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1 Allgemeines

Auch fur das zurlckliegende Geschéftsjahr 2007/08 (01.10.2007-30.09.2008) gilt: Die Geil3-
bockbahn bleibt auf der Erfolgsspur. Dies gilt sowohl fur die verkehrliche als auch die betriebs-
wirtschaftliche Bilanz. Ebenso wie in den zuriickliegenden Jahren kann die Gesellschaft auch
im 15. Betriebsjahr seit dem Start im Juli 1993 (Abschnitt Friedrichshafen-Ravensburg) sowie
den Erweiterungen im Jahr 1997 bis Aulendorf bzw. Friedrichshafen Hafen weiter steigende
Fahrgastzahlen vorweisen. Hier machen sich einerseits die hohen Treibstoffpreise bemerkbar;
andererseits ist auch zunehmend eine generelle Bereitschaft zum Umstieg auf offentliche Ver-
kehrsmittel erkennbar. Diskussionen um Klimawandel, Feinstaubbelastung, usw. verstarken
diesen Trend und fuhren zu einer wachsenden Sensibilitat in der Bevolkerung. Dies fuhrt dazu,
dass es immer mehr Stammkunden gibt, die die zuverlassige und punktliche Betriebsdurchfih-
rung ,ihrer Eisenbahn” als echte Alternative zum Individualverkehr schatzen und nutzen. Samtli-
che wissenschatftlichen Untersuchungen belegen, dass das Mobilitatsbedirfnis auch kiinftig wei-
ter zunehmen wird, mit der Folge, dass damit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln bei der Bewalti-
gung dieser Thematik eine Schlisselfunktion zukommt. Auch das Unternehmensergebnis der
Gesellschaft kann sich sehen lassen; wiederum wurde ein Gewinn in einer sechsstelligen Gro-
Renordnung erzielt.

Ebenso wie in den Vorjahren gibt es fir die Gesellschaft weiterhin nur ein, aber sehr gewichtiges
Problem: Die Entwicklung der Entgelte fir die DB-Infrastruktureinrichtungen (Trassen und Stati-
onspreise). Diese erreichten im vergangenen Geschéftsjahr einen neuen Spitzenwert. Da die
Gesellschaft nicht langer bereit war, die einseitige Preisfestsetzung des Monopolisten DB AG zu
akzeptieren, kiirzt sie seit Anfang Januar 2007 ihre Zahlungen fir die Stationspreise. Zwischen-
zeitlich belauft sich der AuRenstand bei dieser Aufwandsposition auf einen respektablen sechs-
stelligen Betrag. Dies hat die zustdndige DB-Aktiengesellschaft veranlasst, im Mai 2008 Klage
einzureichen, auf die die Gesellschaft mit einer Widerklage fiir die Gberhdéhten und nur unter
Vorbehalt bezahlten Stationspreise der Jahre 2005 und 2006 reagiert hat. Einen ersten Ge-
richtstermin hat es im Marz 2009 gegeben, ein Urteil ist jedoch noch nicht ergangen. Zwischen-
zeitlich hat auch die Bundesnetzagentur ein Preismil3brauchsverfahren gegen die DB Stati-
oné&Service AG eingeleitet; deren Entscheidung wird in der Fachwelt mit grol3em Interesse er-
wartet, da dies sicherlich Signalwirkung auf die kinftige Preispolitik der DB-Infrastrukturunter-
nehmen hat.

2 Bilanz Uber die Entwicklung der Gesellschaft

2.1 Betriebskonzept und -abwicklung

Die Gesellschaft hat ihr Fahrplanangebot im Fahrplanjahr 2007/08 (09.12.2007 - 13.12.2008) im
Grundsatz unverandert beibehalten. Zwischen Friedrichshafen und Aulendorf verkehren die



blauen Triebwagen weiterhin im Stundentakt, sodass an Werktagen in diesem Abschnitt 30
Fahrten und am Wochenende 26 Fahrten angeboten werden. An Werktagen wird das Angebot
um weitere 18 Fahrten zwischen Friedrichshafen und Ravensburg verdichtet. Das Fahrleis-
tungsvolumen ist im Geschéftsjahr 2007/08 auf 533.458 km (+ 4.342 km/+ 0,8%) leicht ange-
stiegen. Die Steigerung gegeniiber dem Vorjahr basiert auf dem Umstand, dass in diesem Ge-
schéftsjahr weniger baustellenbedingte Schienenersatzverkehre mit Bussen durchgefuhrt wer-
den mussten und daneben noch Sonderfahrten aufgrund des Landesturnfestes in Friedrichsha-
fen im Juli 2008 stattfanden.

Der Einsatz des einheitlichen Wagenparks mit den spurtstarken RegioShuttle bewirkt positive
Effekte bei der Betriebsabwicklung. Der beste Beleg hierfur ist der nochmalige Anstieg der
Punktlichkeitsquote. Diese erreichte im Jahr 2008 mit 98,3% einen neuen Spitzenwert und konn-
te damit gegeniiber dem Vorjahr nochmals um fast einen Prozentpunkt gesteigert werden. Mit
diesem Wert steht die Gesellschaft bundesweit auf einem Spitzenplatz.

