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EINLEITUNG

MOBILITATSWENDE ALS OKOLOGISCHE UND VERKEHRSPOLITISCHE
HERAUSFORDERUNG

Der Verkehrssektor stellt einen der emissionsintensivsten Sektoren der Wirtschaft dar und
ist somit ein Schllsselsektor und zentraler Erfolgsfaktor fur die Erreichung der Klimaziele. In
Osterreich liegt sein Anteil an den Gesamtemissionen bei etwa 28%, was ihn nach den vom
EU-Emissionshandelssystem erfassten Energieversorgern und Industriezweigen (37%) zum
zweitgrofRten Emissionsverursacher macht. Erst danach folgen die Landwirtschaft (11%),
Energiewirtschaft und Industrie auBerhalb des EU-Emissionshandelssystems (8%) und der
Gebaudesektor (10%). Anders als in den Ubrigen Sektoren, in denen die Emissionen seit 1990
zurlckgegangen sind, sind sie im Verkehrssektor um rund 7% gestiegen und mit Ausnahme
des Corona-Ruckgangs stabil hoch (vgl. Abbildung1).

Anteil der Sektoren an den Anderung der Emissionen zwischen
gesamten THG-Emissionen 2022 1990 und 2022

Abfallwirtschaft Fluorierte

3,0 % Gase
25%

Fluorierte Gase

Landwirtschaft Energie Abfallwirtschaft
11,3 % und
IndL;_ti”e Landwirtschaft
Gebaude 36.6 %
101% N\ Gebaude
Verkehr
Energie Energie und Industrie
und r T t T )
Verkehr Industrie -10,0 -5.0 0.0 5,0 10,0
283 % - Nicht-EH Mio. t CO,-Aquivalent
8.2%

Abbildung 1: Anteil und Anderung von Emissionen nach Sektoren (Umweltbundesamt, 2024, S. 85).

Betrachtet man die Anteile der Hauptemittenten im Verkehrsbereich, wird klar ersichtlich,
dass der Straf3enverkehr hier mit 99% den Grof3teil der Emissionen verursacht. Davon
entfallen etwa zwei Drittel auf den Personen- und ein Drittel auf den Guterverkehr.
Emissionen, die mit dem Bahnverkehr verbunden sind, sind im Gegensatz dazu sehr gering
(unter 1% der Gesamtverkehrsemissionen, siehe Abbildung 2). DarUber hinaus ist der
Verkehrssektor auch jener Bereich, in dem mit 61% der mit Abstand hochste Anteil an
klimakontraproduktiven Subventionen vergeben wird (Kletzan-Slamanig et al., 2022). Davon
entfallen wiederum etwa drei Viertel auf die Forderung von Kraftfahrzeugen. Z.B. die
verkehrstragerunabhangige Pendlerpauschale, die grofBteils Autoverkehr fordert, oder das
Dieselprivileg. Ein detaillierterer Blick sowohl auf Emissionswerte innerhalb des
Verkehrssektors als auch auf das Ausmalf3 an klimakontraproduktiven MalBnahmen offenbart
ein groBes Transformationspotenzial im Bereich der Mobilitat.



Hauptemittenten im Verkehr 2022

Sonstige (Bahn, Flugverkehr,
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Abbildung 2: Hauptemittenten im Verkehrsbereich (Umweltbundesamt 2024, S.138).

FUr eine sozial-dkologische Transformation in Osterreich, also einer Neuorganisation von
Produktions- und Konsumstrukturen entlang 6kologischer Rahmenbedingungen, ist eine
grundlegende Reform des Verkehrssektors im Rahmen einer Mobilitatswende unerlasslich.
Dafur braucht es eine nachhaltige Starkung des offentlichen Verkehrs. Gleichzeitig ist Uber
die letzten Jahrzehnte zwar eine geringe Verschiebung des relativen Anteils an
Personenkilometern pro Verkehrstrager (“Modal Split”) beobachtbar, allerdings ist hier kaum
ein starker Trend zu konstatieren. So fallt der Anteil an PKW-Nutzung von 1990 bis 2022 von
70% auf 68%, der Anteil der Bahn steigt von 11,6% auf 12,7%, wobei der geringe Anstieg erst
kurzlich durch die EinfuUhrung des Klimatickets ausgeldst wurde (vgl. Abbildung 3).



Modal-Split-Verkehrsleistung im Personenverkehr exklusive Kraftstoffexport
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Abbildung 3: Modal Split der Verkehrsleistung im Personenverkehr nach Personenkilometer(Umweltbundesamt,
2024, S.152).

DIE MOBILITATSWENDE ALS INDUSTRIEPOLITISCHE
HERAUSFORDERUNG

Neben dem Okologischen Potenzial einer Mobilitatswende hin zu &ffentlichen
Verkehrsmitteln und insbesondere zur Bahn, ist ein Ausbau der Bahninfrastruktur in
Osterreich auch in Hinblick auf ékonomische Aspekte der Wertschépfung und der
Beschaftigung von hoher Bedeutung. AuBBerdem ist offentlicher Verkehr auch mit der
sozialen Frage eng verknuUpft, da einkommensschwachere Gruppen eher kein Auto besitzen
und nur bei guten offentlichen Anbindungen am Gemeinschaftsleben teilhaben kénnen
((VCO-Forschungsinstitut, 2009).

Da wir in unserer Studie unterschiedliche Begriffe und Begriffspaare einsetzen, mochten wir
diese einfuhrend kurz erklaren (vgl. Abbildung 4). Das sogenannte ,System Bahn" ist der
groflte Begriff. Zu diesem System gehdren sowohl die Eisenbahnverkehrsunternehmen, die
Infrastrukturbetreiber als auch die vorgelagerte Bahnindustrie und die Bauwirtschaft. Um
wichtige Eckpunkte der geschichtlichen Entwicklung des &sterreichischen System Bahn
geht es im Kapitel I. Den Begriff ,Bahnwirtschaft* verwenden wir im Kapitel Il als Uberbegriff
fur die Bauwirtschaft und die Bahnindustrie. Im Kapitel Ill steht die Bahnindustrie im
Zentrum, die alles herstellt, das benétigt wird, damit Zige von OBB und Westbahn in
Osterreich rollen kénnen. Kapitel IV untersucht als Exkurs ein Fallbeispiel zu potenzieller E-
Busproduktion in Osterreich. Die einzelnen Kapitel sind also alle mit éffentlichem Verkehr
und den zuliefernden Industrien verknUpft, haben aber unterschiedliche ,Reichweiten®.

Der offentliche Verkehr hat in Osterreich eine lange Tradition und insbesondere die
Bahnindustrie spielte dabei eine Schlusselrolle. Wahrend der Habsburgermonarchie trug der
Ausbau des Schienennetzes mal3geblich zur Industrialisierung und wirtschaftlichen
Integration Osterreichs bei. Auch in der Zwischenkriegszeit war das System Bahn — also die
Bahnen und die vorgelagerten Industrien — ein zentraler Stabilitatsfaktor und das nicht nur
als Infrastrukturprojekt: Die Exporte der oOsterreichischen Bahnindustrie sind bis heute
zentral fur den Wirtschaftsstandorts Osterreich und Osterreich nimmt dementsprechend in
vielen Bereichen der Bahnindustrie eine internationale Vorreiterposition ein.



System Bahn (Kap. |)

Eisenbahnunternehmen- und Bahninfrastrukturbetrieb

Bahnindustrie (Kap. Ill) Bauwirtschaft

Abbildung 4: Untersuchungsgegenstande der einzelnen Arbeitspakete bzw. Kapitel der Studie (eigene Darstellung).

Derzeit steht Osterreich erneut vor einer entscheidenden Weichenstellung. Diesmal ist die
Eisenbahn nicht Triebkraft der Industrialisierung oder des Wiederaufbaus, sondern sie
kdédnnte bei industriepolitischer Forderung - und hierbei insbesondere im europaischen
Gesamtkontext — zu einem Vorreiter der Dekarbonisierung werden. So stellt etwa die
Europaische Kommission fest:

“The EU railway value chain is a global leader in the design, manufacturing and
maintenance of railway systems and products, providing clean transport
solutions and employment to 2.3 million Europeans and making a significant
contribution of EUR 143 billion to the EU total GDP 13 (...) In the EU, manufacturers
have maintained a positive trade balance in the past decade in the context of a
strongly consolidated global market.” (European Commission, 2024)

Osterreich hat im internationalen Vergleich die héchsten Ausgaben fU Forschung und
Entwicklung pro Kopf in der Bahnindustrie. Vergleicht man die Pro-Kopf-Investitionen in den
Sektor, so ist die dominante Position dsterreichischer Produktion gut erklarbar: Osterreich
investiert in diesem Sektor jahrlich 13,1 € pro Kopf in Innovation. Dies ist deutlich mehr als in
Tschechien (3,9 €) und Deutschland (3,3 €) pro Kopf investiert wird. Bei relevanten Patenten
besetzt Osterreich in absoluten Zahlen hinter Deutschland und Frankreich den 3. Platz im
internationalen Vergleich. Die Zahl relativ zur Bevolkerung gesetzt, ist es sogar weltweite
Nummer 1. Das weist darauf hin, dass in Osterreich Nischen-Weltmarktfihrer angesiedelt
sind. Entsprechend erreichen die jahrlichen Exporte von Schienenfahrzeugen und
zugehdriger Ausstattung 1,8 Mrd. €. Damit belegt Osterreich im internationalen Vergleich
Platz 1 der Pro-Kopf-Exporte in diesem Sektor, mit deutlichem Vorsprung vor der Schweiz,
und Platz 4 in absoluten Zahlen (siehe Abbildung 4). Zudem zeichnet sich Osterreich im
internationalen Vergleich durch eine enge Zusammenarbeit zwischen der OBB und der
Bahnindustrie aus (siehe dazu Kapitel ). Insgesamt ist der Bahnindustrie eine
Gesamtwertschopfung von rund 2,7 Mrd. € zuzuschreiben und es sind knapp 28.000
Arbeitsplatze damit verbunden (Verband der Bahnindustrie, 2023).



Osterreichs Anteil Exgone aus (i)sterreich im
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Abbildung 5: ésterreichische Exporte und Exportanteile bei Schienenfahrzeugen im internationalen Vergleich
(Verband der Bahnindustrie, 2023, S. 7)

Vor diesem Hintergrund beschaftigen wir uns in dieser Studie mit den direkten und
indirekten Effekten eines Ausbaus der Bahnindustrie und wollen dabei insbesondere auch
zentrale Hindernisse und Engpasse aufzeigen, auf die eine verkehrs- und industriepolitische
Strategie zum Bahnausbau in Osterreich reagieren musste. Der Ausbau der Bahn ist
allerdings nicht nur eine finanzielle Frage. Denn die Frage der budgetaren Priorisierung ist
eine der gesellschaftlichen und politischen Krafteverhaltnisse. Um die dazu erforderlichen
politischen MafBBnahmen ableiten zu koénnen, ist es notwendig zu analysieren, welche
regionalen und nationalen Produktionskapazitaten fur eine Mobilitatstransformation
erforderlich sind sowie welche davon bereits vorhanden sind und welche noch entwickelt
werden mussen. Bei der Entwicklung einer umfassenden Strategie flr die Mobilitatswende
ist es von entscheidender Bedeutung, auch die Branchen zu berucksichtigen, die sich im
Umbau befinden, z.B. in der Autozulieferindustrie. Es ist wichtig, die vorhandenen
industriellen Produktionskapazitaten und die Fahigkeiten der Beschaftigten gezielt
einzusetzen, um den Ubergang zu nachhaltigeren Mobilitdtsformen zu unterstUtzen.

So stehen zum Beispiel Beschaftigte in der Automobilindustrie vor wachsendem Druck im
globalen Wettbewerbsumfeld und vor der Aussicht, dass im Zuge der Einhaltung von bereits
beschlossenen Klimazielen Arbeitsplatze in der KFZ-Zulieferindustrie abgebaut werden
mussen. Wahrend hier also konkrete Konversionserfordernisse sichtbar werden, die etwa in
der Con-Labour-Studie (Brand et al., 2020) untersucht wurden, ist gleichzeitig klar, dass im
Zuge einer erfolgreichen Mobilitatswende neue Arbeitsplatze geschaffen und technische
Kompetenzen benotigt werden. Diese muUssten v.a. auf den Bau von Schieneninfrastruktur
und -fahrzeugen sowie auf verwandte technische Berufe im offentlichen Verkehrssektor
sowie auf die Herstellung von Elektrofahrzeugen (insbesondere von E-Bussen) ausgerichtet
sein.

In dieser Studie haben wir insbesondere die wirtschaftlichen Voraussetzungen und
Auswirkungen der Mobilitatswende auf die osterreichische Bahnindustrie analysiert, wobei
ein besonderer Schwerpunkt auf den Beschaftigungseffekten sowie potenziellen
Problemstellungen, Engpassen und Hindernissen dieses Umbaus liegt. Durch eine
Kombination von Expertiinneninterviews, vorrangig mit betrieblichen, interessenpolitischen
und politischen Akteuriinnen im Umfeld der osterreichischen Bahnindustrie, und mit
okonomischen Input-Output-Analysen haben wir untersucht, wie die bestehenden Starken
im Bereich der Bahnindustrie in Osterreich weiter ausgebaut und zukunftsfahig gestaltet

\



werden kdnnen, um den Herausforderungen der Mobilitatswende gerecht zu werden und
gleichzeitig neue Arbeitsplatze zu schaffen.

UNSERE STUDIE: MOBILITATSWENDE PRODUZIEREN

Insgesamt gibt es bei der Erforschung der Bahnindustrie im Allgemeinen und der
osterreichischen Bahnindustrie im Besonderen noch grof3e Lucken. Letztgenannte ist sehr
vielfaltig und produziert stark exportorientiert, also auch fur den sozial-6kologischen Umbau
des europaischen und globalen Verkehrssektors. Zugleich stellt die Bahnindustrie grune,
wettbewerbsfahige Produkte her und eréffnet damit eine Perspektive fur den industriellen
Umbau in Osterreich. Dennoch gibt es gegenwartig — besonders im Vergleich zur
Automobilindustrie — wenige Studien in diesem Bereich. Insbesondere die direkte
Befragung von Mitgliedern der GeschaftsfUhrung und Betriebsratsmitgliedernzentraler
Betriebe des Produktionsnetzwerks im Rahmen von halbstrukturierten qualitativen
Expertiinneninterviews gab es bisher noch nicht. Wahrend es also etwa im Bereich der
Automobilindustrie viel Forschung, sowohl zur Struktur als auch zu den Erfordernissen der
Konversion im Zuge der sozial-6kologischen Transformation gibt (Brand et al., 2020), existiert
kaum Forschung zu den spezifischen sektoralen Herausforderungen und Chancen der
Bahnindustrie in diesem Umbauprozess.

Diese Forschungsllcke wollen wir fullen, indem wir eine quantitative Analyse von direkten,
indirekten und induzierten Wertschdépfungs- und Beschaftigungseffekten eines Ausbaus
der Schieneninfrastruktur mit Hilfe einer Input-Output (IO) Analyse mit einer qualitativen
Analyse der Bahnindustrie verbinden. Ein zentrales Augenmerk liegt auf den institutionellen
Rahmenbedingungen, die die Handlungsmbglichkeiten von spezifischen Akteurinnen
aufmachen und einschranken. Durch Expertiinneninterviews mit relevanten Akteur:iinnen
aus Unternehmen, Gewerkschaften, Arbeitgeberverbanden und der Politik bietet die Studie
tiefere Einblicke in die praktischen Herausforderungen und Chancen im Bahnsektor. In
Kombination mit einer vergleichenden Literaturanalyse konnen wir bestehende Trends und
Potenziale fur die Bahnindustrie bewerten.

Vor diesem Hintergrund ist die Studie folgendermaf3en aufgebaut:

Kapitel | behandelt die historische Entwicklung der Eisenbahn und deren Zusammenhang
mit der Bahnindustrie in Osterreich von ihren Anfangen in der Habsburgermonarchie bis zur
Gegenwart. Es analysiert zentrale Wendepunkte, darunter die Expansionen und den Ausbau
des Bahnnetzes im 19. Jahrhundert, die Verstaatlichungen, Liberalisierungen und
Privatisierungen des 19, 20. und 21. Jahrhunderts, die Rolle von Gewerkschaftsbewegung und
Arbeitskampfen sowie die Auswirkungen europaischer Integration. Besonderes Augenmerk
liegt auf dem Wechselspiel zwischen staatlicher Steuerung und marktwirtschaftlichen
Reformen sowie deren politischen und wirtschaftlichen Folgen. Die Bedeutung der
Bahnindustrie fUr die ésterreichische Wirtschaft wird im historischen Kontext beleuchtet,
insbesondere im Hinblick auf industrielle Modernisierung und wirtschaftspolitische
Weichenstellungen. AbschlieBend wird die Entwicklung der OBB und der dsterreichischen
Bahnindustrie unter den veranderten Rahmenbedingungen der EU diskutiert.

Kapitel Il stellt die Ergebnisse unserer Input-Output (IO)-Analyse dar. Diese Methode
ermoglicht es, 6konomische Verflechtungen unterschiedlicher Sektoren besser greifbar zu
machen. Am Beispiel der Bahnindustrie zeigen sich diese beispielsweise durch den Bezug
(Input), z.B. Stahl aus der Metallindustrie oder Elektronikkomponenten von Zulieferern, die
fUr den Schienenausbau (Output) verwendet werden. Ein Anstieg der Nachfrage in einem
Sektor kann daher positive Effekte auf andere Branchen haben, wahrend regulatorische
Anderungen oder technologische Innovationen die gesamte Lieferkette beeinflussen.
Unsere Input-Output-Analyse untersucht die wirtschaftlichen Effekte des Zielnetz 2040,
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wobei der Beschaftigungseffekt Uber den gesamten Investitionszeitraum zwischen 195.300
und 230.000 Jahresarbeitsplatzen Uber 16 Jahre liegt, je nach inlandischer Investitionsquote.
Da die Importquote bei 29 % liegt, erscheint eine gezielte Forderung der inlandischen
Produktion sowie eine starkere europaische Koordination im Bereich des Schienenausbaus
als wirtschaftspolitisch sinnvoller als bei hdherer Importquote.

Die Input-Output-Analyse ermoglicht es, Verflechtungen verschiedener Sektoren
darzustellen, ist aber primar auf inlandische Produktionsnetzwerke bezogen. Da die
osterreichische Bahnindustrie in vielen Bereichen stark exportorientiert ist, kdnnen diese
Beziehungen in unserem Input-Output-Modell allerdings kaum abgebildet werden.
Kapitel Ill baut deshalb auf einer Analyse von qualitativen Interviews mit zentralen
betrieblichen, interessenspolitischen und politischen Akteurinnen im Umfeld der
osterreichischen Bahnindustrie auf, um diese Perspektive zu erganzen. Zentrale Zielsetzung
war es hier, Starken und Wettbewerbsherausforderungen fur die oOsterreichische
Bahnindustrie herauszuarbeiten, regulatorische Rahmenbedingungen und den
geopolitischen Kontext zu beleuchten, sowie Besonderheiten und Herausforderungen in der
Beschaftigungspolitik in  diesem  Sektor aufzuzeigen. Neben einer besseren
Kontextualisierung der quantitativen Ergebnisse unserer Studie, haben wir auf Basis der
Interviews Politikvorschlage in  Hinblick auf Industriepolitik, Arbeitsmarktpolitik,
Bildungspolitik sowie Verkehrspolitik extrahiert. Dabei wird deutlich: Ein erfolgreicher
Umbau des Verkehrssektors in Osterreich verlangt in Osterreich und auf EU-Ebene ein
Zusammendenken von Infrastrukturpolitik, Industriepolitik,  Arbeitsmarktpolitik,
Bildungspolitik, Raumordnung und Klimapolitik. Nur wenn MalBnahmen aus diesen
unterschiedlichen Politikfeldern klug miteinander verknupft werden, kdnnen sie sich
gegenseitig verstarken. Dies reicht von der Industriepolitik, die internationale
Abhangigkeiten reduzieren sollte, bis hin zur Raumordnung, die die taglichen Wege und die
dazu notige Infrastruktur im Hinblick auf den sozialen und 6kologischen Umbau Uberdenkt.

Kapitel IV widmet sich abschlieBend einem Exkurs zu Konversionspotenzialen der
Automobilindustrie in Richtung E-Busse am Beispiel des MAN-Werks in Steyr und leitet
daraus politische Handlungsempfehlungen fur ahnliche Transformationsprozesse ab. Die
Analyse, basierend auf einem Experteninterview und einer Fokusgruppe, zeigt
Herausforderungen wie den Erhalt der Wissensbasis und den Abbau von Arbeitsplatzen auf,
wahrend MafBnahmen wie Kontraktfertigung und Retrofit als mégliche Losungsansatze
diskutiert werden. Zudem wird betont, dass ambitionierte staatliche Eingriffe notwendig
gewesen waren, um dem Standort eine nachhaltige Zukunftsperspektive zu bieten, wahrend
neue Fragen zur politischen Forderung nachhaltiger Geschaftsmodelle und notwendiger
Allianzen fur eine erfolgreiche Konversion aufgeworfen werden.

Insgesamt verfolgen wir mit der in diesem Kontext erstmaligen Integration von quantitativer
Input-Output-Analyse mit der qualitativen Analyse basierend auf Expertiinneninterivews mit
zentralen Akteur:iinnen der osterreichischen Bahnindustrie einen innovativen Ansatz, um die
zentralen Erfolgskriterien und okonomischen Potenziale — gleichzeitig aber auch die
zentralen Problemstellungen, Herausforderungen und Engpasse einer Mobilitatswende —
besser zu verstehen. Die Ergebnisse dieser Studie liefern somit einen fundierten Beitrag zur
Diskussion Uber die Gestaltung einer zukunftsfahigen Mobilitats- und Industriestrategie in
Osterreich.
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. GESCHICHTE DER OSTERREICHISCHEN
EISENBAHN(-INDUSTRIE)

Im folgenden Kapitel werden anhand historischer Trends und politischer Entscheidungen
wichtige Kontextbedingungen fur die Entwicklung der Bahn und der vorgelagerten
Bahnindustrie in Osterreich seit dem 19. Jahrhundert Uberblicksartig dargestellt. Dabei wird
auch beleuchtet, wie die Bahnindustrie ihre heutige Starke erlangen konnte. Vor allem aber
werden konkrete Wendepunkte in der Geschichte der ésterreichischen Eisenbahn zwischen
Privatisierung und offentlicher Planung diskutiert und vor diesem Hintergrund entstehende
politische Verwerfungen aufgezeigt. AbschlieBend wird die Rolle der OBB und der
Bahnindustrie im neuen Kontext der EU-Mitgliedschaft dargestellt, die dann aus Perspektive
zentraler handelnder Akteur:innen in Kapitel Il noch weiter ausgefuhrt werden.

1. ANFANGE VON BAHN UND BAHNINDUSTRIE
IN DER HABSBURGERMONARCHIE

1.1. DER GRUNDSTEIN FUR DIE HEUTIGE STARKE

Im 19. Jahrhundert markierte der Eisenbahnbau eine wirtschaftliche und gesellschaftliche
Zeitenwende. So spielten die &sterreichischen Eisenbahnen eine zentrale Rolle in der
wirtschaftlichen, politischen und sozialen Entwicklung der Habsburgermonarchie und auch
noch spater, in der Ersten Republik. In der Bevélkerung stiel3 die neue Technologie jedoch
zunachst auf Skepsis in nahezu allen gesellschaftlichen Gruppen. Wahrend die Adelsschicht
fUrchtete, ihre privilegierte Reiseposition zu verlieren, sorgte sich die Landbevdlkerung um
mogliche negative Auswirkungen auf Vieh und Ernte. Zunachst schien die Eisenbahn fur die
normale Bevolkerung auch wenig Positives zu bringen, da sie vordergrundig fur den
Gutertransport eingesetzt wurde (Beyerl, 2004).

Osterreich nahm im Kontext des europdischen Eisenbahnbaus in mehrerlei Hinsicht eine
Vorreiterrolle ein. Erstens wurden in diesem Zeitraum die Grundlagen dafur gelegt, dass sich
die Obersteiermark zu einem Zentrum der Eisenbahnindustrie entwickeln konnte. Neben
der langen Tradition von Erzabbau und Eisenherstellung lag dies auch an Erzherzog Johann.
Dieser erwarb 1822 ein Radwerk im obersteirischen Vordernberg. Er interessierte sich sehr fur
die Modernisierung des Landes und sandte den jungen Peter Tunner fur zwei Jahre als
Industriespion durch europaische Lander, um moglichst viel Industriewissen
auszukundschaften und so imitierbar zu machen. Es ist ein Skizzenbuch von Tunner im
MuseumsCenter Leoben ausgestellt, indem er u.a. die Schienenerzeugung in England
dokumentiert hat. Nur wenig spater startete die Schienenproduktion in der Obersteiermark.
Tunner wurde 1840 zum Leiter der Montanlehranstalt ernannt, die 1849 nach Leoben verlegt
wurde und heute noch eine der renommiertesten Montanuniversitaten der Welt st
(MuseumsCenter Leoben, 2024).

Zweitens wurde im Habsburgerreich die erste kontinentale Eisenbahnlinie mit Pferdebetrieb
— Linz-Budweis - 1828 eroffnet. Spater erfolgte eine Verlangerung nach Gmunden.
Urspringlich fur den Salztransport konzipiert, wurde sie spater auch fur den
Personenverkehr umgerustet und stellte somit eine fruhe Grundlage fur den
Eisenbahnverkehr dar (Deutsches Museum Verkehrszentrum, 2024).



Drittens wurde auch im 19. Jahrhundert der Grundstein fur die Entwicklung der Wiener
Bahnindustrie gelegt. Beispielsweise wurden 1821 die Lohnerwerke, eine Wagen- und
Waggonfabrik gegrundet, 1853 die Paukerwerke und 1869 die Simmeringer Waggonfabrik
und dank der Hernalser Waggonfabrik wurde der erste Schlafwagen Europas in Wien gebaut
(Aumuller, 2023).

So brachte der Ausbau der Eisenbahn auch Vorlaufer vieler osterreichischer Unternehmen
hervor, die heute zur Weltmarktspitze in der Bahnindustrie gehdren, wie etwa im
Fahrzeugbau und im Bereich der Weichenerzeugung oder der Signaltechnik. Durch das
staatlich-éffentliche Interesse am Bahnausbau in der Habsburgermonarchie verfugten diese
Pionierunternehmen gerade in der Aufbauphase des Eisenbahnnetzes Uber einen grofRen
Absatzmarkt und somit eine hohere Planungssicherheit fur die Produktionsausweitung.
Somit wurde in diesem Zeitraum der Grundstein fur die bis heute Uberproportional starke
osterreichische Eisenbahnindustrie gelegt.

1.2. DIE GRETCHENFRAGE: BAHN(-INFRASTRUKTUR-)BETRIEB ALS
OFFENTLICHE ODER PRIVATE ANGELEGENHEIT?

Dennoch war die praktische Umsetzung des Eisenbahnbaus auch mit einer erheblichen
Schwierigkeiten verbunden. Die erste geplante Dampfeisenbahnstrecke, die Nordbahn von
Wien bis einige Kilometer hinter Krakau, wurde an die private Rothschild-Gruppe vergeben.
Doch mangelhafte Planung und Ausfuhrung machten die Strecke nahezu unbrauchbar, was
zu finanziellen Verlusten fur die Investoriinnen fuhrte. Der kaiserliche Staat griff in dieser
Krise mit dem Winterbeschluss von 1841 ein und entschied, die Nordbahn zu verstaatlichen.
Damit wurde der Ausbau des Eisenbahnnetzes zur staatlichen Angelegenheit erklart. Diese
Entscheidung markierte einen Wendepunkt: Statt sich, wie ein Privatunternehmen, an
kurzfristigen Profiten zu orientieren, war es dem Staat madglich, Verantwortung fur den
Ausbau der Infrastruktur zu Ubernehmen und damit den langfristigen Nutzen von
Beschaftigungsausbau und Mobilitatszugewinns fur das 6ffentliche Wohl in den Mittelpunkt
zu stellen. Dies fuhrte zu einer Neudefinition des Verhaltnisses zwischen Staat und
Wirtschaft — der &sterreichische Staat agierte zunehmend als marktschaffender Akteur, der
mit der burgerlichen Unternehmeriinnenschaft kooperierte. Diese erste Phase der
staatlichen Eisenbahn wahrte aber nur wenig mehr als ein Jahrzehnt (Beyerl, 2004).

Ab 1854 wurde die Bahn zunehmend privatisiert, sodass bis 1859 von den insgesamt 200
Kilometern Schienennetz nur noch 13 Kilometer in staatlichem Besitz waren. Diese Wechsel
zwischen staatlicher und privater Kontrolle setzten sich bis ins 20. Jahrhundert fort und
spiegelten die wechselnden wirtschaftlichen und politischen Interessenskoalitionen der
jeweiligen Zeit wider.

Die Entwicklung der Bahn war dabei auch mit deutschnationalen Ressentiments
konfrontiert. Georg Ritter von Schdnerer bekam 1860 wegen seiner Verdienste rund um das
Eisenbahnwesen den Titel Ritter verliehen. Er war der Sohn von Matthias Schénerer, einem
der fuhrenden Eisenbahnbauer der Monarchie. 1884/1885 |6ste Georg Ritter von Schdnerer
die Nordbahnaffare aus. Er forderte die Verstaatlichung der Nordbahn, um sie “judischen
Spekulanten” zu entziehen. Das konnte er nicht erreichen, aber es gab eine
Gesetzesanderung, die den staatlichen Einfluss erhohte (Stadtmuseum Zwettl, 2024).

1.3. ARBEITSKAMPF UND ERSTE GEWERKSCHAFTEN

Wahrend in der Anfangszeit der dsterreichischen Eisenbahn oft Uber die transformativen
Effekte des Eisenbahnbaus gesprochen wird, gerieten die prekaren Arbeitsbedingungen der
Eisenbahneriinnen und der im Bahnausbau Beschaftigten oftmals in den Hintergrund.



Bahnwarteriinnen, Lokomotivfuhreriinnen und Hilfsarbeiteriinnen waren gefahrlichen
Arbeitsbedingungen ausgesetzt, lebten haufig in Armut und besalBen kaum Rechte. Beim
Bau der Rothschild-Nordbahn wurden zehntausende Hilfsarbeiteriinnen aus B6hmen und
Mahren unter extrem schlechten Bedingungen beschaftigt. Sie lebten in einfachen
Holzbaracken, oft unter unhygienischen Verhaltnissen, und erhielten nur niedrige Lohne:

“Bekannt ist nur, dass die Rothschild-Nordbahn schon fur den Bau der 13
Betriebskilometer von Floridsdorf nach Deutsch-Wagram Uber 10.000
Hilfsarbeiter beschaftigte. Diese wanderten samt ihren Familien bevorzugt aus
Bohmen und Mahren zu den Baustellen, lebten und schliefen in Baracken -
wahrscheinlich etwas grolBBere, blockartig zusammengestellte HolzhUtten — am
Arbeitsort. Da sie Uber kein frisches Wasser verfugten, konnten sie sich nicht
regelmaflig waschen. So wurde den Frauen der Besuch der Pfarrkirche in
Deutsch-Wagram verboten, da sie durch ihre Verschmutzung offenbar die
religiosen Gefuhle der Glaubigen verletzten.” (Beyerl, 2004, S. 60)

Diese Missstande fuhrten in den letzten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts zur Grundung
erster Gewerkschaften. Diese kampften fur bessere Arbeitsbedingungen, kurzere
Arbeitszeiten und hdéhere Lohne. Der soziale Widerstand der Arbeiter:iinnenklasse wuchs,
und es bildeten sich grenzuberschreitende Solidaritatsbewegungen innerhalb der
Habsburgermonarchie (Hye, 1979).

1.4. DIE EISENBAHN IM 1. WELTKRIEG

Die Eisenbahn hatte immer auch eine grof3e militarische Bedeutung, da sie den Transport
von Truppen und Ausrustung Uber weite Strecken ermaéglichte. Zugleich erklart dies auch,
warum Eisenbahnnormen lange Zeit stark national gepragt waren, und teilweise nach wie
vor unterschiedliche Spurweiten bestehen.

Wahrend des Ersten Weltkriegs gewann die Eisenbahn als militarische Infrastruktur weiter
an Bedeutung. Die Modernisierung - insbesondere die Elektrifizierung — wurde jedoch
blockiert, da das Militar auf robuste Dampflokomotiven setzte, die als zuverlassiger galten.
Dies fUhrte zu einer technologischen Stagnation: Osterreichische Zige waren im
internationalen Vergleich langsamer und weniger leistungsfahig.

Gleichzeitig agierte die Eisenbahneriinnengewerkschaft wahrend des Krieges loyal zum
Staat und verzichtete weitgehend auf politische Agitation oder Streiks, um den Kriegsbetrieb
nicht zu gefahrden. Gewerkschaftliche Aktivitaten wurden massiv eingeschrankt, und
Forderungen nach Reformen auf die Zeit nach dem Krieg verschoben (Hye, 1979)

2. ZWISCHENKRIEGSZEIT

In der Zwischenkriegszeit spielte die Eisenbahn eine wichtige Rolle im wirtschaftlichen
Aufstieg. Die Eisenbahneriinnengewerkschaft erstarkte und war dementsprechend
regelmaBigen Angriffen ausgesetzt, die sich mit dem Aufstieg des Austrofaschismus
verscharften.



2.1. DIE BEDEUTUNG DER EISENBAHN FUR DEN WIRTSCHAFTLICHEN
AUFSCHWUNG UND GESTARKTE GEWERKSCHAFTEN

Nach dem Ersten Weltkrieg fuhrte der Zerfall der Habsburgermonarchie zu einer
Zerschlagung der Eisenbahninfrastruktur entlang der neu gezogenen Staatsgrenzen.
Dadurch schrumpfte das Streckennetz der 6sterreichischen Eisenbahnen drastisch, was die
ohnehin angeschlagene Wirtschaft weiter schwachte. Dennoch blieb der Eisenbahnbetrieb
von zentraler Bedeutung: Instandhaltung und Modernisierung sicherten zahlreiche
Arbeitsplatze, wahrend staatliche Investitionen in die Infrastruktur, darunter auch
Eisenbahnprojekte, die Wirtschaft stabilisieren sollten. Diese MaBnahmen zielten darauf ab,
die hohe Arbeitslosigkeit zu bekampfen und das wirtschaftliche Wachstum anzukurbeln.
Osterreich besaf3 zudem eine lange Tradition im Fahrzeugbau, mit Unternehmen wie der
Wiener Lokomotivfabrik Floridsdorf, den Lohnerwerken oder den Werken der Simmering-
GCraz-Pauker AG (zu diesem Zeitpunkt noch nicht unter diesem Dach
zusammengeschlossen, aber als Einzelbetriebe bereits existierten). Sie fungierten auBerdem
als wichtige Arbeitgeber dieser Zeit.[3E1]

Die angespannte wirtschaftliche Lage fuhrte zu Debatten Uber Reformen, darunter
Privatisierungsvorschlage und verstarkte staatliche Eingriffe. Dies muUndete in die Schaffung
der Bundesbahnen als eigenstandigen Wirtschaftskorper. Gleichzeitig erstarkte die
Eisenbahneriinnengewerkschaft, die sich ZU einer der einflussreichsten
Arbeiteriinnenorganisationen Osterreichs entwickelte. Ein bedeutender Erfolg war die
Besoldungsreform von 1919/20, die den Eisenbahner:iinnen unkindbare und gut bezahlte
Beamtiinnenstellen sicherte. Zudem ermoglichte das Beamtenabbaurecht von 1922
attraktive Konditionen fur FrUhpensionierungen, was die sozialen Vorteile fur
Eisenbahneriinnen weiter starkte. Schlief3lich wurden am 1. Oktober 1923 die
Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) gegrindet, basierend auf dem Bundesbahngesetz,
das der Nationalrat am 19. Juli desselben Jahres beschloss. Noch im selben Jahr nahmen die
OBB ihren Betrieb auf - mit rund 113.000 Mitarbeiterinnen und etwa 2600
Dampflokomotiven (Beyerl, 2004).

2.2. DIE ZURUCKDRANGUNG DES GEWERKSCHAFTLICHEN EINFLUSSES
IM AUSTROFASCHISMUS

Die Eisenbahn spielte indirekt auch eine Rolle bei der Machtergreifung des
Austrofaschismus in Osterreich. So nahm Engelbert Dollfuf3 letztlich im Marz 1933 den
Eisenbahneriinnenstreik zum Anlass, sich an die Macht zu putschen. Eisenbahner:iinnen
hatten gestreikt, da ihre Lohne und Gehalter in drei Raten statt auf einmal ausbezahlt hatten
werden sollen. Am 4. Marz sollten in einer aufBerordentlichen Nationalratssitzung Antrage
unterschiedlicher Fraktionen zum Umgang mit den Streikenden im Parlament behandelt
werden. Aufgrund von Unstimmigkeiten rund um die Auszahlung der namentlichen
Abstimmung traten aber alle drei Nationalratsprasidenten zuruck. Damit war das Parlament
nicht mehr beschlussfahig und Engelbert Dollfu3 nutzte die Lage, erklarte das Parlament fur
handlungsunfahig und verkindete dessen Selbstausschaltung (Parlament Osterreich, 2025).

Mit dem austrofaschistischen Putsch und der Einfuhrung des Streikverbots im Jahr 1933
begann der schrittweise Verlust des gewerkschaftlichen Einflusses in der Eisenbahn und in
anderen Branchen. In den 1930er-Jahren war das System zusatzlich durch die wachsende
Zahl an Pensionistiinnen gefordert, wahrend die Zahl der aktiven Eisenbahnerinnen
drastisch sank. Trotz verschiedener Reformmal3nahmen und Einsparungen blieben die
Bundesbahnen unter erheblichem wirtschaftlichem Druck. Die
Eisenbahneriinnengewerkschaften, einst eine starke Kraft im Arbeitskampf, konnten sich
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den politischen und wirtschaftlichen Entwicklungen kaum widersetzen, wodurch ihr Einfluss
weiter schwand (Berend, 2012).

3. NATIONALSOZIALISMUS UND ZWEITER
WELTKRIEG

3.1. DAS ZIEL DER VOLKSMOTORISIERUNG

In der Zwischenkriegszeit war vorerst das Fahrrad das erschwingliche Volksverkehrsmittel
fur breite Bevolkerungsschichten. Wahrend der 1930er-Jahre wurden dann Motorrader
immer popularer, da Autos fur die breite Bevolkerung (im Gegensatz zu den USA) noch zu
teuer waren. Adolf Hitler wollte dies allerdings andern und verfolgte ab 1933 das Ziel der
Volksmotorisierung, weshalb er u.a. die Marke “Volkswagen” grundete und den Bau von
Autobahnen forderte. Zu diesem Zweck wurde aufBerdem in Deutschland bereits 1934 eine
neue StraBBenverkehrsordnung geschaffen, die den Autoverkehr bevorzugte. Dies pragte
auch die nachfolgenden Jahrzehnte (Deutsches Museum Verkehrszentrum, 2024)

Mit dem ,Anschluss” Osterreichs an das Deutsche Reich im Jahr 1938 wurde die
Osterreichische Bundesbahn in die Deutsche Reichsbahn eingegliedert. Eisenbahneriinnen
profitierten somit dennoch von sicheren Arbeitsplatzen, guten Gehaltern und einer
Befreiung vom Wehrdienst, da der Bahnbetrieb als kriegswichtige Infrastruktur galt.
Gleichzeitig setzte das NS-Regime zahlreiche Kriegsgefangene und Zwangsarbeiteriinnen
ein, die unter katastrophalen Bedingungen an der Instandhaltung und Erweiterung des
Schienennetzes arbeiteten (Beyerl, 2004). Teile der o6sterreichischen Bahnindustrie hingegen
wurden in nationalsozialistische Konzernstrukturen, die Reichswerke Hermann Goring,
eingegliedert. Das galt fur die Simmering-Graz-Pauker (SGP) AG, aber auch fur die
Osterreichisch-Alpine Montangesellschaft (OAMG).

3.2. DIE BAHN UNTER BESCHUSS

Gleichzeitig war es genau die Kriegsbedeutung der Bahnindustrie, die sie auch zum Ziel
militarischer Angriffe machte. Um militarische Transporte zu erschweren, wurde die
Eisenbahninfrastruktur wahrend des Krieges von den Alliierten ins Visier genommen und
durch Bombardierungen schwer beschadigt. Zusatzlich sprengte die Wehrmacht auf ihnrem
Ruckzug gezielt Brucken und Bahnanlagen, um den Vormarsch der Alliilerten zu
verlangsamen. Nach Kriegsende lag das osterreichische Schienennetz in Trimmern, und die
Bahn stand vor einer ihrer grof3ten Herausforderungen: dem Wiederaufbau.

4. NACHKRIEGSZEIT

4.1. DER SIEGESZUG DES AUTOMOBILS

Nach dem Zweiten Weltkrieg gab es keinen strikten Bruch im Bereich der Stadt- und
Verkehrsplanung. Die Raumordnung sollte ein schnelles Zirkulieren mit dem Kraftfahrzeug



ermoglichen. Der Wiederaufbau der zerbombten deutschen und oOsterreichischen Stadte
orientierte sich so am Ziel der “autogerechten Stadt”. Im Zuge dessen wurden in den 1950er
Jahren in manchen Stadten SchnellstralBennetze innerhalb der Stadt angelegt, wahrend
FuBgangeriinnen und Radfahreriinnen bestenfalls eigene Spuren bekamen, oft aber auch
mit UnterfGhrungen und Uberfihrungen zu Umwegen gezwungen wurden. Zudem wurden
viele StraBenbahnlinien stillgelegt oder unter die Erde verlegt. Busse und U-Bahnen sollten
die Stral3en fur die Autos frei machen (Deutsches Museum Verkehrszentrum, 2024).

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden die osterreichischen Bahnindustrieunternehmen, die
als ,Deutsches Eigentum* galten, da sie nationalsozialistisch gefuhrt waren, verstaatlicht, z.B.
die voestalpine und die Simmering-Graz-Pauker AG. Andere Betriebe, wie z.B. die
Lohnerwerke, blieben auch nach Ubernahmen immer in privaten Handen. Diese
Unternehmen gehérten damals wie heute zu den wichtigsten Infrastruktur- bzw.
Fahrzeugherstellern, auch wenn es zwischenzeitlich Privatisierungen oder Ubernahmen
gab.

AuBerdem spielten die Osterreichische Bundesbahnen (OBB) eine entscheidende Rolle im
wirtschaftlichen Wiederaufbau des Landes. Trotz — oder vielleicht sogar wegen - der
massiven Zerstérungen an Infrastruktur und Fahrzeugen trugen die OBB wesentlich zur
Stabilisierung der Osterreichischen Nachkriegswirtschaft bei. Sie versorgten die
Bahnindustrieunternehmen mit Auftragen und starkten den aufkommenden Tourismus,
der durch die ausgeweitete Schieneninfrastruktur maéglich wurde. In den 1950er-Jahren
forderte aufBerdem die fortschreitende Elektrifizierung des Streckennetzes die
Modernisierung des Schienenverkehrs.

Gleichzeitig geriet die Bahn jedoch zunehmend in Konkurrenz zum in vielen Fallen auch
stadteplanerisch geforderten motorisierten Individualverkehr. Autos wurden im
Nachkriegsdsterreich als flexibler, moderner und sozial prestigetrachtiger propagiert und
der Privatbesitz von Autos mit dem Aufstiegsnarrativ fur breite Bevélkerungsschichten
verknupft. Trotz ihrer okologischen und finanziellen Vorteile konnte die Bahn ihre Position
gegenuber dem Auto in Folge nicht behaupten. Vielmehr kam es zu einem enormen
relativen Bedeutungsgewinn von motorisiertem Verkehr, was sich sowohl! im KfZ-Bestand
(Abbildung 6) als auch im Modal-Split, also der relativen Verkehrsleistung von Straf3e und
Schiene (Abbildung 7) zeigt (Leth et al., 2023).
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Abbildung 6: Entwicklung Kfz-Bestand in Osterreich (Leth, Brezina and Emberger, 2023, S. 15)
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Abbildung 7: Entwicklung der Verkehrsleistung im Personenverkehr (Leth, Brezina and Emberger, 2023, S. 16)

Beide Abbildungen zeigen den enormen Bedeutungszugewinn des motorisierten
Individualverkehrs in Osterreich, der sowohl den Wohlstandsgewinn als auch die Leistbarkeit



von Auto sowie den industriepolitischen Fokus auf die Automobilindustrie widerspiegeln.
Ein zentraler Nachteil der Bahn lag in der finanziellen Ungleichheit: Wahrend die Bahn fur
ihren Betrieb und die Infrastruktur aufkommen musste, wurden die Kosten fur Stra3enbau
und Verkehrssicherung groBtenteils vom Staat getragen. [JE2]Diskussionen Uber eine
gerechte Kostenverteilung, die sogenannte "Kostenwahrheit", scheiterten an breiten
politischen Widerstanden und dem Freiheitsversprechen individualisierten
Personenverkehrs.

4.2. DIE OBB UND EINIGE BAHNINDUSTRIEUNTERNEHMEN ALS TEIL
DER VERSTAATLICHTEN

Ab den 1970er-Jahren wurden die OBB zunehmend in die staatliche Industriepolitik
integriert. Als zentraler Bestandteil staatlicher Planungsstrategien diente sie nicht nur der
Sicherung einer flachendeckenden Versorgung auch von landlichen Regionen, sondern
auch der Beschaftigungspolitik und wirtschaftlichen Entwicklung in entlegenen Gebieten.
Um sich ein neues, moderneres AufBenbild zu geben, veranstaltete die OBB 1971 einen
Wettbewerb. Im Jahr 1974 bekam die OBB dann ein neues Logo. Der Wettbewerbsgewinner,
der ,Pflatsch” l6ste das Flugelrad ab (und wurde erst 2004 vom Schriftzug ,OBB* abgeldst).
AufBerdem wurden die Takte in dieser Zeit stark verdichtet. Im Jahr 1975 wurde der 2-
Stunden-Takt zwischen Wien und Salzburg eingefuhrt, 1976 dann Wien-Graz und 1978 Wien-
Villach. Es folgte 1982 auch Salzburg-Innsbruck, wahrend gleichzeitig zwischen Salzburg und
Wien ein 1-Stunden Takt eingefuhrt wurde. Im Jahr 1982 folgte der ,Austrotakt”, ein Taktplan,
der &sterreichische und internationale Zuge berucksichtigte (Strommer, 2023)

Manche Unternehmen der Eisenbahnindustrie gehdrten damals auch dem Staat Osterreich,
etwa die Simmering-Graz-Puker AG oder die Osterreichisch-Alpine Montangesellschaft
(OAMG). Andere, wie beispielsweise die Lohnerwerke, blieben privat. Die Zusammenarbeit
zwischen OBB und Bahnindustrie waren in dieser Phase duferst eng, wie uns in mehreren
Interviews (siehe Kapitel Ill)) bestatigt wurde. Beispielsweise baute die OAMG Mitte der
1960er-Jahre fur die schmalspurigen Strecken der Steiermarkischen Landesbahn
Lokomotiven. Im Verhaltnis zur Gro3e des Landes gab es immer sehr viel Fahrzeugbau. Auch
die drei weiter oben angefuhrten Betriebe waren darin aktiv.

