Der osterreichische
Schienenfahrzeugbau vor der
Liberalisierung der
Beschatfungsmirkte

sterreichische Hersteller von

Schienenfahrzeugen weisen

eine komplette Angebofspa-
lette auf: von Lokomotiven {iber Reise-
rugwagen und Giiterwagen bis zu
Tricbwagen und Einzelkomponenten
witd der Bedarf einer Bahnverwaltung
oder eines Nahverkehrsbetreibers in
Osterreich gedeckt. Dieses umfassende
Angebot hat sich historisch dadurch
herausgebildet, dal europiische Bahn-
verwaltungen traditionell sehr eng mit
heimischen Produzenten zusammenar-
beiten und in der Vergangenheit den
Groliteil ihrer Auftrige an heimische

: Das Zustandekommen des °
Européischen Wirtschaftsraumes -

. (EWR) wird die historisch geWachsene

" Bevorzugung heimischer . _
Schienenfahrzeughersteller bei der .
.. Auftragsvergabe durch die - .-

| Bahnverwaltungen aufheben: Mit. .-

- Inkrafttreten des EWR miissen - -

Auftrage (im Bahnbereich ab einem

" Volumen von 400,000 ECU) = -
‘international ausgeschrieben werden. .
- Osterreichische Hersteller werden
"~ sich’langerfristig nur behaupten

" kénren, wenn sie international -

" wetthewerbsfahig sind und iiber den-
heimischen Beschaffungsmarkt hinaus
" auch auf Auslandsmarkten erfolgreich

um und beschiiftigten rund 4.000 Ar-
beitnehmer Damit umfassen sie zwi-
schen 4% und %% der gesamten
Osterreichischen Industrie. Seit An-
fang der achtziger Jahre hat sich der
Anteil des Schienenfahrzeugbereichs
deutlich verringert, Fnde der achtziger
Tahre ist dieser Riickgang allerdings
zum Stillstand gekommen In Oster-
reich wie international wird der Schie-
nenfahrzeughau  zunehmend  von
Elektrik- und Elektronik-Herstellein
dominiert, obwohl in Osterreich vom
Umsatz her derzeit die Mechanik-
Hersteller (noch) ein Ubergewicht
haben In der Produktion moderner

Anmnbieter vergeben haben. Die fiir sol-

" anbieten kénnen.

che Ausschreibungen in Osterreich re-
levante OnormAQOSOvezlangt, daB Auftrige ,,tunlichst* an hei-
mische Hersteller zuvergeben seien Dieshattein Osterreich zur
Folge, daB nach Aussage der OBB etwa 95% der Aufiréige in den
letzten Jahren Ssterreichischen Anbietern zugefallen sind').

n»Statische Wetthewerbsfiahigkeit® nur
unterdurchschnittlich

Die Bewertung der statischen Wettbewerbsfihigkeit dient der
Bestandsaufnahme des Sektors: Gemessen werden GrofBe,
Produktivitit, Verflechtungsintensitit, Auflenhandelsorien-
tierung, Lohnintensitit und Rentabilitiit

In Osterreich zdhlen mehr als 10 Unternehmen?) zum
Schienenfahrzeugsektor Sie setzten 1991 etwa 6 Mid S

Lokomotiven macht der Elektro- und
Elektronikanteil jedoch bereits zwei Drittel des Auftragswer-
tes aus.

Einer der wichtigsten Indikatoren fiir die Wetthewerbsfihig-
keit ist die Produktivitgt, sie wird traditionell am Netto-Pro-
duktionswert je Beschiftigten gemessen®). Der Schienenfahi-
zeugbereich wies Anfang der achtziger Jahre eine etwa dem
Industriedurchschnitt entsprechende Produktivitit auf (1930
304 000 S). Bis 1989% stieg sie im Schienenfahrzeugbereich
zu laufenden Preisen gerechnet um 37% (auf 416.000 S), in
der Gesamtindustrie allerdings um 78% (auf 555 000 S). Seit
1989 nahm jedoch auch im Schienenfahrzeugbereich die Pro-
duktivitiit sehr deutlich zu. Fiir die untersuchten Unterneh-
men betrug sie 1991 674 000 S je Beschiftigten (Ubersicht 1)
und hat sich damit wieder dem Durchschnitt angenidhert Die

') Dieser Artikel £aBt die wichtigsten Ergebnisse einer Studie des WIFO (im Aufirag dsterreichischer Schienenfahrzeughersteller) zusammen: Bayer, K. Peneder, M- Indu- -

5t_riepolitisch§_ und volkswirtschaftliche Bedeutung der dsterreichischen Schienenfahrzeughersteller, WIFQ, Wien, 1992 (hektographiert, 130 Seiten, S 500 —; Bestellungen ;..
bitte an das Osterreichische Institut fiir Wirtschaftsforschung Frau Holzer, Postfach 91, A-1103 Wien. Tel (222) 78 26 01/282, Fax (222) 78 93 86) R
‘ 2) An dieser Untersuchung haben acht von diesen Firmen teilgenommen: die Elektrik-Hersteller ABB AEG. Elin und Siemens, die Mechanik-Hersteller SGP und
cher Transportsysteme sowie di¢ Komponenten-Hersteller Alex Friedmann und Knorr-Bremse :
*) Der Netto-Produktionswert ergibt sich aus dem Umsawz (oder Brutto-Produktionswert: die jeweils im Unternehmen im Hauptgeschift erzielten Umsitze einsclt
setbsterstellter Anlagen) abziiglich der Zukiufe von Vorleistungen (Material, Vorprodukte, Dienstleistungen Energie) Erist somit eine Annaherung an die im Unte
men bzw Sektor erzielte Wertschépfung (brutto. einschlieBlich der Abschreibungen und direkten Steuern) .

%) 1989 ist das letztverfiigbare Jahr der Gsterreichischen Industriestatistik 2. Teil
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Umsatz Wertschépiung Exportquote Investitions-  Forschungs- und  Innovations- Lizenzguote’) Lohnguote
quote Entwicklungs- quote®)
Je Beschéftigten quote’)
Ml § 10008 Anteile am Umsatz in % Anteile an der
Wertschdpfung”)
in %
Mechanik-Herstelier 117 585 20 6 18 66 —03 86.2
Elektrik-Hersteller .48 1256 12 3 101 127 +30 401
Komponenten-Hersteller 112 — 33 2 94 157 -2 —
Alle 148 674 19 4 53 92 +08 718
Durchschnitts- Heimische Techniker Forschung und Umsatz BEeschéftigte Umsatz Beschaftigte
iohn Yorleistungen Entwicklung
10005 In % der Anteile an der Mill 5 Anteile an der Industrie
Vorleistungen Gesamtbeschiftigung insgesamt in %
insgesamt in %

