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l. Fragestellung - Vorgehen

Im Jahre 1985 hat die VEWD einen Bericht iiber die
Betriebsfehlbetrige der KTU ausgearbeitet. Darin sind die
Ursachen der Defizitentwicklung fiir die Jahre 1975-1983
analysiert worden. Zudem wurde der Frage nachgegangen, inwiefern
eine reale Stabilisierung der Betriebsfehlbetridge (sie sollten
die Teuerungsrate nicht mehr iibersteigen) erreicht werden kann.
Ein breites Spektrum von Massnahmen zugunsten einer
Defizitstabilisierung wurde vorgeschlagen.

Die vorliegende Arbeit schliesst an den Bericht der VEWD aus dem
Jahre 1985 an. Es wird eine Aktualisierung der
"Defizit"-Entwicklung seit 1983 und ein Vergleich mit der
Entwicklung seit 1975 vorgenommen.

Vorgehen

a. Im ersten Kapitel wird die Fragestellung und das Vorgehen des
vorliegenden Papiers skizziert.

Im zweiten Kapitel wird eine kritische Auseinandersetzung mit dem
Begriff "Defizit" vorgenommen. Eine Abgrenzung der verschiedenen
Staatsbeitrige zuqunsten des 6ffentlichen Verkehrs zeigt, dass
die "Defizite" nicht isoliert betrachtet werden kdnnen. Andere
Ausgaben der 6ffentlichen Hand zugunsten des offentlichen

Verkehrs konnen ebenfalls Defizitcharakter haben und sie werden
ebenfalls in die Analyse einbezogen.

b. In der vorliegenden Arbeit wird deshalb neben den Defiziten in
der Form der Betriebsfehlbetrige ebenfalls auf die Staatsbeitridge
insgesamt zugunsten des offentlichen Verkehrs sowie auf die
gemeinwirtschaftlichen Leistungen und die Tarifanniherung des
Bundes eingegangen (Kapitel 3). Einerseits wird die
"Gesamtentwicklung" dieser Beitragskategorien dargestellt.

Anderseits wird eine Vergleichsbasis fiir die kantonale
Entwicklung geschaffen.

c. Betriebsfehlbetrige erhalten nur ein ganz bestimmter Teil der
Transportunternehmungen (TU). Ein Ueberblick iiber alle
6ffentlichen Verkehrsbetriebe soll aufzeigen, welche TU iiberhaupt
in den Genuss von Betriebsfehlbetrigen kommen (Kapitel 4).

d. Im Kapitel 5 wird die Defizitentwicklung der Berner KTU-Bahnen
dargestellt. In einem zweiten Schritt erfolgt ein Vergleich mit
der schweizerischen Entwicklung. Gleichzeitig wird in einem
Kommentar auf die Entwicklung eingegangen (Kapitel 5.1).

e. Im Kapitel 6 erfolgt die Betriebsdefizitentwicklung fiir die
einzelne KTU-Bahnen des Kantons. Gewisse Riickschliisse auf die
Defiztentwicklung kénnen gezogen werden.

f. Das Kapitel 7 enthidlt die Zusammenfassung der wichtigsten
Erkenntnisse der vorliegenden Arbeit und die Schlussfolgerungen.



2. Die Defizitbeteiligung als Teil der offentlichen Unterstiitzung
zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs (Staatsbeitrige)

2.1 Die statistischen Unterlagen

a. Eidgenossische Ebene

Das Bundesamt fiir Statistik versffentlicht in Zusammenarbeit mit
anderen Bundesimtern die jihrlich erscheinende Publikation "Der
offentliche Verkehr" sowie die "Schweizerische
Verkehrsstatistik".

"Der 6ffentliche Verkehr" enthilt vorwiegend jdhrliche Angaben
iiber den 6ffentlichen Verkehr (Querschnittscharakter).

Kennziffern iiber die einzelnen Verkehrsunternehmungen werden zu
Vergleichszwecken ausgewiesen.

Die "Schweizerische Verkehrsstatistik" enthilt Zeitreihen der
wichtigsten Daten iiber den 6ffentlichen und privaten Verkehr auf
der Schiene, auf der Strasse, mit Schiffen und Flugzeugen sowie
Rohrleitungen. Damit sollen die verschiedenen Verkehrstrager

vergleichbar gemacht werden und als eine Grundlage fir die
Verkehrspolitik dienen.

b. Kanton Bern

Der Kanton Bern verfiigt bisher iiber keine umfassende Statistik
iiber den 6ffentlichen Verkehr. Mit der personellen Verstidrkung
des Amtes fiir den 6ffentlichen Verkehr sind entsprechende
Anstrengungen angelaufen (Vergl. dazu die Vorarbeiten von C.
Herren).

Einzig iiber die Defizitfehlbetrige werden jdhrliche Angaben
vorgenommen. Zudem wurde im Jahre 1985 ein unfassender Bericht
iiber die Betriebsfehlbetrige sowie Kennziffern fiir den Zeitraum
von 1975-1983 erstellt.

Weitere Angaben sind im Rahmen der Berner Verkehrspolitik
zusammendgetragen worden.

Als Quellen fiir statistische Erhebungen stehen neben den
eidgendssischen Angaben die Geschdftsberichte der

Transportunternehmungen (TU) sowie die durch den Kanton effektiv
ausbezahlten Betrige zur Verfiigung.

Die vorliegenden kantonalen Daten stiitzen sich vorwiegend auf die
Jahresrechungen der TU ab. Die Daten sind von D.Ziircher und

K.Inibnit zusammengestellt worden. Die Grafiken haben C.Herren
und K.Indbnit erstellt.

2.2 Die 6ffentlichen Ausgaben (Staatsbeitridge) zugunsten des
6ffentlichen Verkehrs

In der politischen Diskussion wird in der Regel kaum )
differenziert, wenn es um die Ausgaben zugunsten des offentlichen
Verkehrs geht. Meistens sind mit dem Begriff "Defizit" alle

Ausgaben aller Staatsebenen zur Unterstiitzung des offentlichen
Verkehrs gemeint.



Rechtlich und statistisch sind folgende wichtige Kategorien der

Unterstiitzung zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs zu
unterscheiden:

Staatsbeitrige oder Beitrige der &6ffentlichen Hand
Oberbegriff fiir alle Unterstiitzungen zugunsten des Verkehrs.

Deckung der Betriebsfehlbetrige (Defizite - DEF)
Rechtliche Grundlage fiir die KTU: Eisenbahngesetz.

Im folgenden wird fiir die Betriebsfehlbetrige der Begriff
Defizite (DEF) verwendet.

Gemeinwirtschaftliche Leistungen (GWL)

Sie werden im iibergeordneten Interesse erbracht. Grundlage fiir
die KTU ist das Eisenbahngesetz.

Die gemeinwirtschaftlichen Leistungen werden in der
Betriebsrechnung als Verkehrsertrag verbucht. Sie tragen somit zu
einer Reduktion der ausgewiesenen Defizite bei. Eine TU mit hohen

GWL erzielt auf dem Markt nicht unbedingt einen guten
Aufwanddeckungsgrad.

