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Spezialbericht

I. Grundbegriffe
Produktion und Produktivitat

Die Schweizerischen Bundesbahnen haben die Aufgabe, Personen und Giiter zu befordern. Um diese Auf-
gabe erfiillen zu kdnnen, miissen sie Transportleistungen produzieren. Die Produktion der SBB kommt dem-
nach im Verkehrsvolumen zum Ausdruck. Die Produktivitét stellt das Verhéltnis zwischen der Produktion
und einem Produktionsfaktor dar (Arbeit, Kapital).
'

Von der Produktivitdt muB die Rentabilitdt unterschieden werden. Produktivitét ist ein technischer Begriff;
sie wird mit physikalischen Einheiten gemessen. Rentabilitdt dagegen ist ein buchhalterischer und wirtschaft-
licher Begriff. Die Produktivitdt und die Rentabilitdt kénnen sich innerhalb ein und derselben Produktion ver-
schieden, ja sogar gegensatzlich entwickeln.

Zur Messung der Produktion verwenden die Bahnen wenn mdglich klar strukturierte physikalische Ein-
heiten, mit denen sich leicht rechnen IaBt: z.B. Personenkilometer, Tonnenkilometer.

Der Produktionsfaktor « Arbeit» wird gew6hnlich mit dem Personalbestand gemessen. Sollen aber auch die
Herabsetzung der gesetzlichen wochentlichen Arbeitszeit, die Verldngerung der Feriendauer und die Schwan-
kungen im Grad der Krankheitsanfélligkeit mitberticksichtigt werden, so ist die wirklich geleistete Arbeits-
stunde als MaBeinheit zu wéhlen.

Produktivitdatsindizes

Die Indizes liber die Gesamtproduktivitét erfassen die gesamte Unternehmungstétigkeit.

Zur eingehenderen Uberwachung der Unternehmungstétigkeit werden spezifische Produktivitétsindizes iiber
Teilgebiete berechnet; sie betreffen bestimmte Leistungen, Netzbezirke, Dienstabteilungen, Personalkatego-
rien, Anlagen oder Fahrzeuge.

Il. Spezifische Produktivitidtsindizes der SBB

Mit den spezifischen Produktivitatsindizes ist den verantwortlichen Stellen ein Mittel in die Hand gegeben, die
Téatigkeitsbereiche, die ein Eingreifen erfordern, unmittelbar ausfindig zu machen. Bei den SBB haben diese
Indizes die Arbeitsproduktivitdt des Betriebes (Stations- und Zugsdienst) und der Zugférderung sowie der
dazugehérigen Personalkategorien einerseits und die Produktivitdt des Rollmaterials anderseits zum Gegen-

stand.

Die spezifischen Indizes tber Arbeitsproduktivitdt lassen sich mit jenen tiber die Gesamtproduktivitét des
Personals nicht vergleichen, weil sie sich auf artverschiedene Leistungen beziehen, die zudem nur einen
Teil der Gesamtproduktion darstellen. Zur Aufstellung solcher Indizes fiir einzelne Dienste oder Personal-
kategorien werden einerseits der Personaleinsatz — gerechnet auf Grund der Arbeitsstunden oder der Zahl
der Bediensteten — und anderseits die entsprechenden Leistungen gemessen. Die Wahl der Leistungen
héngt von den verfiigharen Daten ab. Verschiedenartige Leistungen werden - durch Gewichtung mit den
aufgewendeten Arbeitsstunden - addierbar gemacht. Dadurch wird jede Anderung der Leistungsstruktur
berticksichtigt (Vereinfachung der Stiickgutabfertigung, Verminderung der Dampftraktion usw.).