Ab den spaten 1970er-Jahren begann der Aufstieg des Neoliberalismus, der auch die
verstaatlichte OBB nicht unberdhrt lieB. Wahrend der 1980er-Jahre wurde ihre mogliche
Privatisierung diskutiert. Die Gewerkschaften hingegen setzten sich dafur ein, die OBB als
Teil der Verstaatlichten zu erhalten. Die Debatten spiegelten das Spannungsfeld zwischen
den Befurworteriinnen traditioneller staatlicher Kontrolle und den Verfechteriinnen
marktliberaler Reformen wider.

Letztlich entschied sich die Regierung, die Bahn zu modernisieren und als &ffentliches
Unternehmen zu starken, anstatt sie wie in vielen anderen europaischen Landern (siehe
Kapitel 4) zu privatisieren. In den 1980er-Jahren ruckten Umweltaspekte starker in den Fokus.
Die Umweltbewegung warnte vor den Umweltbelastungen durch Autos und forderten
nachhaltige Verkehrskonzepte. Die Bahn hatte hier klare Vorteile durch ihre hohe
Energieeffizienz und die Nutzung von heimischer Wasserkraft fur die Stromerzeugung als
Antrieb auf der Schiene. In der Ara des Generaldirektors Heinrich Ubleis (1987-1992) wurde
versucht, diese Vorteile durch Kampagnen wie ,Bahn ist billiger als Auto* starker in der
Offentlichkeit zu positionieren. Der Erfolg war durchwachsen (siehe Abbildung 6 und
Abbildung 7).



5. VON DEN 90ER-JAHREN IN DIE GEGENWART

Wie auch in Osterreich, war die Eisenbahnpolitik auch in anderen europaischen Landern bis
in die 1980er Jahre stark national zentriert und oft in offentlicher Hand. Diese starke
staatliche Position im Eisenbahnbereich wird Anfang der 1990er auf europaischer Ebene von
einem dominanten Neoliberalismus angefochten. Fur Osterreich hatte dies direkte
Auswirkungen, da der EU-Beitritt vorbereitet wurde. Mit der EU-Mitgliedschaft pragten die
Entwicklungstendenzen auf EU-Ebene (und der Widerstand dagegen) bis heute die
osterreichische Eisenbahnpolitik. Vor diesem Hintergrund werden nun die zentralen
politischen Entwicklungen auf EU-Ebene nachgezeichnet.

5.1. DIE FOLGEN DES EU-BEITRITTS FUR DIE BAHN

Auf Europaischer Ebene zeichneten sich seit den 1990ern zwei zentrale, aber zugleich
widerspruchliche Tendenzen in der Eisenbahnpolitik ab:

Erstens erfolgte im Vertrag von Maastricht (1993) erstmals ein Bekenntnis zum
gemeinsamen transeuropaischen Infrastrukturausbau. Die Starkung der europaischen
Eisenbahnnetze war dabei wegen ihrer wirtschaftlichen Bedeutung sowohl fur
Arbeitgebervertreter:iinnen als auch fur Politiker:iinnen ein zentrales Anliegen. Die politische
Trennung von Infrastruktur und Verkehrsdienstleistungen wurde vorgeschrieben, um den
allumfassenden Einfluss der Staatsbahnen zu begrenzen und die wirtschaftliche Integration
zu fordern. Zur Férderung der wirtschaftlichen Integration wurde das Transeuropdische
Verkehrsnetz (TEN-V) geschaffen, welches neun Korridore definierte, die Schienenwege,
StraBen, Seewege, Hafen und Flughafen umfassen (siehe dazu Kapitel 12.2.1).

Zweitens sollte auch die Privatisierung und Liberalisierung der ehemaligen Staatsbahnen —
gemafl der dominant neoliberalen Politikausrichtung dieser Zeit — erreicht werden, um die
Dienstleistungen fur Konsument:iinnen verbessern und Kosten fur die Staaten reduzieren
(siehe dazu Kapitel 12.2.2). Beides wirkte sich auch auf die Bahnausbauplane Osterreichs und
die Eigentumsverhaltnisse der OBB und die Bahnausbauplane Osterreichs aus.

5.2. DIE ZERSCHLAGUNG DER OBB

Auch mit dem Ziel die Konnektivitat in Europa zu férdern, wurde in Osterreich ein nationaler,
integraler Taktfahrplan im Nah- und Fernverkehr geschaffen (Neuer Austrotakt (1991), der
stindliche Verbindungen auf der West- und Sudstrecke sowie Schnellverbindungen im
Zwei-Stunden-Takt auf den Ubrigen Hauptstrecken festschrieb.

AuBerdem wurde die OBB 1992 von der Bundesregierung Vranitzy Il (SPO/OVP) aus dem
Bundesbudget ausgegliedert und zu einer Gesellschaft mit eigener Rechtspersénlichkeit
(Grundlage: Bundesbahngesetz 1992) gemacht - doch der Osterreichische Staat ist 100%
Eigentiumer. Das Bundesbahngesetz 1992 verfolgte zwei Hauptziele: Zum einen galt es
anlasslich des bevorstehenden Beitritts Osterreichs zur Europdischen Union den EU-
Richtlinien zu entsprechen, und zum anderen sollte der Finanzbedarf der &ffentlichen Hand
bei gleichzeitiger Effizienzsteigerung und verbesserter Wettbewerbsfahigkeit reduziert
werden. Die bis zu diesem Zeitpunkt offentlich gefuhrten Bahnindustrieunternehmen
wurden wahrend der 1990er-Jahre, wie viele andere Betriebe der Verstaatlichten, privatisiert.

Doch war dies keineswegs der Endpunkt der Liberalisierungsbestrebungen in Osterreich:
2003 folgte durch Schlussel | (OVP/FPO) die Zerschlagung der OBB in eine
Aktiengesellschaft, die OBB Holding AG und 17 Tochtergesellschaften. Die OBB Holding AG



sollte den Tochtergesellschaften eine gemeinsame strategische Ausrichtung bieten. Von der
Eisenbahneriinnengewerkschaft wurde dagegen erbitterter Widerstand geleistet: Im Jahr
2003 streikten die Eisenbahner:iinnen dreimal. Ein halber Tag im Mai, fast ein ganzer im Juni
und dann von Mitternacht weg am 12. November fuhren flr 66 Stunden keine Zuge mehr.
Damit handelte es sich um den langsten Eisenbahnerstreik der dsterreichischen Geschichte.
Am 14. November konnten sie der Regierung einen Kompromiss abringen. Die Zerschlagung
der OBB konnten sie nicht verhindern, aber die Privatisierung abwenden (Mayr, 2022). Das
Gesetz trat am 1.1.2004 in Kraft.

Obwohl nun - ganz im Sinne des neoliberalen Zeitgeists der EU - die Infrastruktur vom
operativen Geschaft im Fernverkehr sowie im offentlichen Personennahverkehr, dem
Bahnhofsbetrieb, und der Energieversorgung getrennt wurde, blieb die OBB Holding AG zu
100% in &sterreichischer Staatshand. Im Jahr 2009 wurde die Trennung von AG Infrastruktur
Bau AG und OBB Infrastruktur Betrieb AG sogar rickgangig gemacht. Und im Jahr 2012
wurden von der GroRRen Koalition (Faymann | (OVP/SPO)) erste MaBhahmen verabschiedet,
die die Eigenstandigkeit der OBB-Tochtergesellschaften einschrankten. Dennoch
ermadglichte die Aufspaltung der OBB in unterschiedliche Tochtergesellschaften, dass auch
private Bahnbetreiber die Bahninfrastruktur nutzen konnten. Im Bereich des
Personenverkehrs wurde im Jahr 2011 so die Grundung der privaten WESTBahn maglich

Die OBB ist nach wie vor eine Bahngesellschaft mit starker staatlicher Anbindung und
arbeitet bis heute sehr eng mit den wichtigsten Bahnindustrieunternehmen zusammen, von
denen mittlerweile alle in privater Hand sind.

6. FAZIT

Der Grundstein fur die heutige Starke der &sterreichischen Bahn und der Bahnindustrie
wurde bereits im 19. Jahrhundert in der Habsburgermonarchie gelegt. Sie bot einen grof3en
Absatzmarkt und somit Planungssicherheit fur die Industrieunternehmen. Bereits im 19.
Jahrhundert entstanden so einige der Unternehmen, die heute zur Weltmarktspitze
gehoren. Im Eisenbahnbau und -betrieb gab es in der Geschichte periodisch Wechsel
zwischen staatlicher und privater Kontrolle.

Der Zerfall der Habsburgermonarchie fuhrte zur Zerschlagung der Eisenbahninfrastruktur
entlang der neu gezogenen Staatsgrenzen, doch blieb der Eisenbahnbetrieb von zentraler
Bedeutung. Der &sterreichische Staat investierte stark in die Eisenbahninfrastruktur und
sowohl die Bahn als auch die Unternehmen der Bahnindustrie waren wichtige Arbeitgeber.
In [JE3]dieser Phase erstarkten auch die Eisenbahnergewerkschaften, sodass sie eine starke
Verbesserung der Arbeitsbedingungen durchsetzen konnten. Anfang der 1920er bekamen
sie Beamtenstatus. Am 1. Oktober 1923 wurden schlieBlich die die Osterreichischen
Bundesbahnen (OBB) gegrindet.

Allgemein wird der Eisenbahnausbau oft technooptimistisch dargestellt und entsprechend
auch mit einem Fokus auf technische Aspekte analysiert. Zwei Bereiche bleiben dabei haufig
unbeleuchtet: die Arbeitsbedingungen und die militarische Komponente. Erstens ging die
Bahn mit auBBerst prekaren Arbeitsbedingungen einher, sowohl im Bereich der
Eisenbahner:iinnen als auch der im Ausbau Beschaftigten. So entstanden ab den 1890-Jahren
die ersten Gewerkschaften in diesem Bereich. Zweitens war die Eisenbahn als militarische
Infrastruktur zentral, was auch die (bis heute) fehlende transeuropaische Harmonisierung,
z.B. der Spurweiten, erklart. Im Ersten Weltkrieg gewann die Eisenbahn deshalb an
Bedeutung, zugleich wurden aber die gewerkschaftlichen Aktivitaten stark eingeschrankt,
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z.B. war das Streikrecht aufgehoben. Alle Forderungen sollten auf die Zeit nach dem Krieg
verschoben werden.

Wahrend des Nationalsozialismus setzte Adolf Hitler das Ziel der Volksmotorisierung auch in
Osterreich durch. Die 6sterreichische Bundesbahn wurde in die Deutsche Reichsbahn
eingegliedert und einige Unternehmen der Bahnindustrie wurden den Reichswerken
Hermann Goéring unterstellt. Zwangsarbeiteriinnen mussten unter katastrophalen
Bedingungen an der Instandhaltung und Erweiterung des Schienennetzes arbeiten.

Zugleich war Eisenbahn wahrend des Krieges Ziel militarischer Angriffe, weshalb das
Schienennetz nach Kriegsende in Trummern lag. Im Wiederaufbau spielte die OBB eine
wichtige Rolle, da Investitionen in die Bahninfrastruktur, z.B. in die Elektrifizierung, die
Bahnindustrie mit Auftragen versorgten, die wirtschaftliche Entwicklung stabilisierten, aber
auch eine Ausweitung des Tourismus ermoglichten. Doch erfolgte der Wiederaufbau der
osterreichischen Stadte unter dem Leitbild der ,autogerechten Stadt”. Da der StraBenbau
starker als die Bahn mit offentlichen Mitteln gestutzt wurde, gewann der motorisierte
Individualverkehr in der Nachkriegszeit massiv an Bedeutung.

In der Nachkriegszeit waren sowohl die OBB als auch ehemals nationalsozialistisch gefuhrte
Betriebe der Bahnindustrie in Staatshand. Ab den 1970er-Jahren integrierte die staatliche
Industriepolitik auch zunehmend die OBB mit dem Ziel, eine flaichendeckende Versorgung
von Haushalten und Betrieben mit Eisenbahndienstleistungen sicherzustellen. Die
Zusammenarbeit zwischen Bahn und Bahnindustrie war in dieser Phase aul3erst eng, was
auch daran lag, dass einige Unternehmen der Bahnindustrie verstaatlicht waren. Dennoch
fanden schon Diskussionen Uber eine madgliche Privatisierung der Bahn statt. Die
Gewerkschaften leisteten hier grof3en Widerstand. Schlief3lich entschied die Regierung, die
Bahn in &ffentlicher Hand zu halten und sie zu modernisieren.

Der EU-Beitritt von Osterreich erfolgte in der Hochphase des Neoliberalismus. Wahrend auf
EU-Ebene zwar Plane fur den transeuropaischen Netzausbau formuliert wurden, wurde
zugleich auf die Liberalisierung und Privatisierung der in ganz Europa grof3teils noch
staatlichen Eisenbahngesellschaften gedriangt. Beides wirkte sich auf Osterreich aus. In
Vorbereitung auf den EU-Beitritt wurde im Jahr 1991 der Neue Austro-Takt geschaffen, um
die Konnektivitdt in Europa zu verbessern. AuBerdem wurden die OBB 1992 in eine
Gesellschaft mit eigener Rechtspersonlichkeit ausgegliedert, die aber zu 100% in Staatsbesitz
blieb. Erst unter der ersten schwarz-blauen Regierung Anfang der 2000er-Jahre drohte
schlieBlich die Zerschlagung und Privatisierung der OBB. Es kam zu erbittertem Widerstand
der Eisenbahneriinnengewerkschaft mit Unterstutzung der Bevoélkerung. Die Privatisierung
der OBB konnte — im Gegensatz zum verstaatlichten Teil der Bahnindustrie - in dffentlicher
Hand gehalten werden. Allerdings erfolgte die Zerschlagung der OBB in mehrere
Teilgesellschaften, sodass Eisenbahnbetrieb und Betrieb der Infrastruktur nicht mehr bei
derselben AG lagen. Dies erméglichte im Jahr 2011 dann auch die Grindung und den Betrieb
der privaten WESTBahn.

Trotz der Aufgliederung in mehrere Teilgesellschaften bleibt die OBB eine Bahngesellschaft
mit starker staatlicher Anbindung und einer starken Gewerkschaft. Bis heute arbeitet sie
auch sehr eng mit den privaten Unternehmen der osterreichischen Bahnindustrie
zusammen.
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Il. OKONOMISCHE AUSWIRKUNGEN DER
BAHNOFFENSIVE

7. MESSUNG DER WIRTSCHAFTSTATIGKEIT IN
INPUT-OUTPUT ANALYSEN

Die moderne Wirtschaft ist eng vernetzt: Unternehmen kaufen Vorprodukte von anderen
Branchen, verarbeiten diese weiter und verkaufen ihre Endprodukte an andere Firmen oder
Konsument:iinnen. Am Beispiel der Bahnindustrie heil3t das: Sie bezieht Stahl aus der
Metallindustrie, Elektronikkomponenten, wie Signaltechnik von Zulieferern und
Dienstleistungen wie Versicherung oder Logistik aus anderen Wirtschaftssektoren. Eine
Anderung in einem Sektor - etwa eine hdhere Nachfrage im Bahnsektor — kann daher zu
einer verstarkten Produktion in anderen Bereichen fuhren. Genauso kbénnen
Preisschwankungen, regulatorische Anderungen oder technologische Innovationen
Auswirkungen auf die gesamte Lieferkette haben. Es ist also keineswegs trivial abzuschatzen,
wie sich ein Ausbau der &sterreichischen Schieneninfrastruktur auf die &sterreichische
Wirtschaft auswirkt. In der vorliegenden Studie nahern wir uns dieser Frage mittels einer
Input-Output-Analyse (IO-Analyse). Diese Methode wurde mit dem Ziel entwickelt,
Wechselwirkungen und sektorspezifische Abhangigkeiten in der Wirtschaft besser zu
verstehen und Effekte wirtschaftlicher und wirtschaftspolitischer Entscheidungen zu
modellieren. In unserem konkreten Fall interessieren wir uns fur die sektorspezifischen
Auswirkungen der Umsetzung der 25 im Zielnetz 2040 - also in der bundesweiten
Zielsetzung zu notwendigen Umsetzungsschritten fur die Weiterentwicklung des
Bahnnetzes zur Erreichung von Klimazielen in den nachsten 15 bis 20 Jahren -
festgeschriebenen Schieneninfrastrukturprojekte. In diesem Kapitel erklaren wir die
Grundlogik der 10-Modellierung (Miller & Blair, 2022), bevor wir in Kapitel 8 unsere eigene
Vorgehensweise erklaren und in Kapitel 9 unsere Ergebnisse beschreiben.

7.1. DIE GRUNDLOGIK DER INPUT-OUTPUT ANALYSE

7.1.1. DIE GRUNDSTRUKTUR EINER INPUT-OUTPUT-TABELLE

Eine |0-Tabelle enthalt Daten Uber Transaktionen zwischen Industrien fur eine bestimmte
Region und einen bestimmten Zeitraum. Die Tabelle zeigt, welche Sektoren welche Waren
und Dienstleistungen von anderen Sektoren beziehen und welche Menge an Endprodukten
fur Konsument:iinnen bereitgestellt wird. Dabei unterscheidet ein 10-Modell zwischen zwei
Hauptarten von Inputs:

B Intermediare Inputs: Diese werden von einem Sektor eingekauft und als Vorprodukte
genutzt (z. B. Baumwolle aus der Landwirtschaft fur die Textilindustrie).

B Wertschopfungsfaktoren: Dazu gehoéren Lohne, Kapitalertrage und staatliche
Einnahmen, die nicht direkt von anderen Wirtschaftssektoren geliefert werden.

Tabelle 1 zeigt die Grundstruktur einer |O-Tabelle. In den Spalten sind die Inputs, die ein
Sektor fur die Produktion bendtigt, gelistet, wahrend die Zeilen angeben, wie viel dieser
Sektor produziert und an andere Sektoren oder Endverbraucher:innen verkauft.
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INPUTS (in €)

Land- Dienst- End- Total
wirtschaft leistungen | nachfrage | Output
50 35 90 20 195

75

Landwirtschaft

25 130 40 270

Dienstleistungen 40 160 45 25 270

OUTPUTS (in €)

Wertschépfung 30 50 5 = =

Total Input 195 270 270 - -

Tabelle 1: Grundstruktur einer |IO-Tabelle
Im Beispiel benotigt die Landwirtschaft folgende Inputs:

50€ aus der Landwirtschaft selbst

75€ aus der Produktion

40€ aus dem Dienstleistungssektor

30€ an Wertschépfung (z. B. Lohne, Gewinne, Steuern)

Diese Inputs werden genutzt, um insgesamt 195€ an landwirtschaftlichen Produkten zu
erzeugen, von denen:

50€ wieder in die Landwirtschaft flieBen

35€ an den Produktionssektor verkauft werden
90€ an den Dienstleistungssektor gehen

20€ direkt an Konsument:innen verkauft werden

Die letzte Spalte der Tabelle zeigt den Gesamtoutput eines Sektors, die mit der Summe der
Inputs Ubereinstimmt.

7.1.2. ERWEITERUNG DER INPUT-OUTPUT-TABELLE: EINBINDUNG VON
ARBEITSKRAFT

Die klassische |0-Analyse erfasst die ProduktionsflUsse zwischen Industrien und bildet damit
wirtschaftliche Abhangigkeiten ab. Allerdings bleibt ein wesentlicher Aspekt unbeachtet: die
Rolle der Produktionsfaktoren, insbesondere Arbeit und Kapital. Lohne und Gehalter sind ein
bedeutender Bestandteil der Wertschdépfung, und die Beschaftigungseffekte
wirtschaftlicher Veranderungen hangen eng mit der sektoralen Nachfrage zusammen.

Um die Arbeitsmarkt- und Kapitaleffekte einschatzen zu konnen, wird die Erweiterung der
IO-Tabelle um Arbeits- und Kapitaldaten vorgenommen. Dies geschieht durch die
Integration von Ldhnen und Gehaltern (Arbeit) in das Modell. Nun wird bei der
Wertschopfung zwischen Arbeit und Kapital unterschieden (siehe Tabelle 2).

Durch diese Erganzung lassen sich Arbeits- und Kapitaleffekte genauer untersuchen. So
kann analysiert werden, wie viele Arbeitsplatze durch eine wirtschaftliche Veranderung
geschaffen oder abgebaut werden, und gleichzeitig, wie sich Kapitalrenditen und
Investitionen in verschiedenen Sektoren verteilen.
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INPUTS (in €)
Land- Dienst- End- Total
wirtschaft leistungen nachfrage | Output
Land-
wirtschaft
Dlenst-
leistungen
Total Input

Tabelle 2: I0-Tabelle erweitert um Arbeit und Kapital

™)
£
n
-
2
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=
2
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7.2. INDUZIERTE KONSUMEFFEKTE

Ein wesentlicher Aspekt der volkswirtschaftlichen Analyse mittels |O-Methode ist die
Berucksichtigung der induzierten Effekte. Wahrend direkte Effekte unmittelbar in den
Branchen auftreten, die von einer Investition oder Nachfragesteigerung profitieren, und
indirekte Effekte Uber die Wertschopfungsketten der Zulieferer entstehen, resultieren
induzierte Effekte aus den héheren Einkommen der Beschaftigten.

Wenn beispielsweise der Staat 1 Mio. € in den Bau von Infrastruktur investiert, entstehen
nicht nur Arbeitsplatze im Baugewerbe und in Zulieferindustrien wie der Stahl- oder
Zementproduktion. Die hoheren Lohne und Gehalter der dort Beschaftigten fuhren dazu,
dass diese mehr fur Konsumguter, Dienstleistungen und Freizeitangebote ausgeben. Dieser
zusatzliche Konsum stimuliert wiederum andere Wirtschaftsbereiche wie den Einzelhandel,
die Gastronomie oder die Tourismusbranche.

In der Praxis bedeutet dies, dass eine wirtschaftliche MaRnahme nicht nur entlang der
direkten Produktionskette wirkt, sondern sich durch erhdhte Kaufkraft Uber viele Sektoren
hinweg ausbreitet. Die Darstellung dieser Kettenreaktionen ist eine besondere Starke der 10O-
Modellierung. Insbesondere die Wirkung nachfrageseitiger Industriepolitik kann so gut
aufgezeigt werden. Besonders in arbeitsintensiven Branchen wie dem Dienstleistungssektor
kdnnen die multiplikativen Effekte auf den Konsum erheblich sein. Neben diesen
Konsumeffekten, fuhren die hdéheren Ldohne und Gehalter aber auch zu erhdhten
Steuereinnahmen sowohl! auf den Faktor Arbeit als auch Konsum, wodurch aus staatlicher
Perspektive ein Teil der ursprunglichen Ausgaben refinanziert werden. Abbildung 8 gibt
einen anschaulichen Uberblick Uber die verschiedenen Arten von Wertschépfung.
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Abbildung 8: Typen von Wertschdpfungseffekten

7.3. MULTIPLIKATORANALYSE

Multiplikatoren sind ein zentrales analytisches Werkzeug, das aus I0-Modellen abgeleitet
wird. Sie beschreiben das Verhaltnis zwischen der gesamten wirtschaftlichen Wirkung und
einer Einheit der Endnachfrage. Einfacher gesagt, drlckt ein Multiplikator aus, wie viel
zusatzliche Produktion, Wertschépfung, Beschaftigung etc. durch eine Einheit zusatzlicher
Nachfrage erzeugt wird. Auch in diesem Bericht wird Grofteils mit Multiplikatoranalyse
gearbeitet. Wir fokussieren dabei vor allem auf dem Wertschdpfungsmultiplikator, der
ausdrlckt, welche Wirkung eine Investition in den Bahnausbau in Osterreich auf die
Wertschopfung hat.

7.4. VERFLECHTUNGEN (“LINKAGES")

Ein weiterer wesentlicher Aspekt der 10-Analyse ist die Untersuchung der wirtschaftlichen
Verflechtungen zwischen verschiedenen Branchen. Diese Verflechtungen zeigen, wie stark
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einzelne Sektoren voneinander abhangig sind und wie sich wirtschaftliche Impulse
innerhalb einer Volkswirtschaft ausbreiten. In diesem Zusammenhang unterscheidet man
zwischen Ruckwartsverflechtungen (“Backward Linkages”) und Vorwartsverflechtungen
(“Forward Linkages”). Ruckwartsverflechtungen beschreiben die Abhangigkeit eines Sektors
von Vorleistungen anderer Industrien. Sie geben an, in welchem Maf3e eine Branche Inputs
von vorgelagerten Wirtschaftsbereichen benotigt, um ihre Produktion aufrechtzuerhalten.
Ein klassisches Beispiel ist die Bahnwirtschaft: Sie bendtigt groRe Mengen an Stahl,
Aluminium, Elektronikkomponenten, Antriebstechnik und weiteren spezialisierten
Vorprodukten. Wenn die Nachfrage nach Schienenfahrzeugen steigt — etwa durch den
Ausbau des offentlichen Verkehrs — erhdht sich auch die Nachfrage in diesen vorgelagerten
Branchen. Ein Sektor mit hohen RuUckwartsverflechtungen ist also eng mit seinem
Zuliefernetzwerk verbunden und kann durch Wachstum starke wirtschaftliche Impulse
entlang der gesamten industriellen Wertschépfungskette ausldsen.

Vorwartsverflechtungen hingegen messen, inwieweit ein Sektor als Zulieferer fur
nachgelagerte Industrien fungiert. Sie zeigen, wie stark die Produkte oder Dienstleistungen
einer Branche als Inputs fur andere Wirtschaftsbereiche genutzt werden. Ein Beispiel hierfur
ist die Stahlindustrie, die Grundstoffe fUr zahlreiche andere Industrien liefert — etwa fUr den
Maschinenbau, die Bauwirtschaft oder die Fahrzeug- und Bahnindustrie. Ein Sektor mit
starken Vorwartsverflechtungen ist essenziell fur nachgelagerte Produktionsprozesse und
kann durch Innovationen oder Produktionssteigerungen grofRe wirtschaftliche Effekte auf
andere Branchen ausuben.

Diese Verflechtungen sind von zentraler Bedeutung fur wirtschaftspolitische
Entscheidungen, da sie dabei helfen, Schlusselsektoren (und potentielle Engstellen) zu
identifizieren. Branchen mit starken Ruckwartsverflechtungen kénnen als Motoren fur viele
andere Industrien wirken, wahrend Sektoren mit hohen Vorwartsverflechtungen die
Leistungsfahigkeit ganzer Wertschopfungsketten beeinflussen. Investitionen in solche
Sektoren haben daher oft Uberproportionale Multiplikatoreffekte auf die Gesamtwirtschaft.

Bezieht Vorleistungen aus... Liefert an...
(Ruckwartsverflechtung) (Vorwartsverflechtung)
. Maschinen, DUngemittel, Lebensmittelindustrie, Handel,
Landwirtschaft .
Saatgut, Energie Exporte
Rohstoffe, - .
Produktion Elektronikkomponenten, AUEETIOIoN INELSTTE,

Chemikalien Baugewerbe, Maschinenbau

Alle Wirtschaftssektoren
(Beratung, Transport,
Finanzdienstleistungen)

IT-Dienstleistungen, Energie,

Dienstleistungen Blroausstattung

Tabelle 3: Beispiel von Verflechtungen (,Linkages") in einer IO-Tabelle

Tabelle 3 zeigt in vereinfachter Form, dass Landwirtschaft stark auf Maschinen, Saatgut und
Energie angewiesen ist, aber ihre Produkte wiederum als Vorleistungen fur den Handel und
die Lebensmittelindustrie nutzt. Die verarbeitende Industrie (Manufacturing) benoétigt
zahlreiche Vorprodukte, liefert jedoch an eine Vielzahl von Sektoren weiter, insbesondere an
Automobil- und Bauindustrie. Dienstleistungen sind sowohl als Input als auch als Output
weit verbreitet, da sie fur alle anderen Branchen eine unterstitzende Rolle spielen.
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Die Analyse dieser Verflechtungen ist essenziell, um wirtschaftliche Hebelwirkungen zu
identifizieren. Wenn beispielsweise die Landwirtschaft technologisch modernisiert wird,
profitieren nicht nur die direkt beteiligten Unternehmen, sondern auch die vorgelagerten
Sektoren (Maschinenbau) und nachgelagerten Sektoren (Lebensmittelindustrie, Handel).
Ebenso kann ein Anstieg der Nachfrage nach Dienstleistungen — etwa im IT-Sektor — eine
Ubergreifende Produktivitatssteigerung in der gesamten Wirtschaft bewirken.

Die Berucksichtigung dieser Verflechtungen ist besonders relevant fur Industriepolitik,
Infrastrukturentwicklung und Nachhaltigkeitsstrategien. Wenn ein Land beispielsweise auf
eine grune Transformation setzt, kann es gezielt in Sektoren mit starken
Vorwartsverflechtungen investieren — also Sektoren deren Produkte in vielen weiteren
Bereichen zum Einsatz kommen. So kédnnen nachhaltige Technologien und Prozesse in
anderen Branchen verankert werden. Gleichzeitig kann eine Analyse der
Ruckwartsverflechtungen aufzeigen, welche Industrien besonders anfallig fur Stérungen in
globalen Lieferketten sind - ein entscheidender Faktor in einer vernetzten und durch
aktuelle (neue) geopolitische Verwerfungen zunehmend auch vulnerable Weltwirtschaft.
Die Untersuchung von Vorwarts- und Ruckwartsverflechtungen in |O-Modellen tragt somit
dazu bei, langfristige wirtschaftliche Entwicklungen besser zu steuern, Risiken zu
minimieren und gezielt Sektoren mit hoher Multiplikatorwirkung zu férdern.

7.5. GRENZEN DER INPUT-OUTPUT-ANALYSE

Obwohl |0-Modelle eine bewahrte Methode zur Analyse wirtschaftlicher Verflechtungen
sind, weisen sie einige methodische Einschrankungen auf. Diese Limitierungen mussen bei
der Interpretation der Ergebnisse berlcksichtigt werden, insbesondere wenn es darum geht,
langfristige Entwicklungen, sektorale Verschiebungen und gesamtwirtschaftliche
Transformationen zu bewerten. Ein zentraler Punkt ist, dass |O-Modelle statische Annahmen
Uber Produktionsstrukturen treffen. Das bedeutet, dass sie von festen Input-Koeffizienten
ausgehen, also von einer konstanten Beziehung zwischen Input- und Output-Mengen in
einem Wirtschaftssektor. In der Realitat verandern sich diese Verhaltnisse jedoch laufend
durch technologische Innovationen, veranderte Marktbedingungen und
wirtschaftspolitische MalBnahmen. Beispielsweise kdnnte eine zunehmende
Automatisierung in der Industrie die Nachfrage nach bestimmten Arbeitskraften senken,
wahrend neue Technologien energieintensive Prozesse ersetzen. Klassische |0-Modelle
kdnnen solche Anpassungsprozesse nur schwer abbilden.

Ein weiteres Problem ist die mangelnde Berucksichtigung von Preisanpassungen. Da 10-
Modelle von festen Produktionskoeffizienten ausgehen, fehlt die Maoglichkeit,
Preisreaktionen durch Angebot und Nachfrage realistisch darzustellen. In der Praxis fUhren
steigende Rohstoffpreise oder Personalkosten haufig dazu, dass Unternehmen ihre
Produktionsstrukturen anpassen, etwa durch effizienteren Ressourceneinsatz oder den
Wechsel zu alternativen Materialien. In einem klassischen |O-Modell bleibt diese Flexibilitat
jedoch unberucksichtigt, wodurch Fehlinterpretationen entstehen kdénnen.

Ein weiteres wesentliches Problem ist die Sektorenauswahl und Aggregation. |10-Tabellen
basieren auf sektoralen Klassifikationen, die teilweise sehr breit gefasst sind. Dies kann zu
Verzerrungen fuhren, wenn in einer Branche divergierende Aktivitaten zusammengefasst
werden. Beispielsweise wird in der Klassifizierung nach ONACE (siehe Kapitel 8.1.1) der fur
den Bahnsektor wichtige Gleisbau in der Kategorie ,Tiefbau® erfasst, die auch
StraBenbauprojekte enthalt. Insofern fur den StraRenbau andere Verflechtungen bestehen
als fur den Gleisbau, kann es hier zu Ungenauigkeiten kommen.

Ein weiteres, oft Ubersehenes Problem sind Kapazitatsgrenzen. In einem IO-Modell kann die
Wirtschaftstatigkeit theoretisch unbegrenzt wachsen — in der Realitat ist man aber oft
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(zumindest kurzfristig) mit Grenzen konfrontiert. Im Fall solcher Kapazitatsgrenzen mussen
zur Umsetzung eines Projektes zusatzliche Produkte importiert werden. Wenn also
Investitionen in Infrastrukturprojekte flieBen, bedeutet das nicht zwangslaufig, dass alle
wirtschaftlichen Effekte im Inland verbleiben. Obwohl IO-Modelle Importe berucksichtigen,
kann so eine Veranderung der Importtatigkeit nicht abgebildet werden.

In unserer Studie begegnen wir diesen Nachteilen, indem wir der quantitativen 10-Analyse
in Kapitel Il eine qualitative Analyse gegenuberstellen, die auf Interviews mit einer Vielzahl
an Expertiinnen der osterreichischen Bahnindustrie basiert. Diese Expertiinnen kommen
dabei aus unterschiedlichen Bereichen von Unternehmen,
Arbeitnehmer:innenvertretungen und politischen Entscheidungstrager und ermdglichen
somit eine bessere Einordnung der in der |O-Analyse aufgezeigten Effekte, Potenziale sowie
Problembereiche und Engstellten eines Schieneninfrastrukturausbaus.

8. METHODE

Um die wirtschaftlichen Auswirkungen des Ausbaus der Bahnwirtschaft in Osterreich
fundiert zu analysieren, nutzen wir die Input-Output (IO) Analyse als zentrales methodisches
Instrument. Diese bewahrte volkswirtschaftliche Methode ermaoglicht es, Investitionen als
wirtschaftliche Impulse zu modellieren und deren direkte, indirekte sowie induzierte Effekte
Uber verschiedene Wirtschaftssektoren hinweg sichtbar zu machen.

In diesem Kapitel beschreiben wir die zugrundeliegenden Daten (Kapitel 8.1), unsere
methodische Vorgehensweise (Kapitel 8.2) und erlautern die MaBnahmen zur Reduktion
moglicher Verzerrungen (Kapitel 8.3)

8.1. DATENGRUNDLAGE

Unsere Analyse stutzt sich auf die Input-Output-Tabellen der Statistik Austria 2024, die
jahrlich im Rahmen der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung (VGR) veroffentlicht werden.
Diese Tabellen bilden die wirtschaftlichen Verflechtungen zwischen einzelnen Branchen in
Osterreich ab und geben Auskunft darUber, wie Unternehmen verschiedener Sektoren
miteinander verbunden sind.

Die 10-Tabellen enth_alten zentrale Informationen zu Produktionsstruktur, Einkommen und
Erwerbstatigkeit in Osterreich. Insbesondere zeigen sie:

B welche Vorleistungen ein Wirtschaftssektor bezieht,
B wie stark er mit anderen Branchen verflochten ist,
B wie sich Nachfrageimpulse auf die gesamte Wirtschaft ausbreiten.

Da Infrastrukturinvestitionen Ublicherweise eine Kettenreaktion in verschiedenen Branchen
ausldésen, bieten diese Tabellen eine informative Grundlage zur Modellierung der
wirtschaftlichen Effekte des Bahnausbaus.

8.1.1. KLASSIFIKATION DER WIRTSCHAFTSSEKTOREN

Die Zuordnung der Wirtschaftsaktivitdten erfolgt anhand der ONACE 2008-Klassifikation,
die eine standardisierte Kategorisierung wirtschaftlicher Tatigkeiten ermoglicht (Zeller et al.,,
2008). Die verfUugbaren Daten basieren auf der sogenannten ,ONACE-Zweisteller“-Ebene, bei
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der wirtschaftlich verwandte Tatigkeiten gruppiert werden 8.3. Dabei werden Branchen
anhand der Produktion ahnlicher Waren, ihres Verwendungszwecks oder eines ahnlichen
Faktoreinsatzes zusammengefasst.

Ein Beispiel hierfur ist der Tiefbau-Sektor, der neben dem Schienenbau auch zahlreiche
weitere Tatigkeiten wie StraBen-, Brucken- und Tunnelbau, den Bau von Kanalisationen,
Rohrleitungen und Bewasserungsanlagen umfasst (siehe auch Textbox 1 in Kapitel 8.2.3).
Diese sektorale Aggregation kann zu methodischen Verzerrungen fuhren, wenn einzelne
Tatigkeiten — wie z.B. der Schienenbau - nicht separat ausgewiesen werden. In Kapitel 8.3
wird naher erlautert, wie wir mit diesen maglichen Verzerrungen umgehen.

8.2. METHODISCHE VORGEHENSWEISE

8.2.1. DAS ZIELNETZ 2040 ALS MODELLIERUNGSGRUNDLAGE

Unsere |0-Analyse nutzt die geplanten Investitionen fur das Zielnetz 2040 als
Datengrundlage. Dieses Infrastrukturprogramm, das gemeinsam vom Bundesministerium
fur Klimaschutz, der OBB-Infrastruktur AG und der Schieneninfrastruktur-
Dienstleistungsgesellschaft (SCHIG mbH) entwickelt wurde, bildet den strategischen
Rahmen fur den langfristigen Ausbau des dsterreichischen Bahnnetzes (Bundesministerium
fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie, 0. J.).

Das Programm umfasst insgesamt 25 Streckenabschnitte, die bis 2040 modernisiert oder
ausgebaut werden sollen. Die Investitionen belaufen sich diskontiert auf das Jahr 2024 auf
insgesamt 24,5 Mrd. €. Wir schatzen, dass davon 20,3 Mrd. € wertschopfungswirksam? sind
(BMK & OBB Infrastruktur AG, 2024).

Diese Investition umfasst:

den Ausbau und die Elektrifizierung von Strecken,
die Modernisierung von Bahnhéfen und Haltestellen,
die Erweiterung der Schienenkapazitat,
Investitionen in digitale Steuerungssysteme.

Das Zielnetz 2040 eignet sich aus zwei Grunden besonders gut fur eine |O-Analyse. Einerseits
bedeutet die gro3 angelegte Ausweitung der Bahninfrastruktur eine Anderung der
Nachfrage, die als Nachfrageimpuls modelliert werden kann. Andererseits kann davon
ausgegangen werden, dass der groite Teil der Wertschdpfung hier in Osterreich stattfindet.

8.2.2. MODELLIERUNG DER WIRTSCHAFTLICHEN EFFEKTE

Da der Bahnausbau in zahlreichen Wirtschaftssektoren zu zusatzlichen Aktivitaten fuhrt,
modellieren wir die Investitionen als nachfrageseitigen Schock. Dabei unterscheiden wir:

1. Direkte Effekte:

O Auftrage fur Unternehmen des Tiefbaus und anderer Baugewerbe

TWir schatzen diesen Wert auf Basis des Baupreisindex fur den Tiefbau (Statistik Austria, 2025).

2 Nicht wertschopfungswirksame Investitionen sind beispielsweise solche, die an sich keine dkonomischen
Tatigkeiten verursachen (z.B. der Erwerb von Grundstlcken).
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2. Indirekte Effekte:

O Zusatzliche Nachfrage nach Baumaterialien (z. B. Stahl, Beton, Schotter)
O Auftrage fur Zulieferer in Bereichen wie Elektrotechnik oder Ingenieurdienstleistungen

3. Induzierte Effekte:

O Steigende Einkommen in betroffenen Branchen fuhren zu hoherem Konsum

8.2.3. EXKURS: UBERBLICK UBER DIE KLASSIFIKATION WIRTSCHAFTLICHER
TATIGKEITEN IN DER ONACE 2008

Tiefbau (F 42)

Auf diesen Sektor entfallt der GrofBteil der Investitionstatigkeit im Rahmen des Zielnetz
2040. Alle Gleisbauarbeiten sind hier zuzuordnen. DarUber hinaus umfasst diese
Kategorie in der ONACE: ,grof3e bauliche Anlagen wie Autobahnen, StraBen, Bricken,
Tunnel, Bahnverkehrsstrecken, Rollbahnen, Hafen und andere Wasserbauten,
Bewasserungsanlagen, Kanalisationen, Industrieanlagen, Rohrleitungen und
elektrische Kabelnetze, Sportanlagen usw.” (Statistik Austria, o. J.)

Gliederung:

F 421 - Bau von Stral3en und Bahnverkehrsstrecken
F 4211 - Bau von Straf3en
F 4212 - Bau von Bahnverkehrsstrecken
F 4213 - Brucken- und Tunnelbau

F 42.2 - Leitungstiefbau und Klaranlagenbau

F 42.3 - Sonstiger Tiefbau

Textbox 1: Tiefbau
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Hochbau (F 41)

Diesem Sektor ist vor allem der (Um-)Bau von Bahnhofsgebauden zuzurechnen.
Daneben umfasst der Sektor laut ONACE ,den Bau von kompletten Wohn-, Buro- und
Geschaftsgebauden, offentlichen Gebauden, Gebauden der Versorgungswirtschaft,
landwirtschaftlichen Gebauden usw.”

Gliederung:

F 41.1 - ErschlieBung von Grundstucken; Bautrager
F 41.2 - Bau von Gebauden

41201 —Wehnrurgs—unrd-Stedhargsbay

F 41.20-3 - Sonstiger Hochbau

Textbox 2: Hochbau

Vorbereitende Baustellenarbeiten, Bauinstallation und sonstiges Ausbaugewerbe
(F 43)

In diesen Bereich fallen unterschiedlichste Tatigkeiten, die auch im Rahmen der
Umsetzung des Zielnetz 2040 relevant werden. In der ONACE wird der Sektor
folgendermal3en definiert: ,Durchfuhrung von Teilarbeiten an Hoch- und Tiefbauten
oder die entsprechenden Vorarbeiten. Im Allgemeinen handelt es sich um
spezialisierte Tatigkeiten, die besondere Fachkenntnisse bzw. Ausrdstungen erfordern.
Dazu zahlen Tatigkeiten wie Pfahlgrundung, Fundamentarbeiten, Rohbau, Betonbau,
Maurerarbeiten, GerUstbau, Dachdeckung USW. Die Errichtung von
Stahlkonstruktionen zahlt ebenfalls dazu, sofern die Einzelteile nicht von derselben
Einheit hergestellt werden.*

Textbox 3: Vorbereitende Baustellenarbeiten, Bauinstallation und sonstiges Ausbaugewerbe

21


https://www.statistik.at/KDBWeb/kdb_Erlaeuterungen.do?KDBtoken=null&sprache=DE&versID=10438&elementID=4073633
https://www.statistik.at/KDBWeb/kdb_Erlaeuterungen.do?KDBtoken=null&sprache=DE&versID=10438&elementID=4073639
https://www.statistik.at/KDBWeb/kdb_Erlaeuterungen.do?KDBtoken=null&sprache=DE&versID=10438&elementID=4073647
https://www.statistik.at/KDBWeb/kdb_Erlaeuterungen.do?KDBtoken=null&sprache=DE&versID=10438&elementID=4073647

AK WIEN STUDIEN VORLAGE | EIN NEUES KAPITEL STARTET HIER

Energieversorgung (D 35)

Hier ist die Elektrifizierung von Bahnstrecken einzuordnen. Neben der
Elektrizitatsversorgung sind in diesem Sektor nach ONACE auch die Versorgung mit
anderen Energiequellen wie Gas, Warme und Kalte zugeordnet.

Gliederung:
D 35.1 - Elektrizitatsversorgung
D 35.2 - Gasversorgung

D 35.3 - Warme- und Kalteversorgung

Textbox 4: Energieversorgung

Sonstiger Fahrzeugbau (C 30)

In diesem Sektor findet die Herstellung von Schienenfahrzeugen statt. Dazu zahlt die
Herstellung von Lokomotiven und Wagons, aber auch Bremsvorrichtungen und
Verkehrssignal- bzw. Verkehrssteuerungsgerate. Daneben zdhlen laut ONACE auch der
Bau von militarischen Fahrzeugen, Schiffen und Booten sowie Luft- und
Raumfahrzeugen bzw. die Herstellung von Teilen daflur zu diesem Sektor. Im
Zusammenhang unserer Studie ist dieser Sektor vor allem auch deshalb relevant, weil
dem Schienenfahrzeugbau auch die ,Herstellung von mechanischen und
elektromechanischen Signal-, Sicherungs-, Uberwachungs- und Steuergerate fur
Schienenwege oder dergleichen” zugeordnet sind.

Gliederung:
C 30.1 - Schiff- und Bootsbau
C 30.2 — Schienenfahrzeugbau

Diese Unterklasse umfasst neben der Herstellung von verschiedenen
Schienenfahrzeugen auch die Herstellung von Schienenfahrzeugteilen wie z.B.
Bremsvorrichtungen und die Herstellung von Signal-, Sicherungs-,
Uberwachungs- und Steuergerate fur Schienenwege.

C 30.3 - Luft- und Raumfahrzeugbau
C 30.4 - Herstellung von militarischen Kampffahrzeugen

C 30.9 - Herstellung von Fahrzeugen a.n.g.

Textbox 5: Sonstiger Fahrzeugbau

8.3. MABNAHMEN ZUR KORREKTUR VON VERZERRUNGEN

Wie bereits in Kapitel 811 beschrieben, kann es aufgrund der Sektorklassifikation zu
Verzerrungen kommen. In unserer Berechnung der okonomischen Auswirkungen des
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Zielnetz 2040 kann insbesondere die Tatsache, dass dem Sektor ,Tiefbau” nicht nur Gleisbau
sondern auch der fur unseren Forschungsgegenstand nicht relevante StralBenbau
zugeordnet ist, zu falschen Einschatzungen fuhren. Um damit verbundene Verzerrungen zu
minimieren, gehen wir zweistufig vor. In einem ersten Schritt kann eine moglichst
detaillierte Aufteilung der Kosten auf verschiedene Tatigkeiten die Verzerrung innerhalb
unseres Modells vermindern. AnschlieBend hilft eine genaue Analyse der relevanten
Sektoren, die Ergebnisse zu kontextualisieren.

8.3.1. KOSTENERHEBUNG

Fur die Qualitat der Ergebnisse einer 10-Analyse ist es zunachst zentral zu verstehen, in
welchen Bereichen und in welchem Ausmaf Investitionen anfallen, die wir in unserem
Modell als nachfrageseitigen Impuls einspeisen konnen. Dafur mussen die untersuchten
Investitionen maoglichst fur verschiedene Sektoren getrennt vorliegen, um sie dann prazise
auf verschiedene Sektoren gemafl3 den Input-Output-Tabellen aufteilen zu konnen. Die im
Rahmen des Zielnetz 2040 geplanten Investitionen stehen nur als Gesamtsumme o6ffentlich
zur Verfugung. FuUr unser Modell mussen wir also erst schatzen, in welchen Sektoren ein
Impuls stattfindet und wie hoch dieser ist.