Ausfallentschidigung des Bundes fiir Tarifanniherungen (TF)
Die gesetzliche Grundlage bildet der entsprechende
Bundesbeschluss.

Tarifanniherungen erhalten vor allem einige KTU-Bahnen. Sie
werden sehr unterschiedlich erteilt (Einheimische Berggebiet
usw.). Auf Bundesebene ist eine Ueberpriifung im Gang.

TU mit Tarifanniherungen, aber auch mit GWL, kdnnen bei einem

positiven Betriebsergebnis Dividenden ausschiitten (Vergl. dazu
etwa die BVZ).

In einem beschrinkten Ausmass leistet neuerdings auch der Kanton
Tarifanniherungen (Autofreie Orte, Tarifverbunde). Im folgenden
Bericht werden diese TF noch nicht beachtet.

Technische Verbesserungen/ teilweise Investitionsbeitrige ab 1985
Gesetzliche Grundlage: Eisenbahngesetz

Damit werden die Investitionen der KTU a fonds perdu unterstiitzt,
was allerdings nur einem geringen Teil des Gesamtvolumens
entspricht. ein hoher Anteil wird als bedingt riickzahlbare
Darlehen gewdhrleistet.

In der Aufwandrechnung werden in den folgenden Jahren
Abschreibungen vorgenommen. Dank den Beitragen fiir technische
Verbesserungen bezw. den Investitionsbeitrdgen miissen aber keine
Kapitalkosten (Zinsen) getragen werden, wie dies etwa bei einer
Eigenfinanzierung der Fall ware.

Hohe Beitrige an die Investitonen kdnnen kurzfristig hohe
Abschreibungen mit einer negativen Auswirkung auf den
Betriebserfolg nach sich ziehen. Lidngerfristig ist eine
Aufwandminderung mit geringeren Defiziten nicht auszuschliessen.

Leistungen fiir Infrastrukturerfolgsrechnung SBB
Diese Kategorie ist im Rahmen des neuen Leistungsauftrages von
1987 an die SBB eingefiihrt worden. Bei der SBB sind damit die

Defizite - wie sie bei den KTU ausgewiesen werden - praktisch
verschwunden.



Umstellung des Betriebes

Diese Beitragskategorie ist in den letzten Jahren nur mehr sehr
beschrinkt beansprucht worden (1982-1986 keine Beitridge, 1987
1.35 Mio Fr.). Sie sind weitgehend bedeutungslos. In der
vorliegenden Arbeit wird darauf nicht eingegangen.

Beitrige zur Beseitigung von Naturschiden

Seit 1982 sind keine Naturschiden-Beitridge mehr ausbezahlt
worden. Sie werden nicht beachtet.

Treibstoffzollgesetz

Aufgrund des Treibstoffzollgesetzes kénnen seit 1986 in einem
beschrinkten Ausmasse Investitionsbeitrige bezahlt werden
(Trennung Schiene/Strasse, Férderung von P+R, Sanierung von
Bahniibergingen usw.). Die Wirkung zugunsten des offentlichen
Verkehrs ist teilweise umstritten.

2.3 Fazit

Eine Analyse der Defizite (Betriebsfehlbetragsdeckung bezw. der
Betriebsfehlbetrige) erfasst nur einen Teil der Staatsbeitridge an
den 6ffentlichen Verkehr. Eine beschrinkte Analyse der
Defizitentwicklung kann zu Fehlschliissen fiihren, da
beispielsweise eine Abnahme der Defizite nicht unbedingt mit
geringeren Beitrigen der 6ffentlichen Hand an die TU verbunden
ist. Eine ungiinstige Defizitentwicklung kann auf anderen Kandlen

zum Verschwinden gebracht werden (hshere GWL, Tarifanndherung
usw. ).

Besonders schwierig ist das Wechselspiel zwischen
Investitionsbeitrigen und Defiziten zu erfassen. So kdnnen
Investitonsbeitrige iiber hdhere Abschreibungen noch gr&ssere
Defizite zur Folge haben. Hingegen ist ldngerfristig bei

positiven Rationalisierungseffekten mit einem Abbau der Defizite
zu rechnen.

Eine fundierte Analyse der Defizite erfordert, dass alle Arten
von Staatsbeitrigen der 6ffentlichen Hand zugunsten der TU
einbezogen werden. Allerdings kann in der vorliegenden Arbeit
nicht auf alle Kategorien eingegangen werden. Die Darstellung
wird auf die Betriebsfehlbetrige, die GWL und die TF von Bund und
Kantonen sowie des Kantons Bern konzentriert.



3. Die Entwicklung der Staatsbeitridge

Die folgenden Ausfiihrungen stiitzen sich auf die Schweizerische
Verkehrsstatistik ab. Es erfolgt eine detaillierte Darstellung
der Staatsbeitrige - insbesondere der GWL,DEF und TF - des Bundes
und der Kantone.

Die bernische Entwicklung kann damit in den nationalen Rahmen
eingeordnet werden.

3.1 Die Entwicklung der Staatsbeitrige total (SBT)

Gesamtentwicklung Staatsbeitrige (Vergl. die detaillierten
Angaben Anhang Tabelle T 65)

Tabelle 1: Staatsbeitrige (*) an den &ffentlichen Verkehr durch
Bund/Kantone

Bund/Kantone noninell real *=*
1975 389 Mio. Fr.
1983 1932 -
1987 1712 "
75/83 +396.7% +282.0%
Pro Jahr in Bezug zu 1975%*** 49.6% +35.3%
83/87 -11.4% -18.3%
Pro Jahr -2.9% -4.6%
75/87 +301.0% +184.4%
Pro Jahr +25.1 +15.4

* GWL, Fehldeckungsbeitrige, Technische Verbesserungen,
Umstellungen, Naturschiaden, Tarifanndherungen,

Investitionsbeitrige von Bund und Kantonen ohne Gemeinden.

** Deflator 1975/1983: 0.769
1983/1987: 0.922
1983/1988: 0.903
1975/1987: 0.709

*x* Eg werden immer jihrliche Durchschnittswerte ausgewiesen,
ohne Beachtung von Zinseszinzen.

Die Beitrige von Bund und Kantonen zugunsten des offentlichen

Verkehrs haben sich seit 1975 bis 1987 verdreifacht. Real betragt
die Zunahme beinahe 200%.

In den 80- Jahren (damit ist immer die Periode von 1983 bis 1987
bezw. 1988 gemeint) haben die Staatsbeitrdge von Bund und

Kantonen zugunsten des dffentlichen Verkehrs nominell und real
abgenommen.



Allerdings diirften die Zahlen aus den Jahren 88 und 89 eine
Korrektur nach oben bewirken. Ebenfalls weisen die Prognosen der

SBB auf eine weitere Zunahme der Staatsbeitrige zugunsten des
offentlichen Verkehrs hin.

Von 1975 bis 1983 haben enorme jdhrliche Zunahmen der .
Staatsbeitrige an die TU stattgefunden. In den 80-Jahren hat ein
realer jiahrlicher Riickgang stattgefunden.