Bild nebenan: Schwerer Giiterzug auf der kiirzlich auf Doppelspur ausgebauten Strecke Rotkreuz-Immensee.
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Beim Stationspersonal werden fiir jeden Téatigkeitsbereich Produktivitatsindizes erstellt, und zwar auf Grund
der Leistungen und des Personaleinsatzes in den 30 groBten Bahnhofen. In Diagramm 1 sind beispielsweise
die Leistungs- und Personaleinsatz-Indizes der Jahre 1950 bis 1963 sowie die Produktivitatsindizes 1962 und
1963 des duBeren Giiterdienstes wiedergegeben. Die obere Kurve zeigt die Entwicklung der Leistungen im
Stlickgutverkehr der SBB-Stationen (Versand- und Empfangsgewichte). Die Kurven im unteren Bildab-
schnittzeigen die Verdanderung im Personaleinsatz, wobei die eine auf die Arbeitsstunden und die andere auf
dieZahl der Bediensteten abstellt. Die Zahl der Bediensteten ergibt sich, indem man von der jahrlichen Zahl der
Arbeitsstunden je Mann ausgeht. Da die Arbeitszeit im Jahre 1957 durch Gew&ahrung von vier zusatzlichen
Ruhetagen und ab 1.Juni 1959 zufolge Einfihrung der 46-Stunden-Woche verkiirzt worden ist, nehmen die
beiden Kurven in den letzten Jahren nicht mehr den gleichen Verlauf. Die Produktivitatsindizes (rechtsin der
Graphik) sind nach Stundenaufwand und Personalbestand gesondert dargestellt. Es zeigt sich, daB die Pro-
duktivitédt des d@uBBeren Gliterdienstes im Jahre 1963 gegeniiber dem Vorjahr gesunken ist; aer Personal-
bestand konnte dem im Stiickgutverkehr beobachteten Riickgang nicht genligend angepal3t werden. Dabei ist
allerdings zu beriicksichtigen, daB3 1963 ganz auBBerordentliche Verhaltnisse herrschten.

Bei den SBB werden auch fiir das gesamte Personal des Zugs- und Zugférderungsdienstes Leistungs-,
Einsatz- und Produktivitatsindizes aufgestellt. Ein Beispiel hiefiir bildet Diagramm 2 tiber den Lokomotiv-
liniendienst. Auch hier ist der Produktivitatsindex im Jahr 1963 zurlickgegangen, da der Personaleinsatz, der
im Verhéltnis zu den steigenden Leistungen lange auf bemerkenswert niedriger Stufe geblieben war, erhéht
werden mul3te. Trotzdem liegt der Produktivitédtsindex noch bedeutend (iber demjenigen des Ausgangsjahres.
Dies ist der in diesem Zeitraum verwirklichten Einmannbedienung auf den Triebfahrzeugen zu verdanken.

Die Produktivitdtsindizes des gesamten Stations-, Zugs- und Zugforderungsdienstes sind in Diagramm 3 dar-
gestellt. Diese erhélt man durch Gewichtung der einzelnen Indizes nach Diensten mit der Zahl der Arbeits-
stunden in jedem Dienstzweig, wobei fiir das Stationspersonal die Arbeitsstunden fiir simtliche Bahnhofe
eingesetzt werden. Man stellt fest, daB die gewogene Produktivitdt des gesamten Personals des Stations-,
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Diagramm 2

Indizes der Leistungen und des Personaleinsatzes
sowie der technischen Produktivitdt des Lokomotiv-Liniendienstes
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Zugs- und Zugférderungsdienstes (etwa 28200 Bedienstete) seit 1960 riicklaufig ist. Der Grund liegt in einem
kleineren Riickgang des Personalbestandesim Vergleich zum Riickgang des Gepéck-, ExpreBgut- und Stiick-
gutverkehrs; auBerdem muf3te aus verschiedenen Griinden der Personaleinsatz je Leistungseinheit bei der
Wagen- und Schriftenkontrolle, beim Wagenreinigungsdienst und bei den Lokomotivdepots erh6ht werden.
Ein ausgepréagter Riickgang istim Jahre 1963 wegen des zusétzlichen Aufwandes bei den anomalen Betriebs-
verhiltnissen zu verzeichnen (Uberlastung der Knotenpunkte, Abstellen von Giterziigen). Trotz diesen un-
glinstigen Umsténden liegt jedoch die Produktivitdtim Jahre 1963 noch wesentlich tiber jener des Ausgangs-
jahres 1950.

Beim Bau- und Werkstattedienst wurde auf die Erstellung besonderer Produktivitidtsindizes verzichtet. Der
Personalbestand dieser Dienstzweige ist in den letzten zehn Jahren stabil geblieben, obwohl der Verkehr,
die Bestdande und Leistungen der Fahrzeuge sowie die Unterhaltsarbeiten an den Anlagen und am Roll-
material zugenommen haben. Zuweilen waren sogar Bestandesverminderungen zu verzeichnen, und zwar
infolge der Schwierigkeiten in der Personalrekrutierung und dank der Maglichkeit, vermehrt Auftrdge an die
Industrie zu vergeben. Bei der Ermittlung der Produktivitdt des Bau- und Werkstéttedienstes miiBte man
demnach die von der Industrie geleisteten Arbeitsstunden miteinbeziehen, was jedoch mitetwelchen Schwie-
rigkeiten verbunden ware. Bei der Beurteilung der im ndchsten Abschnittbehandelten Gesamtproduktivitats-
indizes des Personals muf3 man sich deshalh stets vor Augen halten, daB die Industrie einen Teil der Arbeits-
stunden beisteuert.