Dafur greifen wir in einem ersten Schritt auf die Kostendaten des Fachentwurfs Zielnetz 2040
(BMK & OBB Infrastruktur AG, 2024) zurlck, bei dem die geplanten Investitionen auf
Modulebene angegeben sind. Ein Modul ist ein regionales Bundel verschiedener Projekte.
Das Modul RHT — Rheintal beinhaltet beispielsweise folgende konkrete Bauprojekte:

B Zweigleisiger Ausbau Lochau-Hdrbranz — Bregenz

B Dreigleisiger Ausbau Bregenz — Wolfurt

B Zweigleisiger Ausbau Lauterach — Lustenau

B Adaptierung Bahnhof Dornbirn

Fur die MaBnahmen dieses Moduls besteht ein geschatzter Investitionsbedarf von rund 750
Mio. EUR (vorausvalorisiert fur eine fiktive Inbetriebnahme 2040). Wahrend dies ein guter
Ausgangspunkt ist, besteht jedoch das Problem, dass in diesen Modulen die Kosten nicht
nach einzelnen Projekten aufgeteilt sind. Dies erschwert die Zuweisung spezifischer Kosten
zu einzelnen Wirtschaftssektoren.

Deshalb ziehen wir die detaillierteren Daten aus den kurzfristigeren Rahmenplanen 2024-
2029 heran, da diese Informationen zu den Kosten auf Projekt-Ebene enthalten. Daraus
kdnnen wir verschiedene Kategorien an Projekten ableiten sowie eine Schatzung daruber,
welchen Kostenanteil diese Kategorien tragen. Diese Schatzung erstellen wir basierend auf
Kostenschatzungen die von der OBB Infrastruktur AG in Zusammenarbeit mit
Ziviltechniker:iinnen fur die Berechnung der wirtschaftlichen Effekte des Ausbaus der
Donauachse entwickelt wurden (OBB-Infrastruktur AG & IHS, 2014). Sobald die Kosten auf
Projektebene vorliegen, werden die Projekte folgenden Kategorien zugeordnet (siehe auch
Abbildung 9):

Neubaustrecke mit Tunnel (NT)

Ausbaustrecke mit Tunnel (AT)

Neu- und Ausbaustrecke ohne Tunnel, elektrische Traktion (OT)
Neu- und Ausbaustrecke ohne Tunnel, Dieseltraktion (DT)
Bahnhofsumbau (BU)

Energieversorgung (EV)

Tunnelsicherheit (TS)

Elektrifizierung (E)

Bahnoffensive (B)

23



AK WIEN STUDIEN VORLAGE | EIN NEUES KAPITEL STARTET HIER

Quellen: n Da OBB OBB Infra Donauschse OBB Infra Donauachse
Gesamtwirtschaftiiche Gesamtwirtschaftliche
Fachentwurf Zielnetz 2040 Rahmenplan 2024-2029 Bewertung (2014) Bewertung (2014) Statistik Austria 10 Tabellen (2023)
Kosten auf .
Geplante . Kategorisierung Kostenverteilung
Investitionen auf Prcjekisbana Vorhabentypen auf Sektoren nach 10 Taballen
Modulebe Rahmenplan Vorhab terreich
ulebene 2024-2029 ‘'orhabentypen
Schritt 2: Schritt 3: R e
Schritt 1: Aufteilung der Aufteilung der L orechnung
Schatzung der Kostenaufteilung fir — Kosten auf =P | Gesamtkosten auf | = dkonomischer
das Zielnetz 2040 auf Projekt Basis Vorhabentypen Sektoren Effekte des
Nachfrage Impulses

Zur besseren Nachvollziehbarkeit unseres methodischen Vorgehens erlautern wir im
Folgenden die einzelnen Schritte, mit denen der &konomische Impuls aus den
Investitionsplanen abgeleitet und in das Input-Output-Modell eingespeist wurde.

Ausgangspunkt der Analyse ist das im ,Fachentwurf Zielnetz 2040" sowie im Rahmenplan
2024-2029 definierte Investitionsvolumen. Wahrend das Gesamtvolumen der Investitionen
bis 2040 im Zielnetz auf Modulebene beziffert ist, fehlt dort eine detaillierte
Projektaufschlusselung. Diese liegt jedoch im Rahmenplan 2024-2029 vor, in dem die Kosten
einzelner Projekte genauer ausgewiesen sind. Die dort enthaltenen Investitionen betreffen
unterschiedliche MalBnahmen wie etwa Ausbaustrecken, Bahnhofsmodernisierungen oder
Elektrifizierungen. In einem ersten Schritt wurde daher abgeschatzt, wie sich die
Gesamtkosten auf einzelne Vorhabenstypen verteilen. Dazu wurden die jeweiligen Module
typisiert — beispielsweise als Neubaustrecke mit Tunnel, Ausbaustrecke ohne Tunnel oder
Bahnhofsumbau.

Im nachsten Schritt erfolgte die Zuordnung dieser Vorhabenstypen zu relevanten
Wirtschaftssektoren. Fur jede Kategorie wurde abgeschatzt, wie hoch der jeweilige Anteil an
Bau-, Planungs- oder Ausstattungsleistungen ist. Dabei wurde auf bestehende
Kostenschatzungen und sektorale Erfahrungswerte aus OBB-Projekten zurlckgegriffen. So
konnte bestimmt werden, wie viel des Investitionsvolumens z. B. auf den Tiefbau, die
Elektrotechnik, Architektur- und Ingenieurleistungen oder den sonstigen Fahrzeugbau
entfallt.

Aus dieser sektoralen Zuordnung ergibt sich ein sogenannter Impulsvektor: eine Aufstellung
des gesamtwirtschaftlichen Nachfrageimpulses nach Sektor. Dieser Impulsvektor bildet die
Grundlage fur die Berechnung der makrodkonomischen Effekte im IO-Modell. Er wird in die
sektoralen Input-Output-Tabellen Osterreichs (Statistik Austria, 2023) eingespeist, wodurch
direkte, indirekte und induzierte Effekte auf Beschaftigung, Wertschépfung und Importe
abgeleitet werden kdnnen.
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Das 10-Modell ist in Python programmiert, durch das Einspielen unseres Impulsvektors
kdnnen hier Ergebnisse fur verschiedene Szenarien berechnet werden.

8.3.2. UBERPRUFUNG UND ANPASSUNG DER SEKTORKLASSIFIKATION

Neben der Kostenaufteilung haben wir die betroffenen Sektoren genauer untersucht. Dabei
haben wir:

B Gezielt Sektoren analysiert, die fur die Bahnwirtschaft eine Schlusselrolle spielen,
um zu prufen, inwiefern sie in der |1O-Analyse erfasst werden.

B Untersucht, ob die Rolle von Sektoren, die ausschliellich fur den StraBenbau
relevant sind, unsere Ergebnisse verzerren konnte.

Dieser Ansatz verleint der 10-Analyse mehr Prazision und Aussagekraft und macht ihre
Ergebnisse anschlussfahiger fur politische und wirtschaftliche Entscheidungen.

Aufteilung der Kosten nach Sektoren

m Tiefabu m Architektur und Ingenieursblros
Energieversorgung m\Vorbereitende Baustellenarbeit
= Hochbau o

Abbildung 9: Aufteilung der Investitionskosten nach Sektoren

9. ERGEBNISSE

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse unserer |O-Analyse vorgestellt. Wo nicht anders
ausgewiesen, entstammen alle genannten Zahlen unseren eigenen Berechnungen.

9.1. GESAMTWIRTSCHAFTLICHE EFFEKTE

Die zentralen Ergebnisse unserer 10-Analyse sind in Tabelle 4 abgebildet. Der

Wertschopfungsmultiplikator liegt ohne induzierte Effekte bei 0,77 und steigt mit
Konsumeffekten auf 1,20. Konkret bedeutet das, dass eine Investition von 1 Mrd. € in die
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Bahninfrastruktur mit einer Wertschopfung von 770 Mio. € ohne bzw. von 1,2 Mrd. € mit
induzierten Effekten fuhrt. Imm Zuge dessen kommt es zu gesteigerten Einkommen sowie
gesteigerten Profiten und letztendlich zu einem héheren Steuereinkommen fur den Staat.
Somit lasst sich ein Teil der Ausgaben Uber die Wertschdépfung refinanzieren.

Um zu einer moglichst realistischen Schatzung des mit der Investition einhergehenden
Beschaftigungseffektes zu gelangen, stellen wir die Ergebnisse in einem Korridor dar.
Diesem Korridor liegen unterschiedliche Annahmen darUber zugrunde, inwiefern man bei
der Verwirklichung des Zielnetz 2040 auf Kapazitdtsengpasse in Osterreich stoBen wird,
sodass ein Teil der Investition nicht an osterreichische Unternehmen flieBen wurde. Fur das
untere Ende des Korridors nehmen wir an, dass 15% der Summe letztendlich nicht in
Osterreich investiert wird. Das obere Ende des Korridors zeigt hingegen ein Szenario, dem
die Annahme zugrunde liegt, dass die ganze Investition an &sterreichische Unternehmen
flieBt, bzw. flieBen kann. So liegt der Beschaftigungseffekt bei 12200 - 14.400
Jahresarbeitsplatzen, bzw. Uber den gesamten Investitionszeitraum von 16 Jahren gesehen
bei 195.300 - 230.000 Jahresarbeitsplatzen. Wahrend es unwahrscheinlich ist, dass dieses
obere Szenario vollends erreicht wird, kann man sich dem durch geeignete
wirtschaftspolitische Mal3nahmen annahern.
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Die Importguote misst die Summe, die dsterreichische Unternehmen bei den Vorleistungen
fir Importe ausgeben im Verhaltnis zur Investition. Sie liegt insgesamt bei 29%.
Grundsatzlich gilt: je héher die Importquote, desto niedriger die Wertschopfung und der
Arbeitsmarkteffekt im Inland. Wahrend ein Ausbau der heimischen Wirtschaftstatigkeit in
den besonders importintensiven Sektoren in diesem Hinblick als sinnvoll erscheint, ist auch
zuU bedenken, dass unsere |O-Analyse eine rein nationale Sichtweise der Produktion erlaubt.
Die meisten der in dieser Studie untersuchten Unternehmen operieren auf internationaler
Ebene, sodass auch eine hdhere Nachfrage im Ausland zu einer Steigerung der
Wertschopfung in Osterreich fuhren kann. In dieser Hinsicht scheint auch die allgemeine
Forderung der Bahnwirtschaftauf europaischer und internationaler Ebene als sinnvolle
wirtschaftspolitische MaRnahme.

Kennzahl Ohne induzierten Effekt Mit induziertem Effekt
Wertschopfungsmultiplikator 0,77 1,20
Wertschopfung jahrlich 834 —982 Mio. € 13-15Mrd. €
Wertschépfung total 13,3-15,7 Mrd. € 20,7 - 24,4 Mrd. €
Beschaftigungseffekt jahrlich 8.100 - 9.500 12.200 - 14.400
Beschaftigungseffekt total 129.000 -152.000 195.300 - 230.000
Importquote 22% 29%
Einkommenseffekt jahrlich 471 - 554 Mio. € 642 - 755 Mio. €
Einkommenseffekt total 75-89 Mrd. € 10,3-12,1 Mrd. €
Profiteffekt jahrlich 103 -122 Mio. € 257 - 302 Mio. €
Profiteffekt total 1,7-19 Mrd. € 41-48Mrd. €

Tabelle 4: Gesamtwirtschaftliche Effekte des Zielnetz 2040

9.1.1. BESCHAFTIGUNGSEFFEKT

Der Beschaftigungseffekt liegt jahrlich durchschnittlich bei 12200 - 14.000
Jahresarbeitsplatzen. Das heif3t, Uber die gesamte Projektlaufzeit des Zielnetz 2040 kénnen
jedes Jahr im Durchschnitt bis zu 14.000 Personen angestellt werden. Den hochsten
Beschaftigungseffekt verzeichnet der Bausektor, in den auch der Bau von
Bahnverkehrsstrecken fallt (siehe auch Textboxen 1- 3 in Kapitel 8.2.3). Hier werden jahrlich
bis zu 6100 Jahresarbeitsplatze geschaffen. Die detaillierten Ergebnisse sind in Tabelle 5 und
Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. dargestellt, das untere Ende des
Ergebniskorridors zeigt ein Szenario in dem aufgrund von Kapazitatsengpassen 15% der
Investitionen nicht in Osterreich umgesetzt werden kénnen. Die Tabelle zeigt jene Sektoren,
in denen der Beschaftigungseffekt anteilsmal3ig Uber 3% liegt. Alle anderen Sektoren nach
ONACE sind in der Kategorie ,Ubrige" zusammengefasst.

Eine detaillierte AufschlUsselung des Beschaftigungseffekts in der Produktion findet sich in
Tabelle 6. Hier fallt auf, dass der Effekt im Bereich ,nicht-metallische mineralische Produkte”
verhaltnismafRig grof3 ist. Wir gehen davon aus, dass hier eine Verzerrung vorliegt, die
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dadurch entsteht, dass momentan im Tiefbau vor allem auch viel StraBenbau geschieht
(siehe Textbox 1 in Kapitel 8.2.3). Unter die nicht-metallischen mineralischen Produkte fallt
namlich auch die Produktion von StraBenbelagen und Asphalt, die eher fur den Stra3en- als
fur den Gleisbau relevant sind. Wir gehen in Kapitel 9.2 noch genauer auf diese Verzerrung
ein.

Sektor Jahresarbeitsplatze

Bau 5150 - 6100

Handel 1500 - 1800

Wissenschaftliche und technische

Dienstleistungen 1050 - 1200
Sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen 950 - 1150
Herstellung von Waren 900 - 1050
Beherbergung und Gastronomie 650 - 800
Ubrige 2000 - 2300

Tabelle 5: Arbeitsmarkteffekt in den verschiedenen Sektoren (inklusive induzierter Effekte).

Produktionssektor Jahresarbeitsplatze

Nicht-metallische mineralische Produkte 360 - 420
Nahrungs- und Futtermittel 120 - 140
Metallerzeugnisse 100 - 110

Reparatur und Installation von Maschinen
und Ausrustungen 60 - 80

Gummi- und Kunststoffwaren 40 - 50

Holz-, Flecht-, Korb- und Korkwaren (ohne

Mobel) 40 -50
Metallerzeugung und -bearbeitung 40 - 50
Mobel 40 -50
Ubrige 90 - 100

Tabelle 6: Arbeitsmarkteffekt innerhalb des Produktionssektors (inklusive induzierter Effekte).
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Beschaftigungseffekt nach Sektoren

Sonstige Wissenschaftliche und

wirtschaftliche *cDgchnllsc.he
Dienstleistungen “\ _— Dienstleistungen

v Nahrungsmittel
_/— Holzwaren
—
—— Kunststoffwaren
Nicht-metallische
von —— mineralische
e —— Metallerzeugung
_\ Metallerzeugnisse
|
I - Mobel
\ Reparatur und
Instandhaltung von
Maschinen

Ubrige

Handel

Beherbergung und
Gastronomie

Abbildung 10: Beschéaftigungseffekt des Zielnetz 2040 (inklusive induzierter Effekte)

9.1.2. EINKOMMENSEFFEKT

Uber die gesamte Projektlaufzeit betragt der mit der Umsetzung des Zielnetz 2040

verbundene Einkommenseffekt bis zu 12,1 Mrd. €. Der Effekt ist im Bausektor am hochsten.

Da hier der Grof3teil der Investition anfallt (etwa fUr Bahnhofs- und Streckenbau), ist dies ein

erwartbares Ergebnis. Mit bis zu 371 Mio. € pro Jahr werden hier rund 49% der

Einkommenszuwachse verzeichnet (siehe Tabelle 7 und Abbildung 11). Die erste Spalte zeigt
jene Sektoren, in denen der Einkommenseffekt anteilsmalig Uber 3% liegt. Alle anderen
Sektoren sind in der Kategorie ,Ubrige” zusammengefasst. Die zweite Spalte zeigt den
durchschnittlichen jahrlichen Einkommenseffekt in einem Ergebniskorridor. Das untere
Ende zeigt dabei ein Szenario in dem aufgrund von Kapazitatsengpassen 15% der
Investitionen nicht in Osterreich umgesetzt werden kénnen.

Sektor Jahrl. Einkommenseffekt
Bau 316 - 371 Mio. €
\é\/i:esicseazicsfzafglgg:e und technische 65 — 76 Mio. €
Handel 57 -67 Mio. €
Sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen 44 — 51 Mio. €

29



AK WIEN STUDIEN VORLAGE | EIN NEUES KAPITEL STARTET HIER

Herstellung von Waren 41 - 48 Mio. €

Finanz- und

Versicherungsdienstleistungen 2oL
Beherbergung und Gastronomie 23-27 Mio. €
Ubrige 73 - 88 Mio. €

Tabelle 7: Einkommenseffekt in den verschiedenen Sektoren (inkl. induzierter Effekte)

Einkommenseffekt nach Sektoren

@@

% 12,1 Mrd. €

-/
= Bau
m Beherbergung und Gastronomie
Finanz- und Versicherungsdienstleistungen
= Handel
= Herstellung von Waren
= Sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen

= Wissenschaftliche und technische Dienstleistungen

= Ubrige

Abbildung 11: Einkommmenseffekt nach Sektoren (inkl. induzierter Effekte).

9.1.3. WERTSCHOPFUNGSEFFEKTE

Die zusatzliche jahrliche Wertschopfung durch den Bahnausbau wird aufca. 1,3 bis 1,5
Milliarden Euro geschatzt. Tabelle 8 zeigt in der ersten Spalte jene Sektoren, die anteilsmafig
Uber 3% zur Wertschépfung beitragen. Die restlichen Sektoren sind in der Kategorie ,Ubrige*
zusammengefasst. Die zweite Spalte gibt die jahrliche Wertschdépfung an, wobei das untere
Ende des Ergebniskorridors ein Szenario beschreibt, in dem aufgrund von
Kapazitatsgrenzen, nicht die gesamte Investition in Osterreich umgesetzt werden kann. Die
Branche mit dem hochsten Wertschdpfungsbeitrag ist, wie auch aus Abbildung 12
hervorgeht, der Bausektor.
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Sektor Beitrag zur jahrlichen Wertschopfung

Bau 459 - 540 Mijo. €

Grundstucks- und Wohnungswesen 162 -191 Mio. €

Wissenschaftliche und technische

Dienstleistungen 141-166 Mio. €

108 - 127 Mio. €

Handel

Sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen 96 - 113 Mio. €
Herstellung von Waren 74 - 87 Mio. €

Beherbergung und Gastronomie 46 - 54 Mio. €
Finanz- und Versicherungsdienstleistungen 45 - 53 Mio. €

Energieversorgung 41 - 48 Mio. €

Ubrige 123 - 144 Mio. €

Tabelle 8: Wertschopfung in den verschiedenen Sektoren
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Wertschopfung auf Sektorebene

m 24,4 Mrd. €
%
= Bau

= Beherbergung und Gastronomie
Energieversorgung

= Finanz- und Versicherungsdienstleistungen

= Grundstlcks- und Wohnungswesen

= Handel

m Herstellung von Waren

m Sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen

m Wissenschaftliche und technische Dienstleistungen

= Ubrige

Abbildung 12: Wertschépfungseffekt des Zielnetz 2040

9.2. KONTEXTUALISIERUNG DER ERGEBNISSE

Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu beachten, dass in den betroffenen
Wirtschaftssektoren auch Aktivitaten enthalten sind, die nicht direkt mit dem Bahnausbau
zusammenhangen. Insbesondere der Tiefbausektor umfasst neben dem Gleisbau auch
StraBenbauprojekte (siehe Textbox 1 in Kapitel 8.2.3). Dies wirft die Frage auf, ob unsere
Ergebnisse den wirtschaftlichen Effekt des Bahnausbaus - trotz detaillierter
Kostenaufteilung (siehe Kapitel 8.3.1) — mdglicherweise ungenau einschatzen. Um dies zu
Uberprufen, haben wir einen Vergleich der Multiplikatoreffekte, Importquoten und
Beschaftigungswirkungen der betroffenen Sektoren mit den Gesamtergebnissen
durchgefuhrt.

Nach eingehender Analyse der Ruckwartsverflechtungen im Tiefbau kommen wir zu dem
Schluss, dass die wichtigsten Vorleistungen fur alle Tiefbauprojekte ahnlich sind, es handelt
sich hier vor allem um Sektoren die eng mit Bau und Ingenieursdienstleistungen verbunden
sind. Eine Ausnahme bildet der Sektor ,nicht-metallische mineralische Produkte®, dem die
Produktion von StraBenbelagen zugeordnet wird. Diese Tatigkeit tragt mit 2,06% der
gesamten Wertschopfung wesentlich zum Ergebnis bei, durfte fur den Bahnausbau aber
von wesentlich geringerer Bedeutung sein, als fur den StraBenbau. Dagegen spielen
Metallerzeugnisse mit einem Beitrag von 0,55% zur gesamten Wertschdépfung eine
untergeordnete Rolle. Dieser Sektor durfte insbesondere fur die Umsetzung des Zielnetz
2040 eine gréfere Rolle spielen. In Tabelle 9 zeigen wir die wichtigsten Kennzahlen fur die
einzelnen Sektoren. Hier zeigt sich, dass die Sektoren ,nicht-metallische mineralische
Produkte” und ,Metallerzeugnisse” grundsatzlich ahnlich sind — wobei fur Metallerzeugnisse
ein etwas hdherer Beschaftigungseffekt und ein etwas niedrigerer Multiplikator besteht.
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Es ist nicht genau abzuschatzen, welches Ausmal3 der tatsachliche Beitrag der
Metallerzeugnisse zur Wertschopfung im Rahmen des Zielnetz 2040 betragen wird. Wir
gehen aber aufgrund der Ahnlichkeit der Kennzahlen zum Sektor ,nicht-metallische
mineralische Produkte" davon aus, dass die Verzerrung der Gesamtergebnisse minimal ist.
Im Detail kann man davon ausgehen, dass der tatsachliche Beschaftigungseffekt im Bereich
der Metallerzeugnisse héher ausfallt als in unseren Ergebnissen ausgewiesen.

nicht-
Gesamt- metallische Metall- Sonstiger
Kennzahl . - . . .
investition | mineralische erzeugnisse Fahrzeugbau
Produkte
Wertschopfungs- 1,20 1,00 098 0,67
multiplikator
Arbeitsplatze
(pro 1 Mio. €) 1,3 10,7 10,8 6,1
Importquote 22% 39% 41% 59%
Wertschopfungsanteil ) 2.06% 0.55% 0,02%

laut Ergebnis

Tabelle 9: Vergleich der 6konomischen Effekte der Gesamtinvestition und verschiedenen Einzelsektoren je 1 Mio. €
Investition (inkl. induzierte Effekte)

Auffallend ist die geringe Bedeutung des Sektors ,Sonstiger Fahrzeugbau“ in den
Ergebnissen. Dieser Sektor umfasst, wie in Textbox 5 in Kapitel 8.2.3 beschrieben, unter
anderem auch Signal- und Sicherungstechnik, die fur den Ausbau der Bahnwirtschaft eine
tragende Rolle spielt. Wie in Kapitel Il im Detail ausgefuhrt wird, birgt dieser Bereich aber
grofBes Potenzial und hat eine zentrale Bedeutung fur eine der zentralen Problem- und
Engstellen fur den Bahnausbau.

9.3. ROLLMATERIAL

Ein Ausbau der Bahninfrastruktur fuhrt nicht nur zu einer erhéhten Nachfrage im Bau- und
Dienstleistungssektor, sondern zieht auch Investitionen in neues Rollmaterial - also
Lokomotiven, Triebwagen und Waggons - nach sich. Die OBB plant in diesem
Zusammenhang im Zeitraum von 2024-2029 Investitionen im Ausmaf von 6,1 Mrd. € in die
Modernisierung und Erweiterung ihrer Zugflotte. Davon sind etwa 3,7 Mrd. € fur den
Nahverkehr und rund 1,6 Mrd. € fur den Fernverkehr vorgesehen; zusatzlich flieBen rund 800
Mio. € in Fahrzeugumbauten und -modernisierung (OBB Infra, 2023). Ein Teil dieser
Investitionen kommt der dsterreichischen Bahnindustrie zugute. So werden neuen Nightjet-
Garnituren der OBB im Siemens-Werk in Wien-Simmering produziert (Siemens, o.3J.).
Andererseits hat die OBB beispielsweise weitere 100 Mireo-Zlge fur den Nahverkehr bei
Siemens Mobility bestellt. Die ZUge werden im globalen Werkeverbund von Siemens Mobility
gebaut. Die Fahrwerke stammen aus dem Kompetenzzentrum in Graz (Siemens, 2024). Ein
Teil dieser Auftrage wird zwar von in Osterreich tatigen Unternehmen wie Siemens
abgewickelt, doch ist unklar, in welchem Umfang die tatsachliche Wertschopfung im Inland
erfolgt.

Daruber hinaus ist fur die klassische Multiplikatoranalyse letztendlich nicht die Investition
per se entscheidend, sondern ob diese Investition als ,Schock" betrachtet werden kann, also
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als eine Nachfrageanderung, die zu einer Uber den Normalbetrieb hinausgehenden
wirtschaftlichen Expansion fuhrt. Investitionen, die als Teil des Ublichen Geschaftsbetriebs
eines Unternehmens zu betrachten sind, fUhren nicht zwangslaufig zu einer Ausweitung der
Produktion und haben somit nur geringe Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte.
Daher stellt sich zunachst die Frage, ob die Investition in Rollmaterial als ein solcher ,Schock”
interpretiert werden kann. Da die betreffenden Unternehmen in Osterreich im hohen
Ausmal3 fur internationale Markte produzieren und sehr gut ausgelastet sind (siehe Kapitel
11.2.3), ist dies nicht zwangslaufig gegeben. Wahrend uns auf Anfrage bestatigt wurde, dass
die Produktion in Osterreich durch die Auftrage der OBB zunimmit, ist unklar, in welchem
Umfang dies geschieht. Es ist also, kurz gesagt, davon auszugehen, dass die
Produktionssteigerung nicht die gesamte Investitionssumme widerspiegelt, da ein Teil der
Auftrage auch durch bestehende Kapazitaten abgedeckt wird.

Da weder klar ist, in welchem Ausmaf hier von einem ,nachfrageseitigen Impuls* — der
innerhalb eines |O-Modells analysiert werden kann — auszugehen ist und uns nicht bekannt
ist, welcher Anteil der Investition an osterreichische Unternehmensstandpunkte flie3t, ist
eine klassische Berechnung von Wertschépfungseffekten fur die Investition in Rollmaterial
nicht in vollem Umfang moglich. Stattdessen berechnen wir die hypothetischen Effekte, die
ein Impuls von 1 Mrd. € in Rollmaterial erzeugen kdnnte. Die Ergebnisse sind in Tabelle 10
dargestellt. Der Wertschopfungsmultiplikator ist mit 0,67 vergleichsweise niedrig. Dies liegt
wohl an der hohen Importquote des Sektors, die bei 59% liegt. Die hochste Wertschopfung
passiert, wie in Abbildung 13 zu sehen ist, im Bereich der Herstellung von Waren.

Ohne induzierten Effekt | Mit induziertem Effekt (pro 1

NEmmZE (pro 1 Mio. €) Mio. €)
Wert_sch'o'pfu ngs- 0,45 0,67
multiplikator

Wertschopfung 447000 667.000
Beschaftig u.ngsgf‘fekt 41 61
(Jahresarbeitsplatze) ' '
Einkommenseffekt 224000 306.000
Profiteffekt 66.000 139.000
Importquote 55% 59%

Tabelle 10: 10-Effekte des Sektors "Sonstiger Fahrzeugbau" je 1 Mio. €
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Wertschopfung des Sektors sonstiger
Fahrzeugbau

v

667 Mio. €

m Beherbergung und Gastronomie ® Finanz- und Versicherungsdienstleistungen
Grundstucks- und Wohnungswesen = Handel

= Herstellung von Waren = Sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen

= Ubrige

Abbildung 13: Wertschépfung des Sektors "Sonstiger Fahrzeugbau"

10. FAZIT

Investitionen in oOffentliche Infrastruktur sind nicht nur ein sinnvolles Mittel um
gesellschaftliche Ziele wie dkologisch nachhaltigeren Verkehr und o6ffentlichen Zugang zu
Mobilitat umzusetzen, sondern zudem auch ein geeignetes Mittel um die Osterreichische
Wirtschaft zu starken. Mit einer Wertschopfung von bis zu 24,4 Mrd. € Uber die gesamte
Projektlaufzeit profitiert die gesamte heimische Wirtschaft von den im Zielnetz 2040
formulierten Schieneninfrakstrukturprojekten. Besonders der Bausektor wurde durch
gesteigerte Einkommen und Konsumeffekte profitieren. Daruber hinaus fuhrt der
Wertschopfungszuwachs auch zu einem erhohten Steueraufkommen, sodass ein Teil der
offentlichen Investition refinanziert werden konnen. Fur die Projektlaufzeit von 16 Jahren
werden auf3erdem bis zu 14.400 Jahresarbeitsplatze geschaffen. Somit sind Investitionen in
offentliche Infrastruktur auch aus arbeitsmarktpolitischer Sicht sinnvoll. Besonders Sektoren
mit starken Ruckwartsverflechtungen - wie etwa die Bauwirtschaft — fUhren dazu, dass
nachgelagerte Wirtschaftsbereiche profitieren und die regionale Wirtschaft insgesamt
stabilisiert wird.

Schwieriger zu bewerten sind Investitionen im Bereich Rollmaterial. Wahrend die Nightjet-
Produktion in Wien-Simmering stattfindet, erfolgt ein erheblicher Teil der Wertschdépfung
bei Lokomotiven und anderen Zugtypen im Ausland. Hinzu kommt, dass sich der
Beschaftigungseffekt einzelner Auftrage nur schwer beziffern lasst — nicht zuletzt, weil
Hersteller, wie in Kapitel Ill gezeigt wird, oft exportorientiert agieren und ihre Werke
unabhangig von spezifischen Inlandsauftragen betreiben und diese oft schon einen hohen
Auslastungsgrad haben. Auch vorgelagerte Zulieferindustrien sind oft nur dann langfristig
tragfahig, wenn sie Teil europaischer Lieferketten sind und von grenzUberschreitender
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Nachfrage profitieren. Die politische Forderung einer transeuropaischen Mobilitatswende ist
somit ganz klar im &sterreichischen Interesse, da damit Wettbewerbsfahigkeit und
industrielle Resilienz langfristig sichergestellt werden konnen.

Zusammenfassend lasst sich sagen: Infrastrukturpolitik wirkt weit Uber den Verkehrssektor
hinaus. Offentliche Investitionen in Schieneninfrastruktur setzen Impulse fur eine sozial-
dkologische Transformation und schaffen Arbeitsplatze in Osterreich und darUber hinaus. Im
folgenden Kapitel wird auf Basis dieser Ergebnisse untersucht, welche politischen und
institutionellen Rahmenbedingungen notwendig sind, um das skizzierte Potenzial
tatsachlich wirksam zu entfalten.
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Ill. EINBLICKE IN DIE OSTERREICHISCHE
BAHNINDUSTRIE

Das IO-Modell in Kapitel Il ist gut geeignet, um die volkswirtschaftlichen Effekte &ffentlicher
Investitionen in den Bahnausbau aufzuzeigen. Doch fuhrt das Wissen, dass Investitionen in
den Bahnausbau Wertschdépfung und Arbeitsplatze bringen, nicht automatisch dazu, dass
sie auch getatigt werden. Bei offentlichen Infrastrukturinvestitionen geht es um Fragen
budgetarer Priorisierung, welche zentral von gesellschaftlichen Krafteverhaltnissen
bestimmt werden. Zudem sind 10-Modelle national orientiert, wahrend die dsterreichische
Bahnindustrie stark exportorientiert ist. Und obwoh! die &sterreichische Bahnindustrie
gegenwartig sehr wettbewerbsfahig ist, bedeuten oOffentliche Investitionen nicht
notwendigerweise, dass auch lokale Unternehmen diese umsetzen. Besonders mit der
wachsenden Konkurrenz der chinesischen Bahnindustrie aber auch den hohen
Preissteigerungen der letzten Jahre steht die &sterreichische Bahnindustrie vor neuen
Herausforderungen. Dieses Kapitel beschaftigt sich deshalb mit den Starken der
osterreichischen Bahnindustrie, den regulatorischen Rahmenbedingungen, aber auch mit
den nationalen und internationalen Herausforderungen, die verschiedene Stakeholder fur
den Bahnausbau identifizieren und mit welchen politischen MaBRnahmen diese deren
Meinung nach Uberwunden werden kdnnen.

Die Bahnindustrie ist sehr heterogen. Sie umfasst verschiedene Industriezweige, die alles
produzieren, was es braucht, damit ein Zug fahren kann. Dabei geht es einerseits um die
Fahrzeuge - Loks, Waggons und anderes Rollmaterial — und die darin verbauten Teile und
Komponenten (wie beim Auto eine sehr groBe Anzahl). Andererseits wird auch sehr viel
Infrastruktur bendtigt, z.B. Schienen, Weichen, Signal- und Leittechnik, Funk und vieles
mehr. Wer sich einen Uberblick Uber die Unternehmen in Osterreich verschaffen mochte,
kann die Mitgliederliste des Verbands der Bahnindustrie heranziehen (Verband der
Bahnindustrie, 2025). Dort sind zwar nicht alle, aber viele der in dieser Branche tatigen
Unternehmen angefuhrt. Eine andere Mdéglichkeit ist, sich am Bahnsteig oder im Zug
umzusehen, was dort alles verbaut ist. Viel davon wird (auch) in Osterreich hergestellt.

Auffallig ist, dass viele der Unternehmen nicht ausschlie3lich Zulieferer fur die Bahn sind,
sondern auch andere Teilbereiche im Feld der Mobilitat und daruber hinaus beliefern.
Abbildung 14 zeigt die Starken der 6sterreichischen Bahnindustrie, die in Kapitel 11.1 genauer
erlautert werden, und zeigt die geografische Verteilung der Betriebe des Fachverbands an.
Je groBer der gelbe Punkt ist, desto mehr Unternehmen liegen am selben Ort. Die Abbildung
erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, da sich auch die Mitglieder des Fachverbands
immer wieder leicht verandern und nicht alle Unternehmen der Bahnindustrie auch
tatsachlich Mitglieder des Fachverbands sind.
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1. Platz bei Patenten
in der Bahnindustrie
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Abbildung 14: Landkarte der dsterreichischen Bahnindustrie (Darstellung von Julia Stern).

Um neue Einblicke in die ésterreichische Bahnindustrie zu gewinnen, fuhrten wir von
Juli 2024 bis Marz 2025 insgesamt 22 halbstrukturierte Interviews mit knapp 30
Expertiinnen. Es handelte sich um unterschiedliche Stakeholder. Wir sprachen mit:

B Interessenvertretungen (arbeitnehmer- und arbeitgeberseitig) und mit einem Vertreter
einer Bildungs- und Forschungseinrichtung: 4 Interviews

B Politik/Verwaltung (Landes- und Bundesebene; Ministerien): 2 Interviews

B Unternehmen (meist mit Mitgliedern der GeschaftsfUhrung und des Betriebsrats): 16
Interviews

Bei den Unternehmen sprachen wir mit einem Eisenbahnverkehrsunternehmen, einem
Verkehrsbetrieb eines Bundeslandes und mit acht Produktionsbetrieben der Bahnindustrie.
Die Geschaftsfuhrung und die Betriebsratsmitglieder stammten grof3teils aus denselben
Unternehmen und wurden immer getrennt voneinander interviewt. Die Betriebsrate baten
wir darum, mit je einem Mitglied des Arbeiter- und des Angestelltenbetriebsrats gemeinsam
sprechen zu konnen. In einigen Fallen war es aus terminlichen Grinden aber nur moglich
mit einem alleine zu reden. Wir konnten auf diese Weise sowohl die Produzent:iinnen- als
auch die Abnehmer:innenperspektive und jene von einigen Stakeholdern abbilden.

Damit die Einordnung der Zitate leichter fallt, steht jeweils am Ende der Klammer, von
welcher Interessengruppe das Zitat stammt: bei Interessenvertretungen werden jene der
Arbeitnehmer:iinnen mit ,AN-V* jene der Arbeitgeberiinnenseite mit ,AG-V* erganzt. Der
Interviewpartner aus der universitaren Forschung tragt das Kurzel ,FOR". Politik und
Verwaltung werden mit ,POL/V* gekennzeichnet und bei den Gesprachspartnerinnen aus
den Betrieben zeigt ,GF" an, dass jemand aus der GeschaftsfUhrung dieses Statement
abgegeben hat, ,BR" hingegen, dass es ein Mitglied des Betriebsrates war.
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Der Fokus bei der Auswertung der Interviews lag einerseits auf ofter genannten, von
mehreren Interviewparnteriinnen geteilten Sichtweisen und auf sogenannten ,Ausrei3ern®,
also auf mit der Mehrheit kontrastierenden Meinungen. Qualitative Interviews auf der Basis
von halbstrukturierten Leitfaden k&dnnen nie reprasentative Ergebnisse bieten. Indem wir die
Aussagen aber mit quantitativen Daten abgeglichen haben, wo diese verfugbar waren,
haben wir sie kontextualisiert.

Die Produktionsbetriebe wurden angefragt, da sie Mitglied des Verbands der Bahnindustrie
sind, der zur Wirtschaftskammer gehort, und aulBBerdem auf der Innotrans, der grof3ten
Bahnmesse weltweit, ausgestellt haben. Es handelte sich sowohl um Endfertiger von
Rollmaterial als auch um Produzenten von Teilen und Komponenten fur Schienenfahrzeuge
sowie um Hersteller von Sicherungs- und Signaltechnik. Alle Betriebe waren Uber
unterschiedliche Zulieferkonstellationen mit zumindest einem weiteren befragten Betrieb
verknupft. Aufgrund der relativ kleinen Stichprobe haben wir darauf geachtet, die Vielfalt der
Betriebe der Bahnindustrie gut abzubilden.

Ein Mehrwert unserer Befragung liegt darin, dass wir nicht nur mit Mitgliedern der
Geschaftsfuhrung, sondern auch mit 9 Betriebsraten sprechen konnten. Aus diesem Grund
kdnnen wir in unserer Befragung auch Einblick in die Arbeits- und Entgeltbedingungen der
osterreichischen Bahnindustrie gewahren.

Alle Betriebe der Bahnindustrie baten um eine Anonymisierung. Deshalb nennen wir weder
die Namen der Betriebe noch erwahnen wir im Detail, welche Produkte sie herstellen. Wenn
sich in Zitaten ein ,XX" vorfindet, liegt das daran, dass wir Informationen, die entblinden
hatten konnen, entfernt haben.

Im Folgenden widmen wir uns in Kapitel 11 den Starken und Herausforderungen der
osterreichischen Bahnindustrie. In Kapitel 12 legen wir den regulatorischen Kontext da, der
auf osterreichischer, europaischer und internationaler Ebene das Wettbewerbsumfeld der
Bahnindustrie bestimmt. Kapitel 13 widmet sich den Arbeits- und Entgeltbedingungen der
Beschaftigten der Bahnindustrie und bespricht zusatzlich noch den Arbeitskraftebedarf. In
Kapitel 14 werden die Politikvorschlage angefuhrt, die von unseren Interviewpartneriinnen
gemacht wurden. In Kapitel 15 stellen wir die Erkenntnisse des Kapitels noch einmal kurz und
knapp dar.

'I'I.§TARKEN UND HERAUSFORDERUNGEN DER
OSTERREICHISCHEN BAHNINDUSTRIE

Die folgenden Kapitel liefern einen Uberblick Gber die Starken und Herausforderungen, der
osterreichischen Bahnindustrie, die in Abbildung 15 Uberblicksartig dargestellt und in
diesem Kapitel nacheinander abgearbeitet werden. Der letzte Punkt der Herausforderungen
wird allerdings erst im Kapitel 12.3.2 behandelt.
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Starken Herausforderungen

* Stabiler Heimatmarkt und * Energiekostenanstieg
konjunkturbelebende Wirkung * Entwicklung der

* Starke Position am Lohnstuckkosten
internationalen Markt * Lieferengpasse

* Innovationsstarke durch hoch * Biirokratie

qualifizierte Arbeitskrafte * Auslandische Konkurrenz, v.a.

* Eigentumerstruktur durch chinesische Hersteller

Abbildung 15: Starken und Herausforderungen der Unternehmen der Osterreichischen Bahnindustrie (eigene
Darstellung).

1.1. STARKEN DER OSTERREICHISCHEN BAHNINDUSTRIE

Auch wenn Teile der osterreichischen Industrie aktuell in der Krise sind (Industriemagazin,
2025), ist die heimische Bahnindustrie weiterhin sehr stark, vielseitig und wettbewerbsfahig.
Ihre Wettbewerbsfahigkeit grindet sich auf mehrere Pfeiler, die wir im Folgenden kurz
darlegen mochten. Diese sind der stabile Heimatmarkt fur Produkte der Bahnindustrie in
Osterreich, die starke Position am internationalen Markt, die Innovationsstarke und die mit
der Eigentumerstruktur einhergehenden Verflechtungen.

11.1.1.  STABILER HEIMATMARKT UND KONJUNKTURBELEBENDE WIRKUNG

Die befragten Unternehmen betonen durchwegs, dass der Absatz am o&sterreichischen
Markt fur sie zentral sei und dass die Rahmeninvestitionsplane (siehe Kapitel 12.1.2) die dazu
noétige Planungssicherheit geben wurden. AuBBerdem wird betont, dass der stabile
Heimatmarkt auch fur die Exportfahigkeit und die im Ausland benoétigten Referenzen
wichtig ist (vgl. Interview 19 — GF). Direkt und indirekt erzielt die Eisenbahnindustrie so 2,7
Mrd. € Umsatz im Jahr 2021 und liefert Steuern im Ausmalf von mehr als 790 Mio. € an den
Staat ab (Verband der Bahnindustrie, 2023).

Insgesamt befinden sich die befragten Unternehmen in einer stabilen wirtschaftlichen
Situation und berichten von einer guten Auftragslage. Damit unterscheiden sich ihre
Voraussetzungen grundsatzlich von der schwierigen Lage anderer Industriezweige.
Stellvertretend Interviewaussagen aus drei unterschiedlichen Betrieben dazu:

“Die Geschafte laufen gut. Wir sind die nachsten zwei, drei Jahre ausverkauft, sag
ich mal.” (Interview 20 - BR)

.[Unser] Auftragseingang ist so grof3, dass wir alle MUhen haben, dass wir das
auch abarbeiten, und zwar bei uns sind es immer Kosten, Qualitat und Termine,
dass das halt passt.” (Interview 4 — BR)

JAlso ich wirde sagen, [unsere Geschaftslage ist] sehr gut. Wir sind sehr gut
aufgestellt. Wir haben sehr viele Auftrage, die Auftragsbucher sind auch voll,
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sprich bis 2025 auch sehr vorausblickend, sehr gut. Ich glaub, wir sind in dem
Ganzen sehr gut aufgestellt.” (Interview 5 - GF)

Insgesamt wird die Bahnindustrie in den Interviews durchwegs als stabile, krisenresiliente
Branche beschrieben, die langfristig orientiert ist und - auch wegen der
Dekarbonisierungserfordernisse auf nationaler und internationaler Ebene - ein gutes
Marktumfeld und ein hohes Ausmaf an Planungssicherheit bietet. Dabei wird sowohl
konkret der EU Green Deal als auch generell der “Umweltgedanke, der sehr stark in der
Gesellschaft [ist] momentan” (Interview 16 — BR, vgl. auch Interview 19 — GF), angesprochen.
Zudem wird aber auch ein direkter Vergleich zu anderen Industriezweigen (wie der
Automobilindustrie) gezogen, die eben aktuell nicht mehr diese mittel- und langfristige
Stabilitat aufweisen.

“Und dass hier das globale Geschaft eine Stabilitat hat, (..), dass diese Projekte
den Charakter haben, dass sie langfristig orientiert sind (.), dass die
Schienenfahrzeugbranche ein konstantes Wachstum hat. Sie hat jetzt, ich wurde
mal sagen, gerade auf die nachsten Jahre, bis 2030 kann man das sehr gut
prognostizieren, ein kontinuierliches Wachstum zwischen 3% und 5% pro Jahr
hat. Und es gibt andere Branchen, die wachsen schneller, zehn Jahre spater
wieder liegen sie darnieder. Aber diese Kontinuitat und diese Gleichmafigkeit
ergeben eine sehr gute Planbarkeit. Und das ist wieder eine Qualitat fur sich. *
(Interview 18 — GF)

Die Krisenresilienz der Bahnindustrie liegt auch darin begrindet, dass der Staat — zumindest
in Osterreich - ein bestandiger Nachfrager ist und die damit verbundene Planungssicherheit
auch langfristig orientierte Investitionsentscheidungen anregt (vgl. auch Kapitel 12.1). Dies
wirkt sich wiederum positiv auf die Zulieferer-Landschaft von Bahninfrastruktur- und
Bahnbetreibern aus.

Mehrere der befragten Unternehmen geben an, momentan Ausbauplane zu verfolgen
(siehe dazu auch Kapitel 13.3.1) und dementsprechend Investitionen zu tatigen (vgl. z.B.
Interviews 4 — BR, 6 — GF, 17- GF).

Mehrere der befragten Unternehmen sind bereits dabei, ihre Produktionskapazitaten
hochzufahren. Andere zeigen sich zuversichtlich, dass eine Ausweitung in naher Zukunft
gelingen kann:

“Wenn es [das Geschaft] weiter anzieht, dann muss man naturlich daruber
nachdenken: ,Wie kdnnen wir die Nachfrage bedienen?* Aktuell laufen auch am
Standort Expansionsuberlegungen und den Rest musste man innerhalb unserer
Schwestergesellschaften aufteilen.” (Interview 6 — GF)

Wie bereits in Kapitel Il dargelegt, bendtigt die Herstellung von Produkten, wie z.B.
Rollmaterial und Bahninfrastruktur, viele Vorleistungen, also viele Zulieferer, sowie
Dienstleistungen, z.B. zum Betrieb, zur Instandhaltung und Wartung. Damit fordert ein
moglicher Bahnausbau viele andere Branchen entlang der Produktionskette direkt und
indirekt und hat so eine konjunkturbelebende Wirkung, wie sie auch der Bauindustrie oder
der Autoindustrie in Wachstumsphasen zugeschrieben wird. Allerdings sei im Gegensatz zu
diesen Industriesektoren in der Bahnindustrie eben ein kontinuierlicher, krisenresilienter
Wachstumspfad zu beobachten. Diese Wirkung kann sich entlang der Produktions- und
Lieferkette sowohl vorwarts (Abnehmer und Endfertiger) als auch rdckwarts
(Zulieferbetriebe) entfalten (im Detail dazu Kapitel 7.4). Infrastrukturprojekten — und damit
vor allem auch Infrastrukturbetreibern wie der OBB Infrastruktur AG - fallt in diesem
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Zusammenhang eine besonders wichtige Bedeutung zu, da sie auch den von uns befragten
Unternehmen Impulse geben:

“Und auf der anderen Seite sind wir naturlich auch ein Faktor im
Wirtschaftsleben, weil wir durch unsere Beauftragungen und durch die Firmen,
die fur uns tatig sind, auch sehr viele Arbeitsplatze schaffen. Wir haben eine
gewisse konjunkturelle Funktion, wenn — so wie jetzt gerade —, die Konjunktur
nicht so gut funktioniert, dass wir trotzdem ein stabiler Auftraggeber sind, und
kdnnen damit auch gewisse Dellen besser ausgleichen.” (Interview 10 — GF)

Grundsatzlich ist der Bahnausbau - nicht zuletzt durch die relativ hohe Bedeutung vom
,System Bahn“ in Osterreich — fUr eine nachhaltige Wiederbelebung der Wirtschaft also ein
guter Ansatzpunkt. Hinzu kommt, dass sie auch international wettbewerbsfahig ist.