Mechanik-Hersteller 491 — 87 1 3018 2579
Elektrik-Hersteller 528 — 277 122 1736 498
Kompaonenten-Hersieller 348 - 187 132 597 b3z
Alle 475 78 131 28 5351 3.609 06 07
G: Eigene Erhebungen und Berechnungen. — ') Autwendungen fir Forschung und Entwicklung — 3 Aufwendungen fUr Forschung und Entwicklung und fiir Konstruktion - ) Lizenz-
bilanz — — %) Umsatz minus Vorleistungen

Produktivitit der Elektiik-Hersteller (die zum Teil nwr
Dienstleistungen lefern)} ist deutlich héher als im Mechanik-
bereich und in der Komponentenerzeugung,

Der Umsatz je Beschittigten ist dann ein sinnvolles Maf3 fiir
die Produktivitit, wenn ein mdglichst hoher Teil im eigenen
Unternehmen hergestellt wird, also die Nettoquote (Wert-
schopfungsquote} hoch ist Im Durchschnitt der untersuch-
ten Unternehmen erwirtschaftete ein Beschiftigter 1991 fast
1,5 Mill. S, deutlich mehr im Elektrobereich, weniger im Me-
chanikbereich und in der Komponentenproduktion. Dieset
Wert liegt um rund 10% unter dem 6sterreichischen Indu-
striedurchschnitt (1991 1,68 Mill. 8). Im internationalen Ver-
gleich schneiden die dsterreichischen Schienenfahrzeugher-
steller relativ gut ab: Spitzenreiter innerhalb der ,,Grofien
Vier* im europiischen Bahnbereich war 1991 ABB mit
einem Umsatz je Beschiftigten von 1,9 Mill S knapp vor
AEG mit 1,8 Mill §. Siemens und GEC-Alsthom mit jeweils
1,3 Mill S blicben deutlich darunter®)

Der heimische Schienenfahrzeugbereich ist signifikant weni-
ger arbeitsteilig organisiert und daher mit dem Rest der In-
dustrie verflochten als die Osterreichische Industrie im
Durchschnitt. Er produziert einen gréfieren Ieil seines Um-
satzes innerhalb der eigenen Unternehmen Die Nettoquote,
der Anteil des Netto- am Brutto-Produktionswert, liegt im
Schienenfahizeugbereich bei 45%, in der Gesamtindustrie bei
35%. Wihrend im Schienenfahrzeugbereich die Arbeitstei-
lung und damit die Spezialisierung zugenommen hat {1980
noch waren 52% des Brutto-Produktionswertes aus dem eige-
nen Unternehmen gekommen), hat sie in der Gesamtindu-
strie leicht abgenommen (1980 33%)%) In jenen Unterneh-
men, dic dafiir Informationen liefern konnten, erreichte die
Wertschopfung 1991 49% des Umsatzes,

Zwei weitere wichtige Indikatoren der Wetthewerbsfihigkeit
sind die Lohnguote — der Anteil der Lohn- und Gehalts-

summe am Netto-Produktionswert — und ihr Komplement,
die ,(Brutto-)Restquote”. Diese Kennzahlen sagen aus, wie-
viel von der im Unternehmen oder Sektor erarbeiteten Wert-
schopfung an die beiden hauptsichlichen Produktionsfakto-
ren (Asbeit und Kapital) fliet. Die Restquote enthilt die ge-
samte Remuneration des Faktors Kapital, unabhiingig davon,
an wen diese fliefit, also den Unternehmensgewinn vor Steu-
ern, Abschreibungen und Fremdkapitalzinsen. Eine exakte
Aufteilung auf die einzelnen Kapitalgeber (Eigenkapital,
Fremdkapital) ist mangels Informationen nicht moghich. Die
Lohnguote lag in der Schienenfahrzeugproduktion Ende der
neunziger Jahre mit 75% sehr deutlich fiber dem Industrie-
durchschnitt (50%). Fiir jene Unternchmen, aus deren Anga-
ben die Lohnguote errechnet werden konnte, betrug sie 1991
72% (Ubersicht 1) Die Lohnquote ist im Schienenfahrzeug-
bereich im Laufe der achtziger Jahre gefallen, und zwar 1a-
scher als in der Industrie insgesamt. Unter den untersuchten
Unternehmen ist die Lohnquote der Mechanik-Hersteller be-
sonders hoch, jene de: Elektrik-Hersteller entspricht etwa
dem Industriedurchschnitt’). Das Gegenstiick zur hohen
Lohnquote ist eine sehr niedrige Restquote. Da im Durch-
schnitt der Schienenfahrzeughersteller auch der Anteil der
Fremdkapitalzinsen am Betriebsaufwand iiberdurchschnitt-
lich hoch ist (2,5% gegeniiber 1,9% im Industriedurch-
schnitt), bedeutet dies, dall Umsatzrendite und Figenkapital-
verzinsung in diesem Sektor deutlich niedriger als in der In-
dustrie insgesamt sein diitften.

Gute ,dynamische Wetthewerbsfihigkeit®

»Dynamische Wettbewerbsfihigkeit® falt Produktion und
Zugang zu technischem und organisatorischem Know-how
und seine Verwertung, Qualifikation der Arbeitskrifte, Auf-
wendungen in Forschung und Entwicklung, Investitionen

*) Siemens und GEC-Alsthom decken den gesamten Schienenverkehrssektor ab (einschiieBlich Sicherungsanlagen, Leitungsban usw ), AEG und ABB liefern nur rollendes

Material Aus diesern Grund sind die Daten nicht strikt vergleichbar

%) Der Rilckgang der Nettoquote kdnnte auch durch Ausgliederungen mitverursacht sein In diesem Fall werden nunmehr Beziige von , Schwesterfirmen als Fremdbeziige

deklariert. wihrend sie frither unteremensinterne Umsitze waren
"} Fiir die Komponentenerzeuger konnte sie nicht errechnet werden
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Branchenindikatoren

ﬁbersic_ht 2

-

Branchenanteil Produktivitat
Netto-Praduktionswert
Antell an der fndustrie  le Beschiftigten
insgesarmt
In % 10003

19580

Schienanfahrzeuge 11 304
Elaktro 99 268
Maschinan 132 295
Industrie insgesamt 1000 312

1988

Schienenfahrzeuge a8 416
Elekiro 122 484
Maschinen 128 489
Industrie insgesamt 1000 555

Q: OSTAT Industriestatistik 2 Teil Jaufende Jahrginge eigene Berschnungen

[

Qualifikation
Gelernte Arbeitar

Anteil an den
unselbstédndig
Beschiftigten

Lohnguote Lohnhdhe
Persanalaufwand

Anteil am Mefio- Je Beschaitiglen
Produktionswert

Nettoquote

Anteil am Brutto-
Produltionswert

In % In % 10005 In %
922 B3.8 255 T
362 64 5 173 170
388 670 198 336
330 569 178 180
443 749 312 48 1
357 591 286 163
377 634 310 73
B2 50 4 278 207

und Akquisition sowie Diversifizierungsstrategien zusam-
men. Diese Faktoren sichemrn die lingerfristige Wettbewerbs-
fahigkeit eines Sektors ab