Die SBB fiihren ferner besondere Indizes iiber die Produktivitdt des Rollmaterials. Diagramm 4 bringt
hieflir ein paar Beispiele.

Von 1950 bis 1964 erhohte sich die Laufleistung pro Streckentriebfahrzeug von 89900 km auf 115100 km
oder um 28%; die Bruttotonnenkilometer pro PS der Streckentriebfahrzeuge stiegen von 10150 auf 13200,
das hei3t um 30% an.
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Diagramm 3

Produktivitidtsindizes des gesamten Personals des Stations-, Zugbegleitungs- und Zugférderungsdienstes
(1950 = 100)
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Auch die Ausnitzung der Personen- und Giiterwagen konnte verbessert werden. Die Zahl der Personenkilo-
meter je Sitzplatz wuchs von 26 400 im Jahre 1950 auf 35000 im Jahre 1964 an, was einer Zunahme von 33%
entspricht. Die Jahresleistung pro Giliterwagen nahm von 1950 bis 1964 von 80700 auf 133 000 Tonnenkilo-
meter oder um 65% zu.

Diese positiven Ergebnisse sind die Folge des Wachstums des Personen- und Giiterverkehrs sowie einer
stets intensiveren Nutzung des Rollmaterials.

I1l. Index der Gesamtproduktivitit der SBB, bezogen auf die Arbeit

Die Kommission fiir Allgemeine Studien des Internationalen Eisenbahnverbandes (6. Kommission der UIC)
hat eine Methode zur Berechnung des Gesamtindexes der Produktivitdt des Personals erarbeitet, die von fast
sdmtlichen europédischen Eisenbahnverwaltungen seit vielen Jahren angewendet wird. Dieses Verfahren
driickt die erbrachten Verkehrsleistungen in Kilometereinheiten (Summe der Personen- und der Tonnen-
kilometer) aus und stellt sie der Zahl der Arbeitsstunden gegentiber. Die Addition von Personenkilometern
und Tonnenkilometern ist aber mathematisch anfechtbar, denn dies sind ungleiche GréBen. Dasselbe gilt
fir das Zusammenzéhlen artverschiedener Tonnenkilometer. Die Unterschiede unter diesen (Gepé&ck- und
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Diagramm 4

Produktivitatsindizes des Rollmaterials (1950 = 100)
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ExpreBgut, Post, Wagenladungen, Stiickgiiter, Milch, Tiere) kénnen - leistungsméBig betrachtet — sogar
groBer sein als zwischen bestimmten Tonnenkilometern und den Personenkilometern, die ihrerseits auch
nicht gleichgeartet, aber unter sich doch wesentlich besser vergleichbar sind. Ferner darf nicht tibersehen
werden, daB sich die Transportleistungen nicht nur auf die Distanziiberwindung beschréanken. Von den
gesamten Transportkosten entfallen z.B. im Wagenladungsverkehr rund 30% und im Stiickgutverkehr an-
ndhernd 50% auf die Anfangs- und Endleistungen.

Wollte man allen Kriterien Rechnung tragen, miiBten zunéchst die Tonnenkilometer der Untergruppen des
Giiterverkehrs je fiir sich als Leistungsart betrachtet werden. Um auch die Anfangs- und Endoperationen der
Transporte gebiihrend zu bericksichtigen, wéren ferner die distanzbezogenen Leistungen mit weiteren Lei-
stungsmaBstében, z. B. mit den Wageneinsétzen und den umgeschlagenen Tonnen zu ergénzen. Die Indizes
dieser LeistungsgroBen wéaren wie die in Indizes ausgedriickten Personenkilometer und Tonnenkilometer je
Untergruppe des Giiterverkehrs im Verhéltnis der prozentualen Kostenanteile jeder Leistungsart an den
Gesamtkosten zu gewichten. Eine Verfeinerung dieser Art der Ermittlung der Gesamtproduktion hatindessen
gezeigt, daB sie anndhernd zum gleichen Ergebnis fiihrt wie die Methode der UIC. Letztere |&Bt sich daher
trotz der vorgebrachten Einwénde als brauchbares Verfahren vertreten.