11.1.2. STARKE POSITION AM INTERNATIONALEN MARKT

Die osterreichischen Betriebe der Bahnindustrie sind stark exportorientiert, wobei die
wichtigste Exportdestination im Jahr 2021 mit 41% Deutschland war. Danach folgen die
Schweiz mit 5%, die Tschechische Republik, Ungarn, GroBbritannien und Indien mit jeweils
4% und Frankreich, Schweden, Polen, Italien, Thailand und Japan mit je 3% (Verband der
Bahnindustrie, 2023). Im Jahr 2021 gingen also ca. 70% der O&sterreichischen
Bahnindustrieexporte auf den europaischen Markt (vgl. Abbildung 16). Allerdings muss
erwahnt werden, dass diese Zahlen aufgrund von neu angenommenen oder beendeten
GroRprojekten jahrlich stark schwanken konnen und deshalb nicht als jahresunabhangiger
Durchschnitt gelesen werden durfen.

Schweden
3%

UK peutschland
4% - %

* Polen 3%
Frankreich 3 Tschechien 4%
USA 3% Schweiz Ungarn 4% Japan
2% 5% 3%
Italien Korea
3% 2%
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Deutschland ist mit tiber
40 Prozent mit Abstand der
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Quelle: UN Comtrade, UNCTAD, .
OFX, Economica Belieferung 1%

Abbildung 16: Top-Exportdestinationen der 6sterreichischen Bahnindustrie, 2021 (Verband der Bahnindustrie, 2023,
S.6).
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Das groBBe Gewicht europaischer Exportmarkte ist nicht nur durch die Nahe begrundet,
sondern auch der Tatsache geschuldet, dass etwa die Halfte des weltweiten
Eisenbahnmarkts in Europa konzentriert ist:

.[Dler Schwerpunkt der Markte generell, das kdnnen Sie auch dem Marktbericht
der UNIFE [Verband der Europaischen Eisenbahnindustrie, Anm.] entnehmen,
dass der Eisenbahnmarkt in Europa sehr, sehr stark ist, wir haben einen echten
Hotspot des europaischen Marktes. Man kann schon sagen, dass ungefahr die
Halfte des Weltmarktes (...) abgedeckt [ist].” (Interview 11 — GF)

Abhangig von Produkt und Konzernstruktur — und entsprechend der aktuellen Auftragslage
— liefert die O&sterreichische Bahnindustrie aber auch gréBere oder kleinere
Produktionsanteile in auf3ereuropaische Markte:

Was die technologischen Schwerpunkte angeht, ist es so, dass wir mit der
europaischen Technologie sehr stark auch in Nordafrika, im arabischen Raum
und - nicht zu vergessen - Australien sind. Traditionell hat sich dort die
europaische Technologie schon verankert. Asien ist ein schwieriges Umfeld, im
Prinzip gabe es dort auch Moglichkeiten. Nord- und Sudamerika haben aus
meiner Perspektive andere Standards im Einsatz, weswegen dort gewisse
technologische Eintrittsbarrieren bestehen.” (Interview 11 - GF)

“[V]iele unserer wichtigen Kunden [sind] in Europa zu Hause (...). Aber diese
Schienenfahrzeuge [mit unserem Produkt, Anm.] gehen dann von Europa aus in
die ganze Welt."” (Interview 18 — GF)

Osterreich ist aktuell weltweit an vierter Stelle beim Export von Rollmaterial und zugehdriger
Ausstattung (in absoluten Zahlen) — pro Kopf gerechnet sogar auf Nummer 1 - und stellt
auBerdem einige Weltmarktfuhrer (vgl. auch Abbildung 14):

,Ja, diese Nummer 4 macht uns naturlich extrem stolz, dass wir das sind, weil vor
uns stehen wirklich nur noch Wirtschaftsmachte wie Deutschland, China und die
USA. Und das sind naturlich schon ziemliche Hausnummern, ja, wo man sagt: alle
mindestens Faktor 10 und gréBer. Und wir haben uns auch nochmal verbessert
in dieser Kategorig, (...) um 2020 in etwa waren wir noch Platz 7, und das hat sich
dann aber nochmal deutlich gesteigert.” (Interview 8 — AG-)

“Jetzt sind wir an einem Punkt angelangt, wo dann der Bérsianer sagt: ,lhr seid
ein furchtbar langweiliges Unternehmen.” Entwicklungsmoglichkeiten gibt es
natdrlich immer. Wenn du aber Weltmarktfuhrer bist und in der ganzen Welt
gesettelt bist, dann ist der Weg zur Decke nicht mehr weit.” (Interview 15 — GF)

Aus diesem Grund argumentieren auch Gabriel Felbermayr und Martin Braml, dass far
Osterreich der grof3te komparative Kostenvorteil in Handelsfragen bei der Bahnindustrie
liegt (Ecker, 2024, vgl. Abbildung 17):
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Spezifische Handelsvorteile Osterreichs
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Quelle: Felbermayr/Braml. Daten: World Integrated Trade Solutions.
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Abbildung 17: Spezifische Handelsvorteile Osterreichs (Ecker, 2024).

Diese Erkenntnis ist vor allem deshalb interessant, weil die Starke der d&sterreichischen
Eisenbahnindustrie in der breiteren Offentlichkeit relativ unbekannt ist und somit auch
selten im expliziten Fokus politischer Debatten steht - ganz im Gegenteil etwa zur
Automobilindustrie, die sich seit einigen Jahren im Krisenmodus befindet und aktuell wie
auch davor viel mehr Aufmerksamkeit erhalten hat.

1.1.3. INNOVATIONSSTARKE DURCH HOCH QUALIFIZIERTE ARBEITSKRAFTE

Osterreich verfugt nicht nur Uber eine vielseitige und konkurrenzfahige Bahnindustrie,
sondern nimmt auch eine fuhrende Rolle bei Forschung, Entwicklung und Innovation in
diesem Bereich ein. In absoluten Zahlen hat Osterreich die drittmeisten Patente im
Eisenbahnbereich in der EU - nach Deutschland und Frankreich. Bei der Pro-Kopf-
Betrachtung - als ,Erfinderdichte” bezeichnet - ist Osterreich bei der Patentzahl sogar
weltweit fUhrend, genauso wie bei den Ausgaben fur Forschung und Entwicklung pro Kopf
(vgl. Abbildung 14; APA, 2023; Verband der Bahnindustrie, 2017, 2023). So Uberrascht es nicht,
dass einige oOsterreichische Unternehmen am ,Europe’s Rail Joint Undertaking” beteiligt
sind, das 2020 bis 2027 von Horizon Europe gefordert wird, um Forschung und Entwicklung
fUr die Bahnindustrie zu betreiben (European Union, 2025).

Auf betrieblicher Ebene druckt sich die Innovationsstarke unter anderem dadurch aus, dass
die befragten Betriebe ihre Prozessablaufe und Produkte standig weiterentwickeln, also
sogenannte Prozess- und Produktaufwertung (auf Englisch “Upgrading”) betreiben.
AuBerdem gelang auch einigen Betrieben funktionale Aufwertung (Fischer et al., 2021, S. 37).
Das bedeutet, dass sie neue Segmente der Wertschopfungskette erschlossen haben, die
vorher Zulieferer oder Abnehmer innehatten. So hat z.B. ein Unternehmen damit begonnen,
Serviceleistungen selbst anzubieten (vgl. Interview 13 — GF). Ein anderes Unternehmen hat
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sein angestammtes Produkt immer starker mit dem Softwarebereich verschrankt (vgl.
Interview 6 — GF).

Traditionell haben grol3e Konzerne Forschungs- und Entwicklungskapazitaten in oder nahe
der Firmenzentrale gehalten (Fischer et al, 2021, S. 28), da diese zu den Kernkompetenzen
gehoren. Dies war auch bei den von uns befragten Unternehmen der Fall, die alle F&E-
Abteilungen in  Osterreich hatten. Auch die qualitativ hochwertigsten und
wertschopfungsintensivsten Ausfuhrungen eines Produktes werden oft in der
osterreichischen Firmenzentrale erzeugt (vgl. Interviews 6, 13, 17 — alle GF). Ein Betriebsrat
verweist allerdings darauf, dass sich dies in manchen Unternehmen aus Landern des
Globalen Nordens bereits andert:

“[llch merke aus dem Bereich in anderen Landern —Italien, Frankreich —, dass man
auch das Wissen schon bereit ist rauszugeben. Am Anfang hat man gesagt, ein
Unternehmen sollte sein Wissen, das Know-how, irgendwo in der Zentrale
[halten]. Aber jetzt geht man schon die nachste Stufe, (...). Wie viele westlichen
Unternehmen setzen wir auf Outsourcing und jetzt auch leider auch im
indischen Bereich. Also das, was wir Arbeiter vor funf Jahren oder zehn Jahren
gehabt haben, wo durch die Automatisierung Arbeitsplatze verloren gegangen
sind, werden wir in zehn Jahren im Office-Bereich sehen. Also wir werden sehen,
diese Mitarbeiter werden wahrscheinlich dann durch die Mitarbeiter aus Indien
oder wo auch immer ersetzt, weil sie dort einfach gunstiger sind. Und durch die
Digitalisierung ist das technisch auch maglich.” (Interview 16 — BR)

In dieses Bild passt auch, dass ein anderer befragter Betrieb erwahnt, dass er
Forschungshubs in osteuropaischen Landern erdffnet hat, was an der Verfugbarkeit von
Fachkraften und dem dortigen Lohnniveau liegt (vgl. Interview 19 — GF). Eine zentrale Frage
der Zukunft wird also auch sein, wie Know-how, Forschung und Entwicklung in Osterreich
gehalten werden konnen. Gerade in Zusammenhang mit der zunehmenden Digitalisierung
werden daflur zusatzliche IT-Fachkrafte erforderlich sein (siehe dazu auch Kapitel 13.3)

Hinter dieser Innovationskraft Osterreichs stehen die hoch qualifizierten Beschaftigten. Die
osterreichische Bahnindustrie beschaftigte im Jahr 2021 15.000 Menschen direkt, indirekt
noch einmal 9.300 und induziert zusatzliche 3500 Personen (sieche dazu Kapitel 7.2).
Insgesamt stehen damit knapp 28.000 Jos in Zusammenhang mit der Bahnindustrie (APA,
2023).

Diese Zahlen sind auch insofern beeindruckend, weil diese im Jahr 2016 noch um Einiges
niedriger lagen. Damals waren knapp 9.000 Beschaftigte direkt in der Bahnindustrie tatig
und mehr als 20300 Personen, mit indirekten und induzierten Arbeitsplatzen
hinzugerechnet (Berrer et al., 2018:11).

Die innovativen Arbeitskrafte werden von den Unternehmen auch wertgeschatzt. lhre
Leistung wird in den Interviews mehrmals positiv hervorgehoben (siehe dazu auch Kapitel
13). Beispielsweise meint ein Geschaftsfuhrer:

JIWI]ir sind ein High-Tech-Unternehmen. Wir leben von der Smartheit unserer
Leute, und nichts anderem.” (Interview 11 — GF)

1.1.4. EIGENTUMERSTRUKTUR UND (GLOBALE) VERFLECHTUNGEN

In ihren Anfangen wahrend der Habsburgermonarchie waren viele Eisenbahnunternehmen
und auch die fur sie produzierenden Industrieunternehmen privat. Erst in der Nachkriegszeit
wurde ein Teil der Eisenbahnindustrieunternehmen verstaatlicht. Ende des 20. Jahrhunderts
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wurden sie aber wieder privatisiert (fur eine detailliertere geschichtliche Darstellung siehe
Kapitel 1). Wahrend viele der Unternehmen als Familienunternehmen gegrundet wurden,
und manche als solche erfolgreich fortbestehen, sind die meisten heute Teil eines
internationalen Konzerns. Viele haben dennoch weiterhin den Firmensitz in Osterreich, was
ihnen eine starke Position im Produktionsnetzwerk sichert.

Einige Betriebe der befragten Unternehmen sind auch in deutschen Konzernen
aufgegangen. Dies hat ambivalente Effekte. Einerseits ist die Kontrolle Uber Produktions-
und Personalentscheidungen, die die oOsterreichischen Standorte betreffen, geringer.
Andererseits entstehen auch Chancen:

.Und so ist das halt und ganz viele &sterreichische Firmen sind halt Téchter
deutscher Konzerne, was eine besondere Herausforderung, aber auch Chance ist.
(...) Und naturlich haben wir, sage ich einmal, den Erfolg von der Mutter, von den
Grundern der Firma, den Weltmarkterfolg, naturlich mitimportiert. Das waren
nicht wir Osterreicher selber.” (Interview 15 — GF)

Mehrere der befragten Unternehmen sind mittlerweile an der Borse notiert, weshalb sie
starker als friher den Gewinnen (fur die Aktionar:innen) verpflichtet sind:

»[Dlas heif3t, wir sind auch von den Finanzmarkten getrieben. Das hat sicher auch
Auswirkungen auf das Geschaft und die Art und Weise, wie man Geschafte fuhrt,
fur die Zukunft.” (Interview 16 — BR)

Bezogen auf die Einbettung in eine Konzernstruktur haben sich unterschiedliche Muster
gezeigt. Wenn ein Unternehmen mehrere Niederlassungen in Europa oder sogar in anderen
Weltregionen hat, ist zu beobachten, dass die Auftrage gerne innerhalb Europas aufgeteilt
werden. Damit kann die Uberlastung einzelner Werke abgefangen werden, wahrend andere
Werke mit niedriger Auslastung Auftrage dazubekommen. Zum Teil wird die Produktion in
Europa nach einer horizontalen Spezialisierung aufgeteilt, sodass unterschiedliche
Niederlassungen in Europa fuhrend in der Herstellung bestimmter Teile, Komponenten oder
Endprodukte sind und damit dann jeweils den gesamten europaischen Markt beliefern. Auf
diese Weise werden die Skalenvorteile erhoht, die durch spezialisierte Massenproduktion
entstehen. Verfugen die jeweiligen Konzerne auch Uber Niederlassungen in anderen
Weltteilen, gibt es zum Teil eine ,Dopplung” bei den erzeugten Gutern, wobei zentrale
Komponenten dennoch zum Teil weiterhin nur in Europa erzeugt werden. Die Fertigung in
Drittstaaten erfolgt dann unter BerUlcksichtigung der spezifischen Normen und Standards
der Region, um den dortigen Markt zu bedienen.

Grundsatzlich muss festgehalten, dass die Eigentumerstruktur von Unternehmen der
Bahnindustrie grof3ere Handlungsspielraume lasst als jene in der Autoindustrie, wo sich viele
osterreichische Betriebe mit einer untergeordneten Eingliederung in — v.a. in Deutschland
endende - Lieferketten konfrontiert sehen. Es gibt auBerdem in Osterreich bedeutend mehr
Endfertigung in der Bahnindustrie als in der Autoindustrie, was die Kontrolle Uber
Lieferketten und Produktionsentscheidungen erhoht. Dies bedeutet zugleich, dass
industriepolitische MaBnahmen, z.B. Nachfrageerzeugung und Forschungs- und
Entwicklungsféorderung durch den Staat, auf jeden Fall stark heimischen Betrieben
zugutekommen.

1.2. HERAUSFORDERUNGEN FUR DIE WETTBEWERBSFAHIGKEIT

Die Unternehmen wurden auch nach den Herausforderungen gefragt, die sie aktuell sehen.
In diesem Zusammenhang werden oft die wahrend der letzten Jahre stark gestiegenen
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Energiepreise und Lohnstuckkosten angefuhrt. Auch Lieferkettenengpasse und
Uberbordende Burokratie, insbesondere bei Zulassungsverfahren und
grenzUberschreitendem Bahnverkehr, werden beanstandet (zu letzterem siehe Kapitel 0).
Die Auswirkungen der erhdhten Energiekosten und die gestiegenen Aufwendungen fur
Léhne und Gehalter sind aber nicht fur alle Unternehmen im gleichen Ausmaf3 ein Problem,
aber auch Unternehmen, die selbst nicht stark negativ betroffen sind, beobachten dies in
ihrem Umfeld:

XX ist ein super solides Unternehmen, [wir] sind pumperlgsund und damit
kommen wir gut damit zurecht. Aber rundherum ist es schockierend, wie viele
tolle Firmen wirklich damit kampfen.” (Interview 11 — GF)

11.2.1. ENERGIEVERSORGUNG

Die wahrend der letzten Jahre stark gestiegenen Energiepreise werden von mehreren
Unternehmen als Belastung genannt (zu den unten angefuhrten Zitaten vgl. auch noch
Interview 4 — BR):

“[W]ir haben ja durch diesen Ukraine und Russland-Krieg ein Thema mit unserer
Energieversorgung und auch mit den Auswirkungen auf die Energiekosten. Und
naturlich spuren wir das hier auch.” (Interview 19 — GF)

Dabei werden einerseits die Auswirkungen auf die globale Wettbewerbsfahigkeit
betont, da in der EU die Strompreise hoéher liegen als bei den wichtigsten
Konkurrenten. Abbildung 18 (s.u.) stammt aus dem ,Aktionsplan fur erschwingliche
Energie* der Europaischen Kommission (Europaische Kommission, 2025, S. 1). Sie
belegt den Eindruck, dass die Energiepreise fur Industrieunternehmen in der EU hoher
sind als in den USA, in China und in Japan. Die hellblaue Linie zeigt, dass die
Stromkosten 2,2-mal hoher liegen als in den USA, doppelt so hoch wie in China (rote
Linie) und mittlerweile auch 1,2-mal Uber jenen in Japan (violette Linie).
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Abbildung 18: Industriestrompreisentwicklung der EU im Verhaltnis zu jener in anderen Landern (Europaische
Kommission, 2025: 7).
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Andererseits lagen die Strompreise fur die Industrie in Osterreich seit 2011 unter dem EU-
Durchschnitt (vgl .Abbildung 19) und stiegen erst seit 2022 Uberproportional stark an, sodass
sie nun zu den héchsten in der EU gehoren (vgl. Abbildung 20Abbildung 20). Zwar ist die
osterreichische Industrie stark von russischem Gas abhangig. Zugleich sind aber die grof3en
Energieversorgungsunternehmen in Osterreich (ganz oder in Teilen) in 6ffentlicher Hand
und der in Osterreich erzeugte Strom stammt zu ca. 80% aus erneuerbaren Energiequellen
(Oesterreichs Energie, 2025). Die hohe Strompreise lassen sich also nur durch die Kopplung
des Strompreises an jenen vom Erdgas im Rahmen des in der EU angewandten Merit-Order-
Prinzips erklaren, die in Osterreich ohne staatliche Eingriffe beibehalten und so zum
Inflationstreiber wurde.
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Abbildung 19: Industriestrompreisentwicklung in Osterreich im Vergleich mit jener anderer EU-L&nder, 2008-2022
(Agenda Austria, 2023).
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Abbildung 20: Industriestrompreis unterschiedlicher EU-Lander im Vergleich, Nov 2024 (Szigetvari et al., 2024).

Vor diesem Hintergrund hatten sich manche Interviewpartneriinnen — Mitglieder der
GeschaftsfUhrung und Betriebsrate aus unterschiedlichen Unternehmen - gewulnscht, dass
die Politik von Beginn an die Energiepreissteigerungen, insbesondere beim Strom,
eingedammt hatte, um die Inflation einzudammen (vgl. Interviews 18 — GF, 22 — BR):

J[S]obald Sie in einem konkurrierenden Umfeld sind, haben Sie eigentlich einen
Marktpreis und unabhangig von |hrer Kostenstruktur konnen Sie nur mit diesem
Preis am Markt auftreten. Und ja, und dort ist das ist ein hart umkampftes
Geschaft. Es ist jetzt nicht so, dass man da allein auf dem Feld ist und Preise
abrufen kann, worauf man Lust hat. Das wulrde wahrscheinlich jeder gern
machen. Und die Preise haben sich in der Tat nicht in dem Ausmaf bewegt, wie
wir das gerne hatten. Wir haben jetzt zum Beispiel die letzten Jahre sehr hohe
Inflation gehabt. Aber andere Lander haben die Inflation anders bekampft. Die
haben gesagt, okay, wir packen die Inflation wirklich an der Wurzel und sorgen
dafur, dass Energie gunstiger wird.” (Interview 18 — GF)

Staatliche Eingriffe in den Energiemarkt oder eine generelle Reform des
Preisbildungsmechanismus am Strommarkt fordert im April 2025 auch Helene Schuberth,
die BundesgeschéftsfUhrerin des Osterreichischen Gewerkschaftsbundes (Schuberth, 2025).

Ein Interviewpartner der Arbeitgeber-Vertretung spricht sich far eine
Strompreissubventionierung fur die Industrie aus:

“Das ganze Thema [Energiekosten] ist flr die produzierende Industrie ein grof3es
Thema, aber was jetzt wirklich den gemeinsamen Strom-Mix angeht und die
entsprechend hohen Kosten auch - Fakt ist: Es wird einfach immer teurer in
Osterreich, in Europa zu produzieren. Ich glaube, da braucht es teilweise auch
vielleicht noch mehr UnterstitzungsmafBnahmen, um das wieder attraktiver zu
machen, dass man als Wirtschaftsstandort wieder attraktiver wird, und dass man
auch entsprechende Férderungen zum Beispiel bereitstellt.” (Interview 8 — AG-V)
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In manchen der befragten Unternehmen spielten die Energiekosten allerdings auch keine
grofBe Rolle in der Gesamtkostenstruktur. Zum Beispiel berichtete eine Vertreterin einer
befragten Geschaftsfuhrung:

SN unserer Kostenstruktur ist der Energieaufwand — Strom, Gas, Heizung — im
einstelligen, im deutlich einstelligen Bereich. Da gibt es Unternehmen, wo 20, 30
Prozent der Kosten Energie ist, und die hat es naturlich getroffen.” (Interview 13 —
GF)

Einige Unternehmen haben auch Photovoltaik-Anlagen montiert, je nach
Produktionsschwerpunkt kann damit gunstig ein groBBer oder weniger groBBer Teil des
gesamten Strombedarfs abgedeckt werden:

Jdm Sommer ist es moglich, mit unserer Photovoltaik den Betrieb Uber die
Photovoltaik zu fahren. So wie sie jetzt derzeit [im Winter] ist, ist es aber so, dass
wir 100% Okostrom zukaufen. Also das ist uns sehr wichtig, dass das CO,.neutral
ist. Also per Policy wurde ich jetzt sagen und [wegen] unserer eigenen
Einstellung.” (Interview 13 — GF)

LAlso ich kann es bei unserem Werk sagen, wir haben gro3zugigst Photovoltaik
montiert, so ziemlich alle Dach-, und Freiflachen, wo es madglich ist, und
produzieren mit unsere[m] [eigenen Strom], (...) circa 8% macht die Photovoltaik.
Also Sie sehen, was wir an Energie brauchen, das ist extrem.” (Interview 4 — BR)

Auch ein Stakeholder hebt die Potenziale der erneuerbaren Energien hervor, die noch nicht
ausgeschopft sind:

JAlso ich glaube, dass wir das Potenzial von erneuerbaren Energien, die bei uns
moglich sind zu heben, noch nicht gehoben haben. (..) Das heif3t, hier gibt es
auch ein enormes Potenzial an Beschaftigung, wenn es darum geht, die
entsprechenden Netzinfrastrukturen auszubauen.” (Interview 1 - AN-V)

11.2.2. LOHNSTUCKKOSTEN

Die ungebremste Steigerung der Energiepreise der letzten Jahre haben in Osterreich die
Inflation stark befeuert. Die Strompreisbremse senkte die Preise fur die Konsument:iinnen
nicht nachhaltig, sondern bezuschusste sie nur. Um den Beschaftigten die Teuerung
abzugelten, setzten die Gewerkschaften im Jahr 2023 in mehreren Industriezweigen sehr
hohe KollektivvertragsabschlUsse durch (Schuberth, 2025). Dies wirkte sich deutlich auf die
Lohnstuckkosten aus.

Dass die Lédhne und Gehalter in Osterreich wahrend der letzten drei Jahre viel starker
gestiegen sind als in anderen EU-Staaten, kritisierten mehrere Unternehmensleitungen:

,Und wenn man sich die letzten Jahre anschaut, drei, vier Jahre, dann sind die
Lohnkosten hier in Osterreich um 25% gestiegen. Das ist, das ist Tatsache und die
muss man einkalkulieren, unabhangig davon, welcher Marktpreis erreichbar ist.
Dazu braucht es unterschiedliche Strategien.” (Interview 18 — GF)

.[Dl]ie Zahlen, die mir vorliegen, zeigen doch, dass wir im Vergleich mit den USA
oder China, signifikant hohere Kosten am Arbeitsplatz haben. Die Kosten pro
Person sind enorm hoch, die Energiekosten sind auch extrem hoch, zum Teil ein
Vielfaches (..). Das muss ein politisches Fokusthema des nachsten Jahrzehnts
werden und bleiben.” (Interview 11 - GF)
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Statistische Auswertungen belegen den Eindruck, dass die Lohnstlckkosten in Osterreich
im europaischen Vergleich besonders stark gestiegen sind (siehe Abbildung 21), was auch
mit der vergleichsweise hohen, von den Energiepreissteigerungen angetriebenen Inflation
zusammenhangt.
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Abbildung 21: Entwicklung der LohnstUckkosten in europaischen Landern mit relevanter Bahnindustrie und den
USA im Vergleich, 2019-2024 (Oesterreichische Nationalbank, 2025)

Zugleich darf nicht Ubersehen werden, dass in Osterreich zwischen 2000 und 2015 die
Lohnstuckkostenentwicklung unter dem Durchschnitt des Euroraums lag (vgl. Abbildung
22) und Osterreich noch im Jahr 2022 im verarbeitenden Gewerbe niedrigere Arbeitskosten
pro Stunde als Danemark, Belgien, Schweden und Deutschland verzeichnete (Herzog-Stein
& Stein, 2023). Das erklart sich dadurch, dass sich die Benya-Formel, nach der
kollektivvertragliche Lohnerhéhungen berechnet werden, am mittelfristigen
Produktivitatszuwachs der Gesamtwirtschaft orientiert. Da die Produktivitat der Industrie
aber wahrend der letzten 15 Jahren etwa dreimal so stark gestiegen ist wie im
gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt, starkte dies die Industrie. Erst seit 2023 kommt es zu
einer Verschlechterung der preislichen Wettbewerbsfahigkeit der Industrie, die die
energieintensiven Industrien besonders stark trifft. Schuberth argumentiert deswegen:,Die
Gewinne der Energiekonzerne sind zum Teil die Verluste der Industrie.” (Schuberth, 2025).
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Lohnstiickkostenentwicklung in der Gesamtwirtschaft im Euroraum
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Abbildung 22: Entwicklung der Lohnstlckkosten im Euroraum, 2000-2022 (Herzog-Stein & Stein, 2023, S. 14).

Die befragten Mitglieder der Geschaftsfuhrer betonen, dass die Steigerung der
Lohnstuckkosten vor allem ein Nachteil fur jene Unternehmen ist, deren Konzern
Produktionsstatten in mehreren europaischen Landern hat und diese nicht stark horizontal
spezialisiert sind, wo also die einzelnen Produktionsstatten ahnliche Spezialisierungsprofile

haben, sowie fur stark exportorientierte Unternehmen:

JIW]ir durfen auch nicht vergessen, das sind auch multinationale Konzerne, die
hier teilweise sitzen, die vielleicht ihren Ursprung in Frankreich oder in
Deutschland haben, und ich glaube, dann Uberlegt man sich doch dreimal (...), ob
man denn dann wirklich noch weiter in den Standort investiert.” (Interview 8 —
AG-V)

,Und naturlich stehen wir unter einem hohen Kostendruck, weil naturlich ein
Werk in Budapest produziert im Prinzip, jetzt rein vom Lohnniveau her, um die
Halfte wie bei uns. (...) [A]Juch die Ungarn hatten eine hohe Inflation, aber naturlich
startend von einem viel geringeren Niveau. (...) [W]ir sind Tochter eines Konzerns,
wie gesagt, und wie wir alle wissen, hat es Deutschland geschafft, die Inflation
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mit weit geringeren Lohnabschllssen durchzutauchen als Osterreich.” (Interview
15-GF)

JIW]ir haben (..) Standorte wie XX mit einer [Exportleistung] grofRer 90% und
wenn wir diese Exportleistung auch zuklnftig sicherstellen sollen — und wir
wollen das ja auch —, dann brauchen wir hier auch gemaf3igte LohnabschlUsse,
um die Wettbewerbsfahigkeit aufrechtzuerhalten.” (Interview 19 — GF)

Zugleich stellt sich dann die Frage der Verteilungsgerechtigkeit, da die Lohne und Gehalter
im Rahmen der Kollektivvertragsverhandlungen immer erst im Nachhinein angepasst
werden. Preissteigerungen fur Konsumguter und Energie wurden die Beschaftigten bei
Lohnzurdckhaltung dann gar nicht mehr - auch nicht nachtraglich - abgegolten
bekommen. Die Kaufkraft wdrde noch weiter sinken.

Manche Unternehmen setzen vermehrt auf Automatisierung, um die Lohnerhdhungen
auszugleichen:

,Also wenn wir in der Metallindustrie in Osterreich, zu der wir gehéren, ungefahr
um 25% die Lohne und Gehalter erhohen mussten die letzten drei Jahre, dann
war es in Deutschland nicht einmal die Halfte. Also die Schere ist deutlich
aufgegangen. Umso mehr befinden wir uns unter hohem Kostendruck. Wir
haben naturlich auch Wettbewerb. Wir haben groBe MUhe, unser Profitniveau zu
halten. Und als borsennotiertes Unternehmen ist das das Einzige, worum es da
geht. Und wir versuchen dem - erfolgreich, muss man schon sagen, in gewissem
Ausmall —durch zunehmende Automatisierung zu begegnen.” (Interview 15 - GF)

Zusatzlich muss auch angemerkt werden, dass der Personalaufwand in der dsterreichischen
Industrie nur zwischen 10 und 30 % der Gesamtkosten ausmachen und bei vielen der
Nischen-Weltmarktfuhrer - oft sogenannte ,Hidden Champions - die internationale
Wettbewerbsfahigkeit wegen der exzellenten Qualitat des Produkts, nicht wegen des Preises
besteht (Schuberth, 2025; siehe dazu auch Kapitel 12.3.2) . Zudem fuhren die gestiegenen
Aufwendungen fur Lohne und Gehalter selten direkt in die Pleite. Sie verringern aber die
Gewinnmarge, was im bdrsengetriebenen Shareholder-Kapitalismus ein Problem darstellt,
wie ein Betriebsrat ausfuhrte:

JV]or kurzem hat ein Unternehmen zugemacht in XX. Wir reden dort von
Personalquote von 17%, 17% der [Betriebs-]Kosten war das Personal. Und dennoch
hat das Unternehmen gesagt, das ist uns zu wenig [Gewinn], das ist uns nicht
wirtschaftlich genug. Das heil3t, wir reden nicht von Minusgeschaft. Wir reden
von: die Marge ist zu gering.” (Interview 16 — BR)

Neben der stark gestiegenen Energiekosten, die sich durch Lohn- und Gehaltserhédhungen
infolge auch auf die Lohnstuckkosten durchschlugen, nannten die Unternehmen auBerdem
Lieferkettenprobleme als Herausforderung.

11.2.3. LIEFERENGPASSE

Im Zuge der Corona-Pandemie traten vermehrt Lieferschwierigkeiten auf, da globale
Lieferketten weniger zuverlassig wurden und teilweise ganzlich unterbrochen waren. So
verzdgerte sich beispielsweise die Lieferung von neuem Wagenmaterial, was die OBB vor
Herausforderungen stellte:

“Was uns dort momentan das Genick bricht, ist, dass durchaus Versaumnisse da
waren in der Wagen-Wartung. Das heif3t naturlich altere Waggons. Es wurden
schon vorausschauend neue Materialien angeschafft, neues Wagenmaterial,
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aber die Lieferanten kommen momentan nicht hinterher. Die
Lieferkettenengpasse, die da waren, auch durch Corona, waren sehr schwierig,
weil ich glaube von den 50 geplanten Nachtzug-Garnituren sind erst vier zur
Auslieferung gekommen. Das heif3t, wir hinken monatelang hinterher, und das
Wagenmaterial, dass da ist, ist wartungsintensiv.” (Interview 7 - BR)

Auch bei der Beschaffung elektronischer Komponenten gab es wahrend der Corona-
Pandemie Schwierigkeiten. Eines der befragten Unternehmen milderte dies durch
langfristige Abnahmevertrage fur die Lieferantiinnen ab:

Jlch glaube, wir sind einfach verhaltnismaflig gut durchgekommen [durch die
Halbleiterkrise]. Wir sind nie gestanden. (...) Und ich glaube, das schatzen auch
insbesondere unsere Kunden, dass wir kurze und verlassliche Lieferzeiten haben.
Aber es hat halt mehr Kraft gekostet, das Material auf dem Markt zu bekommen
und dann zur Produktion zur VerfUgung zu haben. Genau, das war es eher. (..)
Also gerade elektronische Komponenten [waren schwierig zu bekommen]. (...)
Aber auch hier haben wir, also generell haben unsere Lieferanten eine
Materialfreigabe von einem gesamten Jahr. Also die wissen ein Jahr im Voraus,
so und so viel Material wird benotigt. Da ist auch vertraglich zugesichert. (..) Das
heit, der kann mindestens fur ein Jahr im Vorhinein einkaufen und bei den
Bestuckern und bei kritischen Komponenten haben wir das sogar ausgedehnt
auf zwei Jahre.” (Interview 13 — GF).

Auch der russische Angriffskrieg in der Ukraine wirkt sich auf die Lieferketten aus:

.Da muss man jetzt nicht im Speziellen direkte Lieferanten haben, sondern es
reicht schon, dass zum Beispiel sehr viel Stahl in der Ukraine produziert worden
ist. Und Stahl flie3t de facto in sehr viele Halbleiterfabrikate rein. Ob das dann
Kugellager sind oder sonst was. Das sind dann wieder Lieferanten der XX und die
haben dann natdrlich ein Problem - die sourcen die Sachen neu - von
Preissteigerungen Uber Lieferketten.” (Interview 18 — GF)

SWir haben ja zwei grol3e Werke, wo wir eben auch Materialien aus der ganzen
Welt beziehen, ein Grol3teil naturlich hier aus Europa, (...). [D]urch diesen [Ukraine-
]Konflikt ist erstens diese Logistikkette etwas gestort worden und zweitens muss
man dann eben sicherstellen, dass man das auch zukunftig stabilisiert und dass
man hier entweder andere Lieferanten heranzieht oder eben diese Lieferungen
stabil bekommt, weil man natdrlich seine Kundenprojekte ausliefern muss.”
(Interview 19 — GF)

In der Bahnindustrie kam es bei den von uns befragten Unternehmen also zu keinen
Produktionsstopps, aber zu einer teilweisen Neuausrichtung der bestehenden Lieferketten,
um Lieferausfalle zu vermeiden.

11.2.4. BUROKRATIE

Von einigen Interviewpartnerinnen, v.a. von der Arbeitgeberseite, wurde auch immer wieder
die Uberbordende Burokratie in Osterreich und der EU als Hlrde genannt.

“Wir tendieren gerade in Europa zu einer sehr hohen Burokratie, die aktuell
zunimmt. Wir reden immer von Entburokratisierung — aber das Gegenteil ist der
Fall -, und kommen immer mehr weg von unserem eigentlichen Tun.” (Interview
3-GF)
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~Aber gerade diese Themen, diese burokratischen Hurden abzubauen. Das ware
ein erster wichtiger Schritt, um wirklich die Bahninfrastruktur oder, sag ich mal,
den Bahnverkehr erstmal attraktiver zu machen.” (Interview 6 — GF)

.Genau. Also fur neue ZUge das Zulassungsprozedere verklrzen. Das ist eines
meiner Lieblingsthemen.” (Interview 15 - GF)

»Also wir haben so viel Burokratie durch diese Vorgaben mittlerweile, die Kosten
verursachen, dass wir eigentlich wirklich Probleme haben, kompetitiv auf einem
Preisniveau produzieren zu kénnen.” (Interview 17 — GF)

Im Eisenbahnbereich geht es in diesem Zusammenhang oft um das Zulassungsprozedere,
das als zu aufwendig und langwierig empfunden wird. Kritik an der die
Wettbewerbsfahigkeit negativ beeinflussende BUrokratie erfolgt in letzter Zeit auch gehauft
von den Interessenvertretungen der Arbeitgeberiinnen (Industriellenvereinigung, 2024;
Wirtschaftskammer Osterreich, 2025).

12. REGULATORISCHER KONTEXT

Die Unternehmen der Osterreichischen Bahnindustrie operieren in einem regulatorischen
Kontext, der Chancen erdffnet, aber auch Handlungsspielraume einschrankt. Neben der
osterreichischen Ebene werden wir auch die europaische und die internationale Ebene
behandeln, da alle drei relevant sind fur den institutionellen Rahmen (Abbildung 23).

Institutioneller Rahmen

1 g
Europdischer Netzausbau / ke

i
\

Rahmeninvestitionspldne
(jahrlich aktualisiert)

EU-Eisenbahnpakete

Abbildung 23: Institutioneller Rahmen fur die Bahnindustrie (eigene Darstellung).
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12.1. OSTERREICHS INSTITUTIONELLER RAHMEN FUR DIE EISENBAHN(-
INDUSTRIE)

Der institutionelle Rahmen fur die Eisenbahnindustrie in Osterreich besteht im
Wesentlichen aus der langfristig angelegten Infrastrukturplanung, die durch Politiken in
unterschiedlichen Feldern (mehr oder weniger) gestutzt wird. Vor diesem Hintergrund
werden zuerst die langfristige Infrastrukturplanung, bestehend aus Zielnetz und
Rahmeninvestitionsplanen, dann das Klimaticket als zentraler Meilenstein einer
Mobilitdtswende und zuletzt die politische Steuerung des Bahnausbaus in Osterreich
diskutiert, der von einer starker integrierten Strategie unterschiedlicher Politikfelder
profitieren konnte.

12.1.1. DIE ZIELNETZE, Z.B. ZIELNETZ 2040

Die Ausarbeitung von Zielnetzen ermdglicht in Osterreich eine langerfristige Vision (10-15
Jahre) fur den Bahnausbau zu formulieren und mittel- bis langfristige Ziele festzulegen.
Diese werden im Rahmenplan konkretisiert, mit finanziellen Mitteln hinterlegt und
umgesetzt. Das Zielnetz steht damit eine Ebene Uber dem Rahmenplan. Mit der Erstellung
des ersten Zielnetzes - Zielnetz 2025+ verdffentlicht im Jahr 2010 - wurde die OBB
Infrastruktur AG im Jahr 2007 im Kontext der Eisenbahnliberalisierung beauftragt. Im Jahr
2024 wird das darauffolgende Zielnetz — das Zielnetz 2040 — prasentiert. Politisch fixiert ist es
allerdings noch nicht mit der neuen Bundesregierung (Stand April 2025). Es wurde unter
Beteiligung von OBB, Klimaministerium und organisierten Interessengruppen, entwickelt.
Von den letztgenannten Stakeholdern kommmt aber Kritik, dass ihre Einbindung starker hatte
sein kdnnen. [IE4]

Von den befragten Unternehmen wird das Zielnetz geschatzt:

.[Dlas Thema Zielnetz 2040: Hier plant man ja auch entsprechende
Kapazitatssteigerungen — sowohl an Verkehr, den man anbieten mochte, aber
naturlich auch die entsprechenden Ausbauten und wir sind dem wirklich sehr,
sehr positiv gegenuberstehend.” (Interview 8 — AG-V)

Es werden aber auch einzelne Kritikpunkte geauf3ert: Einerseits wird von politischer Seite
bemangelt, dass das Zielnetz zu technisch ist und bestimmte regionale Verbindungen
fehlen, die wichtig gewesen waren (vgl. Interview 21 - POL/V). Von Ingenieursseite wiederum
wird kritisiert, dass technische Aspekte, die fur Investitionsentscheidungen von
Unternehmen zentral sind, nicht ausreichend klar definiert wurden, um
Investitionssicherheit fur die Bahnindustrie zu gewahrleisten (vgl. Interview 9 - FOR).
Letztlich scheint es somit, als ware das Zielnetz 2040 fur manche Befragte ein nicht ganz
gelungener Kompromiss.

Besonders die Digitalisierung der Schiene scheint in diesemn Zusammenhang eine
Herausforderung zu sein. Das Zielnetz 2040 formuliert das Ziel, die Kapazitat auf der Schiene
in Osterreich mittels Digitalisierung um ein Drittel zu steigern. Die dadurch verdnderten
Anforderungen an Zulieferer bleiben aber weitestgehend unberucksichtigt. Von Seiten eines
Unternehmens wird gefordert, dass die OBB bzw. das Zielnetz 2040 hier Standards
festschreibt, um Investitionen in neue Technologie abzusichern (vgl. Interview 12 - BR).

12.1.2. DIE RAHMENINVESTITIONSPLANE

Mithilfe der Rahmeninvestitionsplane gibt der Staat — unabhangig von der jeweiligen
Regierung — den Unternehmen der Bahnindustrie, den Bahninfrastrukturbetreibern sowie
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den Eisenbahnverkehrsunternehmen langfristige Planungssicherheit. Dieser Plan definiert
jeweils Uber 6 Jahre konkrete Projekte fur den Ausbau und die Instandhaltung der
Schieneninfrastruktur. Dabei wird auch das Investitionsvolumen festgeschrieben. Er wird
jahrlich angepasst und um ein weiteres Jahr erganzt. Das gibt allen betroffenen
Unternehmen Uber die jeweiligen Regierungsperioden hinweg Planungssicherheit. Der
aktuelle Rahmenplan betrifft die Jahre von 2024 bis 2029.

Zugleich gibt es in Osterreich ein besonderes Finanzierungsmodell fUr den Bahnausbau, der
— im Gegensatz zum deutschen Modell - umfassende Investitionen ohne Missachtung der
Maastricht-Kriterien ermaoglicht:

,Die Projekte werden nicht einzeln finanziert, sondern die OBB-Infrastruktur AG finanziert
das Projektportfolio Uber die Osterreichische Bundesfinanzierungsagentur (OBFA) am
Kapitalmarkt. Zur Ruckzahlung gewahrt der Bund fur jedes Jahr einen Zuschuss auf Basis
des Investitionsvolumens der OBB-Infrastruktur AG. Der Zuschuss wird jedoch nicht sofort
in voller Hohe bezahlt, sondern Uber 30 bzw. 50 Jahre (zur Finanzierung des Brenner
Basistunnels) in Form einer Annuitat, da dies eine an die Nutzungsdauer angelehnte
konstante Finanzierung ermoglicht. Der Annuitatenzuschuss wird von der Nettoinvestition
berechnet. Die Nettoinvestition ergibt sich aus der ausgabenwirksamen Investition,
reduziert um Kostenbeitrage von EU, Landern oder Gemeinden® (Bundesministerium fur
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie, 2025a).

Eine detailliertere Erklarung zum Finanzierungsmodell findet sich bei Mattha und
Helmenstein (Mattha & Helmenstein, 2025: 12-16). Kurz und vereinfacht zusammengefasst,
wird - aufgrund der ,Streckung” der Finanzierungskosten auf viele Jahre - die
Investitionssumme nicht ausschlielich im Baujahr bzw. in den Baujahren verbucht und die
Erfullung der Maastricht-Kriterien wird deshalb nicht durch Bahnausbauprojekte
verunmaoglicht.

12.1.3. DAS KLIMATICKET

Neben den Ausbauplanen gibt es seit 2021 noch eine weitere wichtige nachfrageseitige
Intervention zur Forderung des o&ffentlichen Verkehrs: das Klimaticket. Von der
Gewerkschaftsbewegung wurde es schon lange unter dem Begriff “Osterreich-Ticket”
gefordert (vgl. Interview 2 — AN-V). Das Klimaticket wird fast von allen Seiten begruf3t und als
Meilenstein fur die &sterreichische Mobilitatswende gesehen. Lediglich zwei Personen
weisen auf Fehlanreize zur Ubernutzung des 6ffentlichen Verkehrs durch den “All-inclusive”-
Effekt hin (vgl. Interviews 2 — AN-V und 3 — GF). Teilweise wird jedoch die schlechte
Kommunikation zwischen Politik und anderen betroffenen Stakeholdern bei der EinfUhrung
bemangelt (vgl. Interview 7 — BR).

12.1.4. VERBESSERUNGSWURDIGE INTEGRATION UNTERSCHIEDLICHER
POLITIKFELDER

Es gibt keine politische Steuerung des Bahnausbaus, der das gesamte “System Bahn” (vgl.
Abbildung 4) umfasst, also nicht nur Bahnbetreiber und Bahninfrastrukturbetreiber,
sondern auch die Bahnindustrie integriert. So besteht aktuell ein Flickenteppich. In den
Bereichen Infrastruktur- und Verkehrspolitik ist der Bahnausbau nicht die einzige Prioritat,
wahrend Arbeitsmarktpolitik und Bildungspolitik gar keinen bzw. keinen starken Fokus auf
die Bahnindustrie legen.
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Der Bahnausbau in Osterreich wird direkt Uber Infrastrukturpolitik, also Uber Investitionen in
die Bahninfrastruktur, gesteuert. FUr die Bahnindustrie selbst gibt es keine eigenen
industriepolitischen Instrumente. Das liegt daran, dass der osterreichische Staat seit der
Privatisierung eines Grof3teils der Verstaatlichten seine Industriepolitik horizontal ausrichtet.
Das bedeutet, dass sie technologieoffen ist und grundsatzlich nicht einzelne Industriezweige
fordert (Bayer, 2017; Eder, 2020). Naturlich kénnen die Unternehmen der Bahnindustrie aber
wie alle anderen Unternehmen die bestehenden horizontale, angebotsseitige
industriepolitische Instrumente, zum Beispiel Forderungen im Bereich Forschung und
Entwicklung, vorzeitige Abschreibungen, Investitionspramie u.a., in Anspruch nehmen.

