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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage des Abgeordneten Dr. Winfried Wolf und der Gruppe der PDS
— Drucksache 13/9317 —

Arbeitsplatze in der deutschen Bahntechnik

Die Bahntechnik in der Bundesrepublik Deutschland hat eine lange
Tradition. Zusammen mit der britischen, der franzésischen und der US-
amerikanischen war sie bis vor dem Zweiten Weltkrieg fiihrend auf dem
Weltmarkt. Nach dem Zweiten Weltkrieg blieb diese Tradition in den
beiden deutschen Staaten erhalten; die west- und die ostdeutsche
Bahntechnik zahlten weltweit zu den bedeutendsten Bahntechnik-Lan-
dern, wiahrend die US-Bahntechnik parallel mit dem Niedergang der US-
Eisenbahnen an Bedeutung verlor. 1989 berichtete die Zeitschrift der
Deutschen Bundesbahn von einem ,Lokomotivbau-Rekord in der DDR"
und davon, dafl das Werk VEB Lokomotivbau in Hennigsdorf bei Berlin
mit der Auslieferung der 500. elektrischen Serienlokomotive der Reihe
243 ,an der Spitze im européischen Lokomotivbau” stehe (,Blickpunkt*
Nr. 12/1989). Kurz darauf stellte die ,Frankfurter Allgemeine Zeitung"
fest: ,Die Waggonindustrie in der DDR ist in der Welt fihrend.” (FAZ
vom 5. Januar 1990).

Kurz vor dem Beitritt der DDR zur Bundesrepublik Deutschland wurde
der erste griechische Intercity in Betrieb genommen. Er wurde von einer
west-ostdeutschen Kooperation gefertigt. Beteiligte Unternehmen waren
die AEG Westinghouse Transportsysteme GmbH, Berlin-West, und der
VEW AuBenhandelsbetrieb Schienenfahrzeuge Import Export, Berlin,
DDR. Eine malgebliche koordinierende Funktion bei diesem deutsch-
deutschen Projekt spielte die TU Dresden.

Entsprechend der offiziellen Verkehrspolitik der Bundesregierung, die
den ,Vorrang Schiene” betont, und im Sinne der Eigenwerbung der
Deutschen Bahn AG, die sich als ,Unternehmen Zukunft” bezeichnet,
miilte nunmehr der gesamtdeutsche Industriezweig Bahntechnik grofe
Perspektiven haben. Statt dessen kam es seit 1990 in diesem Industrie-
bereich zu einem beispiellosen Abbau an Arbeitsplatzen. So wurde allein
bei der Deutschen Waggonbau Aktiengesellschaft (DWA) in den neuen
Bundeslandern die Beschaftigtenzahl von 23 000 im Jahr 1990 auf 3 900
1997 abgebaut.

In den kommenden Jahren soll der Beschéaftigtenabbau fortgesetzt wer-
den. Im September berichtete die ,Financial Times" iiber Pline, bei
Adtranz europaweit 25 Prozent der Arbeitspldtze abzubauen
(11. September 1997). Mehrere deutsche Blétter sprechen von 2 500
Bahntechnik-Jobs, die in den deutschen Werken entfallen wirden; die
«Welt" zitiert Berichte, wonach im groBten deutschen Adtranz-Werk,
demjenigen in Hennigsdorf, ,die Halfte der Arbeitsplatze . . . fortfallen
(kénne)” (26. September 1997).

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr vom
16. Dezember 1997 iibermittelt.

Die Drucksache enthdlt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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Laut ,Financial Times" &ullerte der Prasident von Adtranz (Inter-
national): ,Wir haben gerade das UK Restrukturierungs-Team (von
England) nach Deutschland gebracht, wo sie in Deutschland dasselbe
machen werden, was sie bereits in GroBbritannien taten.” Die Betriebs-
rate der deutschen Adtranz-Werke verweisen darauf, daB in den briti-
schen Bahntechnik-Werken die Belegschaft von 8 200 auf 3 500 reduziert
wurde (BR-Info, Betriebsrat Adtranz Mannheim vom 12. September
1997),