Die dsterreichischen Schienenfahrzeughersteller arbeiten mit
weit {iberdurchschnittlich gqualifizierten Arbeifskréiften (im
Veigleich zum Industriedurchschnitt): Der Anteil der Be-
schiftigten mit zumindest Lehrabschlull (gelernie Arbeiter)
an der Gesamtbeschiftigung ist im Laufe der achtziger Jahre
stark gestiegen und liegt mit knapp 50% mehr als doppelt so
hoch wie im Industriedurchschnitt (Ubersicht 2). Fiir die un-
tersuchten Unternehmen wurde die Zahl der HIL- und TU-
Techniker erhoben: Insgesamt beschiiftigten sie 1991
119 Absolventen der Technischen Universitit Wien und
355 HTL-Techniker. Die Technikerguote (Anteil der Techni-
ker an den Beschiftigten) ist mit 13% insgesamt sehr hoch
Besonders grol} ist dieser Anteil mit fast 30% fiir die Elektrik-
Hersteller®), niedtiger fiir die Komponentenerzeuger und
noch niedriger, aber immer noch fibet dem Industriedurch-
schnitt fiir die Mechanik-Hersteller

Dieser hohen Beschiftigtenqualifikation entspricht ein hoher
Innovationsqufwand. Die Schienenfahrzeughersteller for-
schen Uberdurchschnittlich viel (,avf Vorrat™), tiberdies wud
an konkreten Entwicklungsprojekien, die hauptsichlich aus
Konstiuktionsleistungen bestehen, gearbeitet Vielfach erfol-
gen solche Entwicklungen in Kooperation der Hersteller un-
tereinander bzw. mit dem Hauptauftrapgeber OBB’)

Insgesamt gaben die Schienenfahrzeughersteller 1991 fast
500 Mill. S fiir Forschung, Entwicklung und Konstruktions-
leistungen aus, davon etwas mehr als die Hilfte fiir For-
schung und Entwicklung. Fast der ganze Innovationsauf-
wand der Elektnik-Hersteller besteht in Forschungs- und
Entwicklungsleistungen, bei den Mechanik-Hersteller fallen
mehr als zwei Drittel anf Konstruktionsieistungen, bei den
Komponenten-Herstellern weniger als die Hilfte

Fiir Forschung und Entwicklung im engeren Sinn gaben die
untersuchten Unternehmen 1991 5,3% ihres Umsatzes aus

(Forschungs- und Entwicklungsquote), fast doppelt so viel wie
der [ndustriedurchschnitt (3,2%) In Forschung und Entwick-
lung waren insgesamt 155 Personen beschiftigt, das sind fast
3% der Gesamtbeschiftigten. Der Anteil der Forschungs-
und Entwicklungsbeschiiftigten ist besonders hoch in de:
Komponentenerzeugung und in der FElektrik-Produktion,
deutlich niedriger im Mechanik-Bereich

Die Innovationsquote (Anteil von Forschung und Entwick-
lung und Konstruktion am Umsatz) erreichte insgesamt 1991
9,2% und war damit mehr als doppelt so hoch wie im Indu-
striedurchschnitt (4%) Am hochsten ist diese Kennzahl fiu
die Komponenten-Hersteller vor den Elektrik- und den Me-
chanik-Herstellern

Dieser hohe Aufwand an Innovationsinput schligt sich in der
Lizenzbilanz des Sektors positiv nieder Diese ist zwar fir
fiinf von sieben Firmen negativ (d. h. sie zahlen mehr fir Li-
zenzen, als sie fiir eigene Lizenzen einnehmen), die Lizenz-
quote (Anteil der Lizenzbilanz am Umsatz) wird insgesamt
jedoch aufgrund des hohen Einnahmeniiberschusses eines
Unternehmens positiv Die Lizenzzahlungen (nwr Aufwen-
dungen) der Firmen erreichten 1991 insgesamt 2,7% ihres
Gesamtumsatzes.

Die heimischen Schienenfahrzeughersteller sind hochqualifi-
zierte Spezialisten in einer Reihe von Bereichen Sowohl im
Elekirobereich (etwa Drehstromtechnik, Mehrsystemloko-
motiven) als auch im Mechanik- (z. B. Drehgestelle, Nieder-
flurstraBenbahn) und Komponentenbereich (Klimatisierung,
Bremsen und Federn) werden international anerkannte Spit-
zenleistungen erzielt. Die relative Kleinheit der Firmen
macht jedoch itberdurchschnittlich hohe Konstiuktions- und
Forschungs- und Entwicklungsanfwendungen néiig, um die
technischen Anforderungen der BB befriedigen und um
auch international mithalten zu kdnnen. Die OBB begriinden
ihre hohen Anforderungen mit den topographischen Beson-
derheiten Osterreichs, die einen groBen Anteil von Bergstrek-
ken, einen besonders hohen Kurvenanteil auf' Eisenbahn-
strecken und teilweise auch sehr enge Kurvenradien bedeu-

* Die hohe Technikerquote in der Elektro-Produktion geht u a daraaf zuriick. daB zwei dieser Uniernehmen nur Konstruktion und Verkauf bestreiten. die naturgemif

mehr Techniker erfordern withrend die anderer Unternehmen zuch fertigen

") Allerdings kageu die Gsterrcichischen Schienenfakrzeughersteller daciiber, dab es in Osterreich nahezu keine bezahlien Entwicklungsaultrige gibe, sondern die Ent-
wicklungsieistungen meist auf eigenes Risiko der Unternehmen durchgefithrt werden miifiten Dies sei angesichts der relativ geringen Stiickzahlen, auf die die Entwick-

lungskosten umgelegt werden miillten. problematisch
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ten Auch strenge Umweltanforderungen (z B, Larmschutz)
erforderten technische Kompetenz der Anbieter. Ebenso
wiirde die Teilnahme an internationalen Eisenbahnprojekten
herausragende technische leistungen von den dsterreichi-
schen Schienenfahrzeugherstellern verlangen; diese spielen
bisher allerdings eine sehr geringe Rolle

Als Beispiel fiir Kompetenz im organisatorischen Bereich ist
besonders auf ein Osterreichisches Mechanik-Unternehmen
hinzaweisen, das seine Kosten- und Marktposition durch Ak-
quisitionen im Ausland abgesichert hat. Fiir die moderne In-
dustrieentwicklung spielen solche organisatorischen Fihig-
keiten eine dhnlich wichtige Rolle wie technische Fihigkeiten
und Innovations-Know-how Internationale Akquisitionen
sind auch ein Weg, sich in der zunehmend zentralisierten
europdischen Anbieterfandschaft eine eigenstindige Position
zu erhalten und Osterreichische Verfilgungsrechte in einem
Bereich zu sichern, der immer mehr durch grofie internatio-
nal dominierte Gruppen gekennzeichnet ist