Zusatzlich kédnnen die Zielnetze, die Rahmeninvestitionsplane und das Klimaticket als
nachfrageseitige Industriepolitik gelesen werden, da die OBB Infrastruktur AG und die
Fahrgaste auf diesem Weg stabile Nachfrage erzeugen und so die Planungssicherheit fur
die gesamte Bahnindustrie ernéhen. Durch Produktionskettenabhangigkeiten vorwarts und
rickwarts (vgl. Kapitel 7.4) wird somit die Bahnindustrie indirekt nachfrageseitig gestutzt.

Im Allgemeinen gilt:

.Im Endeffekt ist es so, geht's der Bahn gut, geht’s der Zuliefererindustrie gut.
Wenn die Bahn Marktanteile gewinnt, ist das gut fur die Industrie. Und die
Maéglichkeiten sind sicher noch gréBer als der Marktanteil derzeit widerspiegelt.”
(Interview 11 - GF)

Den positiven Effekt der offentlichen Infrastrukturinvestitionen auf das eigene Geschaft
erwahnen alle befragten Unternehmen. Den Begriff “Industriepolitik” verwenden dafur
allerdings nur wenige der Befragten (vgl. Interviews 1- AN-V, 4 - BR, 19 - GF).

Trotz der Starke des Systems Bahn ist die Verkehrspolitik aber mit Herausforderungen
konfrontiert. In den gefuhrten Interviews werden Kapazitatsengpasse auf der Schiene als
zentrales Problem fur die Mobilitatswende dargestellt, besonders da auf einigen zentralen
Strecken, wie etwa der Weststrecke, auf Teilabschnitten keine Ausbaumaéglichkeiten mehr
vorhanden sind. In diesem Sinne wird Osterreich als “fertig gebaut” (Interview 2 — AN-V und
1 — GF) bezeichnet. Folglich ergeben sich Zielkonflikte bezuglich der Priorisierung von
Personen- oder Guterverkehr. Es entsteht die Gefahr, dass die nicht fur den Schienenverkehr
priorisierte Kategorie sich wieder verstarkt auf die Stral3e verlagert.

Zugleich steht Osterreich vor der Herausforderung einer enormen Zersiedelung, die sowohl
Gewerbe als auch Privatpersonen betrifft (vgl. Interviews 1 - AN-V, 8 — AG-V, 10 — GF). Fur die
Organisation des offentlichen Personennahverkehrs bzw. fur eine Anbindung moglichst
vieler Haushalte und Unternehmen an das Schienennetz ist das eine grof3e
Herausforderung. Die Mobilitatswende muss also auch mit einer veranderten Raumordnung
einhergehen, die einen starkeren Fokus auf den Anschluss eines Gewerbes bzw. eines
Wohnhauses an die offentliche Verkehrsinfrastruktur legt — im |dealfall als Voraussetzung fur
eine Baugenehmigung.

Gegenwartig stutzen fossile Subventionen im Verkehrsbereich die Verwendung von nicht-
nachhaltigen Verkehrstragern und férdern so die Zersiedelung (vgl. Interviews 1 - AN-V, 2 —
AN-V, 3 - GF, 14 — POL/V). In diesem Zusammenhang sind prominent das Dieselprivileg, das
Pendlerpauschale, das keinen Fokus auf offentlichen Verkehr legt, sondern alle
Verkehrstrager gleichermafen stutzt, und die Kerosinsteuerbefreiung, die den Flugverkehr
im Vergleich zum Zug relativ gesehen gunstiger macht, zu nennen.

Hier werden somit einerseits Pfadabhangigkeiten fortgeschrieben, die sich aus politischen
Entscheidungen bis zurlck in die 1950er-Jahre verfolgen lassen, und sich auch im noch
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immer starken Fokus auf grune Technologien fur den Automobilbereich auf der EU-Ebene
niederschlagen (vgl. Kap Ill 2.2). Andererseits spielt aber hier auch ein gezieltes Lobbying von
Interessensvertretungen der Automobilindustrie eine zentrale Rolle (Brand et al., 2020).

Auch arbeitsmarktpolitisch konnte die Bahnindustrie mehr UnterstUtzung bekommen.
Wahrend es gezielte Versuche des AMS gibt, Jobsuchende fur eine Bewerbung im
offentlichen Verkehrsbereich zu motivieren (vgl. Interview 2 — AN-V), existiert keine konkrete
Hilfestellung fur ein Umleiten von Beschaftigten in die Bahnindustrie (z.B. von der
Autozulieferindustrie oder anderen Betrieben, die in der Rezession schlie3en mussen). Der
WKO-Verband der Bahnindustrie hat allerdings vor kurzem eine Social-Media-Kampagne
gestartet, um die Vielseitigkeit der Bahnindustrie als Arbeitgeber &ffentlich zu machen und
Beschaftigte anzuwerben. Auf einer hdheren Ebene gibt es aber keine koordinierten
arbeitsmarktpolitischen MaBnahmen fur die Bahnindustrie, vielmehr liegt das Anwerben
von Arbeitskraften bei den Unternehmen selbst.

Bildungspolitisch gibt es in Osterreich technisch orientierte Bahnforschung, die auch eng
mit den Unternehmen kooperiert. Beispielsweise arbeiten die von uns befragten
Unternehmen mit Fachhochschulen und Universitaten im Raum Graz und St. Polten
zusammen. Namentlich genannt werden FH Joanneum, FH St. Pélten, TU Wien, TU Graz und
die Montanuniversitat Leoben. Dabei zeigt sich die zentrale Bedeutung von raumlicher Nahe
fUr das Entstehen derartiger Kooperationen. Die befragten Unternehmen entsenden
auBerdem Vortragende an unterschiedliche (Hoch-)Schulen. Doch sind diese Kooperationen
im Verhaltnis zu friher schon geschwacht, da auf Seiten der Bildungseinrichtungen die
Mittel knapp sind und die bahntechnische Forschung oft nicht die hochste Prioritat hat.

Durch eine bessere Abstimmung der angesprochenen Politikfelder lieBen sich Synergien
erzeugen und das System Bahn wurde nachhaltig gestarkt.

12.2. DIE EU-EBENE

Auf europaischer Ebene zeichnen sich seit den 1990ern zwei zentrale, aber zugleich
widerspruchliche Tendenzen in der Eisenbahnpolitik ab: Es wird eine politische Trennung
von Infrastruktur und Verkehrsdienstleistungen vorgeschrieben, um auf diese Weise den
Infrastrukturausbau fur wirtschaftliche Integration gezielt zu fordern sowie fur private
Anbieter zu &ffnen. Zugleich sollen die Privatisierung und Liberalisierung der ehemaligen
Staatsbahnen die Dienstleistungen fur Konsument:innen verbessern und die Kosten fur die
Staaten reduzieren. Diese beiden Politikfelder werden auf Grund der politischen Trennung
nun auch hintereinander vorgestellt.

12.2.1. TEN-V - TRANSEUROPAISCHE NETZE

Die europaischen Eisenbahnnetze werden wegen ihrer wirtschaftlichen Bedeutung in den
frUhen 1990er-Jahren ein zentrales Anliegen fur Arbeitgebervertreterinnen und
Politiker:iinnen: Erstmals findet sich im Vertrag von Maastricht (1993), der u.a. die Grundung
der Wahrungsunion fixiert, ein Bekenntnis zum gemeinsamen transeuropaischen
Infrastrukturausbau (Kapeller et al., 2025).

Mit der Verordnung Uber das Transeuropdische Verkehrsnetz (TEN-V) werden neun
Korridore definiert, die Schienenwege, Stral3en, Seewege, Hafen und Flughafen umfassen
(siehe Abb. 3). Die Umsetzung sollte bis 2010 vollendet sein. Jedoch war bis 2008 nur ein
Drittel des geplanten Netzes fertiggestellt und ein Bruchteil der auf 600 Mrd. €
veranschlagten Investitionen getatigt. Die Kosten des Infrastrukturausbaus und die
selbstverordneten SparmafBnahmen infolge der Wirtschafts- und Finanzkrise (2008/09)
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erklaren die mangelnde Umsetzung der Verordnung. Daher wurde die Frist auf 2030
verschoben. Bis dahin soll ein 9.400 km langes Hochgeschwindigkeitsnetz entstehen, wovon
750 km Neubau und 4.200 km Generalsanierung (ab 2024, fur ausgewahlte Strecken)
geplant sind, wahrend der Rest bereits vorhanden ist. Das erweiterte Netz soll bis 2040
fertiggestellt werden (Europaischer Rat, 2024). 2023 wurden dafur die definierten Korridore
Uberarbeitet und Mindestanforderungen an die Infrastruktur festgeschrieben.

Zwar ist der Infrastrukturausbau die Aufgabe der Mitgliedstaaten, doch vergibt die EU
wegen der hohen Kosten durch die Connecting Europe Facility (CEF) (2013) Zuschusse. Die
CEF dient der ,nachhaltigen Konnektivitat" (Europaisches Parlament, 2024a) zwischen
Mitgliedstaaten und finanziert auf Antrag und nach Bewilligung bis zu 40% von
grenzUberschreitenden Infrastrukturprojekten. Die neue Relevanz der Bahn fur die grune
Wende in der EU spiegelt sich in der Ausweitung der CEF wider (European Council, 2021).
Gegenwartige CEF-Projekte sind etwa der Brenner Basistunnel (AT/IT), der Erztunnel (D/CZ))
oder die EinfUhrung des ETCS (European Train Control System). Doch genugt dies
keineswegs, um den transeuropaischen Infrastrukturausbau zu finanzieren: Die Umsetzung
der TEN-V Verordnung wurde laut Kommission 500 Mrd. € und der transeuropaische
Infrastrukturausbau etwa 2 Bio. € kosten. Auch der Europdische Rechnungshofist in Bezug
auf das Verhaltnis der verfugbaren Mittel und Ziele skeptisch (European Court of Auditors,
2018). Ein Betriebsrat sieht das gréite Problem allerdings woanders. Er meint, dass nicht der
Mangel an finanziellen Mitteln, sondern die nach wie vor fehlende Harmonisierung und
Vereinheitlichung von nationalen Systemen die Investitionen bremst:

.Es kommt darauf an, wie dieser Green Deal der EU-Kommission weitergefuhrt
wird, weil diese grof3en Investitionen in die Infrastruktur, wie man sie jetzt
geplant hatte in der ersten Legislaturperiode von Van der Leyen, ist noch nicht
aufgetreten, weil immer noch recht viele unterschiedliche Systeme bei den
einzelnen Infrastruktur-Anbietern da sind.” (Interview 7 - BR)

Ferner wird hervorgehoben, dass gerade fur ein kleines Binnenland der transeuropaische
Verkehr zentral ist, da z.B. in Osterreich etwa 70% der Verbindungen in den Fernverkehr fallen
(val. Interview 8 - AG-V). In Bezug auf die osterreichische Binnenlage wird zudem bemangelt,
dass zwar in Osterreich die Schieneninfrastruktur gut ausgebaut ist, aber dass nicht gut
ausgebaute oder instandgehaltene Strecken im Ausland (etwa in Deutschland) immer
wieder zum Problem fur den oOsterreichischen Personen- und Guterverkehr werden (vgl.
Interview 14 — POL/V).

TEN-V  betrifft jedoch nicht nur den Infrastrukturausbau, sondern auch
Kommunikationsstandards in der Leit- und Sicherheitstechnik. Gegenwartig ergeben sich
aus unterschiedlichen Standards erhebliche Transaktionskosten an den EU-Binnengrenzen,
die durch die TEN-V-Verordnung abgebaut werden sollen. Dazu wird ein einheitliches
europaisches Eisenbahnverkehrsleitsystem (ERMTS) etabliert. Dieses besteht aus zwei
Komponenten, dem GSM-R, einem besonderen Kommunikations- und Sprachsystem fur
den Eisenbahnbereich, und dem ETCS (Europaisches Zugbeeinflussungssystem), das der
Kommunikation zwischen Leitzentrale(n) und Zugen dient. Das ETCS ist eine Art Meta-
Standard fur europaische Leit- und Sicherheitstechnik, die auf nationaler Ebene
implementiert werden muss. Es soll einerseits die Kapazitaten auf der Schiene erhéhen und
andererseits die Interoperabilitat zwischen nationalen Systemen verbessern. Das GSM-R ist
schon alter:

.GSMR war in den fruhen Initiativen der Europaer. Im Rahmen dieser
Transeuropaischen Verkehrsnetze wurde ein europaischer Standard fur die
Kommunikation gesucht und definiert (...) in den 1990er-Jahren, und damals fur

60



AK WIEN STUDIEN VORLAGE | EIN NEUES KAPITEL STARTET HIER

ein grofes Rollout-Projekt Uber Europa geplant und umgesetzt.” (Interview 11 -
GF)

DemgegenuUber ist das ETCS erst in den 2010er-Jahren entstanden und eher neu. Dennoch
soll das System auf den Hauptstrecken von TEN-V bis 2030 implementiert werden
(Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie, 2025). Osterreich ist vorne dabei:

LAlso prinzipiell muss man sagen, Osterreich ist, was das ganze Thema ETCS
angeht, immer ein ziemlicher Vorreiter gewesen und hatte in Partnerschaften
mit der Industrie auch immer ein sehr hohes ETCS-Level ausgebaut, was, glaube
ich, auch wirklich gut war.” (Interview 8 — AG-V).

Besonders von Seiten der Industrie und den Betreibern wird in diesem Zusammenhang
jedoch gebeten, dass nicht zu haufig neue Standards verabschiedet werden, da diese auch
GCeld kosten (wegen Nachrustung oder Erneuerung von Fahrzeugen und Infrastruktur).
Stattdessen soll der Fokus auf die Implementierung gelegt werden. Zu diesem Zweck wird
vorgeschlagen, die Neuentwicklung von Standards fur 10 Jahre einzufrieren.

An sich wird das ETCS jedoch geschatzt:

JAlso prinzipiell (...) ist es ein gutes System, weil in den jeweiligen Ausbaustufen,
die es gibt — es gibt da mehrere Stufen 1, 2, 3 —, in der Zweierstufe kommuniziert
quasi permanent die Infrastruktur mit dem Triebfahrzeug und du hast eigentlich
Echtzeitdaten, was da los ist. In den anderen Strukturen, wenn du einen
normalen, alten Gleiskorper hast, musst du dich ja vorher informieren: Wo stehst
du? Wo bist du? Was tust du? Was ist passiert? Du siehst hdchstens nur, ob das
Gleis belegt ist oder nicht. In den neuen Systemen hast du einfach viel mehr
Informationen und kannst viel besser reagieren auf Gegebenheiten, die du
gerade vor Ort siehst, (...)." (Interview 7 - BR)

Ein Nachteil ist jedoch, dass es auf mit ETCS ausgerusteten Strecken dieses hypermoderne
Zugsicherungssystem fur jede Art von Rollmaterial erforderlich ist und deshalb auch
Sonderfahrzeuge, die nicht regular am Schienenverkehr teilnehmen, teuer nachgerustet
werden mussen (vgl. Interview 8 — AG-V).

12.2.2. HARMONISIERUNG UND LIBERALISIERUNG DURCH EISENBAHNPAKETE

Dem europaisch geplanten Ausbau der Bahninfrastruktur steht auf EU-Ebene eine
Privatisierung und Liberalisierung der Schienenverkehrsdienstleistungen gegenuber. Diese
Tendenz findet ihren Ausgangspunkt im General Agreement on Tarifs on Services (GATS)
(1995), mit dem supranationale Liberalisierungsbestrebungen auf den Bereich der
(6ffentlichen) Dienstleistungen ausgedehnt werden. In diesem Sinne wurden zwischen 2001
und 2016 vier Eisenbahn-Liberalisierungspakete verabschiedet. Die Ubergeordneten Ziele
dabei sind, einen regulatorischen Rahmen (z.B. hinsichtlich Wettbewerbsbedingungen,
Sicherheitsbestimmungen, Fahrgastrechten und Preisen) fur den ,einheitlichen
europaischen Eisenbahnraum® (EEE) festzulegen, den Eisenbahnmarkt fur den Wettbewerb
zu offnen, die Wettbewerbsfahigkeit zu steigern und die Interoperabilitat der nationalen
Systeme zu verbessern (Europaisches Parlament, 2024a; European Council, 2024). Dies soll
durch eine Trennung von Schienennetzbetreibern und Verkehrsdienstleistungen sowie
durch Wettbewerb auf der Schiene erreicht werden. Das letzte
Eisenbahnliberalisierungspaket (2016) trat 2021 in Kraft (Aistleitner et al., 2018).

Teilweise geht die mangelnde Harmonisierung gerade im technischen Bereich auch auf
historische Pfadabhangigkeiten zurlck, auch aufgrund der zentralen Rolle von
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Schieneninfrastruktur in kriegerischen Konflikten (siehe dazu Kapitel I). So ist etwa die
unterschiedliche Spurweite von Eisenbahnen historisch damit verbunden, es fremden
Truppen zu erschweren, das eigene Land zu erobern. So erzahlt ein Gewerkschaftssekretar,
dass technologische Standards in der Schieneninfrastruktur

Jfriher auch militarisch, strategisch relevante Bereiche waren. Das heif3t, jeder
hat sich so ein bisschen was selber gestrickt, damit der andere es schwieriger hat,
wenn er das Land einnehmen mochte, durchzufahren. Es gibt Uberall eigene
Regeln und es ist Uberhaupt nicht so locker international verwendbar, wie eben
eine StrafBe. Dann kamen diese Pakete, wo man sagt: ,Okay, das muss irgendwie
standardisiert werden.” (Interview 1 - AN-V).

Insgesamt besteht Einigkeit daruber, dass mehr Harmonisierung von Vorteil fur Europa und
den Modal Split ware:

[W]as das Thema Harmonisierung betrifft, also da ist auch noch sehr viel Luft
nach oben. Das fangt naturlich an bei einer einheitlichen Sprache im
FUhrerstand, die halt nicht gegeben ist. Wenn ich jetzt im Flugzeug sitze und
Uber Papua-Neuguinea fliege, wlurde mich keiner fragen, ob ich jetzt die
Landessprache spreche, sondern vermutlich hatte man sich auf Englisch
geeinigt, weil das ist die Sprache im Cockpit. Jetzt kann man naturlich sagen,
einerseits [ist das] gut: Die Eisenbahn hat eine langere Historie. Ich meine die
Luftfahrtindustrie ist 60-70 Jahre alt, die Eisenbahn bald einmal 200 [Jahre]. Also
man tragt da natdrlich auch einen Rucksack an Geschichte mit sich herum.”
(Interview 8 — AG-V)

Ein weiterer Schritt der Harmonisierung besteht in der Grundung der Europaischen
Eisenbahnagentur (ERA), die 2004 ins Leben gerufen wird, und die Aufgabe hat, die
Integration der europaischen Eisenbahnsysteme zu férdern, die Sicherheit von Zugen zu
verbessern und eine nahtlose, direkte GrenzUberquerung zu gewahrleisten (European Union
Agency for Railways, 2025). Die ERA ist verantwortlich fur die Zulassung grenzuberschreitend
eingesetzter Fahrzeuge. Bei Schienenfahrzeugen, die ausschlief3lich im Binnenverkehr eines
EU-Mitgliedstaates eingesetzt werden, haben Betreiber die Wahl, diese von einer nationalen
Behorde oder von der ERA zuzulassen. Doch bemangeln unsere Interviewpartner:iinnen, dass
dadurch besonders Fahrzeugzulassungen schwieriger werden:

Wir haben mit der europaischen Eisenbahnagentur jetzt ein System, das
vermeintlich hatte leichter werden sollen, dass man auf EU-Ebene Fahrzeuge
registrieren kann, und Eisenbahnunternehmen registrieren kann. Ja, netter
Versuch, aber faktisch weniger Erleichterung fur den Sektor und weniger
Erleichterung fur nationale Behérden. Da wird ganz viel nur weitergeleitet. Ich
meine, wir waren eh immer dagegen ehrlicherweise, (..) aber die Strukturen
werden dann nicht fertig gezogen in der Radikalitat, dass es dann auch wirklich
eine Erleichterung ist, sondern es ist noch eine Ebene, noch eine zusatzliche
administrative Hurde." (Interview 2 — AN-V)

Auch ein anderer Interviewpartner bemangelt, dass die europaische Ebene die Zulassungen
nicht einfacher gemacht, sondern nur eine weitere administrative Hurde geschaffen hat. Im
Endeffekt dauern jetzt alle Zulassungen langer:

JAlso neue Zuge, Zulassungsprozedere verkUrzen. Das ist eines meiner
Lieblingsthemen. Ich kann mich noch erinnern an eine Zeit, wo die Zulassung
eines Zuges 14 Tage gedauert hat — eine europaische Zulassung, 14 Tage — und
fast nichts gekostet hat. Warum man daraus europaweit ein derartiges
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Burokratiemonster ohne Mehrwert gestrickt hat, ist mir nicht verstandlich.”
(Interview 15 - GF)

Auch der Liberalisierungszwang der Eisenbahnpakete wird nicht von allen Befragten
beflUrwortet (vgl. auch Interview 2 — AN-V):

,Die sehe ich eher kritisch, weil die — ich habe mich damit auch viele Jahre
beschaftigt — haben sich immer nur mit der Liberalisierung beschaftigt, mit
Organisationsfragen. Aber die haben nie die Frage gestellt: ,Wie bringe ich mehr
Menschen und Guter auf die Eisenbahn? Wie schaffe ich einen Modal-Shift hin zu
einer nachhaltigen Verkehrspolitik? Wie schaffe ich eine Harmonisierung
zwischen den Systemen?** (Interview 10 — GF)

Die Liberalisierung fuhrt auBerdem zu einer Verschlechterung der Arbeitsstandards
(Interview 2) und burdet den Betrieb von unwirtschaftlichen Strecken den Staatsbahnen auf,
wahrend die privaten Bahnverkehrsunternehmen nur die gewinntrachtigen Strecken im
Blick haben. Langfristig zeigen sich demgegenuber die Folgen fehlgeleiteter Liberalisierung
etwa am englischen Bahnsystem, wo nach der Liberalisierung faktisch regionale Monopole
entstanden sind. Besonders da zwischen den Unternehmen wenig Kooperation stattfindet,
ist dies fur Fahrgaste alles andere als ein Vorteil (Wolmar, 2022).

Auch die Moglichkeiten zur Quersubventionierung werden durch die Liberalisierung
eingeschrankt, was insbesondere fur die OBB ein Problem ist, da sie auch nicht rentable
Strecken bedienen muss:

,Es ist halt auch nicht super, wenn die OBB jeden Ort anfahren muss und damit
unwirtschaftliche Verbindungen schaffen muss und es dann Uber die
europaische Ebene zu einem Rosinenpicken kommt, wo man sagt: ,Die Strecke
ist wirtschaftlich, die nehme ich auch!* Und dann sagt man: ,Die OBB kostet so
viel Geld und ist defizitar!” Das geht sich nicht aus. Da muss es eine
Lastenaufteilung geben (..)." (Interview 1- AN-V)

Auch anders ist die OBB von den Liberalisierungspaketen betroffen. Sie konnte zwar ihre
Privatisierung abwenden, ist aber in unterschiedliche Teilgesellschaften aufgespalten
worden:

JAlso das ist ja im vierten Eisenbahnerpaket drinnen, dass quasi der
Absatzbereich prinzipiell getrennt sein sollte vom Infrastrukturbereich. Als OBB
hat man diesen Weg nie eingeschlagen und die Zahlen, Daten, Fakten geben uns
Recht. Wir sind quasi in der EU mittlerweile nur mehr zweitbester Staat, aber
drittbester Staat in ganz Europa — Schweiz, Frankreich, dann wir.* (Interview 7 —
BR)

Alternativ zu den Liberalisierungsvorschriften schlagt ein Interviewpartner vor, nur eine
technische Beschreibung der zu erledigenden Aufgaben auf EU-Ebene zu definieren und
den EU-Mitgliedsstaaten selbst die Entscheidung zu Uberlassen, ob sie private oder
staatliche Akteur:iinnen setzen wollen, und ihnen auch den dafur noétigen fiskalischen
Spielraum zu lassen:

"Und es musste ein europaisches Regierungsprojekt sein, und zwar auch mit
dieser Priorisierung. Und wenn man diese transeuropaischen Netze — die musste
man auch terminisieren und dann musste man das Geld dorthin geben. Aber die
EU beschaftigt sich mehr mit ,machen wir den Markt frei fur alle!” und zerstort
so dann auch manchmal die Infrastruktur. Der ist der Markt wichtiger als die
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Frage: ,Wie kann das Bahnsystem funktionieren? Wie kann ich begrenzte
Ressourcen ausnutzen?” Zum Beispiel, wenn es um die Frage geht: Welche
Taktknoten habe ich im éffentlichen Verkehr? Also das ist ein Widerspruch zum
Markt. Das muss ich planen!" (Interview 21 - POL/V)

12.2.3 EU-WETTBEWERBSRECHT

Relevant fur die Bahnindustrie sind auBerdem noch unterschiedliche Teilaspekte des EU-
Wettbewerbsrechts. Denn dieses ist zentral fur die Gestaltung der wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen in der EU und damit auch fur die Eisenbahnbranche. Besonders in
der Vergangenheit war es von einem ordoliberalen Ansatz gepragt (Buch-Hansen & Wigger,
2010), doch gerade bricht dies in Richtung eines starker staatlich angeleiteten, strategischen
Zugangs zu okonomischer Entwicklung auf (Graf, 2024; Porak, 2025). Im Folgenden werden
Bereiche, die fur die Bahnindustrie von Bedeutung sind, diskutiert.

BEIHILFENRECHT

Das EU-Beihilfenrecht erlaubt es grundsatzlich nicht, dass der Staat offentlichen oder
privaten Unternehmen Beihilfen gewahrt, die den Wettbewerb verzerren (Stadt Wien —
Europaische Angelegenheiten, 2024). Aus diesem Grund mussen industriepolitische
Subventionen aktuell auf EU-Ebene genehmigt werden und der &sterreichische Staat darf
ein Defizit der OBB nicht einfach so ausgleichen. Eine Interviewpartnern beschreibt das
Beihilfenrecht als hinderlich fur die Forderung innovativer Projekte und fuhrt aus, dass es
auch die enge Zusammenarbeit des Systems Bahn — also zwischen OBB und Bahnindustrie
— nachhaltig gestort hat:

LFruher war die Schiene, das Fahren der Zuge, und die Unternehmen, die die
Schienen herstellen, bauen, finanzieren, die die Fahrzeuge herstellen, bauen,
warten, und die das Personal haben, dass das fahrt. Das war viel mehr verwoben.
(...) Und da waren ganz enge Kooperationen in der Entwicklung, in der Innovation.
Das ist halt schrittweise so nicht mehr gegangen mit dem modernen
Wettbewerbs- und Beihilfenrecht. (..) Und das ist schade. Statt dass man
Osterreich ermdéglicht, im europaischen Beihilfenrecht im Ubrigen, hier Pilot zu
sein, Dinge ausprobieren zu konnen, haben wir eher das Gefuhl, das Korsett des
europaischen Beihilfenrechts ist so eng, dass sich der Bahnsektor ganz schwer
bewegen kann, und eigentlich wenig Raum fur innovative Projekte hat”
(Interview 2 — AN-V)

Ein wichtiges Argument fUr das Beihilfenrecht ist, dass es den finanzstarkeren Staaten nicht
erlaubt, die eigene Industrie stark zu subventionieren, was die finanzschwacheren
Mitgliedsstaaten aus budgetaren Grunden gar nicht kdnnten. Aus diesem Grund mussen
aktuell Beihilfen von der Kommission bewilligt werden, wenn sie wettbewerbsverzerrend
wirken konnten (Europaisches Parlament, 2024). Industriepolitisch sind nur sogenannte

IPCEIl — Important Projects of Common European Interest — von den Beihilferichtlinien
befreit. Allerdings gibt es in diesem Bereich aktuell kein Projekt, das direkt auf
Bahntechnologie abzielt, sehr wohl aber solche, die Mikroelektronik,

Kommunikationstechnologien und Cloud-Infrastruktur fordern (European Commission -
Directorate-General for Competition, 2025). Die Beihilfenregeln werden zurzeit Uberarbeitet

—im Allgemeinen und fur die Bahn im Speziellen —, weshalb sich hier keine abschlieende
Einschatzung liefern lasst.
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VERGABERECHT

Das Vergaberecht hat eine Schlusselrolle bei der Vergabe von offentlichen Auftragen in der
EU. Allgemein gilt, dass offentliche Auftrage Uber Wettbewerb vergeben werden sollen,
sofern diese Uber die folgenden Schwellwerte kommen:

B 143 000 EUR fur die meisten Arten von Dienstleistungen und Lieferungen, die von
zentralen staatlichen Behérden erworben werden
B 5538 000 EUR fur Bauauftrage

Zur Entscheidungsfindung kédnnen dann - je nach Feld — entweder Billigstbieterprinzip
(billigster Preis) oder Bestbieterprinzip (wirtschaftlich gunstigstes Angebot) herangezogen
werden oder das Bestbieterprinzip gilt zwingend (z.B. bei Bauauftragen) (Gluxam, 2024). Bei
zweiterem Verfahren konnen auch soziale und Nachhaltigkeitskriterien in die Ausschreibung
aufgenommen werden und im Verhaltnis zum Preis gewichtet werden. In der Praxis hat sich
aber gezeigt, dass das Bestbieterverfahren oft dennoch nicht eingesetzt wird, da es
aufwendiger ist und die Anfechtung der Auftragsvergabe leichter méglich ist, als wenn nur
der Preis zahlt. Sein Potenzial wird aktuell nicht ausgeschopft:

.[D]ie Implementierung dieses Bestbieterprinzips in Osterreich, hat noch
Potential. FUr osterreichische High-Tech-Unternehmen ist es mafgeblich, dass
man nicht nur am Preis gemessen wird.” (Interview 11 — GF)

Genau der wesentlich einfachere und zeitsparendere Einsatz des Billigstbieterprinzips ist es,
der chinesischen Mitbietern in den letzten Jahren zugutegekommen ist. Das 2023 relativ
neu in Kraft getretene EU-Handelsschutzinstrument ,Foreign Subsidies Regulation® soll hier
Abhilfe schaffen. Bei Auftragen Uber 250 Mio. € kdnnen europaische Unternehmen, die
gegen Anbieter aus Drittstaaten bei der Ausschreibung verloren haben, von der
Europaischen Kommission eine Uberprifung der gewahrten Subventionen einfordern bzw.
kann die Europaische Kommission auch ex officio, also ohne auf3ere Beauftragung, ein
Prufverfahren einleiten (zum Hintergrund siehe Kapitel 12.3.1, zur Anwendung siehe Kapitel
12.3.2). Kommt die Kommission zu dem Schluss, dass der auslandische, z.B. chinesische,
Anbieter nur wegen der Subventionen die Ausschreibung gewinnen kéonnte, kann z.B. der
Auftrag entzogen oder eine Ponale verhangt werden (Official Journal of the European Union,
2022). Dieser Schwellenwert liegt laut einem Interviewpartner fur kleine Lander wie
Osterreich jedoch zu hoch, da auch viele Ausschreibungen der OBB Infrastruktur AG unter
diesem Wert liegen, eine Auftragsvergabe an ein Drittstaatsunternehmen also nicht
angefochten werden kénnte (vgl. Interview 8 — AG-V).

PSO-VERORDNUNG / DIREKTVERGABE

Speziell fur die Vergabe von offentlichen Personenverkehrsdienstleistungen, also fur die
Trassenvergabe, gibt es eine Ausnahme: die sogenannte PSO-Verordnung (Verordnung Uber
offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBe). Diese ermoglicht in
bestimmten Fallen eine Direktvergabe von Strecken ohne Ausschreibung. Doch publiziert
die Kommission im Juni 2023 im EU-Amtsblatt eine Auslegungsleitlinie zur PSO-Verordnung
(Europaische Kommission, 2023), in der die Direktvergabe interpretativ zurlckgedrangt wird
und nur nach Rechtfertigung einzusetzen ist. Obwohl die neue Auslegung der Europaischen
Kommission keine Rechtsverbindlichkeit besitzt, geht eine Orientierungswirkung davon aus.
Liberalisierung ist also auch gegenwartig ein Ziel der Europaischen Eisenbahnpolitik. Dies
erschwert aber die aktive politische Gestaltung von o6ffentlichen Infrastrukturen. Vor diesem
Hintergrund ist es fraglich, ob und wie lange die Direktvergabe noch zum Einsatz kommen
wird (vgl. Interview 9 — FOR).
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Dennoch wird in Osterreich aktuell aus drei Grinden an der Direktvergabe beim
schienengebundenen Personenverkehr festgehalten: 1) Versorgungssicherheit, 2) Angebot
und 3) Komplexitat des Systems Schiene:

»[J]a, naturlich hat die Direktvergabe auch Nachteile, weil man halt sagt, da wird
halt immer einer bedient. Aber ich wusste kein besseres System, wenn man als
Republik méchte, dass ich zum Beispiel einen Taktfahrplan einfUhre und ich
mochte, dass die Menschen jede Viertelstunde und ohne auf die Uhr zu schauen
immer einen Zug haben. Dann muss ich das einerseits Uber die Infrastruktur
steuern, dass die Infrastruktur das kann, und ich muss es auch Uber das Angebot
steuern” (Interview 10 - GF)

Arbeiterkammer und Gewerkschaften haben massiv interveniert gegen Ausschreibungen
der Streckenvergabe im o&ffentlichen Verkehr (vgl. Interview 3 — GF), wie auch ein
Gewerkschaftsvertreter darlegt:

JAm Ende des Tages ist es halt leider so, dass bei diesen Ausschreibungen der
Wettbewerb immer am Rucken der Arbeitnehmer:innen ausgetragen wird, weil
die Grundkomponenten wie Fahrplan und Wagenmaterial ja vordefiniert sind
durch den Besteller - durch das Land, durch den Bund - und preislich die Firmen
sich ja nur bewegen kdnnen, indem sie die Preise bei den Arbeitnehmer:innen
dricken. Leider Gottes. Das ist einer der Punkte, wo wir versuchen,
entgegenzuwirken, mit der Implementierung von Sozialkriterien in den
Ausschreibungen. Dass man sagt: Wo darf produziert werden? Unter welchen
Bedingungen darf produziert werden? Wie ist der Frauenanteil? Wie ist der Anteil
von alteren Mitarbeiter:iinnen? Und so weiter.” (Interview 7 — BR)

FUSIONSRECHT

Auch das Fusionsrecht ist zentral fur die konkrete Ausgestaltung wirtschaftlicher
Rahmenbedingungen in der EU, wobei gemeinhin die Aufrechterhaltung des Wettbewerbs
am EU-Binnenmarkt als Maf3stab fur die Erlaubnis von Firmenfusionen gilt. Im Gegensatz
dazu sind die Wettbewerbsregeln in Drittstaaten weniger streng. In China etwa wurde eine
Fusion zwischen den zwei grof3ten Zugbauern erlaubt: Die ,China Railway Rolling Stock
Corporation* (CRRC) entstand durch den Ende 2014 angekundigten und per 1. Juni 2015
komplettierten Zusammenschluss der beiden staatseigenen Unternehmen China CNR
Corporation Limited (CNR) und CSR Corporation Limited (CSR) (Europaische Kommission,
2024:606). Die CRRC ist eine sehr starke Konkurrenz fur europaische Rollmaterialhersteller.
Das Unternehmen und dessen Tochtergesellschaften beteiligen sich an vielen éffentlichen
Ausschreibungen, auch in Europa, und verlangen zum Teil die Halfte ihrer Mitbieter (siehe
dazu im Detail Kapitel 12.3.2).

Im Jahr 2019 blockiert die Europaische Kommission noch eine Fusion zwischen Siemens und
Alstom - zwei der vier grof3en Zughersteller in Europa —, mit der Begrundung, dass sie den
Wettbewerb im Binnenmarkt beeintrachtigen wurde. Dies lost groBen Unmut bei den
betroffenen Unternehmen aus und bewegt Deutschland zu einem Schwenk weg von seiner
strikt ordoliberalen Haltung in der Wirtschaftspolitik. Gemeinsam mit dem franzosischen
Wirtschaftsminister veroffentlicht der deutsche Wirtschaftsminister Altmaier ein Manifest,
indem sich die beiden fur eine Industriepolitik ,fit fUr das 21. Jahrhundert” aussprechen
(BMWK-Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz & Ministére de I'Economie et
des Finances, 2019; Eder & Schneider, 2020). Aus ihrer Sicht bedeutet das, den
Zusammenschluss von europaischen Unternehmen zu sogenannten ,europaischen
Champions” zu erlauben, damit diese grof3 genug werden, um Skaleneffekte zu erzielen und
dadurch am Weltmarkt mit chinesischen und US-amerikanischen Unternehmen
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konkurrieren zu kdnnen. Aufgrund der jungsten geookonomischen Verschiebungen erlaubt
die Europaische Kommission dann im Jahr 2022 Alstom die Fusion mit Bombardier, einem
anderen der vier grol3en Zughersteller am europaischen Markt.

Diese Verschiebung ist insofern von Bedeutung, als sie eine Anderung des Mafstabs fur die
Bewertung des Wettbewerbs widerspiegelt. Anstatt sich auf den innereuropaischen
Wettbewerb zu konzentrieren, wird nun der Weltmarkt als Horizont fur die Bestimmung
dessen, was ein ,level playing field, ein ,faires Wettbewerbsumfeld” ausmacht,
herangezogen (Porak, o.].). Das zeigt, dass es auf EU-Ebene wachsende Unterstutzung fur
sogenannte ,europaische Champions” gibt.

12.2.4 EU-FISKALREGELN

Weitere Einschrankungen fur den Bahnausbau ergeben sich durch die EU-Fiskalregeln, die
fur alle Mitgliedsstaaten gelten. Die aktuellen Schwellenwerte erlauben ein Defizit von
maximal 3% des Bruttoinlandsprodukts (BIP) und eine Schuldenquote von maximal 60% des
BIP. Damit bestimmen die Fiskalregeln die Hohe der madglichen Staatsausgaben und
beschranken indirekt die Investitionen in die Schieneninfrastruktur und andere nachhaltige
Investitionsfelder (Heimberger & Lichtenberger, 2023). Besonders am Beispiel Deutschland
zeigen sich die Folgen von Austeritatspolitik (noch einmal verstarkt durch die
Schuldenbremse im Verfassungsrang) im Infrastrukturbereich: Aktuell besteht ein
Investitionsloch von fast 100 Mrd. € (Kapeller et al., 2025).

In Osterreich sind die Investitionen in den Bahnausbau zwar so organisiert, dass die EU-
Fiskalpolitik sie nicht einschrankt (siehe Kapitel 12.1.2). Allerdings gilt das nicht fur andere EU-
Lander, insbesondere nicht fur finanzschwachere Staaten. Indirekt treffen diese fiskalischen
Grenzen dadurch auch die exportorientierte dsterreichische Bahnindustrie, da manche
Lander auf gunstigere aufereuropaische Angebote ausweichen (mussen; siehe Kapitel
12.3.2).

Die Einschatzungen zu den Fiskalregeln gehen unter den Befragten weit auseinander.
Jemand aus der politischen Verwaltung empfindet sie nicht als zu einschrankend und
spricht sich eher gegen eine Lockerung aus, um nicht eine Kettenreaktion auszulosen:

,Grundsatzlich bin ich schon der Meinung, dass wir Investitionen den Vorrang
geben sollten, (..). Aber ich bin halt auch Okonom und da sehe ich halt schon:
Machen wir halt die Ausnahme fur nachhaltige Investitionen.. Machen wir die
Ausnahmen [auch] fur Verteidigungsinvestitionen? Machen wir die Ausnahme
fUr das Dritte, das kommt? Am Ende des Tages ist es trotzdem so, dass wir uns
das leisten kdnnen mussen und dass es finanzierbar bleiben muss. (...) Also ich
glaube, die Flexibilitat gibt es in den Fiskalregeln schon fur Investitionen in den
Ausbau der Bahn.” (Interview 14 - POL/V)

Von Vertreteriinnen der Gewerkschaftsbewegung wurden die Regeln weitaus kritischer
gesehen:

IWlenn ich mir Uberlege, vor welcher Herausforderung wir momentan stehen -
zwischen zwei Wirtschaftsblécken, die genauso dekarbonisieren, aber beim
Rennen in einer anderen Geschwindigkeit und Zielgerichtetheit unterwegs sind
—, dann glaube ich, dass es jetzt nicht notwendig ist, in Europa entsprechend
enge finanzielle Regeln zu setzen. Und ich glaube, dass man Investitionen, die in
eine dekarbonisierte Zukunft fuhren, sonderbehandeln oder von diesen
Fiskalregeln ausnehmen sollte.” (Interview 1- AN-V)

67



AK WIEN STUDIEN VORLAGE | EIN NEUES KAPITEL STARTET HIER

LAlso ich halte davon [von den Schuldenregeln und Beschrankungen, die es gibt
fur die einzelnen Nationalstaaten] wenig bis gar nichts. Ich glaube, das ist
neoliberale Politik umgesetzt. Jetzt gibt es naturlich Grenzen, wie man sich und
woflr man sich verschulden kann. Aber jeder private Haushalt, der ein Haus
gebaut hat - ich auch - hat wesentlich mehr Schulden aufgenommen, als ich
nach den europaischen Regeln je aufnehmen hatte konnen. (..) So, sie sind
politisch gesetzt. Sie haben keinen rationalen Grund, sondern da geht es nur
darum, die Staaten zu schwachen.” (Interview 21 - POL-V)

12.2.5 BOTTLENECKS FUR DEN BAHNAUSBAU IN EUROPA

Neben der ausreichenden Finanzierung und der guten Planung des europaischen
Bahnausbaus werden von unseren Interviewpartnern weitere Herausforderungen genannt.
Einerseits bauen wegen der aktuell sehr guten Auftragslage mehrere Unternehmen der
osterreichischen Bahnindustrie ohnehin ihre Produktionskapazitaten aus oder kénnten dies
prinzipiell tun (siehe dazu Kapitel 11.1.1). Allerdings kdnnen auch Schwierigkeiten auftreten,
z.B. nicht besetzbare Fachkraftestellen (vgl. Kapitel 13.3) oder Lieferprobleme. Wenn die
Bahnindustrie bevorzugt in jene Mitgliedsstaaten liefert, die gré3ere Auftrage ausschreiben,
kdnnten kleinere Lander leer ausgehen:

“Das eine ist, die eigenen Arbeitskrafte zu finden. Die werden ja auch in anderen
Landern und anderen Firmen nachgefragt. Aber auch die Bahnindustrie und die
Bauindustrie, ob die das Uberhaupt schaffen? Weil wenn man sich anschaut, in
Deutschland werden in den nachsten 10 Jahren Mrd. € in komplette
Streckensanierungen gesteckt, wo die Zulieferindustrie naturlich dann auch
schon quietscht und anfangt zu schauen: Wo ist der Auftragnehmer der gréBere?
Und dann wird nach Deutschland vielleicht eher mal was geliefert, als wenn das
bei uns nur ein paar wenige Teile sind. Und eben zum Beispiel
Planungsleistungen ist auch immer sehr schwierig zu bekommen. Die ganzen
Planungsburos sind mit vielen Projekten beschaftigt von Hochbauten und
sonstigen Dingen in Osterreich und in Europa.” (Interview 10 — GF)

Auch die fur den Ausbau und die Modernisierung von Strecken erforderlichen
Einschrankungen fur die Fahrgaste sollten bedacht werden, da sie Zufriedenheit der
Pendler:iinnen mit der Bahn senken (vgl. Interview 10 — GF).

Besonders von gewerkschaftlicher Seite wird das Lobbying der europaischen Bahnindustrie
als zu schwach kritisiert:

JWJ]arum [gelingt] es denen [der Bahnindustrie] nicht, oder welche Ideclogie
verfolgen die eigentlich, dass die groRen Player — weil Deutschland und
Frankreich, kann man da nicht ignorieren — nicht einschwenken auf ein: ,Jetzt
bauen wir Europa so, dass wir der Bahnkontinent werden® und lassen zu, dass
China in Afrika Eisenbahnprojekte rausstanzt, (..). [V]or allem, wenn man weif3,
dass so viele Bahnunternehmen auch deutsche Wurzeln haben. Und wenn man
weif3, dass die deutsche Autoindustrie so strauchelt.” (Interview 2 — AN-V)

Auch die nationalen Regierungen sollen sich hier aus Gewerkschaftsperspektive starker
einsetzen, anstatt die Verantwortung fur schlechte Verkehrspolitik der EU in die Schuhe zu
schieben. Immerhin ist die EU keine von den Nationalstaaten vollstandig losgeldste Ebene,
sondern nationale Akteur:innen wirken auf unterschiedlichen Wegen auch in die EU hinein.
Die Gewerkschaft hingegen versucht sehr aktiv Verkehrsanliegen auf EU-Ebene
einzubringen, weil der Anspruch ist, die Interessen der Beschaftigten auch Uber die
Landesgrenzen hinaus zu vertreten:
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Jlch finde, der Sektor hat ein Riesenpotenzial. Das ist hoffentlich ein Jahrzehnt
der Schiene und des offentlichen Verkehrs — aus unterschiedlichen Grinden. Ich
glaub gar nicht, dass Klima der einzige Grund ist. Ich hoffe auch, dass vor allem
aus den sozial-, arbeitsmarkt- und verteilungspolitischen Uberlegungen heraus
es den Interessenvertretungen gelingt, die Politik davon zu Uberzeugen, dass das
wirklich fur die Politik ein strategisches Asset ist, fur Osterreich und innerhalb
Europas.” (Interview 2 — AN-V)

Auch die Bahnindustrie ist nicht durch Landesgrenzen beschrankt. Es handelt sich um ein
auBerst globales Feld, in dem sich zunehmend die geobkonomische Konkurrenz verscharft.

12.3. INTERNATIONALE EBENE: GEOPOLITISCHER KONTEXT UND
GEOOKONOMISCHE KONKURRENZ

Wahrend der letzten zehn Jahre hat sich der globale geopolitische Kontext stark gewandelt
und die geookonomische Konkurrenz hat sich zugespitzt. Die am Papier nach wie vor
gultigen Regeln der Welthandelsorganisation, der rasante Aufstieg Chinas und anderer
Lander des Globalen Sudens, Trumps erste und zweite Wahl zum Prasidenten der USA und
der russische Angriffskrieg auf die Ukraine sind hier wichtige Wendepunkte gewesen. Wir
diskutieren in diesem Kapitel den Einfluss dieser Faktoren mit Fokus auf die Bahnindustrie.

12.3.1. DER WTO-RAHMEN

Die Mitte der 1990er-Jahre geschaffenen WTO-Regeln definieren staatliche Subventionen
entweder als ,verboten" oder als ,anfechtbar”. Verboten sind Subventionen, wenn sie von der
Exportleistung abhangen oder Importsubstitution fordern. Vor der WTO anfechtbar sind
Subventionen, die nicht horizontal, sondern vertikal gestaltet sind, also spezifisch auf ein
bestimmtes (Staats-)Unternehmen, einen Wirtschaftszweig oder eine Gruppe von
Unternehmen abzielen (WTO, 2025), also z.B. auf Unternehmen der Eisenbahnindustrie
abzielen.