Diagramm 5 zeigt die Entwicklung des Gesamtindexes der Produktivitét des Personals der SBB auf Grund
der geleisteten Arbeitsstunden. Von 1938 bis 1964 stieg der Index um 1219 an. Geht man vom Basisjahr 1950
aus, so ergibt sich eine um 62% erhdhte Produktivitat.
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Verdanderungen der Gesamtproduktivitdt — bezogen auf die Arbeit — sind nicht leicht zu deuten; sie kénnen
durch eine Ursache allein oder durch ein beliebiges Zusammenspiel mehrerer, durchaus verschiedener
und selbsténdiger Faktoren hervorgerufen werden. Zu unterscheiden sind gesamtwirtschaftlich gebundene,
von der Betriebsfiihrung unabhéngige Faktoren — wie das Verkehrsvolumen und die Verkehrsstruktur — und
die von den Eisenbahnen durchgefiihrten RationalisierungsmaBnahmen.

Anderung des Verkehrsvolumens: Die Eisenbahnen erbringen Leistungen, die nicht gespeichert werden
konnen und deren Absatz erheblichen periodischen Schwankungen unterworfen ist. Die aus natiirlichen
Griinden zeitweilig aussetzende Durchfithrung der Transporte bewirkt, daB die Verwendung eines groBen
Teils des Personals, der Anlagen und des Rollmaterials —-im Gegensatz zur stetigen und speicherbaren indu-
striellen Erzeugung - zeitweise unterbrochen wird. Belegschaft und Ausriistung verdndern sich also nicht
proportional zum Verkehrsvolumen, sondern schwanken in erheblich geringerem AusmaR. Bei sonst gleich-
bleibenden Bedingungen geniigt folglich eine Zunahme des Verkehrs, um den Produktivitdtsindex des Per-
sonals zu heben; umgekehrt vermag aber—bei sonst gleichbleibenden Verhéltnissen —eine Verringerung des
Transportvolumens denselben Index auch hinunterzudriicken.

Anderung der Verkehrsstruktur: Nicht alle Bahntransporte erfordern den gleichen Aufwand an Arbeitskraft.
Deshalb steigt — sofern die Gibrigen Bedingungen gleich bleiben — der Produktivitdtsindex des Personals an,
wenn der Anteil des Verkehrs, der wenig Arbeitsaufwand erfordert, gegentiber dem Anteil der arbeitsinten-
siven Transporte zunimmt. So wirkt sich beispielsweise eine Abnahme des Stiickgutverkehrs und der Giiter-
transporte auf kurze Entfernungen oder ein Ansteigen des Anteils des Transitgiiterverkehrs, der Giitertrans-
porte auf groBe Entfernungen und des Wagenladungsverkehrs in einer Verbesserung des Produktivitatsinde-
xes des Personals aus — und umgekehrt. In diesem Zusammenhang muf3 auf die entscheidende Bedeutung
hingewiesen werden, die den héheren Zugslasten und der Tiefhaltung der Zahl der Zugskilometer fiir die
Steigerung der Produktivitat zukommt. In gewissen Féllen lieBe sich die Méglichkeit denken, die Tarifpolitik
in den Dienst der Produktivitdtsverbesserung zu stellen. Die Privatindustrie kann dies bei ihrer Preisgestal-
tung tun. Die SBB indessen sind in diesen Bestrebungen oft nicht frei, weil ihnen die 6ffentliche Hand Pflich-
ten auferlegt.

RationalisierungsmaBnahmen der Eisenbahn: Solche MaBnahmen miissen — per definitionem — den Produk-
tivitdtsindex des Personals erhéhen. Fiir bestimmte RationalisierungsmaBnahmen sind keine Investitionen
notwendig (Verbesserung der Organisation). In ihrer Mehrzahl indessen erfordern sie Investierungen (feste
Anlagen und Fahrzeuge); deren Rentabilitédt muB aber vorgéngig erwiesen werden. Steigende Lohne und die
Knappheit an Arbeitskrdften machen Rationalisierungs- und inshesondere Automationsinvestitionen unum-
ganglich. Die Investitionen driicken sich in héheren Abschreibungs- und Zinslasten aus. Oft vergréBern die
Rationalisierungsinvestitionen die Kapazitdt. Wenn diese erweiterte Kapazitét aber nicht sofort ausgentitzt
werden kann, verschlechtert sie die Rentabilitat.