Tabelle 2: Staatsbeitrige an den 6ffentlichen Verkehr durch Bund
bezw.Kantone

Alle Werte in Mio. Fr.

Total Bund nom. real Kantone nom. real
1975 389 310 79
1983 1932 1484 448 (288)*
1987 1712 1513 199

Alle Werte in %

1975/1983 +379 +268.0 +265.0 +180.0
Pro Jahr +33.5 +22.5
198371987 +2.0 -6.0 -30.9 -36.7
Pro Jahr -1.5 -9.2
1975/1987 +388 +245.0 +152.0 +78.6
Pro Jahr +20.4 + 6.6

* Die Beitrige fiir 1982 bezw. 1984 lauten: 161 Mio. Fr. bezw. 254
Mio. Fr.. Die Relativwerte werden deshalb mit dem Durchschnitt
aus den Jahren 82/83/84 gerechnet (288 Mio. Fr.), da das Jahr

1983 fiir die technische Verbesserung - nicht die Fehlbetridge -
iiberdurchschnittlich hoch ausgefallen ist.

Der Bund hat seine Staatsbeitrige gegeniiber den Kantonen weit
stdrker gesteigert.

In der Periode 1983 bis 1987 ist der Riickgang beim Bund geringer
ausgefallen wie bei den Kantonen. '
Bei den Kantonen ist die Abnahme im Zeitraum 83/87 nominell, aber

auch real recht massiv ausgefallen. Es hat eine reale Riickbildung
der Staatsbeitrdge stattgefunden.



3.2 Gemeinwirtschaftliche Leistungen, Tarifanniherungen,
Defizitbeitrige

Tabelle 3: GWL zugunsten der konzessionierten Bahnen durch den
Bund

Mio. Fr. nom. in % real in %

1975 29.170

1983 35.977

1987 48,114

197571983 - +23 -5.2
Pro Jahr (: 8) + 2.9 -0.7
1983/1987 +33.7 +31.1
Pro Jahr (: 4) + 8.4 + 7.8
197571987 +64.9 +16.9
Pro Jahr (: 12) + 5.4 + 1.4

Die GWL zugunsten der KTU werden ausschliesslich durch den Bund
bezahlt.

Insgesamt haben die GWL seit 1975 bis 1987 nominell und real
zugenommen. Von 1975 bis 1983 ist allerdings eine reale Abnahme
zu verzeichnen. Die generell restriktive Finanzpolitik des Bundes
Ende der 70- und anfangs der 80-Jahre kommt zum Ausdruck.

Mit der recht starken Zunahme der GWL ab 1983 (real + 7.8% pro

Jahr) sind die Defizitleistungen durch den Bund und die Kantone
tendenziell entlastet worden.

Tabelle 4: Defizitdeckung zugunsten der KTU durch Bund und
Kantone *

Total Bund/Kantone nom. real

1975 125.431

1983 188.738

1987 209.611

197571983 +50.5 +15.7

Pro Jahr + 6.3 + 2.0

1983/1987 +11.1 +2.4

Pro Jahr + 2.8 +0.6

197571987 +67.1 +18.5
+ 5.6 + 1.5



Tabelle 5: Defizitdeckung zugunsten der KTU durch Bund bezw.

Kantone *

1975
1978(*)
1983
1987

197571983
Pro Jahr
1983/1987
Pro Jahr
75/87

* Piir das Jahr 1975 werden keine kantonalen Zahlen ilber die

Bund
Mio.

64.999
90.056
104.462

Fr.

nom.

in
+38.5
+ 3.2
+16.0
+ 4.0
+60.7
+ 5.1

real
%

+6.5
+0.8
+7.0
+1.8
+13.9
+ 1.2

Kantone
Mio. Fr.

60.432
98.682
105.149

(total 125.431)
(total 188.738)
(total 209.611)

nome.

in %

+63.3
+ 7.9
+6.6
+1.7
+74.0
+ 6.2

real

+25.6
+ 3.2
- 1.3
-005
+23.4
+ 2.0

Defizitentwicklung ausgewiesen. Es wird deshalb von den Daten des

Jahres 1978 ausgegangen (und trotzdem mit dem Deflator 1975

gerechnet). Die realen Differenzen zwischen 1975 und 1978 sind
nicht sehr gross. Zudem sind bei den kantonalen Werten ebenfalls

gewisse Unterstiitzungen der Gemeinden und anderen Kdrperschaften
einbezogen worden.

Von 1975 bis 1987 haben die Defizitbeitrdge von Bund und Kantonen
nominell, aber auch real zugenommen (67.1% oder 5.6% nominell;

real:

18.5% oder 1.5% pro Jahr).

Die Kantone hatten von 1975 bis 1983 gréssere Zunahmen an die
Defizite der KTU-Bahnen wie der Bund zu verkraften. Ab 1983 hat
sich das Verhiltnis wieder gedndert: Die Zunahme beim Bund ist

wiederum grésser geworden. Bei den Kantonen hat sogar von

1983-1987 eine reale Abnahme der Defizitbeitrdge stattgefunden.

Tabelle 6: Tarifanniherung Bund zugunsten KTU (Anhang Tabelle T

68)

1975
1983
1987

1975/1983
Pro Jahr

1983/1987
Pro Jahr

1975/1987
Pro Jahr

Mio Fr.

38.867
47.261
67.899

nominell

A1

real



Die Tarifanniherungen werden nur vom Bund an einzelne KTU-Bahnen
geleistet. Von 1975 bis 1987 haben die Tarifanniherungen nominell
und real recht stark zugenommen. Die Abnahme in der Periode 1975
bis 1983 weist wiederum auf die restriktive Finanzpolitik des
Bundes hin. Es wurden lineare Kiirzungen von 10% vorgenommen.

Im Zeitraum 83/87 ist eine recht starke Zunahme festzustellen.

Eine vertiefte Untersuchung miisste aber auch die SBB-Preispolitik
in diesem Zeitraum beachten.

3.3 Zusammenzug der realen jdhrlichen Aenderungen der
Staatsbeitrige Bund/Kantone

Tabelle 7: Zusammenzug SBT,GWL, DEF, TF Bund/Kantone (reale
jdhrliche Aenderungen pro Jahr)

Bund Kantone Total
SBT
75/83 + 33.5 + 22.5 + 35.3
75/87 + 20.4 + 6.6 + 15.4
Total GWL, DEF, TF
197571983 + 0.0 + 3.2 + 1.0
1983/1987 + 4.3 - 0.4 + 2.6
197571987 + 1.5 + 2.0 + 1.7
GWL
1975/1983 Pro Jahr - 0.7 - 0.7
1983/1987 Pro Jahr + 7.8 + 7.8
1975/1987 Pro Jahr + 1.4 + 1.4
DEF
1975/1983 Pro Jahr + 0.8 + 3.2 + 2.0
1983/1987 Pro Jahr + 1.8 - 0.5 + 0.6
75/87 + 1.2 + 2.0 + 1.5
TF
1975/1983 Pro Jahr - 0.8 - 0.8
1983/1987 Pro Jahr + 8.1 + 8.1
1975/1987 Pro Jahr + 2.0 + 2,0

Das Total der GWL, DEF und der TF zugunsten der KTU-Bahnen in der
Schweiz ist seit 1975 bis 1987 jdhrlich um real 1,7% gestiegen.
In der Periode 75/83 waren die realen jdhrlichen Zunahmen im
Vergleich zur Periode 83/87 geringer. Es kann also eine steigende

Zunahme der Defizite festgestellt werden, wenn auch die GWL und
die TF einbezogen werden.