Seit 1989/90 findet in der Branche ein beschleunigter Konzentrations-
prozeB statt. So gingen die folgenden Bahntechnik-Unternehmen in den
Unternehmen ABB und AEG/Daimler Benz bzw. in dem 1995 gebildeten
gemeinsamen Unternehmen Adtranz auf: MAN/MBB, LEW, Kiepe,
Energiebau Dresden, Waggon Union, Thyssen-Henschel, Schindler
(Schweiz). Adtranz wird jeweils zu 50 Prozent von Daimler Benz und
von dem schwedisch-schweizerischen Unternehmen ABB kontrolliert.
Adtranz kam 1996 auf einen Jahresumsatz von 5,9 Mrd. DM,

Der kanadische Konzern Bombardier iibernahm 1995 das Bahntechnik-
Unternehmen Talbot in Aachen. Im November 1997 wurde Bombardier
auch Eigentiimerin der DWA. Der neue Bombardier-Talbot-DWA-Kon-
zern kommt im Jahre 1997 auf einen Bahntechnik-Umsatz von 2,9 Mrd.
DM.

Die tlibrige deutsche Bahntechnik wird iberwiegend von Siemens kon-
trolliert. Auch der Siemens-dominierte Bahntechnik-Bereich entstand
durch einen massiven KonzentrationsprozeB, der in den letzten acht
Jahren stattfand. So ibernahm Siemens seit 1989/1990 u. a. Duewag, die
Bahntechnik-Sparte von Krupp, Héni (Schweiz) und Friedmann (Oster-
reich). Die Siemens-Bahntechnik setzte 1996 4,3 Mrd. DM um.

Ein weiterer Schritt in der Bahntechnik-Konzentration wurde im bereits
zitierten , Financial Times"-Artikel von Vagner angesprochen. Dort heiit
es, eine Fusion von Adtranz mit General Electric sei sein , Traum"”.

In einer vorausgegangenen Kleinen Anfrage (Antwort in Drucksache
13/5396) wies die Gruppe der PDS darauf hin, daB Personen, die direkt
mit der Ol- und Autobranche verbunden sind, fithrende Vertreter im
Management der Deutschen Bahn AG stellen. Die Bundesregierung sah
in ihrer Antwort auf diesen Aspekt unserer Anfrage keinen problema-
tischen Interessenskonflikt; auch nichtin dem Umstand, daB der damalige
Vorsitzende der Deutschen Bahn AG im privaten Hauptberuf Mehrheits-
eigner der Dirr AG ist, die sich ihrerseits als weltweiten , Systemfihrer in
der Herstellung von Autolackierautomaten” bezeichnet. Der ehemalige
Vorsitzende der Deutschen Bahn AG nimmt in demselben Unternehmen
inzwischen die Funktion des Aufsichtsratsvorsitzenden ein.

Der gegenwartige KonzentrationsprozeB in der Bahntechnik weist
Parallelen zu der genannten personellen Verflechtung auf.

Die Daimler Benz AG hat ihr Stammgeschaft im Pkw-, Lkw- und Busbau.
Selbst die Engagements im Flugzeugbau (Airbus, Dasa) sind ge-
wichtiger als das Bahntechnik-Engagement. Der zweite Adtranz-Part-
ner, ABB, ist als Autozulieferer engagiert.

Siemens ist ein maBgeblicher Zulieferer der Autoindustrie.

Beim kanadischen Hersteller Bombardier schlieBlich hat das Segment
Flugzeugbau (vor allem Regionalflugzeuge und Firmenjets) das relativ
groBte Gewicht.

Damit wird die deutsche Bahntechnik iiberwiegend von Unternehmen
kontrolliert, die ihre maBgeblichen Interessen in Bereichen haben, die in
direkter Konkurrenz zum Schienenverkehr stehen und von einem Nie-
dergang des Schienenverkehrs profitieren.

Vorbemerkungen

Der Bereich der ,Bahntechnik “ umfaft auer der Herstellung von
Schienenfahrzeugen auch den gesamten Bereich der Infrastruktur
einschlieBlich der Sicherungstechnik und Energieversorgung. Da
in den Fragen ausschlieBlich die Bereiche einzelner grofer Her-
steller von Schienenfahrzeugen angesprochen sind, beziehen sich
auch die Antworten auf den Sektor ,Schienenfahrzeuge”.