Sodann giltzu bedenken, daB das Personal der SBB -im Gegensatz zu den Belegschaften der meisten Privat-
unternehmen — auf {iber 800 Dienststellen verteilt ist. In der Industrie wirkt sich deshalb eine Rationalisie-
rungsinvestition in der Regel in einer echten Arbeitskrafteinsparung aus. Bei den SBB aber ist der Fall recht
h&ufig, daB eine RationalisierungsmaBnahme wegen dieser groBen Streuung der Dienste relativ geringe Aus-
wirkungen mit sich bringt, weil sich Teil-Personaleinheiten auf den einzelnen Bahnhofen nicht einsparen
lassen. Dieser Umstand schmaélert den Gewinn aus Bahninvestitionen erheblich.

Im weiteren ist auf die Kostenregression hinzuweisen. Die Verkehrszunahme kannim Rahmen der gegebenen
Kapazitédt ohne erheblichen Mehraufwand bewdltigt werden. Sind aber einmal alle Personalreserven ausge-
nltzt und die Anlagen voll ausgelastet, so 1&Bt sich ein zusé&tzlicher Verkehr nur mit neuen Investitionen an
Personal, Material und Anlagen meistern. Die so erhdhte Betriebskapazitét enthélt anfanglich noch gewisse
Reserven, so daB die Einheitskosten des zusétzlichen Verkehrs tiberproportional steigen. Dadurch werden
in der Regel sowohl die Arbeitsproduktivitédt als auch die Rentabilitat vorerst ungtinstig beeinfluB3t.

Zu dem in Diagramm 5 aufgezeichneten Ergebnis haben neben der Verkehrszunahme mannigfaltige Organi-
sations- und RationalisierungsmaBnahmen, die Modernisierung der Anlagen und nicht zuletzt die Anstren-
gungen des Personals beigetragen. Die Entwicklung des Verkehrs, der Betriebsleistungen und des Stunden-
aufwandes wird im gleichen Diagramm veranschaulicht.

Wie aus diesem Diagramm hervorgeht, ist die Periode des Zweiten Weltkrieges bis 1941 durch einen steilen
Verkehrsanstieg charakterisiert. Von wesentlicher Bedeutung ist dabei, daB3 diese Zunahme ohne wesentlich
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Diagramm 5

Gesamtarbeitsproduktivitdt, Verkehr, Betriebsleistungen und Stundenaufwand (1938 = 100)
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héhere Zugsleistungen bewéltigt werden konnte, da die Bahnen aus kriegswirtschaftlichen Griinden damals
wiederum das faktische Transportmonopol besaBen. Der Reisezugfahrplan war sogar eingeschrinkt, die
Ziige konnten gut ausgelastet werden, und der Verkehr war vor allem auf die Massentransporte, fiir die sich
die Bahn besonders gut eignet, ausgerichtet. Damit war es auch mdglich, die Erh6hung des Personalbestan-
des hintanzuhalten und die Arbeitsproduktivitét stark zu verbessern.

Die Periode 1944-1949 ist gekennzeichnet durch die Normalisierung des Verkehrs und den Ausbau des Reise-
zugsfahrplanes. Die Zugsleistungen stiegen relativ stéarker als der Verkehr. Der Personalbestand erfuhr an-
fanglich eine beschleunigte Zunahme, und der Investitions-Nachholbedarf konnte nur teilweise befriedigt
werden. Daher weist die Arbeitsproduktivitat sinkende Tendenz auf.

Die Jahre 1950-1960 brachten trotz steigendem Verkehr und hoheren Zugsleistungen eine gewisse Stabilisie-
rung des Personaleinsatzes. Darin kommt das Ergebnis verschiedener RationalisierungsmaBnahmen zum
Ausdruck. Die Arbeitsproduktivitéat steigt wieder an.
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Diagramm 6

Die Rentabilitdt der Schweizerischen Bundesbahnen (1950 = 100)
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Nach 1960 nahm der Verkehr noch stérker zu. Die vor allem in den Triebfahrzeugen angelegten Investitionen
wirkten sich vermehrt aus. Allerdings stieg der Stundenaufwand noch starker, da die Personalreserven schon
vorher voll ausgeniitzt waren. Die Produktivitatszunahme verlangsamt sich.