Hingegen ist bei den Betriebsfehlbetrdagen in den 80-Jahren
gegeniiber der Periode 75-83 eine reale jadhrliche Abnahme
festzustellen. Die Kantone konnten ihre Defizitbeitrige in den
80-Jahren real sogar reduzieren. Beim Bund sind die Defizite
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gegeniiber 75/83 stirker angewachsen. Der Bund hat seine GWL und

TF in der Periode 75/83 real abgebaut. In den 80-Jahren hat eine
recht starke Zunahme stattgefunden.

Ein ausfiihrlicher Kommentar und ein Vergleich zu den Berner
Werten erfolgt im Kapitel 5.1.

3.4 Fazit

Die Summe "GWL+DEF+TF" hat gegeniiber den 70-Jahren zugenommen.
Hingegen konnten sich die Kantone gegeniiber dem Bund bei der
Uebernahme der Defizite entlasten. Dies gilt sowohl fiir die
Betriebsfehlbetrige wie auch die Summe "GWL+DEF+TF". Es ist somit
kein eindeutiger Trend festzustellen. Eine Aussage iber die

Defizitentwicklung hingt stark davon ab, was unter Defizit
iiberhaupt verstanden wird.

4. Berner KTU-Bahnen mit kantonalen Defizitbeitrdgen

Die vorliegende Arbeit hat zum Ziel die Defizitentwicklung der TU
im Kanton Bern zu untersuchen. Damit werden alle TU einbezogen,
die iiberhaupt Defizite aufweisen. Ausgeschlossen bleiben die
6ffentlichen TU, die keine Defizite aufweisen, aber anderweitig
Staatsbeitrige erhalten oder gar nicht auf Staatsbeitrdge
angewiesen sind. Es gilt deshalb aufzuzeigen, welche TU aufgrund
des Kriteriums "Defizit" ausgeschlossen werden.

4.1 Die Einteilung der &ffentlichen Transportunternehmungen

Von der eidgendssischen Verkehrsstatistik werden die o6ffentlichen
Verkehrsbetriebe wie folgt erfasst:

Schiene

- Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs
- SBB

- Konzessionierte Bahnen (KTU-Bahnen)
- Zahnradbahnen

- Standseilbahnen .
- Luftseilbahnen (nur teilweise erfasst/teilweise inkl. Skilifte)

Strasse
- Oeffentliche Transportbetriebe (PTT, KTU, Private)

Im weiteren bestehen auf dem Wasser sowie in der Luft o6ffentliche
TU, die in unserem Zusammenhang nicht weiter verfolgt werden.



4.2 Die erfassten/nicht-erfassten TO im Kanton Bern

Die vorliegende Arbeit beschrinkt sich auf den Schienenverkehr.

a. Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs
Die Entwicklung der SBB im Kanton Bern und die BLS werden von
einer detaillierten Untersuchung ausgeschlossen, da beide Bahnen

keine Defizite aufweisen, die fiir den Kanton zu grdsseren
finanziellen Konsequenzen fiihren.

Die iibrigen Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs im Kanton Bern
werden detaillierter untersucht.

b. Zahnradbahnen

Folgende Zahnradbahnen im Kanton Bern werden nicht beachtet,
obwohl sie teilweise ein Defizit aufweisen.

Tabelle 8: Zahnradbahnen ohne kantonale Defizitbeitrige im Jahr
1987

Betriebserfolg Aufwanddeckungsgrad
in tausend Fr.
Schynige-Platte - 167 92
Wengernalpbahn +2031 108
Jungfraubahn +3641 123
Brienz-Rothorn -195 91

Quelle: Der 6ffentliche Verkehr

Diese Bahnen erhalten nur beschriankt Investitionsbeitrage und

Tarifanniherungen. Das Eisenbahngesetz ldsst keine Defizitdeckung
zZu.

c. Standseilbahnen
An folgende Bahnen werden Defizitbeitréage geleistet.

Tabelle 9: Standseilbahnen mit kantonalen Defizitbeitrdgen

Ligerz-Tessenberg (LTB)
Biel-Magglingen (BM)
Biel-Evilard (BE)

Die St.Imier-Mont Soleil Bahn erhilt nur kantonale Beitrage.
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Keine Defizitbeitrige erhalten folgende Bahnen:
Tabelle 10: Standseilbahnen ohne kantonale Defizitbeitrige

Marzili-Bern (Erfolg 1987: 22000.- Fr. ; Aufwandsdeckung: 106)
Gurtenbahn (Defizit 1987: 96 000.- Fr.; Aufwandsdeckung: 88)

Niessenbahn

Beatenbergbahn
Interlaken-Harder
Interlaken-Heimwehfluh
Lauterbrunnen-Griitschalp-Miirren
Miirren-Al lmendhubel
Giessbachbahn
Reichenbachfallbahn

Drei von zehn Standseilbahnen, die nicht unter die kantonale
Defizitdeckung fallen, weisen ein Defizit auf, das.aufgrupd des
Eisenbahngesetzes (Ortsverkehr, vorwiegend touristisch) nicht
libernommen werden kann.

Anderweitige Beitrige durch den Kanton oder den Bund sind nicht
bekannt.

d. Luftseilbahnen/Skilifte

Die Luftseilbahnen im Kanton Bern sind sehr zahlreich.

An die Luftseilbahnen und Skilifte werden keine
Defizitfehlbetrige geleistet. Einige Anlagen haben
Investitionshilfegelder (IHG durch Bund und Kanton) erhalten. In
einem beschrinkten Ausmass werden gewisse Bahnen durch die
Gemeinden/Verkehrsvereine unterstiitzt. Eine neue
Subventionsquelle kénnte mit der Einfiihrung der
Schlechtwetterentschidigung entstehen.

1987 haben die Luftseilbahnen mit einem Ertragsﬁbersghuss von
insgesamt iiber 3 Mio. Fr. abgeschlossen (Der 8ffentliche Verkehr,

1989, S. 129). Weitere Ertragskennziffern befinden sich in den
amtlichen Statistiken.

Die meisten Luftseilbahnen haben mit einem positiven _
Aufwanddeckungsgrad abgeschlossen (Aussage stutzt sich auf die
Daten bis 1987 ab). Der Cash-flow ist in der Regel iiber 10%, was
als gut bis sehr gut zu bezeichnen ist.

Angesichts der prekidren Schneeverhdltnisse wird sich die positive
Ertragsentwicklung dndern.