Die hohe Qualifikation der Beschiiftigten bedingt itberdurch-
schnitttliche Lohne. Der Lohnabstand zum Industriedurch-
schnitt hat sich allerdings im Laufe der achtziger Jahre ver-
tingert. 1991 betrug der Durchschnittslohn {Lohn- und Ge-
haltssume je Beschiftigten) in den untersuchten Unterneh-
men 4750005 und lag damit sehr deutlich iiber dem
Industriedurchschnitt  (Personalaufwand je Beschiftigten
390000 8). Den hochsten Durchschnittslohn zahlen auf-
grund der hohen Qualifikation die Elektrik-Hersteller; die
Mechanik-Hersteller liegen leicht iiber dem Durchschnitt der
untersuchten Unternehmen, die Komponenteneizeuger deut-
lich darunter

Die Investitionen in physisches Kapital (Bauten und Ausrii-
stungen) erreichten 1991 rund 4% des Umsatzes der vergli-
chenen Unternehmen Am hochsten ist die Investitionsquote
der Mechanik-Hersteller vor jener der Flektrik-Herstelle
Deren geringe Investitionsquote geht darauf zuriick, daf3 sie
sich primar als Konstruktionsabteilungen verstehen, die nur
relativ wenig Kapitalinputs bendtigen; der GroBteil der ma-
teriellen Investitionen fillt im Montagebereich an Die ver-
gleichbare Investitionsquote der Industrie lag 1991 bei 6/4%

Der Schienenfahrzeugbereich wies in der zweiten Hilfte der
sicbziger Jahre eine deutlich positive Entwickung auf, die
verlangsamt bis 1983 anhielt; sie wurde von einem starken
Ritckgang abgelost. Seit 1988 steigen Umsitze, Produktions-
wert und Netto-Produktionswert wieder sehr rasch. Abbil-
dung 1 zeigt, dal die langfristige Entwicklung des Schienen-
fahrzeugbereichs hinter jener der dsterreichischen Gesamit-
industrie zuriickgeblieben ist, allerdings in den letzten Jahren
aufgeholt hat.

Die Umsatzbewegung der untersuchten Unternehmen ent-
spricht in den letzten sechs Jahren weitgehend diesem Bild:
Von 1986 bis 1988 muliten die Firmen einen Umsatzriick-
gang um 16'%% hinnehmen, seither haben sie jedoch ihre
Umsitze verdoppelt (+ 98%). Besonders von 1989 auf 1990
war ein kréifiiger Umsatzsprung zu verzeichnen (4 58%), der
in allen drei Teilsektoren #hnlich stark ausgepriigt war. Von
1990 auf 1991 nahmen nur noch die Umsiitze der Elektrik-
Hersteller stark zu (4 33%), wihrend jene der Komponen-
tenerzeuger (+6%) und der Mechanik-Hersteller (4 1%)
langsam wuchsen oder gar stagnierten. Die Komponenten-
produktion blicb von der Stagnation Mitte der achtziger Jah-
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re verschont und verzeichnet als einziger Bereich zumindest
seit 1986 Jahr fiir Jahr Umsatzzuwichse; dadurch liegt auch
die kumulierte Steigerung in den letzten 6 Jahren mit 200%
deutlich iibet der des gesamten Schienenfahrzeugbereichs
{5%).

Dieses differenzierte Wachstumsmuster entspricht der zuneh-
menden Bedeutung der Elektro- und Elektronikteile im Loko-
motiv- und Personenwagenbau, der eine schwindende Be-
deutung der Mechanik gegeniibersteht. Trotz langsameren
Wachstums dominieren allerdings auch heute noch im dster-
reichischen Schienenfahrzeugbereich die Mechanik-Hersiel-
ler gegeniiber den Elektro-Herstellern, was Umsatz- und Be-
schiftigtenzahlen betrifft, etwa im AusmalB 1,75 : 1. 1986 war
dieses Verhiltnis noch bei 2 : 1 gelegen.

Mit den Bestellungen der OBB weist diese Umsatzentwick-
lung eine schr deutliche positive Korrelation auf: Verzogert
um etwa | Jahr folgt die Umsatzentwicklung jener der Bestel-
lungen Dieser Umstand weist auf die starke Abhéngigkeit
der Osterreichischen Schienenfahrzeughersteller vom Be-
schaffungsmuster det OBB hin {(Abbildung 2).

Geringe AuBlenhandelsorientierung

Fiir die europdischen Schienenfahizeughersteller spielen
gienziiberschreitende Warenflilsse eine viel geringere Rolle
als in den meisten anderen hochentwickelten Industriesekto-
ren. Diese geringe AuBlenhandelsorientierung ist auf die enge
Beziehung zuriickzufiihren, die sich in Industrieliindern zwi-
schen den nationalen Bahnverwaltungen und heimischen

Aufirs, ige deI OBB and Schlenen- A “Abbildung 2
fahlzelwproduktwn R, : SRR
250 T — Netto—Procuktionswert
! — Produkticnswert
206 3 - Umsatz — Firmensample /_//""
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Anbietern gebildet hat Sie lieB eine nationale Schienenfahi-
zeugproduktion entstehen, die durch primi: heimische Aulf-
tragsvergabe auf (relativ) geschlossenen Mirkten agiert Zwi-
schen nationalen Anbietern bestehen oft (wie auch im Tele-
kommunikationsbereich) Kooperationen vielfiltiger Art, die
teilweise auch fixe Aufteilungen von offentlichen Auftrigen
einschlieBen. Erst die auch faktische (nicht nur nominelle)
Vollendung des Binnenmarktes und die damit einhergehende
Schaffung eines europdischen Hochgeschwindigkeitsnetzes
sowie die Moglichkeit einer Nutzung durch internationale
Eisenbahngruppierungen — sowie in spiterer Folge die Ost-
Offnung — werden diese nationalen Bindungen lockern und
auch innerhalb Emopas zu intensivierter internationaler Ar-
beitsteilung fithren. Dieser Iendenz entspiicht die Schaffung
groBBer multinationaler Industriekonzerne im Schienenfahr-
zeugbereich. Es liegt auch in deten Interesse, duich liberali-
sierte Beschaffungsregeln stirker auf Mirkten anbieten zu
kénnen, die bisher heimischen Erzeugetn votbehalten waten

Die Analyse der AuBenhandelsperformance liefert insofern
Hinweise auf die Weithewerbsfihigkeit, als dort die Auswir-
kungen der internationalen Konkurrenz am stérksten spiirbar
und sichtbar werden Fin positiver AuBenhandelssaldo bei
hoher AuBenhandelsaktivitit, verbunden mit hohen Unit
Values im Export und niedrigen im Import kann als Hinweis
auf eine hohe Wettbewerbsfiahigkeit eines Sektors interpre-
tiert werden

Sehr starke Schwankungen im Aullenhandel

Die fiir diese Studie sinnvolle Gruppierung von Schienen-
fahrzeugprodukten umfaBt die SITC-Detailpositionen
791 1 _Elektrische Lokomotiven®, 791 2 ,,Andere Lokomoti-
ven u. 4% 7916 ,Tricbwagen u a“, 791 7 ,Personen-Post-
wagen u a “, 791 82 ,Giiterwagen®™ und 791 99 , Teile flir die
obigen Positionen™'™). Die vorliegende Analyse beschrinkt
sich auf die Entwicklung seit 1988, da dltere Daten aufgrund
von Systemumstellungen nur sehr schwer vergleichbar sind