IV. Die Rechnungsabschliisse 1950-1964 im Vergleich zur Produktivitatssteigerung

Wie einleitend bemerkt, sind Rentabilitdt und Produktivitét verschiedene Begriffe; sie konnen sich in der glei-
chen Produktionsperiode sogar gegensaétzlich entwickeln. Bei sonst unverénderten Voraussetzungen mii3te
sich bei zunehmender Produktivitdt die Rentabilitét verbessern. Nachstehend soll kurz untersucht werden,
ob und wie weit dies fiir die Jahre 1950-1964 der Fall ist. Fiir diesen Vergleich wéren der Aufwand und die
Ertrdge der Erfolgsrechnungen der verschiedenen Jahre richtigerweise durch Ausschaltung der Geldwert-
schwankungen in realen GréBen auszudriicken. Diese Umrechnung ist jedoch ziemlich kompliziert und das
Ergebnis wére problematisch. AuBerdem ist es leichter, wenn man von den bereits veroffentlichten Zahlen
ausgeht. Aus diesen Griinden sei auf eine Umrechnung verzichtet. Als Ma3stab der Rentabilitdat wird das
Verhidltnis des Gesamtertrages zum ordentlichen Gesamtaufwand (s. Seiten 74/75) gewahlt. Der Kurven-
verlauf ist in Diagramm 6 dargestellt.

In der Vergleichsperiode 1950-1964 fallen im Rezensionsjahr 1958 sowohl die Rentabilitétskurve als auch die
aufden Produktionsfaktor« Arbeit» bezogene Produktivitdtskurve ah. Damitbestétigt sich, daB ein ausgeprég-
ter Verkehrsriickgang die Arbeitsproduktivitdt und die Rentabilitaterheblich vermindert. Das prozentual beste
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Diagramm 7

Lohnindex, Abschreibungen und Kapitalkosten sowie Tarifindizes (1950 = 100)

200 200

190 190

"\

180 180
/

170

170

\\-‘

160

160

/ /
150 150
/

1/
/|
140 'l‘ 140
V4
/ y
130 f o 130
W L2
/ 1/ 4
120 /I ‘_”"”J 120
// A
/
7 /
110 /5‘ /' 110 === | ohnindex der SBB pro Arbeitsstunde
/.@"“:"""'"‘"‘—"".. ==mmm= Abschreibungen und Kapitalkostenindex
4..'.:..... R K00t 008 100t oo s oo Loosdoeandec® ==eem=  Fahrpreisindex
100 100 esecsss  Frachtindex

19507852 64 = 665 E b8 60 =624 64

Verhaltnis des Ertrages zum Aufwand wurde im Jahre 1955 mit111,8 %5 erzielt. Nach einem Tiefpunktvon101,8 %
in den Jahren 1958 und 1959 erholte sich das Ergebnis auf 109,9% im Jahre 1960, um in den darauffolgenden
Jahrenanndhernd wieder auf den Stand von 1950 zu sinken. Im Gegensatz dazu ist der Index der Produktivitat —
bezogen auf die Arbeitsstunde im Jahre 1964 — im Vergleich zum Basisjahr 1950 auf 162 gestiegen.
Diese gegensiétzliche Entwicklung ist auf verschiedene Griinde zuriickzufiihren. Von Wichtigkeitist zunéchst
die unterschiedliche Verdnderung des Lohnindexes einerseits und des Fahrpreis- und Frachtindexes ander-
seits. Wie aus Diagramm 7 ersichtlich ist, blieben die letzteren stark hinter dem Lohnindex zuriick.