4.3 Fazit

Es gibt eine grosse Zahl von TU, die seit Jahren keine Defizite
aufweisen. Es handelt sich vor allem um touristische
Transportanlagen, die praktisch keiner Konkurrenz wvon andgren
Verkehrstrigern gegeniiberstehen. Der offentliche Verkehr }st .
keineswegs generell defizitir und damit unterstiitzungsbediirftig.

Das Kriterium "Defizitbeitrige" durch Bund/Kanton fiihrt zu einer

spezifischen Auswahl von TU. Damit kann keineswegs auf das
gesamte S6ffentliche Verkehrsnetz geschlossen werden.
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5. Die Entwicklung der Defizitfehlbetrige, Tarifanniherungen und

gemeinwirtschaftlichen Leistungen an die Berner Privatbahnen

Tabelle 11: Defizitfehlbetrige (DEF), Tarifanniherungen (TF),

gemeinwirtschaftlichen Leistungen (GWL) an die Berner

Privatbahnen (KTU-Bahnen, inkl. Standseilbahnen ohne BLS): Die

absoluten Werte (Alle Werte in Mio.

Anteil DEF
Kt. Bern
1975 16
1983 36
1987 33
1988 36
Definitionen:

DEF
tot
49

100
105
117

Fr

GWL

8.9

11.
15.

3
7

)

TF

DEF+GWL+TF

64.3
120.0

132.4

Anteil DEF Kt. Bern: Es handelt sich um die Defizitfehlbetrige,
die vom Kanton Bern geleistet werden.
DEF tot: Es handelt sich um die Defizitfehlbetrige, die vom
Kanton Bern, den Nachbarkantonen und dem Bund an die Bahnen im
Kanton Bern, aber auch in den angrenzenden Kantonen geleistet

werden.

Bei diesem Betrag handelt es sich um rund die Hilfte des
schweizerisch ausbezahlten Defizitfehlbetrages durch Bund und
Kantone (Vergl. dazu Tabelle 4). Aus diesen Zahlen wird die
enorme Bedeutung der Defizitfehlbetrige fiir den Kanton Bern

sichtbar.

Tabelle 12: Defizit-Anteil Kanton Bern; Die relativen Werte in %

1975/1983
Pro Jahr
1983/1987
Pro Jahr
1983/1988
Pro Jahr
1975/1987
Pro Jahr

nominell
+120.0

-8.3
-201

+106.0
+8.8

76

real
+69.0
+8.6
-15.5
-3.9
-8.0
-1.6
+75.2
+6.3



Tabelle 13: Defizitfehlbetrige (DEF), Tarifatgné’bemgen (TF),
gemeinwirtschaftlichen Leistungen (GWL) an die Berner

Privatbahnen (KTU-Bahnen, inkl. Standseilbahnen ohne BLS): Die
relativen Werte in %

DEF tot GWL TF DEF+GWL+TF

nom. real
1975/1983 +104 +80.0 +27.0 -3.4+28.3 -1.3 +86.6+43.5
Pro Jahr +13 +10.0 -0.4 -0.2 +3.7
1983/1987 -8.7 -15.5 +38.9+28.1+33.7+23.3 +10.3 +1.7
Pro Jahr =-2.1 -3.90 +7.0 +5.8 +0.4
1983/1988 +17 +5
Pro Jahr +3.4 +1
1975/1987 +114.3 +81.0 +76.4+25.1+71.6+21.7 +105.9+46.0
Pro Jahr +9.5 +6.8 +2.8 +1.8 +3.8

Tabelle 14: Defizitfehlbetrige (DEF), Tarifanniherungen (TF),

gemeinwirtschaftlichen Leistungen (GWL) an die Berner KTU-Bahnen
(ohne Standseilbahnen, ohne BLS)

Alle Werte in Mio. Fr.

Anteil DEF GWL TF DEF+GWL+TF
Kt. Bern tot

1975 16 49 8.9 6.7 64.6

1983 36 100 11.2 8.6 119.8

1987 33 105 15.6 11.5 132.1

1988 36 117

Die Defizitfehlbetrige (DEF), die Tarifanndherungen (TF) und die
gemeinwirtschaftlichen Leistungen (GWL) an die Berner KTU-Bahnen
ohne Standseilbahnen und ohne BLS (Tabelle 14) weichen gegeniiber
den Werten unter Einschluss der Standseilbahnen (Tabelle'll) nur
sehr minim ab. Einzig bei den GWL besteht eine geringfiigige ]
Differenz. Im vorliegenden Zusammenhang wird davon abgesehen, die
Unterschiede speziell auszuweisen. Die folgenden Vergleiche
werden mit den Werten der Tabelle 11 durchgefiihrt.

Hingegen weichen die Defizite, die "nur " den Berner Antei}
ausweisen (Vergl. fiir die absoluten Werte Tabelle 10 und die
relativen Werte Tabelle 12 bezw. Tabelle 13, Spalte DEF tot), von
den gesamten Defizitfehlbetrigen an die Bahnen im Kanton Bern und
den Nachbarkantonen erheblich voneinander ab. In den folgenden
Vergleichen werden beide Werte aufgefiihrt.
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5.1 Vergleiche der realen jihrlichen Aenderungen Bund/Kantone -
Kanton Bern der gemeinwirtschaftlichen Leistungen,
Defizitbeitrige und der Tarifanndherungen

Tabelle 15: Vergleiche der realen jihrlichen Aenderungen

Bund/Kantone - Kanton Bern der gemeinwirtschaftlichen Leistungen,
Defizitbeitrige und der Tarifanniherungen

Alle Werte in % pro Jahr (aritmethisches Mittel)

Bund Kantone Total Anteil Kanton Bern
(Bu) (Kt.) Bu/Kt. Kt. Bern ToT
Total
GWL, DEF, TF
75/83 + 0.0 + 3.2 + 1.0 +3.7
83/87 + 4.3 - 0.4 + 2.6 +0.4
75/87 + 1.5 + 2.0 + 1.7 +3.8
GWL
75783 0.7 - 0.7 -0.4
83/87 + 7.8 + 7.8 +7.0
75787 + 1.4 + 1.4 +2.8
DEF
75/83 + 0.8 + 3.2 + 2.0 +8.6 +10.0
83/87 + 1.8 - 0.5 + 0.6 -3.9 -3.9
75/87 + 1.2 + 2.0 + 1.5 +6.3 +6.8
83/88 -1.6 +1.0
TF
75/83 - 0.8 - 0.8 -0.2
83/87 + 8.1 + 8.1 +5.8
75/87 + 2.0 + 2.0 +1.8
Kommentar

Die obenstehende Tabelle umfasst die wichtigsten Resultate im
Rahmen der vorliegenden Arbeit iiber die Defizitentwicklung. Es
werden die realen jihrlichen Aenderungen der GWL, der DEF und der
TF sowie des Totals "GWL+DEF+TF" auf Bundesebene im Vergleich zu

den bernischen Werten aufgefiihrt. Eine optimale Vergleichbarkeit
der Werte ist sichergestellt.

