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Erfolgsfaktor fiir Verkehrsunternehmen

Kalkulation

von

Schienenguterverkehrsleistungen

Die Kosten im Schienengtterverkehr sind in den vergangenen Jahren
erheblich gestiegen. So hat sich aufgrund erhéhter Anforderungen an das
technische Management von Giiterwagen die Vorhaltung von Glterwa-

gen je nach Wagengattung deutlich

verteuert. Die Energiepreise sind auf

einem Allzeithoch. Und die derzeitige Lokfiihrerknappheit beziehungs-
weise der allgemeine Mangel an Fachkraften fihrt zu einer weiteren

Steigerung der Lohnkosten.

Angesichts  dieser Kostensteige-
rungen ist eine fundierte Kostenrech-
nung ein wesentlicher Erfolgsfaktor
fiir Eisenbahnverkehrsunternechmen;
die Umsatzrendite bei Traktionsleis-
tungen liegt bekanntlich bei wenigen
Prozentpunkten, sodass schon kleine
Ungenauigkeiten bei der Kalkulation
iiber den Erfolg des Transports ent-
scheiden kdnnen. Aber auch fiir Ver-
lader wird die Kostentransparenz im-
mer wichtiger, sehen diese sich doch
angesichts der Kostensteigerungen
zunehmend mit Preiserhdhungen der
EVU konfrontiert.

Die hwh Gesellschaft fiir Transport-
und Unternehmensberatung mbH hat
sowohl fiir den Schienenverkehr als
auch fiir Lkw-Transporte umfassende
Kostenkalkulationstools auf Excel-
und Access-Basis entwickelt und
begleitet EVU und Verlader bei der
Implementierung dieser Systeme.

Im Folgenden wird am Beispiel eines
Transports mit Standardwagen die

Kalkulation eines Schienentrans-
ports vorgestellt. Dabei besteht das
Ziel des Beitrages weniger darin, die
konkreten Zahlen vorzustellen, viel-
mehr steht die Kostenrechnungsme-
thodik im Mittelpunkt, da es bei der
tatsdchlichen Kalkulation immer auf
die transport- und unternehmensspe-
zifischen Werte ankommt.

Beispiel: Kosten eines
Schienentransports

Die Abbildung zeigt die Kostenstruk-
tur eines Schienentransports, wie sie
fiir viele Ferntransporte zutrifft. Da-
bei werden die direkten Betriebskos-
ten insbesondere durch die Trassen-
und Energiekosten sowie die Kosten
fiir die Ressourcen Triebfahrzeuge,
Giiterwagen und Betriebspersonale
beeinflusst. Zur Steuerung der Ver-
kehre und des Unternehmens fallen
zusétzliche Kosten im Bereich des
Overheads fiir Disposition, Vertrieb
sowie die allgemeine Verwaltung an.

Triebfahrzeugkosten

Der grofite Kostenblock sind mit
meist iiber 20 Prozent die Triebfahr-
zeugkosten, die vom Lokomotivtyp,
der Motorisierung und vom Alter
abhingen. Weiterhin ist es entschei-
dend, ob die Lokomotive im Eigen-
besitz (Abschreibung, Finanzierung)
ist oder angemietet wurde. Schlie$3-
lich miissen bei der Kostenanalyse
Wartungs- und Instandhaltungs- so-
wie Revisionskosten beriicksichtigt
werden. Einen entscheidenden Ein-
fluss auf die Triebfahrzeugkosten hat
die Produktivitit, das heiflt der zeit-
liche Anteil, den die Lokomotive in
einem Auftrag eingesetzt wird — be-
zichungsweise stillsteht und nicht
produktiv genutzt wird.

Die Erfahrung zeigt, dass viele ehe-
malige Staatsbahnen zwar Grofen-
vorteile beim Triebfahrzeugeinkauf
realisieren konnen. Gleichzeitig er-
reichen diese jedoch zum Teil eine
im Vergleich zu Privatbahnen gerin-
gere Produktivitét, die die Einkaufs-
vorteile nicht selten mehr als kom-
pensiert.

Trassenkosten

Die Trassenkosten fiir die Infrastruk-
turnutzung der staatlichen Schienen-
infrastruktur machen rund 20 Pro-
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zent der direkten Betriebskosten aus
und kdnnen iiber die jeweiligen Leis-
tungskataloge der Infrastrukturan-
bieter in der Regel einfach berechnet
werden. Auch die Infrastrukturkosten
fiir zum Beispiel das Befahren von
Hafenanlagen sind iiber die jewei-
ligen Nutzungsbedingungen einfach
zu identifizieren.

Energiekosten

Ein weiterer wesentlicher Kosten-
block sind die Energiekosten, deren
Anteil ebenfalls bei circa 20 Prozent
der direkten Betriebskosten liegt.
Die Berechnung der Energiekosten
erfolgt tiber die Bildung von durch-
schnittlichen Energieverbrauchs-
werten je Triebfahrzeugbauart sowie
iiber Zuggewichtsklassen und Stre-
ckenkategorien (hiigelig, flach).

In Abhédngigkeit von den gefahrenen
Verkehren (Langstrecken versus
Kurzstrecken, Spezialwagen versus
Standardwagen etc.) ergibt sich je-
weils eine andere Kostenstruktur fiir
die Verkehre. Ist die Kostenstruktur
ermittelt und in einem Kalkulations-
modell dargestellt, kdnnen Sensiti-
vitdtsanalysen durchgefiihrt werden
(vgl. Abbildung oben).

Deckungsbeitragsrechnungen
Bei der vorgestellten Kalkulation
handelt es sich um eine Vollkosten-
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A . Erhéhung der Erhéhung der Erhéhung der
uswirkungen auf L L L
die Gesamtkosten Kostenposition Kostenposition Kostenposition

um+5% um +10 % um +15%
Triebfahrzeugkosten 1,30 % 2,60 % 3,91 %
Trassenkosten 0,96 % 1,92 % 2,88 %
Guterwagenkosten 0,78 % 1,56 % 2,34 %
Energiekosten 1,25 % 2,51 % 3,76 %
Personalkosten 0,60 % 1,20 % 1,81 %
Allgemeinkosten/ 0,45 % 0,91 % 1,36 %
Overhead

Beispielhafte Sensitivitéitsanalyse liber ein Schienengtiterverkehrssystem
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Beispielhafte Transportkalkulation mit Access-Tool RailKalk

rechnung. In der Praxis sind dariiber
hinaus auch Deckungsbeitragsrech-
nungen notwendig, insbesondere
dann, wenn freie (Rest-)Kapazititen
genutzt werden kdnnen. Dabei bieten
sich auch stufenweise Deckungs-
beitragsrechnungen an, aus denen
ersichtlich wird, mit welchen Ver-
kehren und auf welcher Deckungs-
beitragsebene das EVU positive oder
negative Deckungsbeitrige erzielt.
Verfiigt das Unternehmen iiber die
entsprechenden Informationen, ist
eine wesentliche Grundlage fiir pro-

fessionelle Preisverhandlungen ge-
schaffen, sei es auf Seiten des EVU
oder des Verladers.

Uber die genaue Kenntnis der jewei-
ligen Kostenpositionen kann ein Kal-
kulationsprogramm erstellt werden,
welches unter anderem auch Ver-
zeichnisse fiir Vor- und Nachkalku-
lationen enthélt sowie Datenbanken
fir Kundendaten, Lokdaten und An-
gebotsdaten. In der Abbildung wird
eine beispielhafte Transportkalkula-
tion in dem von der hwh entwickel-
ten Access-Tool RailKalk gezeigt.
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