Die WTO-Regeln stammen aus der Hochphase der neoliberalen Globalisierung. Dieses
Subventionsverbot hat seit seinem Inkrafttreten vielen Entwicklungslandern nachholende
Industrialisierung zunehmend erschwert, weil sie aufgrund der bestehenden
Welthandelsregeln kaum mehr industriepolitische Instrumente einsetzen konnten. Erlaubt
sind aktuell nur bestimmte Eingriffe. Erstens im Falle von Dumping, z.B. hat die EU
AntidumpingmafBnahmen gegen chinesische E-Fahrrader gesetzt. Zweitens zur
Abwendung drohender Importflut bei einem bestimmten Produkt. Einen sogenannten
Safeguard oder Schutzschirm wendet die EU aktuell auf Stahlimporte an. Drittens durfen bei
von Drittstaaten ausgeschutteten, verbotenen oder anfechtbaren Subventionen
AntisubventionsmafBnahmen verhangt werden. Zu den bekanntesten zahlen die EU-Zdlle
gegen chinesische E-Autos.

,Local Content“-Klauseln sind laut dem im WTO-Rahmen vereinbarten Abkommen Uber
handelsbezogene InvestitionsmalBnahmen TRIM nicht erlaubt. Das heil3t, bei einer
offentlichen Ausschreibung darf kein Auftrag nur deshalb an einen europaischen Anbieter
vergeben werden, weil er europaisch ist. Laut TRIM durfen WTO-Mitgliedsstaaten namlich
keine MalBnahmen setzen, die auslandische Produkte diskriminieren oder ihre
Mengeneinfuhr beschranken (WTO, 2019). Damit sind ,Buy European®- oder ,Buy American®-
Klauseln nicht WTO-konform. Dennoch verweisen Raza et al. (2021: 37-28) darauf, dass der
Einsatz von ,Local Content“-Klauseln in der Praxis rechtlich selten angefochten wird,
insbesondere in der aktuellen Situation nicht, in der die WTO geschwacht ist und viele
Staaten eine aktivere Wirtschaftspolitik betreiben.
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Angesichts der neuen geopolitischen Weltlage ware es ein geeigneter Moment, das
generelle Verbot von ,Local Content“-Klauseln in der WTO an sich zu hinterfragen, da sie
leichter Uberprufbar sind als angeblich durch Drittstaaten ausgeschuttete Subventionen
und fur die europaischen Beschaftigten und die Umwelt deutlich positivere Auswirkungen
haben als andere Instrumente wie die ,Foreign Subdsidies Regulation* der EU, deren
Funktionsweise im nachsten Kapitel erlautert wird (siehe Kapitel 12.3.2).

12.3.2. DIE ROLLE CHINAS

Wahrend der Eisenbahnverkehr seit 2023 auf der EU-Liste “essentieller Dienstleistungen”
(European Commission, 2023:3) steht, gibt es fur die europaische Eisenbahnindustrie keinen
speziellen Schutz am europaischen Markt, weder bei 6ffentlichen Ausschreibungen noch bei
Beschaffung durch private Eisenbahnverkehrsunternehmen. Im folgenden Kapitel
analysieren wir die Wettbewerbssituation, in der sich die europaische Bahnindustrie mit
chinesischen Konkurrenten befindet und diskutieren politische MalBnahmen, die als Antwort
darauf aktuell umgesetzt werden oder zur Debatte stehen.

CHINESISCHE PRODUZENTEN HOLEN AUF

Grundsatzlich kénnen — dem handelspolitischen EU-Prinzip der unilateralen Offnung
entsprechend - bei &ffentlichen Ausschreibungen fur Bahnausbau und -sanierung auch
Unternehmen aus Drittstaaten mitbieten. Insbesondere chinesische Anbieter werden von
den von uns Befragten als immer starkere Konkurrenz wahrgenommen:

“Die Wettbewerbsfahigkeit ist aufgrund unserer qualitativen Vorteile, denke ich,
sehr, sehr gut zu bewerten, was wir aber schon sehen, ist, dass Konkurrenz aus
Asien — gerade auf internationalen Markten —, uns mit Preisdruck immer starker
vor Herausforderungen stellt. Das sind im Wesentlichen chinesische
Unternehmen, die mit deutlich niedrigeren Preisen in den Markt drangen. Und
auf gewissen lokalen Markten ist es auch schwierig, gegen einen lokalen
indischen Anbieter in Indien anzubieten oder wirklich zu bestehen. Das ist aber
auch nicht wirklich unser Anspruch.” (Interview 6 — GF)

Mehrere Unternehmen machen den Punkt stark, dass man technologisch noch lange nicht
unterlegen sein wird, dass das Preis-Leistungsverhaltnis aber bei kleiner werdendem
technologischem Vorsprung zukunftig zu einem Problem werden kann:

.Da geht es nicht um Abhangigkeit, das ware das falsche Wort. Das Problem ist,
dass unsere Industrieunternehmen unter Druck geraten. Weil der
technologische Vorsprung immer kleiner wird und preislich die Unternehmen
einfach unsere Unternehmen unterbieten konnen.” (Interview 9 - FOR)

LAlso technologisch glaube ich, spielt man da sicher noch mit. Die Frage ist, ob
irgendwann einmal die Qualitat — also das Preis-Leistungsverhaltnis aus Asien —,
so deutlich besser ist, dass dann bei europaischen Infrastrukturprojekten immer
mehr auch nicht europaische Unternehmen zum Zug kommen.” (Interview 14 —
POL/V)

Wir werden in Osterreich oder auch in Deutschland sowieso nie die billigsten
sein (..). Mit der Qualitat wird es auch immer schwieriger, weil gibt auch schon
Chinesen gibt, die ordentliche Qualitat produzieren. Also irgendwie musst du
immer vorn bleiben. Oder wollen wir in 20 Jahren nur mehr noch jodeln und
Schuhplattln fur chinesische Touristen? Ich hoffe nicht.* (Interview 15 — GF)
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Zugleich darf der Technologievorsprung Europas aber auch nicht Uberschatzt werden, fuhrt
ein Interviewpartner aus:

.Und gerade mit China ist das ein Riesenproblem, die sind technologisch
unglaublich weit vorne. Da brauchen wir in Europa nicht glauben, dass wir
irgendwo weiter vorne sind als die. Das stimmt nicht! Man kann Uber die Politik,
die China betreibt, verschiedener Meinung sein. Aber was sie technologisch
betrifft, was die auf die FuURe gestellt haben die letzten 25, 30 Jahre, hatte man in
einer entwickelten Demokratie gar nicht geschafft. Ich sage das wertfrei. China
ist ein ernstzunehmender Konkurrent und Gegner geworden - in allen
Bereichen.” (Interview 9 — FOR)

Ein Betriebsrat setzt den chinesischen Aufstieg auch in Bezug zu den verschobenen
Wertigkeiten in unserer Arbeitswelt:

.[Dl]iese beruhmte Work-Life-Balance, die in aller Munde ist, und die starker in
den Vordergrund kommt. Das interessiert unsere asiatischen Konkurrenten
schon mal gar nicht. Das hei3t, da mussen wir schauen, wie wir dem [gerecht
werden] (..). Es gibt andere Markte, andere Unternehmen, die aufRerhalb von
Osterreich operieren, deren Zugang zu Arbeit ein anderer ist. Das ist schon ein
Problem. Work-Life-Balance funktioniert dann, wenn man erfolgreich ist. Aber
wenn man dem Markt nachhechelt, etwas produzieren oder entwickeln muss,
dann funktioniert die Work-Life-Balance nicht mehr (...). (Interview 12 - BR).

Zugleich stellen sich aber naturlich auch Sicherheitsfragen, wenn chinesische Anbieter in
der EU offentliche Ausschreibungen fur kritische Infrastruktur gewinnen:

.[D]as eine ist also das eing, solange es keine Sicherheitsbedenken gibt. Ich denke
jetzt auch in Richtung Cybersicherheit und solche Fragen, wo Europa ja auch
durchaus immer wieder angegriffen wird und sich Uberlegen muss. Lasst man
dann quasi Unternehmen aus manchen Landern auch quasi dann ran an die
Kernsysteme, an die Software usw.?" (Interview 14 — POL/V)

Die Klage von Unternehmensseite ist, dass der Wettbewerb mit chinesischen Anbietern
unfair ist:

.[V]orrangig [sind es] wirklich chinesische Unternehmen, [die] auch mit
Billigprodukten bzw. staatlich subventionierten Produkten, in einem unfairen
Wettbewerb nach Europa kommen. Was meine ich damit? Wir wissen jetzt schon
bei Ausschreibungen in Europa, wenn diese Firmen einerseits entweder direkt
anbieten oder indirekt anbieten. Was heif3t indirekt? Zum Beispiel Uber eine —am
Papier ist es eine deutsche Firma —, aber eigentlich stecken zu 100% chinesische
Eigentumer dahinter, die dann mitwirken bei Ausschreibungen, wo wir von Haus
aus wissen, dass auch wenn sie am Papier ein Werk haben in Europa, die gar nicht
die Kapazitaten haben, das dort entsprechend herzustellen (...)." (Interview 8 - AG-
V)

Die Forderung nach einem fairen Wettbewerb argumentiert, dass die chinesischen Anbieter
nur wegen in China vergebener Subventionen so billig anbieten kénnen. Deshalb sollen in
Europa handels- oder industriepolitische Instrumente eingesetzt werden, z.B.
AntisubventionsmafBnahmen oder ,Buy European“-Klauseln (vgl. Interview 8). Das
vorgebliche Ziel dieser MalB3nahme ist, dass eine wechselseitige Marktoffnung erfolgt, also
dass europaische Unternehmen auch mit Aussicht auf Erfolg bei Ausschreibungen in China
mitbieten konnen:
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Jdch  glaube, jetzt gilt es einfach wirklich die entsprechenden
Rahmenbedingungen zu schaffen in Europa, damit die europaische
Bahnindustrie auch nach wie vor wettbewerbsfahig bleiben kann. Denn sie
haben gute Produkte, sie sind weltweit vertreten. Aber wie gesagt, es macht fur
uns keinen Sinn liberaler zu sein als der Papst, was den Zugang zum Markt
angeht. Wenn ich auf der anderen Seite auch sagen muss, dass der Markt
gegenuber ja nicht offen ist, in der Form zumindest. Also das Einzige, was wir
wollen, ist eigentlich Reziprozitat, also uns geht es nicht um Hardcore-
Protektionismus, sondern im Gegenteil, wir wollen einfach nur fairen Wettbewerb
haben.” (Interview 8 — AG-V)

DIE FRAGE DES FREIEN MARKTZUGANGS

Der fehlende oder schwierige Marktzugang auf den chinesischen Markt wird von mehreren
Unternehmen erwahnt, z.B. von diesen beiden Geschaftsfuhrern:

.Nein, da verkaufen wir nicht. (..) Das ist fur uns ein geschlossener Markt. Die
machen das geschickt. (...) Die schutzen sich ihren Markt und sagen: ,Alles, was
fUr uns ist, wollen wir naturlich selbst machen und da lassen wir niemanden rein!*.
Und das machen sie gut und konsequent und dementsprechend ist fur uns
China als Lieferantenmarkt interessant, aber als Kunden im Kundenbereich nicht
zuganglich.” (Interview 18 — GF)

“Was die technologischen Schwerpunkte angeht, ist es so, dass wir mit der
europaischen Technologie sehr stark auch in Nordafrika, im arabischen Raum
und - nicht zu vergessen - Australien sind. Traditionell hat sich dort die
europaische Technologie schon verankert. Asien ist ein schwieriges Umfeld, im
Prinzip gabe es dort auch Moglichkeiten. Nord- und Sudamerika haben aus
meiner Perspektive andere Standards im Einsatz, weswegen dort gewisse
technologische Eintrittsbarrieren bestehen.” (Interview 11 - GF)

Allerdings gibt es auch Unternehmen, die auch in China produzieren und deren
Komponenten - in chinesische Zuge eingebaut — wieder nach Europa zurlUckexportiert
werden oder die durch Lizenzpartner in China Zugang zum dortigen Absatzmarkt haben:

2[Clhinesische Fahrzeughersteller tendieren — Gott sei Dank - bisher dazu,
westliche Komponenten einzubauen, bevor sie den ganzen Zug nach Europa
transportieren. Das heif3t, praktisch jeder chinesische Zug, der hier ankommt, hat
schon eine [Komponente des befragten Unternehmens] an Bord, die die
Chinesen in China bei uns einkaufen. (...) Naturlich werden wir im Laufe der Zeit
immer weiter zurUckgedrangt, substituiert, lokalisiert in China. Aber trotzdem
haben wir noch ein grof3es Volumen dort. Und ich betone zu sagen, dass das, was
die Chinesen dort machen, in keinster Weise unfair ist. Es gab immer
Technologietransfer-Agreements. Man hat genau gewusst, dass es passieren
wird. Man hat dafur Geld bekommen. Es ist einfach so.” (Interview 15 — GF)

LAber naturlich, gerade die Handelskonflikte mit China sind halt immer wieder
eine Schwierigkeit. Die Bedeutung des chinesischen Marktes ist so grof3 fur unser
Geschaft, dass wir einfach mit diesen Schwierigkeiten umgehen mussen, weil wir

einfach sonst keinen Zutritt zum Markt haben. (...) Also wir produzieren selbst in
China nicht. Wir haben einen Lizenzpartner. (..) Wir haben grundsatzlich die
Devise gehabt glokal, also Glokalisierung als Strategie anzuwenden.” (Interview
17 - GF)
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Es kommt also darauf an, worauf genau die Unternehmen spezialisiert sind und wo sie
Uberall Uber Produktionsstatten verfugen, wie stark sie die chinesische Konkurrenz
wahrnehmen. Die grof3te Konkurrenz durch China erlebt die europaische Bahnindustrie
aktuell noch auf internationalen Markten, insbesondere in Drittstaaten, wo die Technologie
weniger qualitativ hochwertig sein darf und reine Kostenentscheidungen dominieren.
Gleichzeitig warnen manche Interviewpartneriinnen davor, dass in naherer Zukunft
chinesische Anbieter am europaischen Markt eine starkere Rolle spielen kdnnten.

.China hat in gewissen Landern einen Vorteil, wo die Technologie nicht so
hochwertig sein muss. Da kommen wir mit dem Preis nicht hin. Wirtschaftlich
naher wird versucht, so wenig wie moglich in Europa zuzulassen. Das merkt man
schon, dass man versucht, in Einheit mit der mit der Konkurrenz aus Frankreich
oder von wo auch immer, den chinesischen Mitbewerb nicht grof3 werden zu
lassen in Europa. Das ist schon sehr bewusst so, glaub ich.” (Interview 5 - BR)

.Die Gefahr wird sicher grof3er werden, dass China auch starker in europaische
Markte drangt. Warum wird das so sein? Weil es in China Uberkapazitaten gibt
(..). China hat in einem Unternehmen (...) im Hochgeschwindigkeitssegment, {...)
eine GielRerei mit einer irrsinnigen Kapazitat aufgebaut. (...) [I]n China sind diese
Menge nicht unterzubringen. Diese Unternehmen gehen ganz stark in
internationale Markte. Wir spuren das direkt in SiUdamerika — Projekte in Chile,
Argentinien —, Projekte auch in Afrika — ganz stark. Und Europa ist, denke ich, der
nachste Markt, wo die Chinesen hingehen. Zurzeit sind die Eintrittsbarrieren in
Europa sicher noch schwieriger, aufgrund von Zulassungsthemen. Aber ich
denke, das wird kommmen.” (Interview 6 — GF).

In der Praxis zeigt sich, dass viele EU-Staaten — trotz Betonung der einseitigen Offnung fur
Anbieter aus Drittstaaten — genauso direkte und v.a. indirekte Subventionen einsetzen (z.B.
Steuererleichterungen) und nicht-tarifare  Handelshemmnisse verwenden, um
Konkurrenten aus Drittstaaten nicht auf den EU-Markt zu lassen. Beispielsweise werden
Normen und technische Standards als Hebel eingesetzt, um die Zulassung chinesischer
Hersteller zu verschleppen. Es gibt also auch fur chinesische Unternehmen Eintrittsbarrieren
auf den europaischen Markt, die in der Debatte gerne unerwahnt bleiben:

.Das Hauptproblem oder die grolte Hurde im Schienenfahrzeugbau ist die
Zulassung. Jeder Zug muss eine Zulassungsprozedur durchstehen. Und die
wenigen Zuge, die die Chinesen bisher nach Europa geliefert haben, sind oft an
jahrelangen Zulassungsprozederes gescheitert. Aber irgendwann kriegen sie das
moglicherweise in den Griff." (Interview 15 - GF)

JIWJ]enn du einmal sozusagen einen chinesischen Anbieter hattest, der in Europa
dann zugelassen ist, dann hast du Uberall die Méglichkeit, den chinesischen Zug
zu kaufen, was wiederum als Gefahr gesehen wird.” (Interview 1- AN-V)

Morwiegend geht es darum, dass naturlich im Vorlauf solche Garnituren vom
Staat und von den Behérden abgenommen werden mussen und bis jetzt quasi
die Standards, die in Asien gegolten haben, durch die Behorden in Europa immer
wieder quasi zuruck an den Start [gesetzt wurde]. Aber naturlich die Chinesen
und die ganzen Asiaten haben das ziemlich sportlich genommen, das hei3t auch
die Technologien dort druben holen auf. Und jetzt ist einfach nur die Frage, die
Art und Weise der Technologie, die ruberkommt, differiert ja komplett von dem,
wie es in Europa teilweise ist. Die haben andere Strecken, die haben keine Berge,
so wie es wir in Osterreich haben. Die haben wenig Bégen, also Kurven unter
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Anfuhrungszeichen; die haben lange, gerade Strecken und deswegen haben
auch die Garnituren meistens so diese spitzen Nasen, weil man das alles einfach
auf geraden Gleisen gebaut hat.” (Interview 7 — BR)

EINTRITTSTORE AUF DEN EUROPAISCHEN MARKT

In jungster Zeit versucht China zunehmend Zugang zum europaischen Markt zu
bekommen, indem es Zulassungen Uber private Anbieter oder finanzschwachere EU-
Staaten anstrebt. Das erste Beispiel ist hier das ésterreichische Unternehmen Westbahn, das
die Miete von Zuggarnituren vom chinesischen Hersteller CRRC im Jahr 2021 vereinbart hat.
Die Zulassung wurde fur 2023 erwartet, kam aber nicht. Im Jahr 2025 soll es nun endgultig
so weit sein (Vienna Online, 2024). Damit wurde ein privater Anbieter der chinesischen CRRC
den EU-Marktzugang ermoglichen, was von einem Interviewpartner kritisiert wird:

.Es wird nicht gehen, dass man sich unter AnfUhrungszeichen das Leben dann
auch gegenseitig schwer macht, also sowas wie die Westbahn. Ich bringe einen
chinesischen Zug aufs Gleis, dass die ja die Zulassung bekommen. Das geht ja bei
den é&ffentlichen Ausschreibungen nicht, weil die OBB verlangt Referenzprojekte,
und die konnen sie nicht herzeigen, und somit ist auch der Weg ein bisschen
versperrt da rein. Umgekehrt, wenn jetzt ein Privater das macht, also so wie die
Westbahn, dann kénnen die quasi betreiben, dass sie die Zulassung fur Zuge
bekommen auf der Weststrecke, und das offnet halt TUren und setzt uns
natdrlich unter Druck. Und ich habe es eh vorher gesagt, wir kimpfen mit
unterschiedlichen Waffen. Na ja, und wir sind mit einem kleinen Messer
unterwegs und die kommen mit so einem grof3en Teil daher." (Interview 4 — BR)

CRRC ist auBerdem am Bau der Eisenbahnlinie Budapest-Belgrad beteiligt, die ein Projekt
der Neuen Seidenstral3e ist. Die serbische Regierung kaufte funf Hochgeschwindigkeitszuge
von CRRC fur einen Teilabschnitt der neugebauten Eisenbahnlinie Belgrad-Budapest
(GlobalLink, 2024; Ungarn Heute, 2024):

“Was sie versuchen, glaube ich, das sind ja so Projekte wie diese Budapest-
Belgrad-Linie. Die Schnellgeschwindigkeitslinien in solchen Projekten Uber
Staaten, die sie reinlassen, [zu bauen], sozusagen den Markt zu entern. Und dann
aber irgendwo zu sagen: ,Das Projekt haben wir schon, warum durfen wir es
woanders nicht auch anbieten?” Das kann naturlich einen
Verdrangungswettbewerb mit sich bringen. Da kommen wir wieder zu dem
Punkt der fairen Wettbewerbsbedingungen.” (Interview 1- AN-V)

+Ein chinesischer Lieferant stellt ja hier die Zuginfrastruktur her zwischen Belgrad
und Budapest, und dieses Projekt ist jetzt gerade in Umsetzung und naturlich
merken wir, dass da der chinesische Mitbewerber hier auch Fuf3 fassen mochte
in Europa und hier eben Infrastruktur etablieren will. Und auf der anderen Seite
wurde auch gerade jetzt beispielsweise in Ungarn eine Lokomotive zugelassen,
mit einem chinesischen Hersteller im Hintergrund. Oder auch jetzt aktuell in
Rumanien, da wissen wir auch, dass ein erster Triebzug von einem rumanischen
und chinesischen Hersteller im Zulassungsprozess ist und, ich glaube, jetzt auch
schon die Zulassung im Janner bekommen hat.” (Interview 19 — GF)

Zugleich gibt es aber auch von uns interviewte Unternehmen, die vom Bau dieser Linie
profitieren:
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JIWI]ir hatten den Fall ja in Ungarn. Das Projekt Budapest-Belgrad war zur Ganze
chinesisch finanziert. Die ausgewahlte Baufirma war chinesisch. Wir hatten dann
aber trotz allem die Mdéglichkeit (...) fur dieses Projekt zu liefern. Das war, glaube
ich, auch aufgrund unserer guten Beziehungen zur ungarischen Bahn (..) und
sicherlich auch aufgrund unserer guten Qualitat, die wir liefern, zu gewinnen.
Aber die Gefahr wird sicher grofBer werden, dass China auch starker in
europaische Markte drangt” (Interview 6 — GF).

DIE ANTWORT DER EUROPAISCHEN KOMMISSION: DIE FOREIGN SUBSIDIES
REGULATION

Ein Interviewpartner schildert, dass er die europaische Bahnindustrie heute dort sieht, wo
vor 10 Jahren die europaische Autoindustrie oder vor 20 Jahren die
Telekommunikationsindustrie standen (vgl. Interview 8). Wohl aus demselben Grund
beobachtet die Europaische Kommission die chinesische Eisenbahnindustrie schon langer.
Im Jahr 2017 und 2024 veroffentlicht sie Berichte zu den staatsinduzierten
wettbewerbsverzerrenden chinesischen Politiken. Wahrend im fruheren Bericht die
Eisenbahn und die zuliefernde Bahnindustrie an mehreren Stellen erwahnt werden
(European Commission - SWD, 2017), ist ihr im neusten Bericht schon ein eigenes Kapitel
gewidmet (European Commission, 2024).

Ein wichtiger Unterschied zur chinesischen E-Autoindustrie besteht allerdings darin, dass
Zuge vor allem von staatlichen und - seltener — privaten Unternehmen gekauft werden, aber
nicht von Privatpersonen. Das heif3t, dass offentliche Auftragsvergabe in diesem Bereich ein
starker Hebel ist (vgl. Interviews 8 — AG-V und 14 - POL/V). Als Antwort auf die zunehmende
chinesische Konkurrenz hat die EU deshalb mit der ,Foreign Subsidies Regulation” ein
Handelsschutzinstrument fur &ffentliche Ausschreibungen in der EU geschaffen, das
eingesetzt werden kann, um Mitbieter aus Drittstaaten fur unrechtmafiige Subventionen zu
sanktionieren. Die zugrundeliegende Annahme ist, dass diese bei der o&ffentlichen
Auftragsvergabe nur deshalb den Zuschlag bekommen, weil sie in ihrem Heimatland
Subventionen erhalten und damit zu gunstigeren Preisen anbieten konnen. Die FSR
ermoglicht dies auf unterschiedliche Weise zu sanktionieren, zum Beispiel durch Poénale
oder durch Ausschluss aus dem Vergabeverfahren. Da die FSR auf nach dem WTO-Recht
verbotene oder anfechtbare Subventionen abzielt, ist die FSR ist WTO-konform aufgesetzt
bzw. versucht sie im WTO-Rahmen zu bleiben. Bisher wurde die FSR nur gegen chinesische
Mitbieter eingesetzt (Dreyer, 2024; WindEurope, 2024).

Die Argumentation, die fur die FSR herangezogen wird, folgt der neocliberalen Logik, dass
sich der Staat moglichst auf seine ordnungspolitischen Aufgaben beschranken und somit
keine Subventionen fur aktive Industriepolitik zur VerfUgung stellen sollte. Das schrankt den
wirtschaftspolitischen Handlungsspielraum von Staaten stark ein. Hinzu kommt, dass es
ohnehin schwierig zu Uberprufen ist, ob und welche (direkten und indirekten) Subventionen
in welchem Ausmafl vergeben wurden. Ein umfassendes Bild zu den gewahrten
Steuererleichterungen und anderen Begunstigungen, z.B. hinsichtlich  der
Energieversorgung oder GrundstuUckspreisen, sowie Kaufpramien fur Konsument:iinnen u.a.
lasst sich nur unter Mitwirkung des Drittstaats und mit groBem Aufwand erreichen, da die
direkten und indirekten Férdermethoden aller Verwaltungsebenen durchleuchtet werden
mussten. AufBBerdem ist oft nicht klar nachvollziehbar, ob wirklich Subventionen fur
niedrigere Preise verantwortlich sind und nicht zum Beispiel Skalenvorteile, das niedrigere
Lohnniveau oder die von einigen Expertiinnen als unterbewertet eingeschatzte chinesische
Wahrung Yuan, die dadurch Exporte auf den Weltmarkt begunstigt (Matthes, 2024).
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Zusatzlich kann die Bevolkerung europaischer Lander die Konseguenzen dieses Instruments
deutlich zu spuren bekommen. Beispielsweise wurde der chinesische Anbieter CRRC
Qingdao Sifang Locomotive — eine Tochtergesellschaft der CRRC - in Bulgarien von der
Europaischen Kommission zum RuUckzug von der Ausschreibung bewegt. Die bulgarische
Regierung musste dann die Ausschreibung widerrufen, weil kein europaischer Anbieter so
schnell hatte liefern kénnen, wie in der Ausschreibung gefordert. Erst dann genehmigte die
Europaische Kommission eine erneute Ausschreibung mit verlangerter Lieferfrist (Railway
Pro, 2024). In Rumanien hatte eigentlich CRRC die Ausschreibung fur neue Zuge gewonnen,
aber Alstom zog vor Gericht und konnte sich durchsetzen (Litvintsova Olga & Stolchnev
Alexey, 2022). CRRC hatte auch nach Tschechien geliefert, wo aber auch die Zulassung auf
sich warten lief3, sodass der Vertrag im Jahr 2022 storniert wurde (Belov Sergey & Savenkova
Ekaterina, 2024).

In allen hier beschriebenen Fallen verzdgerte der Einsatz der FSR den Bahnausbau bzw. die
Erneuerung von Wagenmaterial. Damit kann dieses Instrument negative Folgen fur die
Bevolkerungen europaischer Lander haben, indem es Guter verknappt und dadurch
verteuert oder gar die Verfugbarkeit einschrankt. Es besteht auch die Moglichkeit, dass
Bulgarien oder Rumanien bei weiteren Verzogerungen nicht mehr auf die EU-Gelder des
Recovery Fund zugreifen kénnen, wenn sich die Vergabe an europaische Lieferanten noch
weiter verzogert (Baci¢, 2025; Krassen, 2024).

MARKTGETRIEBENE ODER STAATLICH ANGELEITETE ENTWICKLUNG?

Es ist aber wichtig im Blick zu behalten, in welchen Kontext der Aufstieg chinesischer
Eisenbahnunternehmen eingebettet ist. Im Jahr 2015 veroffentlicht die chinesische
Regierung die “Made in China 2025"-Strategie. Sie dient dem
Konjunkturaufschwungsprogramm nach der globalen Wirtschafts- und Finanzkrise 2008.
Dabei handelt es sich um eine industriepolitische Strategie, die China vor der “mittleren
Einkommensfalle” bewahren soll, indem der 13. und 14. Funfjahresplan die chinesische
Wirtschaft von der arbeitsintensiven, low-tech “Werkbank der Welt” zu technologie-
intensiver Produktion mit mehr Wertschépfung fuhren soll. Unter anderem werden high-
end Bahninfrastruktur und der Ausbau des Schnellzugsystems inkl. Herstellung adagquatem
Rollmaterials als Ziele definiert (Posch, 2020). Diese &ffentlichen Investitionen wirken stark
konjunkturbelebend:

22011 wurde die Hochgeschwindigkeitszugstrecke Schanghai-Peking eréoffnet,
die die Reisezeit fur die 1300 Kilometer auf vier Stunden verkurzte. Zuvor war man
Uber zwolf Stunden unterwegs gewesen. Insgesamt gab es zu diesem Zeitpunkt
rund 7000 Kilometer Schiene fur Schnellzige. Heute ist das Netz auf Uber 40.000
Kilometer angewachsen. Nahezu jede grofRere Stadt ist an das Zugnetz
angeschlossen. Allein der Bau des Zugnetzes sorgte fur sechs Millionen

Arbeitsplatze. (..) Wahrend viele westliche Volkswirtschaften in der Rezession
steckten, wuchs die chinesische Wirtschaft 2009 um neun Prozent.” (Mattheis,
2025).

Wahrend der 13. FUnfjahresplan 2016-2020 noch den Eisenbahnnetzausbau fokussiert, zielt
der 14. FUnfjahresplan 2021-2025 auf die Steigerung der Effizienz des Eisenbahnsektors ab.
Diese Schwerpunktsetzung kommt nicht von ungefahr, ist doch China genau in diesen
Bereichen bis zu diesem Zeitpunkt stark von auslandischen Unternehmen abhangig. Bei
den chinesischen ,China Railway High-Speed“(CRH)-Schnellzigen haben auslandische
Unternehmen noch einen Marktanteil von 80% bei Hochsicherheitskomponenten. Bei den
neueren Fuxing-Schnellzigen sind es nur mehr 30% (Burroughs, 2021).

Im Grunde spiegeln sich im Wettstreit mit China tieferliegende Konflikte wider, die mit dem
grofBen Gap zwischen Theorie und Praxis bei der Handelspolitik in Zusammenhang stehen.
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Wahrend China seine eigene wirtschaftliche Entwicklung gezielt mit politischen Eingriffen
steuert, sind solche Eingriffe in der EU seit Mitte der 1990er-Jahre verpdnt. Nun ist aber China
mit seiner Politik so erfolgreich gewesen, dass die marktgetriebene, unilaterale
Offnungspolitik der EU den chinesischen Produzent:iinnen in die Hande spielt. Der Fokus auf
harten preislichen Wettbewerb, die durch Produktionsauslagerungen entstandene neue
internationale Arbeitsteilung und die erfolgreiche industrielle Aufwertung vieler
chinesischer Industrieunternehmen hat nun zur Folge, dass sie EU-Konkurrenten im
Wettbewerb unterbieten konnen. Ein Interviewpartner bemerkt dazu:

JAber wenn ich sage, wir wollen Transformation haben, dann muss ich es
organisieren. So, der Markt organisiert es nach seinen Regeln und dann geht es
am einfachsten, ich lasse die Chinesen herein. (..) Oder ich sage, ich will eine
Wertschopfung in Osterreich haben und will diese Wertschépfung auch aus
osterreichischer Wirtschaftspolitik steuern. Dann muss ich was tun. Und dann
muss ich die Instrumente hingeben, mit denen ich das steuere. (...) In China stellt
man sich diese Frage gar nicht, [ob Industrieentwicklung &ffentlich angeleitet
und gefuhrt werden darf], sondern man machtes. (...) Und auch unsere Klein- und
Mittelunternehmen kdnnen mit denen nicht konkurrieren. Und damit werden
die Klein- und Mittelunternehmen in Wirklichkeit an den Rand gedrangt. Und
wenn diese konservativen Parteien und diese neoliberalen Parteien das noch gar
nicht begreifen, was sie da tun. Die graben sich ihren eigenen Mittelstand ab.”
(Interview 21 - POL/V)

Neben mittelstandischen Unternehmen haben auch Gewerkschaften immer dafur pladiert,
Wertschopfung in Europa zu halten:

Wir haben da immer als Belegschaftsvertretung, aber auch jetzt als
Gewerkschafteriinnen geschaut, dass wir die Produktion in Europa belassen, dass
wir schauen, auch wissen, dass die Bahnindustrie in Osterreich eine wichtige
Rolle spielt, mit einem Haufen Jobs, die im Hintergrund dazu laufen.” (Interview
7-BR)

ANDERE MOGLICHE POLITISCHE ANTWORTEN

Eine mogliche Reaktion auf die aktuelle Lage ware, auch in Europa vermehrt Subventionen
auszuschutten.

Wenn wir in Osterreich sagen, wir wollen unseren Leuten Beschaftigung
anbieten, muUssen wir — das wird die Gewerkschaft nicht schaffen, wir brauchen
politische MaBnahmen — mussen wir sagen, was brauchen die Unternehmen
damit sie konkurrenzfahig sind im Vergleich zu China und im Vergleich zu Indien?
Also da wird es nicht ohne Subventionen gehen, genauso wie es die Chinesen
auch machen (..). Wenn wir keine politischen MaBnahmen treffen, indem wir
sagen, ,wie konnen wir Arbeitsplatze in Osterreich sichern?, werden die
Unternehmen [nichts tun]. Also diese gesellschaftliche Entwicklung haben die
Unternehmen nicht auf ihrem Zettel. Sie fuhlen sich dafur auch nicht
verantwortlich. Ihre Aufgabe ist, Profit zu erzielen, mehr nicht. Punkt. Ja. Also Sie
haben keine soziale Verantwortung in der Hinsicht.” (Interview 16 — BR)

Bei Subventionen sind EU-Mitgliedsstaaten aber nicht nur wegen des WTO-Rahmens,
sondern auch aufgrund der Binnenmarktregeln enge Grenzen gesetzt. AuRerdem stellt sich
daruber hinaus die Frage der Wirtschaftlichkeit, da sich die chinesische Konkurrenz ja nicht
auf einige wenige Industriezweige beschrankt.

77



AK WIEN STUDIEN VORLAGE | EIN NEUES KAPITEL STARTET HIER

Eine andere Moglichkeit, die auch mehrmals erwahnt wird, ist — statt die Foreign Subdidies
Regulation zu verwenden -, bei oOffentlichen Ausschreibungen Qualitatskriterien
einzusetzen, z.B. betreffend lokaler Wertschopfung, aber auch in Hinblick auf soziale und
okologische Standards:

.Die stellen das Produkt dann zwischen 30-50% gunstiger her, beziehungsweise
[kbnnen] es eben in China fertigen (..) und versuchen, hier mit Kampfpreisen
hineinzufahren. (..) Wenn ich aber mit &ffentlichem Eigentum, wenn ich mit
Steuergeld hantiere, dann sind wir schon der Meinung, dass ich auch eine sozio-
okonomische Verantwortung habe, entsprechende Wertschépfung zu kreieren,
Arbeitsplatze abzusichern.” (..) Fur uns ist das Wichtigste, dass wir Produkte
.Made in Austria“, ,Made in Europe” bereitstellen kdnnen fur das ganze System
[Bahn]” (Interview 8 — AG-V)

Auch die Generaldirektion Binnenmarkt der Europaischen Kommission (Europaische
Kommission DG GROW, 2024:18) empfiehlt Qualitatskriterien bei 6ffentlichen und privaten
Beschaffungsprojekten in Zusammenhang mit Rollmaterial und Bahninfrastrukturin der EU
einzusetzen. Der Einsatz von ,Local Content“-Vorschriften im Rahmen des Bestbieterprinzips
aktuell allerdings nicht WTO-konform (siehe dazu Kapitel 12.3.1), wdrde aufgrund der WTO-
Blockade aber wahrscheinlich auch nicht sanktioniert werden.

Bei allen MaBnahmen, die den Zugang zum EU-Markt beschranken, muss aber auf jeden Fall
bedacht werden, dass es Gegenmal3nahmen von chinesischer Seite geben wird, da sowohl
chinesische Produzenten als Lieferanten wie auch China als Absatzmarkt relevant sind. In
diesem Zusammenhang hebt auch ein Betriebsrat die Bedeutung internationaler Markte
hervor:

.[E]line der Hauptadern eines erfolgreichen Unternehmens, und wir sind ein
Exportunternehmen in erster Linie, ist diese weltweite Vernetzung und weltweite
Markte. Wenn ich aber durch geopolitische Kriege oder politische
Entscheidungen diese Netze, diese Verbindungen unterbrochen werden oder
erschwert werden ist das etwas, was sich definitiv auf die Zahlen auswirkt. (...).
Und ein Unternehmen (.) wird nicht erfolgreich sein, indem es Osterreich
beliefert. Es braucht diesen Weltmarkt, und wenn der dann durch irgendeine
Weise eingeschrankt wird, dann geht da etwas verloren.” (Interview 16 — BR)

Bei allen Zugangshurden, die geschaffen werden, sollte auBerdem immer auch
berlcksichtigt werden, dass ein rascher Ausbau der Bahn in Europa ganzlich ohne
chinesische Produzenten vielleicht gar nicht gemeistert werden kann, insbesondere da
einem schnellen Hochskalieren der Produktion auch gewisse Grenzen gesetzt sind.

12.3.3. DIE ROLLE DER USA

Im Gegensatz zu chinesischen Produzenten sind die USA im Eisenbahnbereich keine direkte
Konkurrenz fur die meisten europaischen Unternehmen, da es dort andere Standards gibt:

.Da [im Eisenbahnsektor] ist China der groBere Player. Der amerikanische
Eisenbahnsektor funktioniert so anders. Nein, das wurde ich nicht sehen. Fur
mich ist das eher China, vielleicht Russland perspektivisch, die haben auch ein
recht ausgepragtes Eisenbahnsystem und -wesen.” (Interview 2 — AN-V)

Aus diesem Grund haben auch einige der befragten Unternehmen eigene
Produktionsstatten in den USA, die angepasst an die dortigen Gegebenheiten produzieren:

JIn den USA, um ein anderes Beispiel zu nennen, produzieren wir vor Ort. Das
heif3t, da sind wir eigentlich relativ gut aufgestellt, erfullen auch dort den “Buy in

78



AK WIEN STUDIEN VORLAGE | EIN NEUES KAPITEL STARTET HIER

America” Act. Also es gibt immer wieder Herausforderungen, ja. Aber in dem Fall
kdnnen wir damit sehr gut umgehen.” (Interview 17 — GF)

Wahrend die USA bei digitalen Technologien und Plattformen auch den europaischen Markt
dominieren, sind die Markte beim Eisenbahnwesen und der dazugehdrigen Industrie eher
getrennt.

12.3.4.DIE ROLLE RUSSLANDS

Der russische Angriffskrieg in der Ukraine hat die von uns befragten Unternehmen sehr
unterschiedlich stark betroffen. FUr manche Unternehmen waren die Konsequenzen gering:

JIWI]ir sind jetzt aufgrund des Angriffskriegs der Russen gegen die Ukraine nicht
besonders betroffen gewesen, (..). Naturlich ist der Markt da weggefallen, das
muss man sagen.” (Interview 11 - GF)

Ein anderes Unternehmen hatte in der Vergangenheit einen GrofBauftrag in Russland, hat
diesen aber schon vor einiger Zeit beendet (vgl. Interview 18). Wieder andere Unternehmen
berichteten von Einschrankungen und negativen Folgen fur ihr Unternehmen:

Jst IThr Unternehmen im Moment von geopolitischen Spannungen betroffen?

BR2: Ja, naturlich auch im gewissen Mal3e, da wir z.B. nicht an kriegsfuhrende
Lander liefern.

BR1: Die EU-Sanktionen, wir sind da gebunden, auch an US-Sanktionen
gegenuUber bestimmten Landern (...), weil sonst haben wir dort kein Geschaft in
Amerika.” (Interview 12 — BR)

JAlso  grundsatzlich muss man sagen, dass uns Russland als Markt
abhandengekommen ist durch diesen bldden Krieg, ist extrem schade. [Unser
Unternehmen] war supertoll positioniert in Russland und hat einen wirklich
nennenswerten Markt verloren.” (Interview 15 — GF)

,Betroffen, ja. Also ich glaube mit unserem Sitz in Osterreich haben wir ein wenig
Gluck, weil die Produktpalette nicht so von dieser Thematik betroffen ist. (...) [Es
gibt] andere Lander, zum Beispiel Ungarn, die sehr stark in dem Bereich mit
Russland waren und die dann diese Auswirkungen sehr wohl treffen. Personlich
sehe ich diese Entwicklungen selbstverstandlich als kontraproduktiv und
geschaftsschadigend. Definitiv auch fur die Zukunft.” (Interview 16 - BR)

.[Dler russische Angriffskrieg hatte massive Auswirkungen auf unser Geschaft,
weil er dazu fuhrte, dass wir einen grof3en ukrainischen Auftrag stornieren
mussten. Ja, also das waren harte Auswirkungen. Lieferketten aus der Ukraine
oder Russland haben wir eher weniger, [das] hatte weniger Auswirkungen.”
(Interview 17 - GF)

Einige Unternehmen verweisen darauf, dass ihnen die globale Aufstellung des
Unternehmens dabei hilft, lokale Krisenherde im Geschaft abzufedern, unabhangig vom
konkreten Anlassfall. AuBerdem gibt es noch unabhangig davon ,Finanzierungsperioden®, in
denen bestimmte Regierungen GroRBprojekte angehen und diese wirken sich dann wieder
sehr positiv aus:

.Naturlich hat es das eine oder andere Projekt gegeben, wo es dann nicht
zustande gekommen ist. Aber ja, generell zu dem Thema geopolitisch, wie wir da
aufgestellt sind, kann man vielleicht auch noch sagen. Naturlich gibt es immer
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wieder Markte, wo schwierig ist. Aber dadurch, dass wir so global aufgestellt sind,
ist es normalerweise so, dass ein anderer Markt ausgleicht. Und dann kommt
wieder, was wir auch zum Beispiel merken, sind in verschiedenen Landern so
Finanzierungsperioden, die einfach in der Regierung dort so vorhanden sind.”
(Interview 13 — GF)

12.3.5. ROHSTOFFE

Es war zwar kein Schwerpunkt dieser Studie, aber aktuell wird die Abhangigkeit der
Osterreichischen Industrie von Rohstoffen zunehmend thematisiert. In  diesem
Zusammenhang mochten wir daran erinnern, dass auch die von uns befragten
Unternehmen vielfach zumindest indirekt von (bereits weiterverarbeiteten) Rohstoffen aus
Drittstaaten abhangig sind und insbesondere die zunehmende Digitalisierung im
Bahnbereich den Rohstoffbedarf nochmals erhoht:

»Also Bahnfahren ist ein wahnsinnig digitales Projekt und grundsatzlich braucht
die Bahn die gleichen Rohstoffe wie jede Elektronik. Und das sind jede Menge.”
(Interview 2 — AN-V)

Gerade die zunehmende Digitalisierung im Eisenbahnbereich erzeugt hier neue
Abhangigkeiten von Rohstofflieferanten. In Hinblick auf die aktuellen Debatten, die
osterreichische und europaische (Bahn-)Industrie vor Konkurrenz aus Drittstaaten zu
schutzen, muUssen etwaige Folgen fur die Rohstoffversorgung  (Stichwort
VergeltungsmaBnahmen fur Zdélle und andere Handelsbarrieren) unbedingt bedacht
werden.

13. BESCHAF'I:IGSUNGSBEDINGUNGEN UND
ARBEITSKRAFTEBEDARF

In diesem Kapitel befassen wir uns mit Beschaftigung in der Bahnindustrie. Im ersten
Abschnitt geht es um die Entlohnung, dann um Arbeitsbedingungen in den befragten
Unternehmen und zuletzt um deren aktuellen Arbeitskraftebedarf (siehe Abbildung 24).

D -

Arbeits -

Arbeits-

bedingungen
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Abbildung 24: Beschaftigungsbedingungen und Arbeitskraftebedarf in der Bahnindustrie (eigene Darstellung).
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13.1. DIE ENTLOHNUNG

Die Eisenbahnindustrie zeichnet sich durch Uberdurchschnittliche Entlohnung aus.
Allerdings ist es auch in diesem Bereich wahrend der letzten Jahrzehnte vermehrt zu
Outsourcing gekommen, um die Personalkosten zu senken.

13.1.1. GUTE KOLLEKTIVVERTRAGE UND UBERZAHLUNG

Die befragten Unternehmen befinden sich in sehr guten Kollektivvertragen, namlich fur die
Metallindustrie, fur die Elektro- und Elektronikindustrie und fur die IT. FUr die meisten
Unternehmen berichten sowohl GeschaftsfUhrungen als auch Betriebsrate von einer
relevanten Uberzahlung (vgl. Interviews 4, 5 und 20 - alle BR und 6, 13,15 und 19 - alle GF).
Dazu stellvertretend von einem Betriebsrat und zwei Geschaftsfuhrern die folgenden
Aussagen:

“Ich denke auch, und da kdnnen wir ruhig ein bisschen Werbung machen. Das
hat auch viel damit zu tun, dass wir in einem sehr guten Kollektivvertrag drinnen
sind (..) aber [unser Betrieb] selbst [gibt] ja auch durch verschiedene
Betriebsvereinbarungen, die damals abgeschlossen worden sind, noch zusatzlich
das eine oder andere den Mitarbeitern zu dem Kollektivvertrag drauf, und das ist
halt schon auch etwas, wo dann Uber die Jahre eine sehr gute Entwicklung von
Léhnen und Gehaltern sichtbar wird.” (Interview 4 — BR)

JIW]ir haben natdrlich den Anspruch, dass wir das wir (.) die Spitze der
Technologie anfuhren und dementsprechend bieten wir das auch unseren
Mitarbeitern an, dass sie vom Gehalt bei uns sehr gut verdienen kénnen. Und da
sind wir sicher ganz vorne dabei.” (Interview 18 — GF)

LAlso meine HR sagt mir, wir zahlen deutlich Uber dem Kollektivvertrag, wobei
ich kaum ein Unternehmen in Osterreich kenne, das nur den Kollektivvertrag
zahlt in einer technikspezifischen Branche wie unserer. Also wir alle leiden unter
dem Fachkraftemangel, also allein aus der Tatsache heraus kenne ich kein
Unternehmen, dass in meiner Branche, also in der Eisenbahnbranche, laut
Kollektiv zahlt, weil da bekommst du keine Angestellten und keine
Arbeiteriinnen. Wir zahlen aber Uber dem osterreichischen Durchschnitt in
unserer Branche.” (Interview 17 — GF)

Zugleich betont ein Betriebsrat aber auch, dass auch ein entsprechender Arbeitsdruck
herrscht, der nicht unterschatzt werden darf:

LAlso auf der anderen Seite muss man dazu sagen, hinter dieser guten Bezahlung
steckt auch ein massiver Druck an die Produktivitat, an die Liefertreue. Also ich
merke — mir wird berichtet und ich merke es auch selber —, dass wir im Vergleich
zu anderen Branchen ein gutes Lohnniveau haben, aber auch die
Anforderungspalette ist hoher. Also auch der Druck ist héher und, und, und. Also
diese zwei Komponenten sind wirklich fest miteinander verklebt.” (Interview 16 —
BR)

Nur ein Unternehmen gibt an, nur kritische und schwer zu besetzende Stellen zu Uberzahlen.
Als  Grund wird angefuhrt, dass sonst ein schwer zu rechtfertigender
Einkommensunterschied zu den langer im Unternehmen beschaftigten Mitarbeiteriinnen
entstehen wurde:

~Wenn sich [unser Unternehmen] entscheiden wuirde, das Lohnniveau nach oben
zu drucken, dann wurde es halt auch Diskussionen innerhalb der bestehenden

81



AK WIEN STUDIEN VORLAGE | EIN NEUES KAPITEL STARTET HIER

Belegschaft auslosen: ,\Warum bekommt der Neue mehr als ich? Ich bin schon 3,
5 oder 10 Jahre da!* Auf der anderen Seite wurden wir dann auch attraktiver sein
fur jene, die sagen: "Na, sonst eigentlich nicht". Es ist ein bisschen ein Ei-Henne-
Problem: Was war zuerst da, wo muss ich ansetzen?” (Interview 12 — BR)

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass in der Bahnindustrie die Entgeltbedingungen
besser sind als bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen, insbesondere wenn es sich bei
Zweiteren um private handelt. Allerdings muss dies relativ gesehen werden, da die oben
erwahnten Kollektivvertrage, die in der Bahnindustrie gultig sind, zu den besten in
Osterreichs gehoren.