Ein wesentlicher Grund liegt aber im Problem der Darstellung der Produktivitat. Sie bezieht sich nur auf einen
einzigen Produktionsfaktor, ndmlich die Arbeit, obschon die Produktion durch das Zusammenwirken aller
Produktionsfaktoren erbracht wird. Diese Darstellung tréagt der Tatsache nicht Rechnung, daB der Personal-
bestand nur dank verschiedenen RationalisierungsmaBnahmen, die ihrerseits zum Teil groBe Neuinvesti-
tionen erforderten, tief gehalten werden konnte. Wie aus Diagramm 7 hervorgeht, haben die Abschreibungs-
und Kapitalkosten — als finanzieller Niederschlag der Investitionen — verglichen mit dem Basisjahr 1950 im
Jahre 1964 den Indexstand von 151 erreicht. In dieser Zahl sind die Anderungen in der Abschreibungs-
ordnung ausgemerzt. Diese Entwicklung zeigt, daB bei der auf die Arbeit bezogenen Produktivitét auch
der Faktor «Kapital» eine erhebliche Rolle spielt. Man muB sich daher stets bewuBt sein, daB die Produktion,
die sich auf die Arbeit bezieht (Beispiel Diagramm 5), nicht die Arbeitsproduktivitidt darstellt, sondern die
Produktion aller Produktionsfaktoren, ausgedrickt in Beziehung zur Arbeit.
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Die Analyse der Arbeitsproduktivitat kénnte noch vertieft werden. Dies wiirde aber Probleme aufwerfen, die
tiber den Rahmen dieses Berichtes hinausgehen.

V. Schlusshemerkungen

Um die Auswirkungen von RationalisierungsmaBnahmen im Bereiche bestimmter Einzelleistungen beurteilen
zu kdnnen, ist es zweckméaBig, die Produktion nur auf einzelne Produktionsfaktoren zu beziehen. Dabei he-
stehtallerdings die Gefahr, da insbesondere die aus der Beziehung der Gesamtproduktion zu einem einzigen
Produktionsfaktor abgeleitete Produktivitét einseitig als produktiver Beitrag nur dieses Faktors gewertet wird.
Die Gesamtproduktion ist das Ergebnis des Zusammenwirkens sdmtlicher Produktionsfaktoren. Es ist daher
auch nicht ohne weiteres moglich, aus der Steigerung der Produktivitdt—bezogen auf die Arbeit—auch gleich
auf eine bessere Gesamtproduktivitat zu schlieBen. Die Produktivitidt — bezogen auf einen einzelnen Produk-
tionsfaktor — 148t sich ohne weiteres durch eine Strukturverschiebung in den Produktionsfaktoren veréndern.
Die Arbeitkann durch leistungsfdhige Maschinen ersetzt werden. Die Produktivitdtssteigerung ist daher stets
relativ.

Derindenletzten Jahren besonders unterschiedliche Verlauf der Produktivitédtskurve der Arbeit (Diagramm 5)
und der Kurve der Rentabilitét (Diagramm 6) deutet auf die immer groBer werdende Spanne zwischen den
Kosten und den Tarifen hin. Wohl ist zutreffend, da im allgemeinen eine gute Arbeitsproduktivitat sich giin-
stig auf die Rentabilitat auswirkt. Sie sichert aber keineswegs einen ausgeglichenen Finanzhaushalt, weil der
Kostenentwicklung mit groBem Abstand folgende Tarife die Produktivitdtssteigerung nicht nur absorbieren,
sondern sogar in einen Verlust verwandeln konnen.

Bei sonst gleichen Verhéltnissen ist eine Produktivitdtszunahme dennoch die primére Voraussetzung fiir
eine hohere Rentabilitét. Die Unternehmung hat daher ein Interesse, ihre Produktion jenen Sparten zuzuwen-
den, in welchen die Stérke ihres Produktionsapparates liegt, das heilt wo mit einem bestimmten Aufwand
die hochste Produktivitét erzielt werden kann. Bei den Eisenbahnen sind dies die Massen- und Ferntransporte.
In Wirklichkeit werden der Eisenbahn aber auch Transporte ibergeben, die dem optimalen Einsatz ihrer Pro-
duktionsmittel zuwiderlaufen. Bei der angespannten Verkehrsnachfrage muB der Betriebsapparat heute dort
eingesetzt werden, wo er—im Interesse sowohl der Unternehmung als auch der Volkswirtschaft— den groBten
Nutzen abwirft. Das kann durch vermehrte Ausrichtung der Transporte auf die Eigenart des Bahnbetriebes
geschehen. Man wird daher den Bahnen nicht verargen kénnen, wenn sie versuchen, durch tarifarische und
betriebliche MaBnahmen ihre Transportleistungen dort zu erbringen, wo sie den gréBten volkswirtschaft-
lichen Nutzeffekt erzielen und die Eigenwirtschaftlichkeit des Unternehmens im Interesse des Steuerzahlers
sichern konnen. Dies entspricht auch den Bestimmungen von Artikel 3 des Bundesgesetzes liber die Schwei-
zerischen Bundesbahnen.
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