Die so definierten Schienenfahrzeugexporte sind von
739 Mill S im Jahr 1988 auf 995 Mill 1991, also um 35% ge-
stiegen (Ubersicht 3). Die jidhilichen Schwankungen sind
auBerordentlich hoch: Von 1988 auf 1989 betrug der Zu-
wachs 42%, im darauffolgenden Jahr der Riickgang 26%,
dem folgte wieder ein Zuwachs von 25%. Die Importe betru-
gen 1988 650 Mill §, 1991 | Mrd S. Auch hier sind sehr stai-
ke Schwankungen zu veizeichnen Nach diesen Daten eigab
sich 1988 ein Exportiiberhang von 90 Mili §, 1991 allerdings
ein leichter ImportiiberschuB''). Im gesamten oOsterreichi-
schen AuBenhandel mit Indusiriewaren spielen Schienen-
fahrzeuge nur eine sehr geringe Rolle: ihr Anteil an den Wa-

AuB_cnhé_;nde.lsp_érforiﬁance der
Scl_l_i_en_gnfa_hrz_eughgr_s_t_ei_l_e:r I
SITC 791 ohne 791.81 und 791.91

 Ubersicht 3

1988 1989 1990 19313
Milk S
Export
Insgesamt 738 998 1051 458 780733 985 387
EG 139987 248635 220 201 348 827
EFTA 248 458 317 921 154 857 a3 677
Osteuropa 142 508 67 835 43338 52 270
OECD-Ubearsee 125 844 107 095 47 695 12108
Andere Lander 82203 310172 314 642 490 505
import
insgesamt 650 086 494 827 683 447 1025477
EG 480910 383793 549 865 723830
EFTA 20 638 13 158 85 088 31282
QOsteuropa 133 642 70357 39380 260 549
OECD-Uberses 4286 a8 3295 5031
Andere L&nder 10610 8300 5839 4725
Anteile an der Surme der Warengruppen SITC § bis 8§
in %

Exporte 0215 Q273 0185 0227
Importe 0173 Q115 0146 0205
Q: OSTAT WIFC-Datenbank eigene Berechnungen

L

renexporten liegt bei rund 4%, jener der Importe ist von %%
auf %% gestiegen

Ungefihr 20% der heimischen Produktion von Schienenfahr-
zeugen werden exportiett Die untersuchten Unternehmen
berichten fiit 1991 Exportquoten von durchschnittlich 19%
Zwischen den einzelnen Fitmen und auch zwischen einzel-
nen Jahren treten sehr hohe Unterschiede auf Am meisten
exportieren die Komponenten-Hersteller, mit Abstand fol-
gen Mechanik- und Elektrik-Hersteller'”). Der Importanteil
gemessen am inlindischen Verbrauch) stieg zwischen 1988
und 1991 von etwa 14% auf [7%.

Komplette Lokomotiven, Triebwagen und Personenwagen
haben bisher nur ein sehr geringes Gewicht im Gsterreichi-
schen Auflenhandel mit Schienenfahrzeugen: Elektroloko-
motiven wurden in diesen vier Jahren fast tiberhaupt nicht
ein- oder ausgefithrt (Ubersicht 4): Die registrierten Export-
werte schwanken zwischen 300 000 S (1991} und 10 Miil S
(1990), die Importwerte zwischen 2 Mill. § (1988) und §
Mill. 8 (1990) Diesellokomotiven erreichten ein Exportvolu-
men von hochstens 46 Mill. S (1990), importiert wurden zwi-
schen 8 Mill. S (1988) und 54 Mill S (1991). Personenwagen
wurden nur im Jahr 1989 ausgefithit (86 Mill S), die Einfuhr
bleibt jeweils unter 20 Mill S. In der Position Giiterwagen
besteht seit dem Vorjahr auf der Imporiseite eine regere
Handelstitigkeit: 1988 lagen die Importe bei 230 Mill S, er-
reichten dann zwei Jahre hindurch jeweils nur 100 Mill S
und stiegen 1991 auf 460 Mill S Die Exporte von Gliterwa-

"%y Die auch in SITC 791 enthaltenen Positionen 791 81 {Arbeitswagen: Service- und Instandhaltungsfahrzeuge auch ohne eigenen Antrieb) und 791 91 (Gleisbauteile, Si-
cherheits- und Signalanlagen v # ) sind fiir den Schienenfakrzeugbau im engeren Sinne nicht relevant Sie machen quantitativ ungefiihr gleich viel aus wie die anderen Po-
sitionen

'ty Rechnet man, wie dies die AuBenhandelsstatistik tut, auch die Position 791 81 (Arbeitswagen) zu den Schienenfahrzeugen, so ergibt sich ein ganz anderes Bild: Ein-
schlieBlich der Arbeitswagen (Exporte von jeweils mehr als 1,3 Mrd S, Importe von zwischen 29 bis 95 Mill, §) betrugen die Exporte zwischen 1988 und 1991 jeweils rund
2,3 Mrd 8, die Importe zwischen !5 und 1 Mrd. S. Daraus resultiert ein groBer Exportiiberhang von mindestens rund 1,5 Mrd S pro JTahr Als LArbeitswagen gelten Kri-
ne, Spezialfahrzeuge zur Wartung und I[nstandhaltung und iihnliche Fahrzeuge mit oder ohne eigenen Antdeb, also Posttionen, die éblicherweise nicht in die Kategorie
,rollendes Material™ fallen,

) Fiir die erste Halfte der achtziger Jahre weist die offizielle Statistik fiir den Schienenfahrzeugbereich Exportquoten {Anteil der Exporte am Produktionswert) zwischen
2.5% und 6,3% und Imporanteile (Anteil der Importe am infindischen Verbrauch) zwischen 16,2% und 14,5% aus. In der zweiten Hélfte der achiziger Jahre sind diese
Werte deutlich gestiegen. Aus der offiziellen AuBenhandelsstatistik ergdbe sich fiir 1987 eine Exportquote der Schienenfahrzeughersteller ven 10% fiir die Jzhre ab 1988
jedoch von fast 100% Erst mit Ubernahme der Statistikkonventionen der EG ist mit einer Bereinigung dieser Situation zu rechren
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Strukiur des AuBenhandels mit Eibersicht 4