Die Hersteller von Schienenfahrzeugen sind in einem sich ver-
scharfenden internationalen Wettbewerb in besonderem Malfe
darauf angewiesen, den sich verdndernden Marktbediirfnissen
flexibel Rechnung zu tragen. Unabhédngig von Kapitalverflech-
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tungen oder Kapitalabhdngigkeiten ist jedes Einzelunternehmen
ein in sich eigenstdndiger Bereich, der sein Ergebnis gegentiber
den Geldgebern zu vertreten hat.

deutschland bzw. in Gesamtdeutschland

— 1980
— 1990
— 1995
— 1996

— 1997 (letzteres gegebenenfalls geschétzt).

. Wie viele Beschéftigte zdhlte die Bahntechnik in Ost- und West-

Die Anzahl der Beschaftigten im Schienenfahrzeugbau ergibt sich
aus nachfolgender Tabelle:

Deutschland Friiheres Neue Lander
Bundesgebiet und Ostberlin
1980 - 39 709 -
1990 - 29 757 -
1995 69 681 37 763 31918
1996 61190 34 154 27 036
1997 55895 - -
(Jan. — Sept.)

Quelle: Statistisches Bundesamt

2. Wie verteilten sich nach Kenntnis der Bundesregierung diese Be-
schaftigtenzahlen 1991 und 1997 (bitte gegebenenfalls anstelle des
Jahres 1997 Angaben fiir 1996)

— nach Unternehmen,

— nach einzelnen Bundeslandern?

Eine aussagekriftige Gegeniiberstellung der Beschéftigtenzahlen
fiir die Jahre 1991 und 1996 ist wegen Umstellungen in der Stati-
stik nicht moéglich. Die Aufteilung der Anzahl der Beschéftigten
auf die einzelnen Bundeslénder ergibt sich aus der nachfolgenden

Tabelle:

Beschaftigte im Schienenfahrzeugbau in den Bundesldandern

Schleswig-Holstein 1805
Hamburg 1690
Nordrhein-Westfalen 11 080
Hessen 4229
Bayern 6521
Berlin 1975
Brandenburg 8 889
Sachsen 7 926
Sachsen-Anhalt 6 693
Thiiringen 877
ibrige 6 Bundesldnder 9505
Deutschland 61 190

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Eine vollstandige Ubersicht kénnen die statistischen Landesamter
der Bundeslédnder aus Griinden des Datenschutzes nicht liefern.
Fir die letztgenannten 6 Bundesldnder sind Einzelangaben des-
halb nicht méglich. Angaben iiber Beschéftigtenzahlen von Un-
ternehmen kénnen in Einzelfdllen deren Geschéftsberichten ent-
nommen werden.

3. Wie verteilten sich diese Beschaftigtenzahlen 1996 nach den alten
bzw. den neuen Bundesldandern?

Die Angaben sind in der Antwort auf die Frage 1 enthalten.

4. Wie viele Menschen waren 1990 und 1996 in Gesamtdeutschland in
Bundesbahn- und in Reichsbahnausbesserungswerken beschaftigt?

Nach den Angaben der Deutsche Bahn AG waren im Jahr 1990
im Bereich der Deutschen Reichsbahn 36 000 Mitarbeiter in Aus-
besserungswerken beschéftigt, bei der Deutschen Bundesbahn
waren im gleichen Zeitraum 16 483 Mitarbeiter in Ausbesse-
rungswerken beschéftigt. 1996 waren im ehemaligen Bereich
der Deutschen Reichsbahn 10 552 Mitarbeiter, im Bereich der
ehemaligen Deutschen Bundesbahn 9 353 Mitarbeiter in Aus-
besserungswerken beschiftigt.

Ausbesserungswerke haben Aufgaben der Instandhaltung zu er-
fillen, sie kénnen daher nicht in den Kreis der Schienenfahr-
zeughersteller einbezogen werden.

5. Wie viele Menschen fanden 1990 bei Reichsbahn und Bundesbahn
Beschaftigung, und wie viele waren 1996 bei der Deutschen Bahn
AG beschiftigt?

Nach Angaben der Deutsche Bahn AG (DB AG) waren im Jahr
1990 bei der Deutschen Reichsbahn 229 841 Mitarbeiter und bei
der Deutschen Bundesbahn 232 394 Mitarbeiter beschaftigt. Am
31. Dezember 1996 betrug die Zahl der Mitarbeiter im DB-Kon-
zern 288 768, davon waren 246 849 Mitarbeiter bei der DB AG
beschiftigt. Aus der Personalentwicklung bei der DB AG kdénnen
keine SchluBfolgerungen auf die Situation in der Schienenfahr-
zeugindustrie gezogen werden.