Die OBB kann dafur traditionell mit groBer Jobsicherheit punkten. Vor 2003 eingetretene
Mitarbeiteriinnen waren nach einiger Zeit unkundbar, was den Einsatz fur und die
Identifikation mit dem Unternehmen mafBgeblich erhéht hat. Auch heute sind die OBB noch
ein krisensicherer, stabiler Arbeitgeber (vgl. Interview 7 — BR).

13.1.2. AUSLAGERUNGEN UND RUCKGRIFF AUF ARBEITSKRAFEUBERLASSUNG
ZUR SENKUNG DER PERSONALKOSTENKOSTEN

Die relativ gute Bezahlung in Osterreich macht allerdings fur die
Geschaftsfuhrungen auch Auslagerungen (sogenanntes ,Outsourcing”) und
Betriebsverlagerungen zur Senkung des Personalaufwands attraktiv. Das
passierte lange Zeit insbesondere bei Dienstleitungen wie Reinigung oder
Betreuung der Betriebskantine sowie bei arbeitsintensiver Produktion
Tatigkeiten, bei denen leichte Qualitatseinbuf3en in Kauf genommen werden
konnten. Ein Betriebsrat fuhrt aus, dass Auslagerungen fruher nur im
Arbeiterbereich Ublich waren, das Management diese Unternehmensstrategie
nun aber beginnt auch auf den Angestelltenbereich auszuweiten, weil
beispielsweise ein Ingenieur in Osterreich so viel kostet wie vier in Indien. Er
kritisiert, dass es den Unternehmen hier nur um Kosteneinsparungen geht und
dass Osterreichische Ingenieuriinnen unter diesen Bedingungen unmadglich
konkurrieren kénnen (vgl. Interview 16 — BR).

Auch zwei andere Unternehmen haben diesen Weg beschritten und Forschung und
Entwicklung teilweise in osteuropaische Nachbarstaaten ausgelagert. Dies wird einerseits
mit dem Fachkraftemangel in Osterreich begrindet, andererseits mit der Kostenersparnis
(vgl. Interviews 15 und 19, beide GF).

Eine andere Form die Personalkosten zu senken, ist der Einsatz von Uberlassenen
Arbeitskraften, da diese in der Bilanz als ,Sachaufwand" gelten, also in der Buchhaltung nicht
beim Personalaufwand aufscheinen, der Lohne, Gehalter und Lohnnebenkosten umfasst. In
Osterreich durfen Leiharbeitskraften nicht weniger verdienen als die Kollegiinnen der
Stammbelegschaft, mussen also nach Kollektivvertrag eingestuft werden. Formal sind sie
bei Arbeitszeit, Urlaub und betrieblichen Sozialleistungen gleichgestellt, auch wenn bei
letzten ,aus sachlichen Grunden* eine unterschiedliche Behandlung erfolgen kann. In der
Praxis fuhlten sich laut gab 2013 dennoch knapp ein Drittel

Der Betrieb spart sich also nicht grundsatzlich Ausgaben - eher im Gegenteil, da der
Arbeitskraftetberlasser auch noch daran verdienen moéchte -, aber kann seinen
Personalaufwand am Papier reduzieren und Leiharbeitskrafte nach Abarbeitung von
Auftragsspitzen wieder ,zurlickgeben®. Dadurch verhindert das Unternehmen, Beschaftigte
bei niedriger Auslastung halten oder aktiv kindigen zu mussen. Fur die Leiharbeitskrafte
selbst geht diese Situation oft mit groBer Ungewissheit einher und viele hoffen, dass sie
dauerhaft vom Betrieb eingestellt werden, dem sie Uberlassen wurden.
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Der Einsatz von Uberlassenen Arbeitskraften wird bei den von uns befragten Betrieben sehr
unterschiedlich gehandhabt. Ein Unternehmen beschaftigt zu fast 30% Leiharbeitskrafte,
woran sich zeigt, dass es sich dort nicht um eine Strategie zur kurzfristigen Abdeckung von
Auftragsspitzen handelt (vgl. Interview 4 - BR). Bei zwei anderen Unternehmen sind
hingegen weniger als ein 1% der Belegschaft Uberlassene Arbeitskrafte (vgl. Interview 5 - BR
und 13 - GF). Die anderen Produktionsbetriebe wollten zu diesem Punkt keine
Zahlenangaben machen. Drei Unternehmen betonten aber, dass Leiharbeitskrafte bei
passender Leistung Ublicherweise Ubernommen werden (vgl. Interviews 5, 20 — beide BR und
13- GF).

13.2. DIE ARBEITSBEDINGUNGEN

Die gute wirtschaftliche Lage der von uns interviewten Unternehmen und die traditionell
starke Dbetriebliche Mitbestimmung spiegeln sich auch in den relativ guten
Arbeitsbedingungen wider. Zugleich konnen die Arbeitsbedingungen wegen der hohen
Auslastung aber durchaus herausfordernd sein. Uns wurde eine breite Palette an
Zusatzleistungen genannt, auf die die Beschaftigten in den Unternehmen der
Eisenbahnindustrie zahlen konnen. Zusatzlich legen die befragten Betriebe Wert auf Aus-,
Fort- und Weiterbildung und verfugen Uber verschiedene Wiedereinstiegsangebote, z.B.
nach der Elternkarenz (vgl. Interviews 5 — BR, 13 — GF, 20 — BR). Der zunehmende Wunsch
nach einer Work-Life-Balance, insbesondere von jungen Arbeitnehmer:iinnen, wird auch
immer wieder angesprochen.

Wichtig ist zu betonen, dass die unten angeflihrten Angaben nicht vollstandig sind, da sie
nicht aus der Erhebung mit einem quantitativen Fragebogen stammen, sondern im
Rahmen unserer qualitativen Interviews mit offenen Fragen erhoben wurden. Um unsere
Interviewpartner:iinnen nicht zu entblinden, haben wir auch bei manchen Zusatzleistungen
absichtlich keine Quellenangabe angefuhrt. Uns geht es in diesem Bereich auch nicht um
die Vollstandigkeit der Angebote, sondern darum aufzuzeigen welches vielfaltige Angebot,
oft auch durch den starken Einsatz des Betriebsrats, in den Unternehmen vorhanden ist.

13.2.1. BETRIEBLICHE MITBESTIMMUNG

Alle befragten Unternehmen aul3er eines hatten einen Betriebsrat. Insgesamt scheint die
betriebliche Mitbestimmung in den befragten Unternehmen relativ gut zu funktionieren
und es zeigt sich ein hohes MaB an Ubereinstimmung der Aussagen zur Zusammenarbeit
von Betriebsrat und GeschaftsfUhrung. Ein Betriebsrat fasst das so zusammen:

“Grundlegend ist der Betriebsrat ja kein Fremdkorper im Unternehmen. Also im
Prinzip ist das ja etwas, was ja, wenn man es richtig einsetzt, auch von der
Geschaftsleiterseite her, (...) unglaublich gut fur die Kommunikation ist und fur
die Stimmung im Betrieb. Aber es hangt auch von beiden Seiten ab, wie der
Umgang [ist], also welchen Mehrwert man von dem hat, von dieser
Zusammenarbeit.” (Interview 16 — BR)

Generell lasst sich sagen, dass die Betriebsrate von den GeschaftsfUhrungen als im Betrieb
gut vernetzte Partner wahrgenommen werden, an die man sich wenden kann, um mit den
Beschaftigten zu kommunizieren (vgl. Interviews 18, 19; beide GF). Eine GeschaftsfUhrung
beschreibt dies so:
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“Wir haben aber [sehr viele] Mitarbeiter, und allein von der GrdéBenordnung
unseres Unternehmens haben wir naturlich auch entsprechende
Betriebsratsstrukturen und haben hier naturlich auch eine gute Institution,
unseren Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern Uber diese Schiene auch
Kommunikation und Gehor zu verschaffen. Wir haben hier eine gute Beziehung
auf Augenhdhe, was sehr gut funktioniert und was auch schon, wurde ich jetzt
sagen, bei XX eine lange Tradition hat, — im Sinne von — schon immer gegeben
war und auch derzeit gegeben ist.” (Interview 19 — GF)

Der Betriebsrat desselben Unternehmens raumt jedoch ein, dass bei gréBeren strategischen
Entscheidungen der Betriebsrat meist so spat wie maglich informiert wird (vgl. Interview 4 —
BR). Diese Einschatzung wird auch von anderen Betriebsraten geteilt (vgl. Interview 16 — BR:
Mitbestimmung funktioniert “themenabhangig”). Sonst wird der Betriebsrat vordergrundig
bei Anliegen im Zusammenhang mit den im Betrieb beschaftigten Arbeitnehmer:iinnen
herangezogen (vgl. Interview 4, 12 und 20 - alle BR und 17 - GF, was jedoch von den
Interviewpartnern 4 und 12 auch kritisiert wird).

Eine weitere Konfliktlinie, die sowohl GeschaftsfuUhrungen als auch Betriebsrate sehen, sind
die im europaischen Vergleich stark gestiegenen Léhne und Gehalter, besonders vor dem
Hintergrund der Inflation der letzten Jahre. Ein Geschaftsfuhrer etwa lobt den eigenen
Betriebsrat, da dieser die Notwendigkeit von der Geringhaltung der Personalkosten versteht
(vgl. Interview 15 — GF). Der Betriebsrat des Unternehmens stellt dies im Interview uns
gegenuber aber anders dar.

Ein Betrieb erwahnt aulBerdem als wichtiges Instrument der betrieblichen Mitbestimmung
regelmafige Mitarbeiter.innenbefragungen, die auch Konsequenzen fur die FiUhrungskrafte
haben kdnnen (vgl. auch Interview 17 — GF):

“[D]ort, wo die Mitarbeiteriinnenbefragung schlecht aussteigt, wird ein spezieller
Fokus gelegt: Was ist da los? Wo kann man da nachjustieren? Was bedarf es? Ist
die Fuhrungskraft vielleicht nicht die richtige? Dass man da einmal mit den
Mitarbeitern Gesprache fuhren. Das heif3t, wir haben vielerorts jetzt Parameter,
wo wir nachschauen, ob die MaBnahmen, die gesetzt werden, die richtigen sind,
und zum richtigen Zeitpunkt am richtigen Ort.” (Interview 7 — BR)

13.2.2. ARBEITSBELASTUNG UND ARBEITSSICHERHEIT

Als Kehrseite der guten Auftragslage sprechen einige Betriebsrate und eine
Geschaftsfuhrerin — zum Teil periodisch, zum Teil dauerhaft — hohe Arbeitsbelastung durch
Arbeitsverdichtung an, die auch an den fur Produktionsbetrieben typischen
Auftragsspitzen liegt (vgl. Interview 4, 5,12, 16, 20 — alle BR und 13 - GF):

“[W]ir sehen es jetzt schon, dass unsere Leute auch in Nachmittags-, Nacht- und
Uberschichten extrem ausgelastet sind, aber auch White Collars [Angestellte]
sind teilweise schon sehr, sehr gefordert im taglichen Arbeiten.” (Interview 6 — GF)

Ein Betriebsrat erwahnt auch Burnout-Falle, die es in der Vergangenheit gegeben hat und
betont, dass fur diese Wiedereinstiegsangebote gibt:

“[W]enn Burnout-Falle waren, dann hat man genauso Eingliederungszeit, da
bemuht man sich. Wir haben genug Leute mit Wiedereinstellscheinen. Und
wenn da einer psychisch angeschlagen ist, dann schaut man, dass man den
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wieder akquiriert. Die Chance bekommt jeder, wenn er sich nichts zu schulden
kommen lassen hat.” (Interview 20 — POL/V)

Die Hohe der Arbeitsbelastung ist auch mit der Arbeitssicherheit verwoben, da hohe
Arbeitsdichte die Wahrscheinlichkeit von Unfallen erhéht. Grundsatzlich hat sich die
Bedeutung, die Unternehmen der Arbeitssicherheit beimessen, wahrend der letzten beiden
Jahrzehnte stark erhoht und die Einhaltung der Arbeitsschutzmalnahmen wird strenger
kontrolliert. Dennoch kommt es hin und wieder zu Arbeitsunfallen:

JAW]ir haben halt trotzdem eine Stahlbauproduktion mit sehr sperrigen,
schweren Teilen. Und wenn da was passiert, sind es halt meistens keine Kratzer,
sondern gleich einmal schwerere Unfalle. Und deswegen umso wichtiger und
auch fur uns vom Betriebsrat umso wichtiger, dieses Thema Arbeitssicherheit
immer wieder neu anzukurbeln und mit Argusaugen zu betrachten, dass da
nichts passiert.” (Interview 4 — BR)

Zwei Betriebsrate meinen, dass die heutigen Zahlen von Arbeitsunfallen aber nicht mit
fruheren vergleichbar sind, weil damals viele kleinere Vorfalle gar nicht gemeldet wurden,
wahrend heute auch ein mit einem Pflaster verarzteter Finger dokumentiert wird (vgl.
Interviews 4 und 5 - BR).

Die meisten Betriebsrate erwahnen auch das Vorhandensein von betrieblicher
Gesundheitsvorsorge und/oder von Sportangeboten und -zubehér, z.B. ein betriebseigenes
Fitnesscenter, Tischtennistische sowie Yoga-, Pilates- und Tanzkurse (vgl. Interviews 4, 5, 12,
20 - alle BR und 13 - GF). Zumindest ein Betrieb bietet auch Schlaftraining und
Ernahrungskurse fur Schichtarbeiter an (vgl. Interview 5 - BR). Zusatzlich gibt es noch in
einigen Betrieben Coachingangebote fur die psychische Gesundheit sowie die Mdglichkeit,
Erste-Hilfe-Kurse zu absolvieren.

13.2.3. BETRIEBLICHE SOZIAL- UND ZUSATZLEISTUNGEN

Die befragten Unternehmen bieten ihren Beschaftigten viele Vergunstigungen, sodass die
Betriebsrate spontan gar nicht schaffen diese vollstandig aufzuzahlen. Alle verfugen Uber
eine gefdrderte Kantine. In einem Betrieb ist das Essen fur alle Mitarbeiter:innen kostenlos,
in einem anderen fur die Lehrlinge. Eine Vielzahl gemeinsamer Aktivitaten wird veranstaltet,
u.a. Weihnachtsfeiern, Sommerfeste und Betriebsausfluge.

Im Bereich der Mobilitat stellen die Unternehmen ihren Beschaftigten entweder Jobticket
oder Klimaticket zur VerfiUgung, um die &ffentliche Anreise zum Arbeitsplatz zu férdern.

,Nach dem Motto, wenn wir sie schon bauen, dann fahren wir auch damit.*
(Interview 4 - BR)

Oft muss fur das Offi-Ticket auf einen Parkplatz verzichtet werden. Wo die &ffentliche
Anbindung nicht ideal ist, gibt es einen Fahrtkostenzuschuss und die Bildung von
Fahrgemeinschaften wird angeregt. Mehrere Betriebe haben Job(fahr)rader, einer gewahrt
einen Zuschuss zum privaten Fahrradkauf. Zusatzlich gibt es noch haufig E-Auto-
Ladestationen, bei denen auch Privat-PKWs getankt werden durfen.

Einige Betriebe verfuUgen auBBerdem Uber einen Betriebskindergarten und Uber
Tagesmutter. Manche bezuschussen die externe Kinderbetreuung, andere bieten im
Sommer Ferienbetreuung fur schulpflichtige Kinder im Betrieb an (vgl. Interviews 5, 7, 12 —
alle BRund 13 - GF):
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SWir haben UnterstUtzungen bei der Kinderbetreuung im Sommer, ein eigenes
XX-Sommerprogramm fur die schulpflichtigen Kinder, Kindergartenkinder, das
ist im Sommer ein vielleicht ein Thema. Das wird super angenommen* (Interview
1 -GF).

13.2.4.AUS-, FORT- UND WEITERBILDUNG IM BETRIEB

Die Betriebe unterstltzen ihre Beschaftigten auBerdem sehr aktiv bei der Aus-, Fort- und
Weiterbildung. Das gilt fur externe Fort- und Weiterbildungen, die der Betrieb (mit-
)finanziert, z.B. Sprachkurse, die Absolvierung von Meisterschule oder Staplerschein, fur
Ausbildungserganzungen wie das Erasmus-Programm fur Lehrlinge oder Lehre mit Matura
(mehr Informationen zur Lehrlingsausausbildung finden sich in Kapitel 13.3.3). Es gibt
auBerdem intern noch Erste-Hilfe-Kurse, interkulturelles Management oder Kurse zur
Verbesserung der Computerkenntnisse. Mehrere Betriebe haben auch ein eigenes
Lernmanagementsystem, Uber das die Kurse gebucht werden kdnnen.

Zugleich verhindert die allgemeine Arbeitslast manchmal, dass die
Weiterbildungsmaéglichkeiten auch genutzt werden:

“[W]ir haben ein sehr grof3es Spektrum an Weiterbildungsmaoglichkeiten. Nur ist
bei uns, ich sag's mal so, [jede:r] Uberlastet, weil er schon sechs oder sieben Tage
die Woche da ist und da noch einen extra Tag Programm in Anspruch nehmen,
weil er ja doch Familie hat oder etc. seine Hobbys dort oder da... Dann nimmt
man sie eher nicht in Anspruch.” (Interview 5 - BR)

13.2.5. WORK-LIFE-BALANCE AUF DEM VORMARSCH

Der allgemeine gesellschaftliche Trend hin zur groBeren Bedeutung der Work-Life-Balance
spiegelt sich auch bei den von uns befragten Unternehmen wider. Tendenziell gibt es
weniger Wunsch nach Schichtarbeit und mehr Nachfrage nach Teilzeit und Homeoffice.
Dies betrifft vorrangig, aber nicht ausschlief3lich, jungere Beschaftigte.

Die sinkende Bereitschaft zu Schichtarbeit trotz Zulagen erwahnen mehrere Unternehmen
(vgl. Interviews, 5 — BR und 6, 10, 17, 18 — alle GF). Das sei nicht nur bei den Jungen so.
Beispielhaft zeigen es diese Zitate dreier Geschaftsfuhrer:

JAlso gerade [im Vergleich zu] fruher [merken wir], wenn Zusatzschichten am
Wochenende eingeplant werden, dass die Bereitschaft abnimmt, diese zu tun.”
(Interview 17 - GF)

“Das sehen wir auch immer starker, dass Leute nicht mehr so gerne in die
Nachtschicht gehen. FrUher war es ein bissl anders. Da ist gesagt worden: ,Meine
Uberstunden hatte ich gern geleistet,” das war so ein bissl ein Zubrot und, ,die
Nachtschicht ist noch besser, da verdien ich noch mehr.* Heute sehen wir ganz
stark Nachtschichten und Uberschichten — das will kaum jemand mehr machen.”
(Interview 6 — GF)

.Das ist gar nicht so auf die jungen Leute bezogen. Ich glaube, dass generell der
Lebensstandard in Osterreich Uber die letzten Jahre kontinuierlich gewachsen ist,
dass man die Lebensqualitat, dass man das gern geniel3t und dass naturlich dann
verstandlich ist, nicht gerade in der Nacht zu arbeiten und bzw. jetzt wirklich Uber
lange Zeit oder in einem Rad [nicht gewunscht wird]." (Interview 18 — GF)
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Ein anderer Geschaftsfuhrer vermutet, dass der vermehrte Fokus auf Freizeit und
Gesundheit auch darin begrindet sein konne, dass viele Junge schon geerbt haben oder
ihnen ein Erbe ins Haus steht und sie deshalb nicht fur den Aufbau von Eigentum arbeiten
mussen (vgl. Interview 10 — GF). Nachdem aber weit nicht alle jungen Arbeitnehmer:innen -
gerade im Arbeiteriinnenbereich — auf ein Erbe zahlen konnen, ist dies wohl keine
allgemeingultige Erklarung. Andere Vermutungen gehen in die Richtung, dass sich Junge
ohnehin keinen Eigenheimerwerb mehr leisten konnen und deshalb die Motivation fehlt,
darauf hinzuarbeiten.

Ein Betriebsrat aus dem Arbeiterbereich fuhrt aus, dass die Vorzuge von Schichtarbeit etwas
aus dem Blick geraten sind und diese starker beworben werden sollen, um Beschaftigte zur
Schichtarbeit zu motivieren. Neben der Bezahlung ist das aus seiner Sicht auch, dass — im
Gegensatz zum Angestelltenbereich — keine Arbeit liegen bleibt, weder zu Schichtende noch
nach Ruckkehr aus dem Urlaub (vgl. Interview 22 — BR). Offensichtlich sind diese Vorteile
vielen jungeren Beschaftigten aber nicht ausreichen oder nicht bekannt sind.

Bezuglich der geanderten Arbeitsmentalitat betont ein Geschaftsfuhrer, dass sich die
Unternehmen darauf einstellen mussen. Er sieht es durchaus positiv, dass die Jungen
weniger zur ,Selbstaufgabe” bereit sind (vgl. Interview 11 — GF). Zugleich sagen er und ein
Betriebsrat, dass diese neue Haltung zur Arbeit im globalen Wettbewerb mit hohem
Termindruck auch ein Nachteil ist:

JIWJ]lenn man dem Markt nachhechelt, etwas produzieren oder entwickeln muss,
dann funktioniert die Work-Life-Balance nicht mehr. Das fallt dann unter ,freies
Arbeitszeitmodell® oder unser Arbeitszeitmodell hier. Dann muss ich die
nachsten 2, 3 oder 4 Wochen halt hineinbei3en, das sind dann halt 50
Wochenstunden oder 55 dabei. Ich muss vielleicht sogar am Sonntag
hereinkommen, wenn es notwendig ist, aber die Einstellung hat sich da schon
enorm geandert. Ich sage mal, bei den Jungen, die mit 25, 28 reinkommen, das
hat sich doch stark gewandelt.” (Interview 12 — BR)

Mehrere Interviewpartner erzahlen auch von der vermehrten Nachfrage nach Teilzeit (vgl.
Interviews 6, 7, 20), und berichten, dass Elternteilzeit und -karenz zunehmend auch von
jungen Vatern in Anspruch genommen wird (vgl. Interviews 5 - BR und 11, 13 — beide GF):

.[V]iele meiner Mitarbeiter haben jetzt gerade erste oder zweite Kinder
bekommen. Wir sind schon mannerdominiert — der Frauenanteil in der Firma ist
leider ausbaufahig —, aber [sie] sind im Papamonat oder [haben] die Karenz
genommen. Das wird halt bei uns sehr positiv gefordert und mitgetragen.”
(Interview 11 - GF)

.Es gibt sicher zunehmend, also was wir definitiv haben, sind auch Vater, also
zunehmend Vater, die mehr Betreuungspflichten Ubernehmen. Also das merkt
man, wo vielleicht auch der eine oder andere dann nicht mehr 38,5 Stunden
arbeitet, sondern nur 30 Stunden.” (Interview 13 — GF)

Homeoffice ist fur viele Beschaftigte, vor allem im Angestelltenbereich, sehr wichtig. Die
meisten der befragten Betriebe bieten ihren Beschaftigten zwei Tage pro Woche, mit
Ausreif3ern nach oben und unten (vgl. Interviews 12, 20 — beide BR und 13, 18 — beide GF). In
Einzelfallen gibt es auch Vorgesetzte, die einer grundsatzlichen Betriebsvereinbarung zum
Homeoffice nicht folgen leisten wollen und es individuell in ihren Abteilungen nicht
genehmigen (vgl. Interview 22 — BR). Der Homeofficeanspruch wird haufig schon beim
Bewerbungsgesprach thematisiert und ist fur die Stellenannahme entscheidend (vgl.
Interviews 6 — GF, 12 - BR). Gut fassen es die folgenden Zitate zusammen:
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“Was gar nicht mehr gehen wirde im Angestelltenbereich, ware Arbeitsplatze
anzubieten, wo es gar kein Homeoffice gibt, (...)." (Interview 5 - BR)

.Gerade im Angestelltenbereich ist das einfach, ja, Homeoffice ist nicht eine
Frage ,ob" sondern eigentlich ,wie viel". Ja, das ist etwas. Work-Life Balance ist
ein Riesenthema.” (Interview 17 - GF)

Ein Betriebsrat verweist allerdings auch auf die Schattenseiten des Homeoffice:

JEs ist, glaube ich, heutzutage, leider — aus meiner Sicht — Usus geworden auf
Homeoffice zu setzen. Dieser beriUhmte "Flurfunk", wie man das fruher gesagt
hat, wo ich etwas mitbekomme, oder wo ich beim Kollegen nachschaue, ob er da
ist und ein 5-Minuten-Gesprach fuhre. Das gibt es jetzt nicht mehr. Homeoffice
heif3t auch, ich habe eine elektronische Barriere. Das heif3t, ich habe von 15 Uhr
ein Meeting und um 15.01 beginnt das nachste. Ich habe keine Méglichkeit,
[Kolleg:innen] irgendwie habhaft zu werden, um eine kurze Frage zu stellen. Das
ist etwas, was sich sehr stark geandert hat.” (Interview 12 - BR)

Fur viele Beschaftigte Uberwiegen dennoch die individuellen Vorteile des Homeoffice,
insbesondere wenn sie weitere Arbeitswege haben. Generell werden die Arbeitssuchenden
anspruchsvoller als fruher beschrieben, was sie sich leisten kénnen, weil sich das
Arbeitskrafteangebot im Verhaltnis zu fraher verknappt hat. Zwar konnte sich das mit der
aktuellen Wirtschaftsflaute wieder drehen, allerdings war dies in unserem
Erhebungszeitraum noch nicht zu beobachten.

13.3. DER ARBEITSKRAFTEBEDARF

In den Medien wird haufig Uber einen angeblich bestehenden Fachkraftemangel berichtet.
Im Folgenden setzen wir uns mit dem Arbeitskraftebedarf der befragten Unternehmen
auseinander (Kapitel13.3.1), diskutieren bestehende Bottlenecks (Kapitel 13.3.2 und 13.3.3) und
setzen uns mit den Strategien der Unternehmen auseinander, diese zu Uberwinden.

13.3.1. AKTUELLER PERSONALBEDARF

Einige Unternehmen der Bahnindustrie bauen gerade aus und sind aktuell auf
Personalsuche (vgl. Interviews 4, 5, 18 — alle BR und 6, 11, 15, 17 - alle GF). Wahrend ein
Unternehmen betont, eine sehr niedrige Fluktuation und immer ausreichend
Bewerber:iinnen haben (vgl. Interview 15 — GF), gestaltet sich die Suche fur andere nicht
immer einfach:

“[Unser Unternehmen] ist im Wachstum seit Jahren und auch weiterhin und es
ist ein definitiv ein limitierender Faktor in Osterreich, der berlcksichtigt werden
muss. Grof3es Fragezeichen: K&dnnen in Zukunft so viele Arbeitskrafte Uberhaupt
gefunden werden in Osterreich? Gehdrt sehr aufmerksam beobachtet (...). Und
das Angebot in Osterreich ist sicher nicht so, dass man sagen kann, man kann
aus dem Vollen schopfen. Es gibt Spezialisierungen, die sind wirklich schwer zu
kriegen.” (Interview 11 — GF)

“Es ist schon anspruchsvoll [den Arbeitskraftebedarf auf dem Markt zu decken],
keine Frage, und es gibt, ich habe es eh vorher angesprochen, Schweil3er, also die
musst du mal am Markt bekommen. (..) Aber auch in den Fachgruppen im
Angestelltenbereich, also wenn du spezifische Ausbildungen brauchst, weil da ja
jetzt gerade so eine Koryphae aus dem Haus gegangen ist, und du besetzt die
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nach, (...), da tust du dir so richtig schwer. Was naturlich auch ein bisschen dieses
Thema erzeugt, dass man dann auch eher schaut, dass man intern ausbildet.”
(Interview 4 - BR)

“Also wenn Sie jetzt eine Stelle ausschreiben, kann es mitunter einige Wochen,
teilweise sogar Monate dauern, dass man die adaquat oder wirklich hochwertig
besetzen kann. Also dass man jetzt Positionen ausschreibt und dann gibt es
Bewerbungen in Hulle und Fulle. Diese Situation haben wir in Osterreich nicht
mehr.” (Interview 18 — GF)

Als schwierig bezeichnen einige Unternehmen, dass sie mit anderen Arbeitsgebern in der
Elektronikindustrie konkurrieren mussen, was insbesondere bei [|T-Fachkraften
problematisch ist, da ,Telekommunikationsunternehmen haben den Markt leergeraumt”
haben (vgl. Interview 12 — BR).

Andere Unternehmen beobachten schon die Rezessionsfolgen und verzeichnen wieder
mehr Angebot am Arbeitsmarkt, insbesondere wenn es in der Region gerade
BetriebsschlieBungen gibt (vgl. Interviews 5 - BR und 13, 15 — beide GF):

“[Ilm Arbeiterbereich (..) war es auch relativ schwierig vor Corona. Wahrend
Corona wurde es viel einfacher naturlich und seit hier die Wirtschaft
darniederliegt, speziell die Bauindustrie, ist es easy.” (interview 15 — GF)

“Ich habe da schon ein bisschen Sorge dahinter, wenn ich ehrlich bin, weil es
einfach schwierige Zeiten sind, in denen wir uns befinden. Auch wenn es fur uns
als Unternehmen gerade in einigen Positionen positiv ist.” (Interview 13 — GF)

Einige Betriebe greifen auf Leiharbeitskrafte zurlck, um Auftragsspitzen abzuarbeiten, (vgl.
Interviews 4, 5 20 - alle BR und 13 - GF). Andere Unternehmen decken ihren
Arbeitskraftebedarf zum Teil mit einpendelnden Fachkraften aus den Nachbarlandern (vgl.
Interviews 4 — BR, 13 — GF). Mehr als die Halfte der SchweilBer eines Unternehmens stammen
z.B. aus Osteuropa. Der Betriebsrat meint, dass dies einerseits zu Sprachbarrieren fuhrt und
dass er andererseits mit den Beschaftigten Mitleid hat, weil sie so weit pendeln mussen und
die ganze Woche ihre Familien nicht sehen. Er schlussfolgert: “Wir haben einfach zu wenig
ausgebildet die letzten Jahre.” (Interview 4 — BR)

Andere Betriebe setzen Automatisierung und Digitalisierung als Hebel gegen
Facharbeitermangel (vgl. Interview 6 — GF) und langweilige Routinen (vgl. Interview 13 — GF)
ein, auch wenn sie betonen, dass dann anders qualifizierte Arbeitskrafte bendtigt werden,
die die neuen Technologien und Maschinen betreuen (vgl. Interview 6 — GF). Am Einsatz von
Kunstlicher Intelligenz wird auch gearbeitet, allerdings wird betont, dass diese auch
Gefahren in sich birgt und der Produktivitatsgewinn ungewiss ist (vgl. Interview 12 — BR).

Alle Befragten kdnnen bestimmte Berufsbilder und Kompetenzen aufzahlen, die sehr
gefragt und dementsprechend am Arbeitsmarkt schwer zu bekommen sind. Jeweils in
alphabetischer Reihenfolge sind das:

B Ohne genauere Spezifizierung: Designer, Meister, Projektleiter, Sales, Schichtarbeiter,
Techniker (ohne genauere Spezifizierung) (vgl. Interviews 6 — GF, 12 - BR)

B Berufsbilder: Architekten, Elektriker, Elektrotechnik, Konstrukteure, Mechatronik,
Systemingenieure (vgl. Interviews 5,12 — beide BR und 17,19 — beide GF)

B Kompetenzen: CNC-Dreher oder CNC-Fraser, Elektriker, IT (IT Security, Kunstliche
Intelligenz, IT/Software-Entwicklung und IT-Netzwerkbetreuung, Systemarchitekten,
Software-Leittechnik), Montage, Netzwerkbetreuung, Qualitatsprufung, SAP-Stellen,
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Schweiler, Zerspannungstechniker (vgl. Interviews 5, 7 — beide BR und 6 11, 13, 17,18, 19 —
alle GF)

Es teilen nicht alle Befragten das Narrativ des Fachkraftemangels. Ein Betriebsrat sieht
diesen nur als Vorwand, um Léhne und Gehalter niedrig zu halten durch Auslagerungen oder
durch den Import von gunstigen Arbeitskraften:

.[Dlenen geht es ja nicht um Fachkrafte, die wollen Arbeitskrafte, billige
Arbeitskrafte und das ist das, was sie unter Fachkraften belassen. Also wenn ich
mir anschaue, wie viele hochgebildete Leute aus den Schulen rauskommen und
dann sagt das - nicht mein Unternehmen, aber ein Unternehmen: ,Wir mussen
jetzt nach Indien greifen, weil in Osterreich gibt es keine Frauen, die in der
Industrie arbeiten wollen.” Das halte ich fur Schwachsinn. Es ist einfach nur eine
andere Ausrede, um billige Arbeitskrafte aus Indien in den europaischen Markt
zu importieren.” (Interview 16 — BR)

13.3.2. LANGE EINARBEITUNGSZEIT

Die befragten Unternehmen betonen, dass fur die Arbeit bei ihnen Spezialwissen
erforderlich ist, das so weder in der Schule noch an der Universitat erworben werden kann.
Neue Mitarbeiter:innen durchlaufen deshalb eine relativ lange Einarbeitungszeit:

“Es ist eine lange Einarbeitungszeit (..). Es ist fur uns schon sehr wichtig, dass
Mitarbeiter ein gewisses Commitment zur Firma zeigen und Uber Jahre bleiben.
Man wird nicht so schnell wertschdépfend in diesen Bereichen.” (Interview 11 — GF)

“Grundsatzlich glaube ich, und das trifft sicher auf viele Unternehmen in
Osterreich zu, speziell in der Branche. Wir sind eine hochspezialisierte Branche
und jedes Unternehmen der osterreichischen Bahnindustrie macht irgendetwas
ganz Spezielles. Das ist einfach so. Und fur diese Jobs finden Sie keine fix
ausgebildeten Menschen.” (Interview 15 — GF)

“Also bei uns treffen unterschiedliche Kompetenzen aufeinander, die es so nicht
gibt in der Ausbildung.” (Interview 17 - GF)

Aus diesem Grund haben die Unternehmen eine hohe Motivation, die Beschaftigten auch
nach der Einarbeitungszeit im Betrieb zu halten. Zugleich wird das aber immer schwieriger,
weil jungere Arbeitnehmer:iinnen wechselfreudiger sind, wenn ihnen eine andere Stelle
besser gefallt, sie fur die Karriere vielversprechender ist (vgl. Interview 18 — GF) oder eine
hohere Bezahlung bietet. Hier spielt auch die Abfertigung Neu hinein, die die
Betriebsbindung nachhaltig gesenkt hat:

“Was auch in den letzten 4, 5 Jahren auffallig ist, dass es grundsatzlich, wenn
jemand neu anfangt, die Ausbildung und die Trainings sehr gut und sehr viele
[sind], (...). Jetzt sind die Leute gut ausgebildet und dann kommt das neue
Jobangebot mit 300, 400€ mehr. Und wenn dann die Firma nicht gleich mithalt,
dann sind sie weg. (...) Und das ist ein Kostenproblem, Uber das kommen wir in

den letzten Jahren nur schwer weg. Es kostet nicht nur den Trainer, es kostet auch
Zeit" (Interview 12 - BR)

“Wir suchen jetzt Leute, aber gute Leute werden behalten bei anderen Firmen
oder es Uberlegt sich wer, ob er weggeht oder nicht. Wer Abfertigung Alt hat, der
geht nicht weg von der Firma, der verliert seine Abfertigung. [Mit]Abfertigung
Neu, der wandert von Firma zu Firma und das immer schub- und phasenweise
mit den Auftragen, wie wir mitgekriegt haben (..)" (Interview 20 - BR)
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Es wird aber auch Uber positive Beispiele berichtet, die vor allem wegen der sinnvollen
Tatigkeit dem Betrieb erhalten bleiben:

~Aber Gott sei Dank ist es so, dass es auf der anderen Seite auch junge Leute gibt,
die sagen, sie wollen was Sinnvolles machen, Sie wollen was machen, was Zukunft
hat, was nachhaltig ist und dann genau zu [uns] kommen, weil wir all diese
Aspekte anbieten und verkorpern. Und da bleiben sie dann auch.” (Interview 18 —
GF)

13.3.3. UNTERNEHMENSSTRATEGIEN ZUR ARBEITSKRAFTEGEWINNUNG

Da die Personalsuche nicht immer so einfach ist (siehe Kapitel 13.3.1), haben sich die
Unternehmen verschiedene Strategien angeeignet, um potenziell interessierte
Arbeitssuchende anzusprechen. Ein Unternehmen setzt fur die Suche stark auf den
Bekannten- und Freundeskreis der bestehenden Belegschaft und vergibt auch Pramien,
wenn jemand angeworben wurde und im Betrieb bleibt (vgl. Interview 17 — GF). Andere
wahlen Strategien zur Erhohung ihres Bekanntheitsgrades. Aufgezahlt werden die
Ausstellung bei Berufsmessen (vgl. Interview 10), Zeitungsinserate, Werbung (vgl. Interview
15 — GF), Onlineanzeigen sowie die Zusammenarbeit mit Plattformen wie Kununu (vgl.
Interview 12 — BR). AuBRerdem kommen die HR-Beauftragten einiger Unternehmen direkt an
HTLs, Fachhochschulen und Universitaten, um das Unternehmen vorzustellen (vgl.
Interviews 12 - BR, 15 — GF).

Die Aufmerksamkeit potenzieller Bewerber:iinnen zu erregen, ist schwieriger geworden:

“Sie mussen, wenn es vielleicht vor zehn, 15 Jahren eine einfache Annonce
gereicht hat, um hier entsprechend Zulauf zu haben von der Bewerbung her,
mussen Sie jetzt fur eine Stelle mehrere Aktivitaten bundeln. Sie mussen auf
verschiedenen Kanalen prasent sein. Sie mussen in Social Media wahrnehmtbar
sein, prasent sein. Das heif3t auf Jobmessen naturlich. Sonstige Angebote,
Benefits [bieten]. Ein ganzer Blumenstraul spielt hier eine Rolle.” (Interview 18 —
GF)

Die Initiative ,Agenda Bahnindustrie Frauen" soll auBerdem mehr Frauen motivieren, in
diesem Bereich zu arbeiten (Agenda Frauen* Bahnindustrie, 2025). Aktuell sind namlich nur
13,7% der Beschaftigten in der Bahnindustrie weiblich (vgl. Interview 8 - AG-V). Ein
Interviewpartner betont, dass Osterreich bei Frauen in der Technik ,definitiv
Entwicklungsland® ist und lobt die skandinavischen Lander, wo dies ganz anders ist. Es gibt
aber erste Lichtblicke:

. [Wir] haben mittlerweile tolle role models, gro3artige Frauen, die gerade jetzt in
FUhrungspositionen in Osterreich gekommen sind - auch in der Bahnbranche.
Das feiere ich immer, weil das das Beste ist, was es gibt.” (Interview 11 - GF)

“Und das heil3t, wir bilden auch kontinuierlich [Lehrlinge] aus. Auch heuer (...), wo
ich auch ehrlich gesagt ganz, ganz stolz bin, dass wir auch merken, dass wir jetzt
dann auch Madchen dabeihaben. Das heif3t, auch Madchen interessieren sich fur
Industriebetriebe. Ich spreche jetzt auch wirklich von Produktion - nicht nur im
Buro, sondern in der Produktion. Das heif3t, da gibt es auch eine Bewegung in der
Hinsicht. Aber das ist nicht die grof3e Zahl, aber bei uns versuchen wir es auch von
der Seite, das ist eine Initiative der Betriebsrate gewesen, damit wir noch
attraktiver sind fur Lehrlinge.” (Interview 16 — BR)
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Die Lehrlingsausbildung spielt generell eine wichtige Rolle fur die befragten Unternehmen.
Alle bilden Lehrlinge aus, wobei ein Betriebsrat bemangelt, dass es sich v.a. um GroRbetriebe
handelt und die kleinen und mittleren Betriebe kaum mehr ausbilden (vgl. Interview 4 - BR).
Bei allen von uns befragten Betrieben liegt die Lehrlingszahl jedenfalls hoher als noch vor 10
oder 20 Jahren (vgl. Interviews 4, 5,7, 20 — alle BR), als die im Zuge der Neoliberalisierung die
Ausbildungskosten immer starker auf den Staat verlagert wurden und die Ostéffnung und
spater die EU-Osterweiterung den ausreichenden Import von Fachkraften zu sichern schien.
Damals mussten die Betriebsrate zum Teil gegen die Einstellung der Lehrlingsausbildung

ankampfen. Das hat sich vollig gedreht, wie auch die folgenden Aussagen von Mitgliedern
der Geschaftsfuhrung zeigen:

“Wir versuchen das Uber Lehrlinge entsprechend abzudecken. Wir haben aktuell,
das ist auch neue Rekordzahl am Standort — [hohe zweistellige Zahl] Lehrlinge -
und der Erfolg gibt uns da sicherlich recht, weil wir, glaube ich, ein sehr, sehr
gutes Lehrlingsprogramm aufweisen konnen.” (Interview 6 — GF)

“Ob das jetzt ein Facharbeiter im Bereich der Montage ist oder des Schweil3ens
oder der Qualitatsprufung. Das ist etwas, die sind am Markt gesucht. Die braucht
jeder, der in Osterreich produzieren méchte und das ist auch der Grund, warum
wir jetzt auch seit langerem schon verstarkt auf das duale Ausbildungssystem
setzen. Lehre im eigenen Haus, Lehre verstarken, weil das natdrlich dann die
Mitarbeiter und Facharbeiter der Zukunft sind.” (Interview 18 — GF)

“Prinzipiell, haben wir mehrere Wege, um diesen [Arbeitskrafte-]Bedarf zu
decken. Auf der einen Seite unsere Lehrlingsausbildung, wo wir immer schauen,
dass wir sehr, sehr gezielt auch fur unsere Bedarfe uns das anschauen. Hier
schuren wir auch immer die Werbetrommel, damit wir hier auch viele Lehrlinge
kriegen. FUr gewisse Berufsbilder funktioniert das ganz gut, aber auch bei den
Lehrberufen gibt es den einen oder anderen Bereich, der kritisch ist [z.B.
Mechatronik].” (Interview 19 — GF)

Auch ein anderer Betrieb betont, sich aktiv um Lehrlinge zu bemuhen. Er hat erst kurzlich
eine HR-Kampagne zur Anwerbung von Lehrlingen gestartet (vgl. Interview 17 — GF). Ein
neuer Trend ist, dass Lehrlinge immer ofter “am zweiten Bildungsweg” kommen. Dafur sind
einige Betriebe grundsatzlich offen und passen die Bedingungen daran an:

“Und was wir ganz stark merken, auch bei den Lehrlingen: Es sind nicht immer
nur die klassischen 14, 15, 16, 17-Jahrigen; wir haben Leute, die die Lehre machen,
die 28, 35 sind, wo du einfach auch schauen musst: Wie kann ich einen Menschen,
der offensichtlich schon im normalen Leben steht, finanziell soweit unterstutzen,
dass er mit einem Lehrlingseinkommen, das halt teilweise 900€ im ersten
Lehrjahr betragt, soweit bringen, dass er das Uberhaupt schafft? Also du siehst,
Herausforderung Uber Herausforderung und eine breite Spielwiese.” (Interview 7
- BR)

“Somit sind es die Elektronik-Fachkrafte, die wir bei uns brauchen, wo wir
natudrlich unsere eigene Fachkrafte-Schmiede haben, sowohl in der
Lehrlingsausbildung als auch - also das war auch ein Erfolgsrezept aus den
letzten Jahren, dass wir trotzdem Hilfskrafte aufgenommen haben, die lernwillig
waren und auch Elektroniklehre im Erwachsenenalter noch gemacht haben. Da
haben wir sicher auch 4, 5, 6 Kollegen, die das so gemacht haben und mit uns
den Weg so gegangen sind.” (Interview 13 - GF)

Auch andere Betriebe sind Quereinsteiger:iinnen gegenuber offen:
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“Qualifikation an sich, Qualifikationen wie ein Lehrabschluss in einem
Metallberuf sind sehr wichtig, aber wenn jemand handwerklich begabt ist, muss
es nicht zwingend eine LAP [Lehrabschlussprufung, Anm.] im Metallbereich sein,
(...). Aber wenn - ich sag das jetzt so salopp —, wenn jetzt einer Zuckerbacker ist
oder Konditor und er ist geschickt, dann kann er gern da auch anfangen. Es ist
halt am Anfang schwerer, weil er keinen Abschluss in einem metalltechnischen
Beruf hat. Aber das sagt nichts aus in der heutigen Zeit." (Interview 5 - BR)

Als Betrieb Lehrlingsausbildung anzubieten, hat sich aber auch aus einem anderen Grund
bewahrt: Auch nach dem Lehrabschluss bleiben die Beschaftigten haufig im Unternehmen
(vgl. Interview 5, 13, 15). Angebote wie ,Lehre mit Matura” werden in manchen Betrieben
gezielt angeboten, um mehr Interessentiinnen anzuziehen und langfristig im Betrieb halten
zu kédnnen (vgl. Interview 10 — GF).