2.2 Verkehrswirtschaft

Die Gesellschaft fuhrt in ihren Zlgen seit vielen Jahren an ausgewéhlten Stichtagen Fahrgast-
zahlungen durch. Im Jahr 2007 wurde an den vier Zahltagen ein Fahrgastaufkommen von
17.369 und somit durchschnittlich 4.342 pro Tag ermittelt. Im Jahr 2008 wurde an den vier Z&hl-
tagen ein Gesamtfahrgastaufkommen von 17.951 Fahrgésten und damit durchschnittlich 4.488
Personen/Tag ermittelt. Der Spitzenwert lag im November bei 4.722 Fahrgéasten. Erstmals wur-
de damit die magische Grenze von 4.700 Fahrgasten Uberschritten und lasst damit die 5.000er
Marke immer naher riicken. Insgesamt konnte damit das Fahrgastaufkommen in den BOB-
Zlgen in 2008 gegenuber dem Vorjahr erneut um 3,3% gesteigert werden. Zu dieser positiven
Entwicklung hat sicherlich die punktliche und zuverlassige Betriebsdurchfiihrung der Gesell-
schaft wie auch die hohen Treibstoffpreise im Sommer 2008 beigetragen. Das Fahrgastauf-
kommen betrug im bundesweiten Schienenpersonennahverkehr im Jahr 2008 — bei ausgeweite-
tem Angebot — 3,9% und im bodo-Verbundgebiet 3,2%.

Bezogen auf die einzelnen Streckenabschnitte entfallen 67 % des Fahrgastaufkommens auf das
Altgebiet Friedrichshafen Stadt — Ravensburg (3.004 Fahrgaste), 29% auf den Abschnitt Ra-
vensburg — Aulendorf (1.302 Fahrgaste/Prognosewert 650) und 4% auf den Abschnitt Fried-
richshafen Stadt — Friedrichshafen Hafen (182 Fahrgaste). Die Darstellung der Entwicklung des
durchschnittlichen Fahrgastaufkommens im gesamten Betriebszeitraum wie auch eine haltestel-
lenbezogene Aufstellung der Zahlungen im Jahr 2008 sind als Anlagen 1 und 2 beigeflgt.

2.3  Tarifangelegenheiten

Die Gesellschatft ist Vollmitglied im Verkehrs- und Tarifverbund bodo, der die Landkreise Boden-
seekreis und Ravensburg umfasst und am 01.01.2004 gestartet ist. Auch im Jahr 2008 setzte
sich die positive Entwicklung der bodo-Fahrgastzahlen fort. Dennoch mussten die bodo-
Fahrpreise zum 01.01.2009 um durchschnittlich 4,9 % erh6ht werden. Im Vergleich mit anderen
Verbinden liegt bodo mit dieser Steigerungsrate im oberen Drittel.

Aus Sicht der Verkehrsunternehmen war die Erhéhungsrate in dieser Grol3enordnung jedoch
erforderlich, um damit Kiirzungen bei den OPNV-Finanzmitteln, eingetretene Kostensteigerun-
gen — insbesondere bei den Treibstoffpreisen — sowie den sich beim Personal ab 2009 abzeich-
nenden Tarifsteigerungen auszugleichen. Trotz dieser relativ hohen Tariferhéhung ermdglichen



die der Gesellschaft hieraus zuflieRenden Mehreinnahmen keine volle Kompensation der Mehr-
belastungen aus den DB-Infrastrukturkosten.

2.4. Marketing-Konzept

Zum Fahrplanwechsel 2009 (Beginn 14.12.2008) wurde ebenso wie in den Vorjahren das all-
jahrlich erscheinende Fahrplanheft der Gesellschaft verteilt. Themenschwerpunkt im redaktion-
ellen Teil ist dabei die Vernetzung der Gesellschaft mit anderen Verkehrstragern wie z. B. dem
Katamaran in Friedrichshafen. Insbesondere Schulklassen aber auch andere Reisegruppen aus
dem ndrdlichen Schussental nutzen dieses neue Verkehrssystem in immer starkeren Mal3e fur
Fahrten nach Konstanz und Umgebung. Aber auch in der Gegenrichtung spielt die Kombination
Katamaran/BOB eine immer wichtigere Rolle, z. B. flr Fluggaste aus der Schweiz zum Flugha-
fen Friedrichshafen. Die kurzen Ubergangszeiten sowohl in Konstanz wie auch in Friedrichsha-
fen fihren zu attraktiven Reisezeiten.