6. Gibt es analoge Berechnungen zu den vom Verband der deutschen
Automobilindustrie angegébenen Zahlen, daB direkt und indirekt
von der Autoindustrie rund 3 Millionen Arbeitsplatze abhéngig
seien (Beschiftigte 1997: rund 780 000), in denen die Zahl derje-
nigen Menschen, die direkt und indirekt von der Bahntechnik ab-
hangen, ermittelt wird (wenn ja, bitte um entsprechende Angaben
ftir 1991 und 1996)?

Eine zur Automobilindustrie analoge Berechnung liegt aufgrund
der vollstandig anderen Strukturen nicht vor. Nach Einschdtzung
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der Deutschen Bahnindustrie kann davon ausgegangen werden,
daB zur Zeit etwa 800 000 Menschen direkt oder indirekt bei Be-
trieb und Herstellung einschlieflich Wartung von Bahntechnik
abhéangig sind.

7. Wie groB ist in der (deutschen) Bahntechnik der Anteil der Exporte?

Der Exportanteil des Schienenfahrzeugbaus betrug 1996 etwa
28 %.

8. Wie groB ist bei der Bahntechnik der Anteil der Auftrdge, bei denen
die Auftraggeber

— die Deutsche Bahn AG,
— andere in 6ffentlichem Eigentum befindliche Verkehrsbetriebe
sind?

Nach Angaben der Deutschen Bahnindustrie betrug im Jahr 1996
der Anteil der Lieferungen an die Deutsche Bahn AG etwa 29 %
und der Anteil der Lieferungen an kommunale Verkehrsbetriebe
etwa 32 %.

9. Haben sich an dem - vermutlich hohen - Anteil der Bahntechnik-
Auftrége, die von im Eigentum der 6ffentlichen Hand befindlichen
Unternehmen vergeben werden, seit 1990 groBere Verdnderungen
ergeben, und wenn ja, welche?

Aussagen hierzu sind in den Vorbemerkungen und in den Ant-
worten auf die Fragen 6, 7 und 8 enthalten. Generelle Aussagen
dariiber hinaus sind nicht méglich, da sich die Unternehmen an
den sich stdndig dandernden Bedarf an Schienenfahrzeugen und
die damit verbundene Marktlage anpassen miissen. Dies fiihrt oft
zu sich rasch veranderten Strukturen der Unternehmen in diesem
Bereich, die sich — auch international — im Wettbewerb behaupten
miussen. Bemerkenswert ist, daf} sich z. B. bei der DWA die Anteile
der Lieferungen an die Deutschen Bahnen von etwa 5 bis 10 % im
Jahre 1990 auf etwa 85 % im Jahre 1997 vergrofert haben.

10. Wie groB schétzt die Bundesregierung den Anteil der Auftrage
— beider Deutschen Bahn AG,

— bei anderen im Offentlichen Besitz befindlichen Verkehrs-
betrieben,

die direkt (z. B. Bau von Hochgeschwindigkeitsstrecken) oder in-
direkt (z.B. Nutzung von Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz-
Mitteln) zurtickzufiihren sind auf

a) direkte Zuschiisse (Zuschiisse an die DB AG bzw. GVFG-Gel-
der),

b) zinslose Kredite fiir die Deutsche Bahn AG
(Angaben bitte fiir das letzte verfiigbare Jahr)?
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Im Jahr 1996 wurden Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung
der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden nach § 6 Abs. 1 Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) wie folgt geleistet:

Finanzhilfen an die DB AG in Hohe von 333,921 Mio. DM
Finanzhilfen an kommunale Verkehrsbetriebe
in Héhe von 657,213 Mio. DM.

Damit werden jedoch nur MaBnahmen zur Verbesserung der In-
frastruktur geférdert. Uber Auftrdge der DB AG, die durch GVFG-
Mittel finanziert wurden, liegen der Bundesregierung keine An-
gaben vor.

Seit Inkrafttreten der Bahnreform sind die im Dreijahresplan
Schiene fiir Schieneninfrastrukturinvestitionen vorgesehenen
Bundesmittel weitgehend planmédfiig umgesetzt worden. Wéah-
rend Deutsche Reichsbahn und Deutsche Bundesbahn in den
Jahren 1990 bis 1993 zusammen durchschnittlich rund 5,8 Mrd.
DM pro Jahr in die Schienenwege investierten, konnte die
jéhrliche Investitionsrate nach der Bahnreform auf jahrlich rund
9 Mrd. DM gesteigert werden.