Schienenfahrzeungen

1988 1689 1980 1881
Anteile in %

Efektrolokomotiven

Exporte 0123 0446 1321 0.030

Importe 0303 0804 1151 0309
Andere tokomotiven

Exporte 3970 0581 5858 0454

Importe 1240 2.838 1823 5231
Triebwagen

Exporte 0008 Q005

Importe 0573 1067 9559 1887
Persanenwagen

Exporte 0023 §213 o027 o023

Importe 1802 0308 2387 1684
Glterwagen

Exporte 8 861 8324 4 586 7.398

Importe 35622 22248 15350 44 323
Teile

Exporte 87 022 82 429 88 200 92 095

Importe 60 660 72735 69 240 47 266
Q' OSTAT WIFO-Datenbank sigene Berschnungan

gen bewegen sich zwischen 35 und 88 Mill S In dieser Posi-
tion ergibt sich also ein deutlicher, stark zunehmender Im-
portiiberhang Er erkdfit sich aus den niedrigeren techni-
schen Standards, denen Gilterwagen unterliegen. Diese kin-
nen daher auch in weniger hochentwickelten Lindern — ko-
stengiinstiger als in Osterreich — hergestellt werden

Den weitaus grifiten Anteil an der Handelstiitigkeit im Schie-
nenfahrzeugbereich nehmen jedoch Teile und Komponenten
fiir Schienenfahszeuge ein Die Exporte von Komponenten
und Teilen stiegen von 640 Mill. S 1988 auf 917 Mill. S 1991,
die Importe von leilen schwanken wenig und machten
390 bis 480 Mill S aus. Sie erreichten zwischen 82% und 92%
der gesamten Schienenfahrzeugexporte und zwischen 47%
und 73% der gesamten Schienenfahizeugimporte (Uber-
sicht 4)

EG und .andere” Linder sind die Schwerpunkte der &ster-
reichischen Schienenfahizeugexporte: 1988 entfielen zusam-
men etwa ein Drittel, 1991 bereits 85% der Exporte auf diese
beiden Lindergiuppen (Ubersicht 3). Die Anteile aller ande-
ren Lindergruppen haben stark abgenommen. Im Import ist
die Konzentration auf die EG noch deutlicher: Drei Viertel
aller Importe kommen aus der EG, die iibrigen hauptséch-
lich aus Osteuropa Im letzten Jahr vor der Ostdffnung war
der Importanteil der osteuropiischen Linder iibrigens dhn-
lich hoch wie 199t FFTA und OECD-Ubersee spielen An-
fang der neunziger Jahre weder im Import noch im Export
eine bedeutende Rolle

Export sehr hochwertig

Neben dem AuBensaldo ist der Unit Value {Mengeneinheits-
wert) ein wichtiger Wettbewerbsindikator'®) Die Interpreta-
tion von hohen Unit Values als Indikator fur Qualitit, Hoch-
wertigkeit und Wettbewerbsfihigkeit ist nur dann richtig,
wenn in unterschiedlichen Herstellerldndern eines Produktes

dhnliche Kostenstrukturen herrschen: Dann kann der héhere
Unit Value eines Landes entweder daravuf zuriickgehen, dal3
innerhalb der Produktpalette, die die AuBBenhandelsposition
beschreibt, die hherwertigen Giiter erzeugt werden (also et-
wa endassemblieite Produkte), wihrend die geringerwertigen
importiert werden (Vorprodukte, Halbfertigwaren), oder dal3
ein Land das gleiche Produkt in besserer Qualitit liefert und
damit einen hdheren Preis erzielt. In beiden Fillen besteht
ein Wettbewerbsvouteil. Tritt jedoch ein Land als Importeur
auf, das andere Kostenstrukturen hat, also etwa viel niedrige-
re Lohnkosten, dann kann es dasselbe Produkt deutlich billi-
ger anbieten und den teureren Anbieter aufgrund dieser Ko-
stenvorteile aus dem Markt verdringen In diesem Fall ist ein
niedrigerer Unit Value im Import als im Export kein Zeichen
von Stitke, sondern ein potenticlles Warnzeichen. Im kon-
kreten Fall kann dies auf Osterreichs Importe von Gitterwa-
gen und Bestandteilen aus Ost-Mitteleuropa zutreffen: Wenn
etwa Anbieter aus der CSFR Giiterwaggons zu einem Zehn-
tel der dsterreichischen Stundenléhne bauen (und vielleicht
noch andere Kostenvorteile etwa aus der Energieversorgung
und dem Transpart [ukrieren), dann sind die niedrigeren Im-
port-Unit-Values dsterreichischer Anbieter ein Zeichen emp-
findlichen Kostendruckes auf dem heimischen Markt und auf
Drittmiéitkten. Diesen kdnnen sie entweder mit deutlich ho-
heier Produktivitit ausgieichen (ein Lohndifferential von
10 : 1 miiBte also durch ein ebenso groflles Produktivititsdif-
ferential neutialisiert weiden), oder sie miissen auf andee,
hoherwertige Produkte ausweichen, die dieser Konkurrenz
aus Qualititsgriinden nicht unterliegen. Gelingt weder das
eine noch das andere, ist die inldndische Erzeugung in die-
sem Teilbereich in ihrer Existenz bedroht')

Genetell wird von einem Industrieland erwartet, dal die Unir
Values im Export hdher sind als im fmport, dal also in einer
bestimmten Warengiuppe hoherwertige Giiter exportiert und
weniger hochwertige (weniger bearbeitete} importiert wet-
den Fiiv den gesamten d&sterreichischen Warenexpott trifft
dies nicht zu: 1991 lag detr Unit Value fiir Industiiewaten
(SITC 3 bis 3) im Export mit 32,7 S je kg um fast 30% unter
jenem im Import (45,6 S; Abbildung 3) Osterreich impor-
tiert im Durchschmtt deutlich hdherwertige Industiiewaren
als es exportiert Dies ist wiederholt als Anzeichen filr Struk-
turprobleme der ésterreichischen Industrie interpretiert woz-
den (siche z. B. Aiginger, 1987)

Abbildung 3.

Unit :Values von Schienenfahrzeugen ..

4 -
35{
3

— Produktianswert
Schigrenfohrzeuge

— Auftragssumme
Schignenfohrzeuge 08B

0 b e IEEEREC—
1872 1974 1976 1978 1980 1882 1984 1986 1938 1930

'y Er wird errechnet aus dem Export- bzw [mportwert einer AuBenhandels-Warenposition. dividiert durch das Gewicht (gemessen in kg): Je hdher im Durchschnitt der

erzielte Preis je Gewichiseinheit desto hdherwertig ist das Produkt

"y Zur qualitativen Interpretation der Unit Values sind auch andere Indikatoren notig: So etwa bedeutet ein hoher Unit Value im Export bei gleichzeitiy steigendem
Marktanteil einen Wettbewerbsvorteil, bei fallendem Marktanteil jedoch einen Nachteil.
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Fiir die Schienenfahizeugindustiie geiten die umgekehrten
Relationen: 1991 betiug iiber alle Produkte gerechnet der
Unit Value im Export 181,58 je kg, im Import jedoch nut
34,2 8 je kg (Abbildung 3) Wihrend der Import-Unit-Value
sich seit 1988 kaum veréindert hat, hat sich jener im Exportt
fast verdreifacht. 7991 wurden somit mehr als fiinfimal so teu-
re Produkte exportiert wie impaoitiert.