1. Entwicklung ToT "GWL,DEF,TF"

Gesamtentwicklung GWL+DEF+TF Bund/Kantone: Tendenz steigend

Das Total GWL+DEF+TF von Bund und Kantonen hat in der Periode
75/87 um jdhrlich real +1.7% zugenommen. In der Periode 75/83 war
die jihrliche Zunahme 1%. Im Zeitraum 83/87 ist ein jahrlich

stirkeres Wachstum von 2.6% zu verzeichnen. Werden die GWL+DEF+TF
als Gesamtdefizit definiert, so hat sich somit eine

Beschleunigung der Defizite bei den Privatbahnen Mitte der
80-Jahre ergeben.
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GWL+DEF+TF Kanton Bern: Héher als Bund - fallende-Tendenxz.

Die Berner Privatbahnen (inkl. Anteil auf ausserkantonalem
Territorium) haben von 75/87 héhere GWL+DEF+TF erhalten im
Vergleich zu der Gesamtheit der schweizerischen Privatbahnen. Fiir
diesen Zeitraum ist das Total GWL+DEF+TF im Kanton Bern starker
gestiegen.

Dabei fillt der relativ hohe Anstieg in der Periode 75/83 (3.7%
Kanton Bern im Vergleich zu +1.0% Bund+Kantone) besonders ins
Gewicht. Im Zeitraum 83/87 ist die Zunahme wesentlich geringer
wie im schweizerischen Vergleich. Mitte der 80-Jahre ist es im
Kanton annihernd gelungen, eine Stabilisierung der GWL+DEF+TF
herbeizufiihren. In bemerkenswerter Weise konnten die hohen
Zuwachsraten der 70-Jahre gebrochen werden.

Bund mit stabilisierten Privatbahnaufwendungen in den
70-Jahren...

In der Zeit von 75/83 hat der Bund seine Ausgaben (GWL+DEF+TF)
zugunsten der Privatbahnen real stabilisiert (+0.0%). Diese
Stabilisierung ist im Rahmen der restriktiven Finanzpolitik zu
sehen, wie sie der Bund ab 1976 - im Anschluss an die Rezession

und die Ablehnung verschiedener Finanzvorlagen - durchgefiihrt
hat.

«esKantone als leidtragende

Die Kantone wurden gezwungen, hdhere reale Zuwachsraten bei den
GWL+DEF+TF inkauf zu nehmen (+3.2%). Die Sparanstrengungen des
Bundes hat den Kanton Bern besonders hart getroffen: Der
Mitteleinsatz GWL+DEF+TF stieg sogar jihrlich um +3.7%.
Allerdings ist nicht auszuschliesen, dass der
iiberdurchschnittlich hohe Mitteleinsatz auch auf andere Faktoren
zuriickzufithren ist: Nachholbedarf, iiberdurchschnittliche

Angebotsentwicklung mit hohen Defiziten, unterschiedliche
Wirtschaftlichkeit der Bahnen usw..

Steigende Tendenz beim Bund in den 80-Jahren
Gegenliufig verlief die Entwicklung Mitte der 80-Jahre (83/87).
Der Bund steigerte seine Aufwendungen GWL+DEF+TF um jdhrlich

4.3%, wihrend bei den Kantonen eine jidhrliche Abnahme von real
-0.4% stattfand.

Ueberdurchschnittliche Zunahmen im Kanton Bern
In der gesamten Periode 75/87 hat der Kanton Bern eing )
iiberdurchschnittliche Zunahme der GWL+DEF+TF zu verzeichnen. Die

Griinde kénnen in einem Nachholbedarf liegen. Ganz ausgepridgt ist
die stirkere Zunahme in der Periode 75/83.

Beinahe Stabilisierung im Kanton Bern in den 80-Jahren

Fiir den Kanton Bern ist ebenfalls ein klarer Riickgang des
Wachstums (83/87: +0.4%) zu verzeichnen, aber weniger ausgepragt
wie im Verhiltnis zur Gesamtheit aller Kantone zusammen (-0.4%).
Die Differenz zu der Summe aller Kantone ist zudem kleiner
ausgefallen wie in der Periode 75/83.



Es kann fiir die 80-Jahre (d.h.83/87) bei den Ausgaben fiir die

GWL,DEF,TF auch beim Kanton Bern von einer Stabilisierung
gesprochen werden.

2. Die Entwicklung der GWL und TF

Realer Riickgang der GWL und der TF beim Bund in den 70-Jahren...
Eine Betrachtung der einzelnen Komponenten zeigt, dass der Bund
in den Jahren 75/83 vor allem bei den GWL und den TF, die er in
v6llig eigener Kompetenz ausrichtet, seine Leistungen real
abgebaut hat (GWL: -0.7%/a; TF: -0.8%/a). Den Defizitanteil hat
der Bund in dieser Periode real beinahe stabilisiert (+0.8%).

.+ und starkes reales Wachstum in den 80-Jahren

Starke Zunahmen verzeichnet der Bund bei den GWL (+7.8%) und den
TF (+8.1%) Mitte der 80-Jahre. Hingegen steigert er seinen Anteil
an die Defizitfehlbetrige jihrlich "nur" um +1.8%.

Als vorlidufige Erklirung ist auf die verbesserte Finanzlage des
Bundes hinzuweisen. Ebenfalls diirften die Bemiihungen der
einzelnen KTU um héhere Abgeltungen eine Rolle spielen. Ein
Gleichziehen mit den SBB ist als Argument sicher nicht zu
unterschitzen. Aufgrund der gesetzlichen Bestimmungen ist die

Erhdhung der Abgeltungen aber nicht fiir alle KTU in gleichem
Ausnmass moéglich.

Geringere Schwankungen der GWL und TF bei Berner Privatbahnen
Im Kanton Bern haben die GWL und die TF im Vergleich zu den
schweizerischen Werten im Zeitraum 75/87 weniger geschwankt. Der
reale Riickgang der GWL (-0.4%) und der TF (-0.2%) ist weniger
stark ausgefallen.

Aber auch von den Zunahmen (83/87) hat der Kanton weniger Nutzen
gezogen (GWL: +7.0%; TF: +5.8%).

3. Die Entwicklung der Defizitfehlbetrige

Fallende Tendenz DEF total

Die Defizitfehlbetrige von Bund und Kantonen haben in den
80-Jahren gegeniiber 75/83 real abgenommen, wobei immer noch eine
jdhrliche Zuname von +0.6% zu verzeichnen ist. In der gesamten
Periode 75/87 ist ein reales Wachstum von +1.5% zu verzeichnen.
Gegeniiber dem Gesamtwachstum "GWL+DEF+TF" haben die DEF weniger

zugenommen. Auch darin kommt die stdrkere Beteiligung des Bundes
an den KTU zum Ausdruck.

Bund steigend, aber geringer als Kantone in den 80-Jahren

Die Defizitfehlbetrige hat der Bund in den 80-Jahren gegeniiber
den 70-Jahren gesteigert.