11. Wie hoch schétzt die Bundesregierung den Anteil, den die Umsétze
der drei Bahntechnik-Unternehmen Adtranz, Siemens und Bom-
bardier (Talbot und DWA) am gesamten Umsatz der Bahntechnik
einnehmen?

Die Frage 1a8t sich generell nicht beantworten, da die ange-
sprochenen Unternehmen international operierende Firmen sind
und der Bezugskreis nicht definiert ist. Sicher ist nach Angaben
der deutschen Bahnindustrie jedoch, daB es drei groBe Systeman-
bieter auf dem gesamten Weltmarkt gibt, von denen allein zwei
ihren Sitz in Deutschland haben. Die beiden in Deutschland an-
sassigen Unternehmen sind mit etwa 19 % am Umsatz des Welt-
marktes beteiligt.

12. Welche Folgerungen zieht die Bundesregierung aus der Tatsache,
daBl Unternehmen der Bahntechnik bzw. deren Muttergesell-
schaften einen groBen Teil ihrer Umsatze in den Verkehrsbereichen
Pkw/Lkw/Bus und Flugzeugbau realisieren und damit von Inter-
essen bestimmt sind, die vielfach in direkter Konkurrenz zum
Schienenverkehr stehen?

Interessenkonflikte der angedeuteten Art sind aus Sicht der Bun-
desregierung nicht erkennbar. Die Bundelung von Aktivitdten im
Bereich der Verkehrstechnik, wie zum Beispiel Luftfahrt, StraBen-
und Schienenverkehr, dient der Gewinnung von Synergie-
effekten, der Diversifizierung und dem SchlieBen von Markt-
liicken. Eine entsprechende Angebotsstruktur entspricht auch der
internationalen Entwicklung, wie sie in den Vorbemerkungen der
Kleinen Anfrage beschrieben wird.
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13. Wie beurteilt die Bundesregierung die Beschaftigungsperspektiven
in der Bahntechnik angesichts der angekiindigten Programme zum
Belegschaftsabbau bei Adtranz und angesichts der De-facto-Fusion
von Talbot und DWA, woraus sich ebenfalls ein Rationalisierungs-
potential ergeben diirfte?

Der zunehmende Wettbewerb im Bereich der Verkehrstechnik
fihrte in den letzten Jahren zu einem erheblichen Druck auf die
Preise und zwingt die Anbieter von Bahntechnik zu verstarkten
Anstrengungen zur Sicherung ihrer Wettbewerbsfdhigkeit. Die
Bundesregierung kann grundséatzlich nicht unmittelbar auf
Standortentscheidungen und Pldne zur Arbeitsplatzverlagerun-
gen oder Arbeitsplatzabbau von privaten Unternehmen Einflufl
nehmen.

Mit der Bahnstrukturreform wurden in der Bundesrepublik
Deutschland jedoch die Grundvoraussetzungen fiir eine dauer-
hafte Existenz des Verkehrstragers Schiene und somit auch fir die
Nachfrage im Bereich der Bahntechnik geschaffen.

14. Sieht die Bundesregierung Mdéglichkeiten, dem sich abzeichnenden
fortgesetzten Beschaftigungsabbau in der Bahntechnik entgegen-
zuwirken, und wenn ja, mit welchen Mafinahmen?

Auf die Antwort zu Frage 13 wird verwiesen. Von entscheidender
Bedeutung ist, daBl dem Verkehrstrdger Schiene sowohl im Rah-
men der integrierten Verkehrspolitik der Bundesregierung als
auch der Europaischen Union eine wesentliche Rolle zukommt. Im
Hinblick auf die verstarkte internationale Ausrichtung des Eisen-
bahnverkehrs und die Erhaltung der Wettbewerbsfdhigkeit der
Bahnindustrie steht der gesamte Bahnsektor sicherlich noch vor
groBen Verdanderungen. Langfristig wird hierdurch jedoch die
Konkurrenzfahigkeit des Systems ,Eisenbahn” und die Sicherung
von Arbeitsplédtzen erreicht.
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