Der Export-Unit-Value der Schienenfahrzeugprodukte ist
mehr als fiinfmal so hoch wie jener der Gesamtindustrie, im
Import erreicht er drei Viertel des Industriedurchschnitts Im
Export hat dieser Abstand in den letzten vier Jahren noch
zugenommen, im [mport abgenommen. Die in diesem Sek-
tor in Osterreich erzielte Wertschtpfung ist iiberdurch-
schnittlich hoch. Informationen {iber den Unit Value in det
gsterreichischen Produktion von den Schienenfahrzevgen
stiitzen diese Vermutung: 1990 (letztverfiigbares Jahr) lag er
bei 174,3 S je kg

Die Zunahme des Export- und Importvolumens in den letz-
ten Jahren macht deutlich, dafl auch fiir @sterreichische
Schienenfahrzeughersteller Auslandsmérkte immer wichtiger
werden. Ob es fiir jeden einzelnen Gsterreichischen, im inter-
nationalen Vergleich kleinen Hersteller mdglich ist, konstan-
te und gezielte Maiktbearbeitung auf breiter Ebene durchzu-
fithren, scheint zweifelhaft Hier sind die Tochterunterneh-
men multinational agierender Firmen tm Vorteil, weil sie
deren Exportkanile in Anspruch nehmen und als Teileliefe-
ranten innerhalb des Konzeins an internationalen Auftidgen
des Mutterunteinehmens partizipieren kénnen Ein Grofiteil
der Osterreichischen Schienenfahrzeughersteller ist berteits in
internationale Firmenstrukturen eingebunden

Liberalisierung der Beschatfungsmikte

OBB-Auftrige sind das Kemnstiick des Auftragsvolumens
osterreichischer Schienenfahrzeughersteller 1991 entfielen
75% des Umsatzvolumens der untersuchten Unternehmen
auf OBB-Auftiiage Eine Analyse des Investitionsverhaltens
der BB zeigt folgende Tendenzen auf: Mittelfristig steigen
die OBB-Ausriistungsinvestitionen langsamer als jene der
Gesamtwirtschaft und jene der Gsterreichischen Industrie
Gleichzeitig sinkt innerhalb der OBB-Investitionen der An-
teil der Schienenfahrzeuge deutlich In den letzten Jahren ha-
ben die Bauinvestitionen und jene in Maschinen und Ein-
richtungen besonders an Gewicht gewonnen 1983 wurde mit
3,7 Mid S die bisher hochste Auftragssumme der OBB fiir
Schienenfahrzeuge verzeichnet, seither fielen die Auftrige bis
auf unter 1 Mrd S 1988 und stiegen danach wieder an. 1991
wurde ein Auftragsvolumen von 2.6 Mrd. S vergeben (Abbil-
dung 4)

Neben dieser langfristig sinkenden Tendenz zeichnet sich das
Auftragsverhalten der OBB auch durch besonders starke
Fluktuation aus. Die Schienenfalizeughersteller leiden nicht
aur unter schrumpfendem Auftiagsvolumen und miissen im-
mer kleinere Stiickzahlen in Kauf nehmen, die Auftidge und
vor allem die geforderten Liefertermine unterliegen auch seht
grofien Schwankungen, die die Kapazititsplanung der betrof-
fenen Firmen stark belasten

Das Eisenbahnwesen ist vom GATT-Kodex nicht erfafit. Die
derzeitige rechtliche Grundlage des dsterreichischen Beschaf-
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*.Abbildung 4
Schienenfahrzeuge insgesamt
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fungswesens bilden neben dem allgemeinen Diskriminie-
rungsverbot in Art. 14 des EFTA-Vertrages die Richtlinien der
Onorm A 2050, die seit 1978 nach Beschlul3 durch den Mini-
sterrat in jedem Ressort verwendet werden sollen (Holoubek,
1991, 5 51). Damit steht das dsterreichische Auftragsvergabe-
recht nicht in Gesetzesrang Dazu gelten in Osterreich keine
Mindestfristen fiir dic Einreichung der Angebote, ebensowe-
nig ist der Auftiaggeber einer Informationspflicht fiber die
vergebenen Auftiige unterworfen. Damit besteht keine um-
fassende behordliche Kontrolle der dffentlichen Auftragsver-
gabe, Mitbietern, die sich zu Unrecht ilbergangen fiihlen,
bleibt eine zivilrechtliche Klage auf Schadenersatz

Mit dem Beitritt zum EWR muB Osteireich die acht Richtli-
nien zum Sffentlichen Auftragsvergabewesen der EG vollin-
haltlich ibernehmen (Bundeswirtschaftskammer, 1991,
S. 9i1): die Liberalisierungsrichtlinie, die Baukoordinietungs-
richtlinie, die Bekanntmachungsrichtlinie, die Lieferkoordi-
nierungsrichtlinie, die Ubezwachungsrichtlinie fir die Bau-
und Lieferkoordinierungsrichtlinie, die Sektorenrichtlinie,
die Sektoreniiberwachungsrichtlinie und die Dienstleistungs-
richtlinie Lange Zeit waren Telekommunikation und Verkeht
von diesen Richtlinien ausgenommen. Mit | Jinner 1993
treten jedoch eigene Sektorenrichtlinien filr diese Bereiche in
Kraft, die ab einem Schwellenwert von 400 000 ECU fiir Ver-
kehrsaufirige die Beachtung bestimmter Regeln vorsieht Er-
faBt werden von dieset Richtlinte alle Auftraggeber, die kei-
nem WNachfragewettbewerb ausgesetzt sind oder faktisch un-
ter StaatseinfluB} stehen

Im speziellen bedeutet dies, dal3 mit dem Inkrafttreten des
EWR OBB und Verkehrshetriebe folgenden Verpilichtungen
unterliegen: Ein Diskriminierungsverbot untersagt die Bevor-
zugung nationaler Anbieter; Bekanntmachungs- und Infor-
mationspflichten 1egeln die Kriterien der Auftragsvergabe
und die Bekanntmachung bei offenen Verfahren im Amts-
blatt der EG: bestimmte Verfahuensvorschriften lassen auch
das Verhandlungsverfahren (freihindige Vergabe) zu, aller-
dings nur als Ausnahme. Auch nicht-offene Vetfahren {, be-
schrdnkte Ausschreibungen®) sind unter besonderen Bedin-
gungen mdglich; als Zuschlagskriterien sind sowohl das Bil-
ligstbieter- als auch das Bestbieterprinzip zulissig, allerdings
miissen in fetzterem Fall die Kriterien und deren Gewichtung
genau festgelegt sein; Kontrollmechanismen regeln die Ein-
haltung der Bestimmungen

Der Cecchini-Bericht erwartet von der Liberalisierung des 6f-
fentlichen Auftragswesens in der EG signifikante Einsparun-
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Einsparungen fir die:0OBB durch eine " 5" & -1\ -
Offnung der Beschaffungsmirkte nach Bauer et al.

o ﬁber..sicht 5

Praisdifferenz zu Ostarreich
In %

Triebfahrzeuge In Osterreich bis zu 40% teurer

In der BRD um 21% bis 49% billiger
in Frankreich etwas billiger

Reisezugwagen

Giterwagean
umn 16% bis 56% billiger

Insgesamt

Q: Bauer — Ramskogler — Winkihofer (1991} S 125ff

Durchschnitiliches Beschaffungsvolumen

In der BRD um 17% bis 48%, in Frankreich

Geschiizte Einsparungen

M S Mill S
550 bis 800 70 bis 16G
400 bis 1000 80 bis 200

Rund 560 170 bis 220
320 bis 580

gen (von bis zu % des BIP) Der Bericht rechnet damit, daB
die Zahl der Anbieter von Elektro-Lokomotiven in det EG in
den nichsten lahrzehnten von 16 auf 3 bis 4 schrumpfen
wird Dadurch werden die Stiickkosten aufgrund der besse-
ren Nutzung von Skaleneffekten kuizfristig um 13%, langfii-
stig nochmals um 7% sinken.