In der Periode 75/87 ist die Steigerung des Bundes (+1.2%/a)
immer noch geringer wie jene aller Kantone zusammenn (+2.0%/a).
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Realer Riickgang der Kantonsbeitrige

Die Defizitfehlbetrige aller Kantone haben in den 80-Jahren einen
jdhrlich realen Riickgang erfahren, nimlich von +3.2% in den
70-Jahren auf -0.5% in der Periode 83/87. Zudem ist die Zunahme-

iiber die gesamte Periode 75/87 in den Kantonen stdrker
ausgefallen als beim Bund.

Massive Zunahmen im Kanton Bern 75/87 gegeniiber der Schweiz

In der Periode 75/87 haben die DEF tot im Kanton Bern um jdhrlich
real +6.8% zugenommen. Damit liegt die Berner Entwicklung sowohl
iiber den Zunahmen des Bundes wie auch der Kantone insgesamt.
Diese Entwicklung ist als bemerkenswert zu bezeichnen. Mit
Sicherheit kann die Entwicklung nicht auf insgesamt geringere
Steigerungsraten bei den GWL bezw. TF zuriickgefiihrt werden, da
diese in der gleichen Periode mit der gesamtschweizerischen
Entwicklung zumindest Schritt gehalten hat (Total GWL+DEF+TF
sowei GWL sind iiberdurchschnittlich, nur TF ist leicht
unterdurchschnittlich). Die Defizitentwicklung ist unabhingig von

den anderen Unterstiitzungsméglichkeiten stirker angestiegen wie
im schweizerischen Vergleich.

Exkurs: Erklirung der Ursachen erfordert umfassende Datenbanken
und Auswertungen .

Als Ursachen sind wiederum zu erwidhnen: Nachholbedarf,
iiberdurchschnittliches Angebotswachstum, Wirtschaftlichkeit usw..

Aufgrund der vorliegenden Daten kann keine Aussage iiber die
Ursache gemacht werden. Dazu miissten eine weit grdssere Zahl von
exogenen und endogenen Kennziffern systematisch ausgewertet
werden. Neben einer Globalanalyse widre ebenfalls eine
bahnspezifische Untersuchung ins Auge zu fassen.

Ohne leistungsfihige Datenbank mit minimalen
Kombinationsméglichkeiten ist dies nicht méglich. In jedem Fall
miissen verschiedene reale jidhrliche Vergleiche von Gesamt- und
Teilaggregaten méglich sein.

Die TU sollten ihr Rechnungswesen zu einem leistungsfihigen
Planungs- und Kontrollinstrument ausbauen, das gleichzeitig als
ein Grundlage fiir die kantonale Datenbank dienen konnte.
Angesichts der Bedeutung der Defizitentwicklung ist die vertiefte
Analyse ein vordringendes Anliegen (Vergl. dazu auch Auftrag
Leistungsauftrige vom 30. Nov. 1989). Ohne fundierte Kenntnisse
iiber die finanzielle Entwicklung kann von dieser Seite iiber eine
sinnvolle Angebotsgestaltung nichts ausgesagt werden. Der Auswahl
der Soft-ware kommt eine grosse Bedeutung zu. Mit Sicherheit ist
das in der vorliegenden Arbeit verwendete HG als zu wenig
leistungsfihig zu bezeichnen. Bei einem Entscheid miissen

ebenfalls Gespridche mit Soft-ware Spezialisten gefiihrt
werden.

Periode 75/83 mit iiberdurchschnittlichen Steigerungsraten

Die iiberdurchschnittliche Zunahme der Defizite konzentriert sich
auf die Periode 75/83. In diesem Zeitraum nehmen die Defizite
Kanton Bern tot um jdhrlich real +10.0% zu. Ebenfalls der Berner

24



Anteil steigt um +8.6%. Auch fiir die Periode 75/87 kann die
iiberdurchschnittliche Zunahme nicht mit einer
Schlechterbehandlung des Kanton Bern bei den GWL und den TF
erklirt werden. Im Gegenteil; im Kanton Bern hat die Riickbildung
der GWL und der TF weniger stark stattgefunden wie dies im

schweizerischen Vergleich der Fall war. Die Griinde sind sonit bei
den einzelnen Bahnen zu suchen.

Der Berner Anteil hat in der Periode 75/83 mit +8.6%/a ebenfalls
iiberdurchschnittlich zugenommen. Die Zunahmen liegen leicht unter
den Zunahmen fiir das "Defizit Kt. Bern tot"”. Daraus kann
geschlossen werden, dass die Defizitentwicklung der Anteile auf
Berner Territorium etwas weniger negativ verlaufen ist.

Erfreuliche Entwicklung 1983/1987 Kanton Bern

In der Periode 83/87 haben sich die Defizite im Kanton Bern real
zuriickgebildet. Mit -3.9% pro Jahr darf das Resultat als
bemerkenswert und erfreulich bezeichnet werden. Im gleichen
Ausnmass hat auch der Berner Anteil abgenommen.

Die Riickbildung der realen Defizite iibertrifft sogar den
Durchschnitt aller Kantone (-0.5%).

Ohne Zweifel darf nicht iibersehen werden, dass im gleichen »
Zeitraum die GWL und die TF real pro Jahr angestiegen sxnd;‘das
"Gesantdefizit" von dieser Seite also gestiegen ist. Immerhin -

wie bereits unter Punkt 1 erwidhnt - hat sich aber auch im Kanton
Bern das Gesamttotal stabilisiert.

In der Periode 83/88 ist bereits wieder eine reale Zunahme der

Defizite zu verzeichnen. Fiir den Berner Anteil liegt immer noch
eine Abnahme vor.
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6. Die Defizitentwicklung bei einzelnen Bernischen Privatbahnen

Die Defizitentwicklung ist bei den einzelnen Bahnen sehr
unterschiedlich verlaufen. Eine unternehmensspezifische
Betrachtung erlaubt gewisse Riickschliisse iber die Ursachen der
Defizitentwicklung; sie vermittelt aber auch gewisse
Anhaltspunkte iiber eine mégliche Bekimpfung der Defizite.

Im folgenden werden die gesamten Defizite - und picht nur die
Berner Anteile - betrachtet..Die Frage der Verteilung auf den
Bund und die Kantone wird dadurch ausgeschlossen.

Tabelle 16: Bahnen mit einem realen Riickgang der Gesamtdefizite
von 1983-1988

Real 83/88 Nominell 83/88
in % in Mio Fr.

LTB -59.0% -0,2
SNB -31,9% -0,5
RBS -16.0% -0,8
BM -816% —

BOB -8,4% -

SEZ -7,8% +0,2
BTI -6,0% +0,1
MOB -4,8% +0,5
EBT -2,4% +1,1
SMtS -0,1% =

Die Bahnen mit einem realen Defizitriickgang haben sehr
unterschiedliche Funktionen:

- Ausgeprigter Reiseverkehr: LTB, BM, BO, SEZ, SMtS

- Hoher Pendleranteil in stiddtischen Gebieten: SNB (teilweise
landlich), RBS,

- Lindliche Erschliessung: BTI (teilweise auch Pendelfunktion),
EBT

Insgesant ist ein hoher Anteil der Bahnen mit einer ausgepréagt
touristischen Funktion festzustellen.