Seit der Betriebsaufnahme im Jahr 1993 bietet die Gesellschaft alljahrlich zum Seehasen- bzw.
Rutenfest umfangreiche Sonderverkehre bis in die spaten Abendstunden an. Diese haben sich
zu einem festen Bestandteil der Feste entwickelt und werden von der Bevélkerung rege nachge-
fragt. Auch im Jahr 2008 wurden an den sieben Festtagen insgesamt knapp 80 Zusatzfahrten
durchgefuhrt und an diesen Tagen uber 30.000 Fahrgaste befordert. Wahrend des Landesturn-
festes im Juli 2008 wurden insgesamt 42 zusatzliche Fahrten in den Abendstunden durchge-
fuhrt.

2.5 Wirtschaftliche Verhaltnisse

Auch betriebswirtschaftlich kann sich das zuriickliegende Geschéftsjahr 2007/08 durchaus se-
hen lassen. Mit einem Gewinn von 0,7 Mio. € nach Steuern wurde erneut ein respektables Un-
ternehmensergebnis erzielt. Zuwachsen auf der Erlosseite u.a. durch hdéhere Fahrgeldeinnah-
men aufgrund der Tariferh6hung stehen unterproportionale Steigerungen im Aufwandsbereich
gegeniber. Hier macht sich der noch neuwertige Wagenpark durch geringere Instandhaltungs-
kosten positiv bemerkbar, wobei nicht Ubersehen werden darf, dass lediglich ein Reservefahr-
zeug zur Verfiigung steht und der Wagenpark einer sehr hohen Belastung ausgesetzt ist.

Die Zahlungen an die DB AG fiir die Inanspruchnahme der Trassen und Stationen beliefen sich
im zuriickliegenden Geschéftsjahr 2007/08 auf Gber 2,4 Mio. € und erhdhten sich damit gegen-
Uber dem Vorjahr um 4%. Zwischenzeitlich betragt der Anteil dieses Kostenblocks am gesamten
Aufwandsbereich 38%, Tendenz steigend. Der Kostendeckungsgrad erreicht mit 113% erneut
einen respektablen Wert. Die Ergebnisentwicklung der Gesellschaft im zurlickliegenden Be-
triebszeitraum ist in Anlage 3, die finanzwirtschaftlichen Kennzahlen im Erfolgs- bzw. Finanzplan
(Anlage 4a und 4b) dargestellt.

3 Ausblick

Die erfreuliche Entwicklung bei den Fahrgastzahlen bereitet der Gesellschaft zunehmend Prob-
leme, da die héchsten Zuwachsraten im Segment Berufsverkehr zu verzeichnen sind. Dies fihrt
insbesondere in den morgendlichen und abendlichen Spitzenzeiten zu einer hohen Auslastung
der Zige mit der Folge, dass des ofteren nur Stehplatze zur Verfligung stehen. Aufgrund der
knappen Fahrzeugreserve sind hier derzeit keine weiteren Verstarkungsmafinahmen mdglich.



Angesichts der Bemihungen der Region beziglich Elektrifizierung der Sidbahn, die dringend
erforderlich ist, macht es unter diesen Umstanden zum gegenwartigen Zeitpunkt keinen Sinn in
neue Dieselfahrzeuge zu investieren, sodass hier zunéchst die weitere Entwicklung abgewartet
werden muss.

Wie bereits ausgefihrt stellt insbesondere die Unternehmenspoltik der Deutsche Bahn AG bei
den Infrastruktureinrichtungen ein von der Gesellschaft nicht beeinflussbares Risiko dar. Nach-
dem sich die Gesellschaft seit Jahren beim Land darum bemdiht, diesbeziglich mit anderen
Schienenverkehrsunternehmen gleichgestellt zu werden, konnte hier nun eine Lésung gefunden
werden, die dieses Risiko ab dem Jahr 2010 beseitigt. Dennoch bleibt es unverstéandlich, dass in
einer Zeit geringerer OPNV-Finanzmittel die Preise der DB AG furr die Schieneninfrastruktur jahr-
lich Gberproportional steigen und damit die Finanzspielraume weiter eingeschréankt werden. Aus
Sicht der Gesellschaft wird sich dies erst dann &ndern, wenn die Hoheit Uber das Schienennetz
— und damit auch die Preispolitik — nicht bei einer Aktiengesellschatft, die letztlich Gewinne erzie-
len muss, sondern beim Eigentiimer Bund angesiedelt wird.

Die Entwicklung im laufenden Geschéaftsjahr 2008/09 verlauft weitgehend planmaRig. Die Ge-
sellschaft geht davon aus, dass auch in diesem Geschéaftsjahr erneut ein Gewinn erzielt wird. In
den sich daran anschlieBenden Geschéftsjahren ab 2009/10 werden sich die Unternehmenser-
gebnisse voraussichtlich verschlechtern, da mit weiter steigenden Aufwendungen (insbesondere
Treibstoffkosten) gerechnet werden muss. Unter diesen Rahmenbedingungen wird kinftig nur
noch mit moderaten positiven Unternehmensergebnissen gerechnet.

Anlagen