Fiir Osterreich wurde ein Einsparungspotential fiir die OBB
aufgrund der Liberalisierung der Auftragsvergabe im Aus-
maf} von 320 bis 580 Mill. S geschiitzt (Bauer — Ramskogler
— Winklhofer, 1991).

Die fiir die EG und Osterreich geschiitzten Einsparungspo-
tentiale konnen nicht duich gesetzliche Regelungen allein,
sondern nut durch strikte Kontrolle realisiert werden Es ist
bekannt, dafi ,,zwischen dem Alltag im &ffentlichen Beschaf-
fungswesen und der Rechtsordnung Welten liegen®
(Cecchini, 1988, § 39) Ursache dessen ist, daB zwar die
Offnung der Mirkte im gemeinsamen Interesse aller Staaten
liegt, aber dennoch jeder einzelne Staat seine eigene Position
dadurch verbessern kann, daB er die heimischen Anbieter
bevorzugt. Es gibt tatsichlich eine Reihe von Hinweisen,
dafl im Hinblick auf die erwartete Liberalisierung der Be-
schaffungsmiirkte die grBten européischen Bahnverwaltun-
gen die nationalen Anbieter bereits jetzt durch langfristige
Aulftriige so weit abgesichert haben, daB fiir die nichsten Jah-
re noch hdchstens 20% des Marktvolumens tatsichlich ,.frei
verfiighar* sind. Wenn in dieser Situation die OBB allein
ihren Beschaffungsmarkt international oftnen, kénnten die
heimischen Anbieter vom OBB-Markt verdiiingt werden,
aber aufgrund der Geschlossenheit der auslindischen Mirkte
dortt nicht anbieten. In dieser Situation erscheint es als sinn-
vollste Strategie, auch den heimischen Anbietern duich
Optionen oder Rahmenvertriige fiir eine gewisse Zeit eine
Grund-Kapazititsauslastung sicherzustellen,
diesei Fristen jedoch sehr wohl international auszuschieiben
ured damit etwaige Kosten- und Effizienzvorteile zu lukrie-
ren. Mit dieser Strategie wiirde eine Gleichbehandlung der
Osterreichischen mit den auslindischen Anbietern garantiert,
ohne daBl auof lingere Sicht der Wettbewerb beeintifichtigt
wiirde.

Aussichten fir die 8sterreichischen
Schienenfahrzeughersteller

International hat die Verkehrspolitik erst begonnen, die zu-
nehmenden Verkehrsstrome auf die Schiene zu verlagern.
Die Stralie gewinnt weiterhin Anteile auf stark expandieren-
den Mirkten Prognosen rechnen aufgrund der Westintegra-
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tion und der Ostéffnung mit einer Verdoppelung des Ver-
kehrsvolumens in Europa innerhalb der néchsten Jahizehnte
Die Schaffung der europiiischen Hochleistungsnetze erfor-
dert primir den Ausbau der Schienenverkehrswege und erst
sekundir Investitionen in das rollende Material Das bedeu-
tet, dafi mittelfristig die europiischen Mirkte fiir die Schie-
nenfahrzeughersteller hochstens im Bereich der Nahver-
kehrssysteme wachsen werden International haben sich die
Anbieterfirmen stark konzentriert: Vier Konzerne dominie-
ren den europiischen Schienenfahrzeugmarkt. Sie binden
nach und nach die verbliebenen nationalen Hersteller in ihre
Anbieternetze ein Auch Osterreich ist bereits jetzt stark in
diese Konzemstiukturen integriert.

In Zukunft ist damit zu rechnen, dal} die Osterreichischen
Anbieter sich innerhalb ihrer Konzerne stiiker spezialisieren,
um so ihre Position abzusichern. Das Spektium der in Oster-
reich hergestellten Giiter wird dadurch abnehmen Gleichzei-
tig schafft die Einbindung in internationale Konzernstrukin-
ren die Moglichkeit, an internationalen Schienenfahrzeug-
projekten teilzunehmen, was flir rein Ostesreichische Anbieter
aufgrund ihrer Kleinheit schwierig wire.

Die hohe Abhangigkeit der 8sterreichischen Hersteller vom
Auftragsvolumen der OBB, welches tendenziell schrumpft
und stark schwankt, erfordert in Zukunft eine forcierte Teil-
nahme an internationalen Bahnprojekten. Aufgiund der im
EWR festgelegten Liberalisierungsschritte im Vergabewesen
der Bahnverwaltungen werden in Zukunft zunehmend aus-
lindische Anbieter auf den heimischen Markt drdngen. Trotz
einer internationatl iiberdurchschnittlichen Produktivitit wer-
den dadurch OBB-Auftriige fir heimische Anbieter spiirli-
cher flieBen Als Ausweg bieten sich heimische Nahverkehrs-
auftrdge und die verstirkte Teilnahme an (jedoch sehr um-
kimpften)} auslidndischen Vollbahnprojekten an.

Die heimischen Erzeuger investieren {iberdurchschnittlich
viel in Innovationen sowie Forschung und Entwicklung und
belasten dadurch aufgrund ihrer Kleinheit thr Kostenbild
stark. Sie zahlen ihier hochqualifizierten Belegschaft {iber-
durchschnittliche Léhne Dies und die hohen Innovations-
aunfwendungen haben die Rentabilitidt der Unternehmen stark
belastet Bisher konnte dieser Aufwand nicht entsprechend in
Marktanteilsgewinne umgesetzt werden.

Diese Situation erfordert zur verbesserten Nutzung von Ska-
leneritigen eine stirkere AuBenhandelsorientierung; diese
war bisher groBteils auf die Komponenienhersteller (die auch
in internationale Konzerne eingebunden sind) beschriinkt.
Auch die Notwendigkeit, im sich verschirfenden internatio-
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nalen Wettbeweib kostengiinstig zu produzieren, wird die in-
ternationalen Handelsstidme in Zukunft wachsen lassen. Es
muf} Zielsetzung der Ostetreichischen Anbieter sein, an die-
sen grdBeren Handelssttdmen als Exporteure teilzuhaben
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