Mit der RBS, teilweise aber auch der SNB und der BTI, konnten
aber auch Pendlerbahnen ihre Defizite real senken.

Speziell zu beachten ist die Entwicklung der BTI und vor allem
der EBT. Diese Bahnen haben kein Umfeld mit einem wachsenden

Verkehrsmarkt. M&gliche Funktionen sind besonders schwierig zu
erfiillen.



Tabelle 18: Bahnen mit einer realen Zunahme der Gesamtdefizite
von 1983-1988

Real 83/88 Nominell 83/88

in % in Mio Fr.
STB +108,9% +1,2
BE +79.9% +0,5
CJ +45,2% +3,9
BN +32.0% +3,5
VHB +27,1% +2,6
OJB +17.0% +0,9
SMB +7.0% +0,4
GBS +4,6% +1,7
GFM +0,7% +1,3

Bei den Bahnen mit einer realen Zunahme der Defizite fallen
ausgesprochene touristische Funktionen weg. Die Bahnen bedienen
vorwiegend den lindlichen Raum. Nur teilweise kdénnen sie grdssere
Pendlerstrdme in gréssere Zentren iibernehmen.

Bei einigen Bahnen sind die Defizitzunahmen betridchtlich.

Einzelbemerkungen:

STB: Massive Zunahme in den letzten beiden Jahren (87/88). In der
Periode 75/83 waren unterdurchschnittliche Zunahmen zu

verzeichnen. Fiir die Entwicklung ist das AVOe-Konzept als
massgebend zu bezeichnen.

BE: Massive Zunahme 87/88. Bereits hohe Zunahme ab 1975.

CJ: Starke Zunahme 87 und vor allem 88. Berner Anteil hat real im
Vergleich zu 1975 abgenommen.

Ein markanter Leistungsausbau sowie die Anschaffung von neuem

Rollmaterial fallen auf die untersuchten Perioden.

BN: Seit 85 kontinuierliche Zunahme.
Die Einfiihrung des TGV schlidgt sich in der Rechnung nieder.

VHB: Stabil 83-86. Zunehmend ab 87. Schwierige Struktur. Bereits
hohes Niveau. Siehe Kostendeckungsgrad.
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7. Schlussfolgerungen

a. Die Betriebsfehlbetrige des Kantons Bern an die Privatbahnen
haben in der Periode 1983/1987 real abgenommen.

b. Die Betriebsfehlbetrige an die Privatbahnen, die vollstédndig
oder teilweise auf dem Berner Territorium verkehren, und vom
Bund, dem Kanton Bern und den Nachbarkantonen alimentiert werden,
haben von 1983-1987 real abgenommen. Fiir die Periode 1983-1988
ist im Durchschnitt bereits wieder eine Zunahme festzustellen.

c. In den 80-Jahren ist fiir den Kanton Bern somit ein
bemerkenswerter Trendbruch eingetreten.

d. Im Zeitraum 1975-1983, aber auch 1975-1987 haben die Berner
Defizite im Vergleich zur Schweiz tiberdurchschnittlich
zugenommen. Die Erklirung kann nicht direkt mit der finanziellen
Situation des Bundes in Verbindung gebracht werden. Die anderen
Kantone waren von der restriktiven Finanzpolitik ebenfalls
betroffen. Zudem ist eine Umlagerung der GWL oder/und der TF
zuungunsten des Kantons Bern auszuschliessen. Die massive

Defizitzunahme in den 70-Jahren ist auf spezifische Griinde im
Kanton Bern zuriickzufiihren.

e. Das Total der gemeinwirtschaftlichen Leistunggn, der
Betriebsfehtlbetrige und der Tarifanndherungen (im folgenden_
definiert als "Gesamtdefizit"™) an die Berner Bahnen haben seit

1983 real nur leicht zugenommen. Es kann praktisch von einer
Stabilisierung gesprochen werden.

Das anfangs der 80-Jahre geforderte Ziel des Grossen Rates einer
Stabilisierung der Defizite ist also auch bei einem umfassenden
Defizitbegriff fiir die Periode 1983-1987 erreicht worden.

f. In der Periode 1975-1983 liegen Zunahmen der "Gesamtdefizite"

fiir den Kanton Bern ebenfalls iiber dem schweizerischen
Durchschnitt.

g. Im Gegensatz zum Kanton Bern hat sich bei allen Schweizer

KTU-Bahnen eine Beschleunigung der Defizitzunahmen in den
80-Jahren ergeben.

h. Die Betriebsfehlbetrige der einzelnen Berner Bahnen haben sich
seit 1983 sehr unterschiedlich entwickelt. Bahnen_mlt einer
touristischen Funktion sowie mit einem hohen Anteil
Agglomerationsverkehr konnten die Betriebsfehlbetrige real
senken.

Bahnen in ausgesprochen lindlichen Gebieten mussten eine Erhéhung

der Betriebsfehlbetrige hinnehmen. Wichtige Ausnahmen stellen die
BT und die EBT dar.

i. Es darf nicht iibersehen werden, dass ein grosser Teil des
6ffentlichen Verkehrs keine Betriebsfehlbetridge erhdlt. Es
handelt sich vor allem um touristische Bahnen und _
Transportanlagen. Sie haben in der Regel keine gleichwertige
Konkurrenz zu befiirchten. In jedem Fall kann der &ffentliche
Verkehr nicht generell als defizitidr bezeichnet werden.
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k. Ueber die-Ursachen-der- Defizitentwicklung kann-in der
vorliegenden-Arbeit. nur wenig ausgesagt werden..

Dazu miissten- eine-weit groéssere Zahl von exogenen.uné endogenen .
Kennziffern systematisch ausgewertet werden..Neben einer
Globalanalyse wire ebenfalls eine bahnspezifische Untersuchung
ins Auge zu fassen.

Ohne leistungsfihige Datenbank mit minimalen .
Kombinationsmoglichkeiten ist dies nicht méglich. In jedem Fall
miissen verschiedene reale jihrliche Vergleiche von Gesamt- und
Teilaggregaten méglich sein. ]

Die TU sollten ihr Rechnungswesen zu einem leistungsféh}ggn
Planungs- und Kontrollinstrument ausbauen, das gleichzeitig als
ein Grundlage fiir die kantonale Datenbank dienen kﬁnn@e. _
Angesichts der Bedeutung der Defizitentwicklung ist die vertiefte
Analyse ein vordringendes Anliegen (Vergl. dazu auch Auftrag
Leistungsauftrige vom 30. Nov. 1989). Ohne fundierte Kenntnisse
iiber die finanzielle Entwicklung kann von dieser Seite iiber eine
sinnvolle Angebotsgestaltung nichts ausgesagt werden. Der Ausyahl
der Soft-ware kommt eine grosse Bedeutung zu. Mit SlChEFhElt ist
das in der vorliegenden Arbeit verwendete HG als zu wenig
leistungsfihig zu bezeichnen. Bei einem Entscheid miissen

ebenfalls Gespriche mit Soft-ware Spezialisten gefiihrt
werden.

Januar 1990/RM/Bern
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