Ein Betriebsrat fUhrt aus, dass Lehrberufe wieder mehr Anerkennung erfahren als fraher (vgl.
Interview 4 - BR). Anders nimmt dies ein anderer Betriebsrat wahr, der beobachtet, dass viele
Arbeiteriinnen ihren eigenen Kindern das gleiche Schicksal von groBem Druck und
Arbeitsplatzunsicherheit ersparen wollen und sie deshalb zu hdéherer Bildung drangen:

“ich war selber Zeuge, wo die Mutter ihrem Sohn sagt: ,Nein, nicht Lehre machen,
weil dann kannst du kein Homeoffice machen! Mach lieber was anderes, dann
kannst du zu Hause arbeiten. Das ist ja viel cooler, als in der Produktion zu
arbeiten.” Ja, und das ist ja schon ein Effekt. Also ich muss Ihnen ehrlich sagen,
und das ist der zweite Effekt: der Druck. Wenn ich mit meinen Kollegen spreche,
die Kinder haben, also die Kinder der Arbeiter werden am wenigsten wie der
Arbeiter. Die Eltern versuchen ihre Kinder ja nicht auf dem Niveau zu lassen und
sagen: ,Bitte mach die hdhere Schule. Schau, wo ich bin, welchem Druck ich
ausgesetzt bin!"* Also versuchen alle Arbeiter ihre Kinder unbedingt in hdhere
Ausbildungen zu geben, damit sie ja nicht dieselben Probleme haben wie sie. Das
werden Sie wahrscheinlich auch in anderen Unternehmen [gehort haben].
Sobald es irgendwo eine Schieflage gibt, wer sind die ersten, die gehen mussen,
und wo wird zuerst abgebaut? Im Arbeiterbereich. Immer. Das ist ein Gesetz in
der Wirtschaft. Also das Unternehmen versucht dort abzubauen, wo es am
einfachsten ist. Und das ist in dem Bereich. Das heif3t, kein Elternteil der Welt will
seine Kinder dem aussetzen. Also versuchen sie alle, ihre Kinder irgendwie in die
Schulen zu zwingen. Ja nicht in die Produktion, auBer wenn alle Stricke rei3en.
Also, wir haben eine Verschiebung von Wertigkeiten. Ich sage immer, das hat sich
ein bisschen verschoben. Der Facharbeiter hat ein bisschen seine Wertigkeit
verloren in der gesellschaftlichen Wahrnehmung.” (Interview 16 — BR)

Einige Betriebe suchen auch gezielt an Schulen nach Mitarbeiter.iinnen. Ein Unternehmen
hat beispielsweise vor kurzem Partnerschaften mit HAKs und HTLs der Region etabliert und
wird sogar eine Schulklasse Uber funf Jahre begleiten (vgl. Interview 6 — GF). Auch ein anderer
Betrieb Uberlegt, starker auf HTL-Absolventinnen zurlUckzugreifen statt auf
Universitatsabsolventiinnen. Deren Kenntnisstand wird sehr gelobt, allerdings wird auch
festgestellt, dass in diesem jungen Alter noch nicht so sicher ist, dass die Mitarbeiteriinnen
dem Unternehmen erhalten bleiben, was wegen der langen Einarbeitungszeit ein Problem
darstellt (vgl. Interview 12 — BR). Ein drittes Unternehmen bevorzugt hingegen oft HTL-
Ingenieur:iinnen bei der Einstellung, weil diese schneller eingelernt werden kénnen und
~wirklich von der Pike auf lernen bei uns* und dann Uber die notwendigen Fertigkeiten
verfugen (vgl. Interview 17 — GF).

FUr den Angestelltenbereich nehmen die Betriebe auch gerne Absolventinnen von
Universitdten und Fachhochschulen. Zwei Betriebe erwahnen, dass sie fur diese
Traineeprogramme aufgesetzt haben (vgl. Interviews 5 - BR und 11 - GF). Einige
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Unternehmen setzen auch Werksstudent:iinnen ein. In der Praxis hat sich das aber als nicht
so ideale Strategie gegen den Fachkraftemangel herausgestellt, weil sie oft nicht
Ubernommen werden koéonnen, wenn sie das Studium abschlieBen und spater schon
woanders eine Stelle gefunden haben, wenn sie dann doch gebraucht wurden (vgl. Interview
4 - BR).

Mehrere Unternehmen geben an, auch Bewerber:iinnen Uber 50 Jahren noch eine Chance
zu geben. Diese werden nicht gezielt angeworben, aber auch nicht wegen des Alters
ausgeschlossen. Einer meinte dazu: ,Wenn die Anforderungen erfullt werden von der
Ausschreibung, dann ist es kein Thema.” (Interview 5 — BR). Ein Geschaftsfuhrer berichtet
Ahnliches:

JIWir] haben da immer sehr gute Erfahrung gemacht. Wir haben jetzt zum
Beispiel gerade einen wirklich ganz hervorragenden Kollegen fur uns gewinnen
kdnnen, der in seinem Unternehmen, in dem er Uber 30 Jahre gearbeitet hat, hat
er Insolvenz anmelden mussen. Und wir haben ihn Uber einen befreundeten
Kontakt kennengelernt. Ein Kollege ist Uber 60 Jahre alt und der kommt nicht
aus der Schiene und arbeitet jetzt im Einkauf und also das perfekte Match.”
(Interview 18 — GF)

Der Betriebsrat eines dritten Unternehmens stellt die Sache differenzierter dar:

JAlso offiziell nicht, logischerweise. Offiziell nicht. Aber Alter ist ein Thema. Ich
kampfe als Betriebsrat mit dem Thema Alter sehr oft. Ob es jetzt altersgerechte
Arbeitsplatze sind oder - im Arbeiterbereich schlimmer als im
Angestelltenbereich aufgrund der Tatigkeit auch, versteht sich von selbst. Aber
es ware auch gelogen, zu sagen, wir stellen nicht ein — wir stellen auch altere
Mitarbeiter ein, das passiert. Aber ja, definitiv, ist ein Thema. Und das sehen wir
flachendeckend, dass Mitarbeiter schon nach Alter klassifiziert werden.”
(Interview 16 — BR)

Die bevorstehende Pensionierungswelle wird viele Unternehmen vor Herausforderungen
stellen. Ein Betriebsrat bringt hier auch die Lehrlingsausbildung ins Spiel und benennt es als
Ziel, dass ausgelernte Beschaftigte fur pensionierte Kolleg:iinnen nachricken kéonnen (vgl.
Interview 4 — BR). Auch die OBB Infrastruktur sieht aufgrund vieler anstehender
Pensionierungen Herausforderungen auf sich zukommen (vgl. Interview 7 — BR). Darauf
reagieren wiederum einige der von uns befragten Zulieferunternehmen, die einerseits auf
Technologie als Losung hoffen und andererseits einplanen, selbst mehr Servicetatigkeiten
zu Ubernehmen, um die OBB zu entlasten:

“(..) [D]ie [Bahnunternehmen und -infrastrukturbetreiber] werden in manchen
Bereichen einfach mit weniger Personal dieselben Leistungen bringen mussen
—und das geht nur mit Technologie. Das ist gut fur mich.” (Interview 11 - GF).

“Dann sind wir zunehmend auch dabei, Service fur unsere Produkte anzubieten.
Also in der Vergangenheit war das immer sehr stark so, dass wir eben darauf
geschaut haben, dass der Bahnbetreiber sehr einfach mit unseren Produkten
umgehen kann. Man weil3 aber auch, dass in der Bahnwelt auch der
Fachkraftemangel herrscht und naturlich so Wartungstatigkeiten gerne auch
an Lieferanten mittlerweile ausgelagert werden. Und dies versuchen wir dann
eben mit unserem Serviceteam und mit Servicevertragen abzubilden.”
(Interview 13 — GF).
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14. POLITIKVORSCHLAGE DER STAKEHOLDER

Zu all den bisher diskutierten Herausforderungen durften unsere Interviewpartnerinnen
Vorschlage formulieren, wie die Politik diesen begegnen kénnte. Untenstehend folgen die
uns gegenuber gedufBBerten Punkte nach Politikfeldern gegliedert (vgl. Abbildung 25).

Politikvorschlage der interviewten Stakeholder

Industriepolitik Arbeitsmarktpolitik Bildungs politik Verkehrspolitik
Bahnausbau und - Handwerkliche Bedeutung der Kostenwahrheit im
erneuerung als Berufe attraktivieren Bahn fiir Osterreich Verkehrsbereich
griner Frauenférderung starker in herstellen
Konjunkturmotor Einstellung dlterer Bildungslandschaft Klimaticket
(in © und EV) AN attraktiver verankern beibehalten
Weiterhin machen Aligemeinbildung Multi -modale
Investitions - Arbeitsbedingungen modernisieren Verkehrslosungen,
sicherheit geben verbessem, z.B. in Stéarkere die Schichtarbeit
Bestbieterprinzip in der Schichtarbeit Zusammenarbeit mitdenken
der offentlichen Umschulung und zwischen Industrie Raumordnung
Beschaffung Hoherqualifizierung und Forschungs - (endlich) gestalten
nutzen, inkl. ., Local der Menschen am einrichtungen Schnellere
Content”-Klausein Arbeitsmarkt vor Bildungspolitische Zulassungs -

Arbeitsmigration Strategie erarbeiten verfahren

Abbildung 25: Uberblick tGber die Politikvorschlage der interviewten Stakeholder (eigene Darstellung).

14.1. INDUSTRIEPOLITISCHE VORSCHLAGE

Die Befragten teilen die Einschatzung, dass in einer angespannten wirtschaftlichen Lage wie
jetzt, offentliche Investitionen in die Bahnindustrie einen wichtigen nachfrageseitigen
industriepolitischen Impuls erzeugen kdnnen, der die Konjunktur neu beleben kann.

“Was man naturlich betrachten muss - musste -, ist wir sind jetzt in einer
Konjunkturschwache, vielleicht ist es genau in der Situation eigentlich am
besten, wenn neue Investitionen ermaoglicht und angestoen werden. Also wenn,
wenn nicht jetzt noch mehr in den Ausbau investieren, wann dann? Weil das ja
auch als Konjunkturhilfe funktionieren kann.” (Interview 14 — POL/V)

Insgesamt fordern alle Befragten, dass die &ffentliche Hand in der gegenwartigen Situation
in die Bahn investiert und nicht spart. Dabei soll die oOffentliche Hand die
Rahmenbedingungen maoglichst gut definieren (Stichwort: Investitionssicherheit) und das
Angebot (6ffentlicher Personenverkehr und andere Mobilitatsdienstleistungen) gemaf des
Bedarfs und leistbar fur die Konsumentinnen gestalten. Das Klimaticket soll deshalb
unbedingt beibehalten werden.

In diesem Zusammenhang wird auch die besondere Verantwortung, die mit offentlicher
Beschaffung einhergeht, betont:

.[D]a muss man schon unterscheiden, wenn ich mich privat dazu entscheide, ein
chinesisches E-Auto zu fahren, ist das total legitim, weil jeder mit seinem privaten
Geld anstellen kann, was er médchte. Wenn ich aber mit 6ffentlichem Eigentum,
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wenn ich mit Steuergeld hantiere, dann sind wir schon der Meinung, dass ich
auch eine soziobkonomische Verantwortung habe, entsprechende
Wertschopfung zu kreieren und Arbeitsplatze abzusichern.” (Interview 14 -
POL/V)

Mehrere Interviewpartner stimmen zu, dass bei Infrastrukturinvestitionen nicht nur
betriebswirtschaftliche Indikatoren (Kosten) berucksichtigt werden sollten, sondern auch
politische Ziele, z.B. die Produktion in Europa zu halten und so Arbeitsplatze abzusichern (vgl.
Interviews 4 - BR, 8 - AG-V, 14 — POL/V). Zudem wird besonders von Seiten der
Geschaftsfuhrungen gefordert — im Sinne der Entburokratisierung - Zulassungs- und
Umweltvertraglichkeitsprufungen zu beschleunigen (vgl. Interviews 15 und 18 — beide GF).

In den Interviews zeigt sich v.a. auf Arbeitgeberseite und z.T. auf Arbeitnehmerseite eine hohe
Zustimmung zu staatlicher Unterstutzung fur Unternehmen der Bahnindustrie, um die
infolge der Inflation stark gestiegenen Lohn- und Energiekosten abzuschwachen.
Insbesondere ein Ausgleich fur die hohen Energiekosten wird eingefordert, wobei
Arbeitnehmervertreteriinnen eher fur einen Energiepreisdeckel sind, wahrend die
Arbeitgeberseite sich fur eine Strompreissubvention fur die Unternehmen ausspricht. Einige
Geschaftsfuhrungen fordern zusatzlich eine Lohnnebenkostensenkung (Interviews 6, 15 und
18 — alle GF). Beides ist jedoch kritisch zu bewerten, da Energiekostensubventionen nicht die
strukturellen Ursachen hoher Energiepreise adressieren. Dies gilt umso mehr, da viele
Energieversorger (teil-)staatlich sind und bereits auf der Ebene der Preisgestaltung Uber
Handlungsspielraume verfugen. Eine Senkung der Lohnnebenkosten wiederum verringert
auch die Einnahmen fur die Finanzierung des Sozialstaates, wodurch sehr wahrscheinlich
Kurzungsbedarf an anderen Stellen entstehen wird. Technologieunternehmen sind von den
hohen Energiekosten weniger stark betroffen als viele Produktionsbetriebe und bevorzugen
einen Ausbau von Forschungsforderungen (Interviews 11, 13 — beide GF). Diese sind in
Osterreich allerdings schon sehr stark ausgebaut. Osterreich hat die dritthdchste F&E-Quote
in der EU nach Schweden und Belgien (Statistik Austria, 2024).

Da die ésterreichische Bahnindustrie sich gerade im Wachstum befindet, wird die aktuelle
Wettbewerbssituation in Osterreich an sich gut bewertet, zugleich aber eine zunehmende
Konkurrenz durch chinesische Hersteller beobachtet. Daher werden von allen Seiten
handelspolitische MaBnahmen (z.B. die ,Foreign Subsidies Regulation“) oder
industriepolitische Mal3nahmen (z.B. ,Local Content“-Klauseln) befUrwortet:

“Industriepolitisch sind wir auf dem besten Weg, Osterreich ins Abseits zu
drangen. Das ist jetzt nicht nur politisch, da gibt es viele andere Stellschrauben,
sage ich jetzt einmal. Aber wir mussen, wenn wir nach wie vor Exportnation sein
wollen und eine starke Industrie haben wollen, dringend MaRnahmen setzen, um
das Ganze attraktiver zu machen. Das heif3t, Investitionspramie von mir aus oder
eine Reduktion der Energiepreise, Fdrderpramien, Erleichterungen bei
Nachhaltigkeitsberichten. Was auch immer.” (Interview 17 — GF)

Ferner werden offentliche Infrastrukturinvestitionen besonders auf EU-Ebene befUrwortet,
da Osterreich stark in den europaischen Markt exportiert und dies als Wachstumschance fur
die Bahnindustrie gesehen wird (vgl. Interview 8 — AG-V). Besonders vor dem Hintergrund
von wachsenden geopolitischen Spannungen, aber auch aufgrund der steigenden
Konkurrenz aus China, wird vermehrt auf die Starkung von Produktion in Europa gepocht.

“[Dlas konnen wir auf osterreichischer Ebene kaum losen. Der Punkt ist: Wie
entscheiden wir uns fur diesen ganzen Bahnbereich, auch fur die
Produzierenden? Und wie helfen wir denen, dass die sinngemal3 Uberleben
kdnnen? Wir sind in Hochpreislandern, wir haben diese Kostenstrukturen. Wir
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bauen tolle Fahrzeuge, aber ganz ehrlich, wenn der Markt sagt: ,lch mochte es
moglichst billig haben®, und Anspruche stellt, die man nicht realisieren kann, (...)
dann werden wir das nicht Uberleben konnen. Das heif3t, es braucht auf jeden
Fall eine Hilfe, und eine Starkung der europaischen Produktion” (Interview 4 — BR)

Auch in diesem Zusammenhang wird das Potenzial 6ffentlicher Beschaffung betont. Um die
europaische Produktion zu starken, Abwanderung ins Ausland wegen geringerer Umwelt-
und Sozialstandards zu verhindern und Arbeitsplatze nachhaltig zu sichern, sprechen sich
die meisten Befragten fur verbindliche Wertschopfungsklauseln aus, die festlegen, zu
welchem Anteil ein 6ffentlicher Auftrag in Europa produziert werden muss. Der Verband der
Bahnindustrie schlagt etwa einen Mindestwert von 50% europaische Wertschdpfung vor. In
diesem Kontext aulBern mehrere Befragte den Wunsch nach einer verstarkten Anwendung
des Bestbieterprinzips statt des Billigstbieterprinzips bei offentlichen Ausschreibungen.
Dadurch wurde die Einhaltung hoher Umwelt- und Sozialstandards gréBeres Gewicht
gegenuUber monetaren Kosten bekommen und Uber den Zuschlag entscheiden. Auch ,Local
Content”-Klauseln konnten in solche Ausschreibungen integriert werden.

14.2. ARBEITSMARKTPOLITISCHE VORSCHLAGE

Die Befragten (sowohl GeschaftsfUhrungen, Arbeiternehmerinnen als auch
Interessenvertretungen) sind sich weitgehend einig, dass es in der Bahnindustrie einen
grofBen Arbeitskraftebedarf gibt. Allerdings sind nur manche Fachkraftstellen schwer zu
besetzen (siehe dazu Kapitel 13.3).

“Das heif3t, was werden die brauchen? Geschultes Personal, damit sie diese
Auftrage auch abarbeiten kbnnen. Da kann naturlich unterstitzt werden, indem
man Leute mit den entsprechenden technischen Fahigkeiten auch fur diesen
Bereich von Seiten der Politik oder in dem Sinne von Seiten der Staaten schafft.
Und dann auf der anderen Seite darauf schaut, dass die Unternehmen in Europa,
wie gesagt, und auch auf der Welt unter gleichen Wettbewerbsbedingungen
arbeiten konnen. Da bin ich davon Uberzeugt, dass wir mit dem Know-how, das
wir haben in Europa, auch entsprechend absetzen werden. Die Qualitat ist
ausgezeichnet. Und die Arbeitskosten spielen hier eine untergeorderte Rolle.”
(Interview 1- AN-V)

In diesem Zitat zeigt sich, dass dem Fachkraftemangel durch die politische Forderung der
gefragten Fahigkeiten und Fertigkeiten begegnet werden soll. Insbesondere sollen
handwerkliche Berufe wieder an Attraktivitat gewinnen, etwa durch Modelle wie die “Lehre
mit Matura”. Dabei wird hervorgehoben, dass das hohe Ausbildungsniveau der
Beschéftigten der Wettbewerbsvorteil von Europa (bzw. Osterreich) ist. Einige
Interviewpartner:iinnen von Arbeitgeberseite (Interviews 8 — AG-V, 10 und 15 - beide GF)
beflUrworteten qualifizierte Migration als Mittel zur Deckung des Fachkraftebedarfs. Zudem
sprachen sie sich fur eine gezielte Forderung von Frauen in der Branche aus, nicht zuletzt vor
dem Hintergrund des sehr niedrigen Frauenanteils (vgl. Interview 8 — AG-V).

AuBerdem wird gefordert, dass die Ubernahme von (dlteren) Arbeitnehmeriinnen aus
anderen Bereichen politisch attraktiviert werden soll (teilweise nach erfolgter Umschulung,
je nach Position bzw. Verantwortlichkeit) (Interview 1- AN-V und 18 — GF).

“Und das ist das, was ich sage: Naturlich gibt es ein Thema, wo man von den
gesetzlichen, von der politischen Seite her, dem Unternehmen den Einstieg fur
solche Entscheidungen erleichtern kann. Sprich, es gibt abschreckende
Bedingungen, die Unternehmen davon abhalten, altere Mitarbeiter einzustellen.
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Wir haben sehr gute Erfahrungen gemacht. Naturlich gibt es immer ein Risiko,
da gehért Gluck auch dazu. Aber das ist ein Bereich, den kann man sehr wohl
auch politisch attraktivieren. Sei es mit steuerlichen Begunstigungen und
sonstigen Sachen. Aber unterm Strich kann ich das jedem nur empfehlen, das
sind wirklich sehr, sehr wertvolle Erfahrungen, die da im Arbeitsmarkt sind und
[wir haben] tolle Erfahrungen gemacht.” (Interview 18 — GF)

Zugleich wird besonders von der Gewerkschaftsseite (vgl. Interviews 1, 2 — beide AN-V und 4
— BR) betont, dass die Arbeitsbedingungen (besonders bei Schichtarbeit) verbessert
gehoren, Leiharbeit in manchen Unternehmen viel weniger eingesetzt werden sollte, aber
auch die Lohnentwicklung stabil bleiben muss. Daruber hinaus argumentiert eine
Gewerkschaft, dass man Bereiche der offentlichen Daseinsvorsorge und damit besonders
die Dienstleistungen offentlichen Personenverkehr bei der Vermittlung von Arbeitslosen
priorisieren sollte. Ob dies fur die Bahnindustrie auch maéglich und sinnvoll ware, muss im
Anschluss an die Studie von den betroffenen Stakeholdern Uberlegt werden. Aktiv
gewunscht wurde dies von den Unternehmen im Rahmen der Interviews jedenfalls nicht.

Eine weitere Problematik im Zusammenhang mit Arbeitskraften ist die im Verhaltnis zu
fruher hohere Fluktuation. Einige Unternehmen versuchen, diese zu verringern, indem sie
bessere Arbeitsbedingungen bieten als die Konkurrenz, z.B. durch eine steigende Anzahl von
Urlaubstagen ab einer bestimmten Anstellungszeit, weit bevor eine sechste Urlaubswoche
arbeitsrechtlich zustehen wurde (Interview 13— GF). Der Fluktuation soll auf politischer Ebene
entgegengewirkt werden, fordert ein anderer Interviewpartner. Allerdings formuliert er
keinen konkreten Vorschlag, wie das aussehen kann.

14.3. BILDUNGSPOLITISCHE VORSCHLAGE

Einzelne Interviewpartneriinnen betonen, dass die Bedeutung der Bahnindustrie fur
Osterreich sich nicht ausreichend in der Bildungslandschaft widerspiegelt:

“Wenn man zum Beispiel, bleiben wir jetzt in der Schienenfahrzeugbranche.
Osterreich hat, wenn man alle Unternehmen betrachtet, die einen
Wertschopfungsanteil, einen Beitrag fur die Schienenfahrzeugindustrie liefern,
dann kommt man auf einen Uberraschend groBen Betrag, eine Uberraschend
grofBe Mitarbeiterzahl und Jahresumsatz. Wenn man dann vergleicht, wie das
bildungstechnisch oder bildungspezifisch in Osterreich vertreten ist, kann man
feststellen: Stimmt diese Relation? Ist es ein Bereich, wo Osterreich in Zukunft
noch verstarkt auftreten kann am Markt? Ja, auf jeden Fall. Also warum nicht
auch bildungstechnisch?! (Interview 18 — GF)

Die Befragten teilen weitgehend die Einschatzung, dass die notwendigen Fahigkeiten und
Kenntnisse fur die osterreichische Bahnindustrie aktuell nicht in ausreichend speziellen
Bildungsmaéglichkeiten abgebildet werden, das aber wahrscheinlich auch nicht maéglich ist.
Sie betonen namlich, dass es neben der allgemeineren technischen oder
betriebswirtschaftlichen Ausbildung sehr fachspezifisches Wissen braucht, das erst ,on-the-
job* im Betrieb erworben wird. Dadurch entstehen den Unternehmen hohe Kosten fur die
Einschulung neuer Mitarbeiter:innen in das komplexe System Bahn.

Daruber hinaus bemangeln sowohl Arbeitgeber- als auch Arbeitnehmerseite die
Allgemeinbildung, die im &sterreichischen Bildungssystem vermittelt wird, und winschen
sich, dass die Ausbildung an moderne Erfordernisse angepasst und ein besseres Verstandnis
Uber gesellschaftliche bzw. politische Zusammenhange vermittelt wird (vgl. Interviews 12
und 16 — beide BR — und 10, 15, 18 — alle GF). Zudem wird bemangelt, dass besonders im
akademischen Bereich die bildungspolitische Strategie fehlt und eine noch starkere
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Zusammenarbeit der Hochschulen mit der Industrie, abe.r auch ein besserer Austausch
zwischen den verschiedenen Forschungsstandorten in Osterreich erforderlich ist (vgl.
Interview 17 und 19 - beide GF).

14.4. VERKEHRSPOLITISCHE VORSCHLAGE

Nicht zuletzt wurden auch einige verkehrspolitische Forderungen formuliert, da diese auch
auf die Bahnindustrie positiv zuruckwirken:

“Es gibt eine Meinung, da glaube ich, ist viel Wahres dran, und es ist ein
schwieriges Thema, ich kenn das jetzt seit 30 Jahren und es ist bis heute nicht
gelungen, da wirklich an dieser Schraube zu drehen. Das Stichwort ist
Kostenwahrheit", sprich, zu versuchen, wenn wir wollen, dass eine bestimmte
Menge erreicht wird, die kbnnen wir uns leisten, die bringt so viel, wie wir haben
wollen, dann muss ich da drauf ein Preisschild setzen, solange die Nachfrage und
Angebot dort sind. Das kann die Politik leider aus Erfahrung ganz schlecht leisten
bei uns, weils die Menschen selber auch nicht wollen (lacht).” (Interview 3 — GF)

Insgesamt soll die Nutzung der Schiene gegenUber der Straf3e geférdert werden. Die
Einschatzung, dass eine Attraktivierung des Systems Schiene bzw. des o&ffentlichen
Personennahverkehrs mit Kostenwahrheit bei den Verkehrstragern einhergehen muss, wird
weitgehend geteilt. Insbesondere das Dieselprivileg und die nicht vorhandene
Kerosinbesteuerung werden als fragwurdige Begunstigung von LKW- und Flugverkehr
bemangelt (vgl. Interviews 2 — AN-V, 3 — GF, 7 - BR, 10 - GF, 14 - POL-V). In diesem
Zusammenhang wird auch wiederholt betont, dass es multi-modale Ldsungen im
Verkehrssystem braucht, die bedarfsorientiert auch den landlichen Raum anbinden (z.B.
durch Car-Sharing, Gemeinde-Taxis, etc.; vgl. Interviews 2 — AN-V, 3 — GF) und Schichtarbeit
mitdenken (wegen der Beginn- bzw. Endzeiten; vgl. Interview 4 - BR). Auch die
Raumplanung spielt hier eine Rolle:

“Ein (..) groBes Thema, das in Osterreich oder Uberhaupt unterschatzt [ist], ist die
Frage der Raumplanung. Ich glaube, wir brauchen auch noch andere Zugange
zur Raumplanung. Das muss besser koordiniert werden und auf Ebenen, also
abgestuft werden. Das halte ich fur zentral” (Interview 21— POL/V)

In Bezug auf die Raumordnung wird argumentiert, dass die Ansiedlung von Gewerbe, aber
auch der Bau von Wohnraum nur an Orten erlaubt werden sollte, wo es eine Anbindung an
das Schienennetz (bei Gewerbe) und den éffentlichen Nahverkehr (in jedem Fall) gibt (vgl.
Interviews 2 — AN-V, 10 - GF, 21 - POL/V). Ferner betonen einige Interviewpartner:iinnen der
Arbeitgeberseite, dass schnellere Genehmigungsverfahren im Bahnbereich, besonders beim
Ausbau, aber auch bei der Zulassung und Beschaffung von Rollmaterial und Leit- und
Sicherheitstechnik, zentral waren, um verkehrspolitische Ziele zu erreichen. Auch aus einer
klimapolitischen Sicht sind beschleunigte Zulassungsverfahren durchaus zu beflurworten. Es
muss jedoch dennoch sichergestellt werden, dass die hohen Sicherheitsstandards der EU
nicht unterlaufen werden.
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15. FAZIT: WIE KONNEN DIESE
HERAUSFORDERUNGEN UBERWUNDEN
WERDEN?

Die vielen Starken der &sterreichischen Bahnindustrie konnten wir auch anhand unserer
Interviews verifizieren. Die befragten Unternehmen bestatigten ihre starke Marktposition
und die Innovationsstarke aufgrund der hoch qualifizierten Beschaftigten. Auch die
genannten Herausforderungen entsprachen jenen, die in der &ffentlichen politischen
Debatte schon langer diskutiert werden: stark gestiegene Energie- und infolge auch
Lohnstuckkosten, Lieferkettenengpasse und Burokratie wurden erwahnt. Auffallig war, dass
die Einschatzung der Ursache-Folge-Wirkung insbesondere bei diesen Punkten (mit
Ausnahme der Lieferkettenengpasse) bei Arbeitnehmer:innen- und Arbeitgeber:iinnenseite
auseinanderklaffte.

Bezuglich des regulatorischen Rahmens, in dem die Unternehmen operierten, wurde
insbesondere die oOsterreichische Situation sehr gelobt. Rahmeninvestitionsplane und
Zielnetz geben Planungssicherheit, das Klimaticket schafft Nachfrage nach Bahnfahren und
wirkt so auf die Bahnindustrie zuruck. Auf der EU-Ebene wurde das Ziel des Ausbaus der
europaischen Netze begruf3t, auch wenn sich mehrere Befragte hier eine deutliche
Beschleunigung sowohl des Ausbaus als auch der Harmonisierung erhoffen wurden. Der
parallele Fokus auf die Liberalisierung des Bahnbetriebs wurde unterschiedlich
eingeschatzt. Wahrend manche Interviewpartner.iinnen den Wettbewerb unterschiedlicher
Anbieter auf der Schiene grundsatzlich befurworteten (vgl. Interviews 3 — GF und 8 — AG-V),
standen viele insbesondere einer Privatisierung der Bahninfrastrukturbetreiber mit dem
Verweis auf das Negativbeispiel Grol3britannien kritisch gegenuber. Die Liberalisierung
kdnnte auBerdem den Ausbau erschweren, da Taktplane mit sehr vielen unterschiedlichen
Bahnbetreibern schwieriger zu koordinieren sind. Als herausfordernd fur den Bahnausbau
wurden auBerdem die EU-Wettbewerbspolitik sowie die EU-Fiskalregeln angefuhrt. Wobei
zweitere insbesondere fur den Ausbau in anderen europaischen Landern als Problem
identifiziert wurden, aber sich durch ausbleibende Auftrage auch auf &sterreichische
Unternehmen auswirkt. Mehrere Befragte sprachen sich fur ein starkeres Lobbying auf EU-
Ebene von oOsterreichischer Seite - von Unternehmen, arbeitgeber- und
arbeitnehmerseitigen Interessenvertretungen und Politik — aus, um Bahnausbau und
Bahnindustrie nachhaltig anzustof3en.

Geopolitisch hat sich bestatigt, dass aktuell der wichtigste Konkurrent im Bahnbereich China
ist. Alle Befragten stimmten Uberein, dass etwas unternommen werden muss.
Handelsschutzmafnahmen oder industriepolitische Mal3nahmen einzusetzen, wurde von
allen Seiten als notwendig erachtet. Wahrend die Arbeitgeberseite dies zur Herstellung
Jfairen Wettbewerbs” einforderte, wurden diese arbeitnehmerseitig eher mit der
Notwendigkeit einer staatlichen Steuerung des Bahnausbaus begrundet, der die Sicherung
lokaler Wertschépfung einschlieBen musse. ,Local Content“-Klauseln in offentlichen
Ausschreibungen kdnnten wohl als Kompromiss herauskommen. In den Interviews wurde
die Rohstoffversorgung sehr wenig thematisiert, was interessant ist, weil die Bahn und ihre
Zulieferindustrie generell viele Rohstoffe benotigt und sich dieser Bedarf durch die
Digitalisierung noch weiter steigert. Es kdnnte daran liegen, dass die meisten befragten
Unternehmen bereits Teile und Komponenten verarbeiten, also nicht direkt mit den
Rohstoffen in Kontakt kommmen.

Entlohnung und Arbeitsbedingungen (inkl. betriebliche Mitbestimmung und
Sozialleistungen) sind in der Bahnindustrie Uberdurchschnittlich gut. Wie auch in anderen
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Branchen wurde die Personalsuche zum Teil als herausfordernd beschrieben, was auch mit
der Altersstruktur der oOsterreichischen Bevolkerung zu tun hat. Durch Pensionierungen
verringert sich der Pool an verfugbaren Fachkraften, der aufgrund von qualifikatorischen
und geografischen Grinden nicht ohne grdéfBere Anstrengungen mit derzeit arbeitslosen
Menschen aufgefullt werden kann. Alle Betriebe begegneten dem mit eigener
Lehrlingsausbildung, betonten aber zugleich, dass sie eine Verschiebung der Prioritaten bei
der jungeren Generation wahrnehmen (Stichwort ,Work-Life-Balance”) und deshalb z.B.
Schichtarbeit immer schwieriger zu besetzen ware. Aufgrund der langen Einarbeitungszeit
war der Anreiz fur die Unternehmen grof3, die Fluktuation gering zu halten. Die befragten
Betriebe setzten hier vor allem auf gute Arbeitsbedingungen, zum Beispiel umfassende
Zusatzleistungen.

Die Befragten konnten schlie3lich fur unterschiedliche Politikfelder MaBnahmenvorschlage
formulieren. Industriepolitisch betonten einige Interviewpartner:iinnen, dass die Bahn in der
aktuell konjunkturell schwierigen Lage einen wichtigen Wachstumsimpuls geben kdénnte.
Keinesfalls sollten die fur den Bahnausbau zugesicherten Mittel gekuirzt werden. Offentliche
Nachfrage wurde als wichtiger Hebel definiert. Uber das Bestbieterprinzip lieRen sich hohe
Sozial- und Umweltstandards garantieren und — mithilfe von ,Local Content*-Klauseln —auch
die europaische Wertschdépfung gegen die chinesischen Konkurrenten absichern.
Beschaffung wurde als wichtiger Hebel definiert. Lohnstlckkosten und Energiepreise
wurden als zu hoch bezeichnet. Die Ldsungsvorschlage lagen weit auseinander (siehe
Kapitel 14.1).

Arbeitsmarktpolitisch wurde durch die Bank der Wunsch aufgeworfen, die
Lehrlingsausbildung zu stdrken und das Ergreifen von handwerklichen/gewerblichen
Berufen wieder attraktiver zu machen. AufBerdem wurde gefordert, dass die
Frauenfoérderung gestarkt gehort und dass die Einstellung von Arbeitnehmer:innen Uber 50
steigen sollte. Die Arbeitnehmer:innenseite forderte insbesondere gute Arbeitsbedingungen
zu bewahren, die der Schichtarbeiter zu verbessern, Leiharbeitskrafte bzw. Uberlassene
Arbeitskrafte in die Stammbelegschaft aufzunehmen und die Lohnentwicklung stabil zu
halten. Wenig erstaunlich zeigte sich auch, dass die Betriebe mit den besten
Arbeitsbedingungen kein Problem mit der Fluktuation ihrer Beschaftigten hatten.

Bildungspolitisch wurde gefordert, dass Ausbildung und Forschung mehr Fokus auf die
Bahn legen sollten, da sich die aktuelle Bedeutung der Bahnindustrie in der dsterreichischen
Bildungslandschaft nicht ausreichend widerspiegelte. Es wurde auch betont, dass manche
Kenntnisse und Fahigkeiten erst im Betrieb erworben werden kédnnten, dass eine Erhohung
des Allgemeinbildungsniveaus aber auf jeden Fall positiv auf die Betriebe zurUckwirken
wurde. Statt punktuellen Verbindungen von Bahnindustrie und Bildungslandschaft ware
eine Bildungsoffensive fur Bahn und Bahnindustrie wlnschenswert.

Verkehrspolitisch  wurde darauf gedrangt, das Klimaticket beizubehalten und
Kostenwahrheit im Verkehr herzustellen. Unterschiedliche fossile Subventionen (z.B.
Dieselprivileg, fehlende Kerosinbesteuerung fur den Flugverkehr) wurden als strukturelle
Benachteiligung fur die Bahn eingeschatzt. Zugleich brauchte es mehr multi-modale
Lésungen im Verkehrssystem, insbesondere fur den landlichen Raum, und einen starkeren
Fokus auf die aktive Gestaltung der Raumordnung, um die Nutzung des &ffentlichen
Verkehrs moglich und attraktiv zu machen. Mehrere Betriebe erwahnten, dass sie ihre
Beschaftigten zur Bahnnutzung motivieren oder ihre Guter per Bahn transportieren. In
diesem Sinne ware auch ein verpflichtendes betriebliches Mobilitatsmanagement fur
Betriebe ab 50 Mitarbeiteriinnen, wie es die Arbeiterkammer fordert, eine wichtige
Erganzung fur eine nachhaltige Mobilitatswende.
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IV. TRANSFORMATIONSPFADE FUR FOSSILE
INDUSTRIEZIELNETZ

V. :DER FALL STEYR AUTOMOTIVE

16. EINLEITUNG

Im Vergleich zur Eisenbahnindustrie spielt die Automobilzulieferindustrie eine noch
zentralere Rolle in der osterreichischen Wirtschaft, insbesondere in der Region Steyr. Die
Stadt und ihre Umgebung sind seit Jahrzehnten ein bedeutender Standort fur die
Produktion von Fahrzeugen und deren Komponenten. Historisch gesehen war Steyr ein
Zentrum fur die Herstellung von Verbrennungsmotoren, sowohl fur Pkw als auch fur
Nutzfahrzeuge. Die Branche umfasst eine Vielzahl von Unternehmen, von grof3en
internationalen Konzernen bis hin zu spezialisierten Zulieferbetrieben. Die enge
Verflechtung mit der deutschen Automobilindustrie und die Integration in globale
Produktionsnetzwerke haben dazu gefuhrt, dass sich Oberodsterreich zu einem wichtigen
Standort far Fahrzeugkomponenten entwickelt hat. Laut Studien des
Wirtschaftsforschungsinstituts (WIFO) zeichnet sich die Automobilindustrie in
Oberdsterreich durch vergleichsweise gute Arbeitsbedingungen, hohe Lohne und einen
starken gewerkschaftlichen Organisationsgrad aus. Gleichzeitig fuhrt die oben erwahnte
globale Verflechtung sowie der starke Fokus auf die Produktion von Verbrennungsmotoren
im Zuge der Elektrifizierung des Verkehrssektors zu erheblichen Herausforderungen.
Wahrend dieser Sektor in der Vergangenheit stark zum Wohlstand der Region beitrug,
entsteht durch die zunehmende Umstellung auf Elektromobilitdt nun erheblicher
wirtschaftlicher Druck. Die Dekarbonisierung des Verkehrssektors stellt also einen
entscheidenden Wendepunkt dar: In vielen Fallen fuhrt dies zu WerksschlieBungen oder
Produktionsverlagerungen, wenn Unternehmen nicht in der Lage oder bereit sind, den
Wandel in der &sterreichischen Automobilindustrie aktiv zu gestalten.

Es sind mehrere gezielte MalBnahmen notwendig, wobei die vorausschauende Planung der
Beschaftigtenstruktur eine zentrale Rolle spielt. Unternehmen sollten fruhzeitig analysieren,
welche Fachkrafte in den kommenden Jahren in den Ruhestand gehen und welche
Qualifikationen fur zukunftige Produktionstechnologien benotigt werden. Durch geeignete
Umschulungs- und Weiterbildungsprogramme kdnnte sichergestellt werden, dass der
Wandel sozialvertraglich erfolgt und bestehende Kompetenzen optimal genutzt werden
kdnnen. Neben der Anpassung an technologische Veranderungen stellt sich auch die Frage,
ob es wirtschaftlich sinnvoll ist, bestimmte Ankerbetriebe in der Region zu erhalten, um eine
langfristig stabile Wirtschaftsstruktur sicherzustellen. In landlichen Regionen mit wenigen
Alternativen am Arbeitsmarkt kdnnte es sich lohnen, zentrale Betriebe aktiv zu unterstltzen,
um eine Abwanderung von Fachkraften zu verhindern und die regionale Wirtschaft zu
stabilisieren.

Um die Frage konkreter Moglichkeiten an Standorten wie Steyr sinnvoll beantworten zu
kdnnen, wurde die ehemalige MAN Niederlassung (jetzt: Steyr Automotive) herangezogen
um eine Einzelfallstudie durchzufUhren. Da das Werk im betrachteten Zeitraum zwei Namen
hatte, wird es im Folgenden, um Verwirrungen zu verhindern, immer Steyr Werk genannt.
Die Fallstudie ist eine in der Betriebswirtschafts- und Organisationslehre entwickelte
Forschungsmethode, bei der ein bestimmter Fall, etwa ein Unternehmen oder ein
Umstrukturierungsprozess in aller Tiefe und meist von mehreren Blinkwinkeln analysiert
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wird (Flyvbjerg, 2006). Konkret wird in unserem Fall die ehemalige MAN-Niederlassung im
Hinblick auf die Frage nach politischen und unternehmerischen Handlungsmaoglichkeiten
untersucht um allgemeine Schlussfolgerungen fur dhnlichen Situationen/Falle zu gewinnen
und insbesondere um potenzielle Handlungsoptionen fur zukunftig ahnlich gelagerte Falle
aufzuzeigen. Zu diesem Fall wurde eine Datentriangulation durchgefuhrt die in einem ersten
Schritt sowohl eine Sichtung der medialen Berichterstattung und interessenspolitischen
Stellungnahmen als auch der. Forschungsliteratur beinhaltet (nicht zuletzt auch um
Hintergrundwissen Uber den Fall zu erlangen). In einem zweiten Schritt wurde sowohl ein
Expertiinneninterview als auch ein Fokusgruppengesprach durchgefuhrt. Das Interview
wurde mit Alois Stoger gefuhrt, der bis 2016 Verkehrsminister, anschlieRend bis 2017 Minister
fr Arbeit, Soziales und Konsumentenschutz war und seither als Nationalratsabgeordneter
tatig ist. Er setzte sich auch 2020 im Zuge der Debatte um die Zukunft des MAN-Standorts
in Steyr intensiv mit méglichen Ubernahme- und Transformationsstrategien auseinander.
Die Fokusgruppe bestand aus vier Teilnehmenden. Zwei Personen, die unmittelbar am
Standort involviert waren, ein politischer Entscheidungstrager r und ein Ingenieur, der
Expertise im Bereich der Produktion von Elektromotoren fur Busse besitzt.

Die Entwicklung der ehemaligen MAN-Niederlassung in Steyr ist ein anschauliches Beispiel
fur diese Problematik im Bezug auf die geforderte Umstellung auf Elektromobilitat. Nach
dem Verkauf durch den VW-Konzern wurde das Werk unter dem neuen Namen Steyr
Automotive weitergefuhrt, jedoch mit erheblichen strukturellen Schwierigkeiten. Die
Fallstudie soll daher dazu beitragen welche politischen, wirtschaftlichen und
unternehmerischen MafBnahmen notwendig sind, um eine derartige Transformationen
erfolgreich zu gestalten. Die gewonnenen Erkenntnisse sollen dabei nicht nur retrospektiv
bewertet, sondern auch als Orientierung fur andere Standorte dienen, etwa fur kunftige
Entwicklungen am BMW-Werk in Steyr oder vergleichbare Falle in der Automobilindustrie,
die stark von fossilen Technologien abhangig sind und vor ahnlichen Herausforderungen
stehen.

17. STEYR AUTOMOTIVE ALS FALLBEISPIEL

GCegenwartig befindet sich der Standort im Wandel: Strukturelle Veranderungen,
Eigentimerwechsel und ein starker Ruckgang der Produktion pragen die aktuelle Situation.
Steyr Automotive beschaftigt derzeit rund 800 Personen, wobei der Grof3teil in der
Kunststoffteilelackierung fur den MAN-Konzern arbeitet. Die eigentliche
Fahrzeugproduktion wurde weitgehend eingestellt. Ubrig blieben die
Kunststoffteilelackierung und die Aufbauanfertigung fur Abfallsammelfahrzeuge (M-U-T)
auf die Platform von MAN Fahrzeugen.

Klassische Lohnfertigung). Die Ergebnisse dieser Fallstudie legen jedoch nahe, dass der
Standort durchaus infrastrukturelle Voraussetzungen, Know-how und ein industrielles
Umfeld fur neue Produktionsinitiativen bietet.

Im Jahr 2020 kundigte MAN die SchlieBung des Standorts Steyr an, offiziell aus
wirtschaftlichen Grinden. Zwar waren weder das Werk in Steyr noch jenes in Salzgitter
defizitar, doch die Margen entsprachen nicht den Konzernvorgaben (Steyr schnitt sogar
besser ab als Salzgitter). Trotzdem entschied sich der Konzern fur eine
Produktionsverlagerung nach Polen —auch um im Heimatmarkt Deutschland keine sozialen
Spannungen zu erzeugen. In Steyr wurden zu diesem Zeitpunkt bereits Klein-Lkw produziert
und rund 50 elektrische Prototypen gefertigt. Das Know-how fur die Elektromobilitat war
also vorhanden:
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"MAN war ein Betrieb, der auch schon 50 Prototypen [..] gemacht hat [..] Das heif3t,
dort ist das Know-how vorhanden gewesen." (Interview 21)

Statt eine Konversion zu prufen oder eine Ubernahme durch die éffentliche Hand in Betracht
zZu ziehen, entschieden Bundesregierung und Landesregierung, auf marktwirtschaftliche
Lésungen zu setzen. Stoger kritisierte dies deutlich:

,Und die Bundesregierung und die Landesregierung haben Uberhaupt nicht daran
gedacht, dieses Unternehmen da sind, das erst in der Summe ihrer Mitarbeiter wirkt,
zu stabilisieren aufrechtzuerhalten, sondern sie haben gesagt, das sind gute
Fachleute, wir suchen gute Fachleute und die sollen sich in einer anderen Firma um
einen Job bewerben. So, das haben sie gemacht. Da sind manche zur Gemeinde
gegangen, manche woanders hin, und manche machen jetzt Versicherungsberater.”
(Interview 21)

Die strategische Bedeutung betrieblich gebundenen Know-hows wurde bei dieser
Entscheidung somit mal3geblich unterschatzt.

JLAber das Know-how, das in der Summe besteht, das nicht individuell besteht, hat
man aufgegeben [, wenn ein Betrieb zu sperrt oder stark die Beschaftigtenzahlen
reduziert].” (Interview 21)

Stoéger verweist darauf, dass ein alternativer Ansatz darin bestanden hatte, den Betrieb
aufrechtzuerhalten und auf dieser Grundlage neue Perspektiven durch eine Transformation
zu schaffen.

.Dieses System zu halten und dann zu schauen, wie koénnen wir diesen
Produktionsprozess aufrechterhalten und eine Transformation mit diesem Know-
how zustande bringen, das hatte aus meiner Sicht Perspektive gehabt. Aber wir
waren nicht bereit, weil man ideologisch keine &ffentlichen Unternehmen haben
wollte. Und zum Zweiten, weil man Uberhaupt nicht gesehen hat, dass so ein Betrieb
in der Summe ein Know-how hat — und nicht nur in den einzelnen Menschen. Wenn
die Guten, die gehen, die kriegen leicht einen Arbeitsplatz. Die gehen weg und
irgendwann verliert man das Know-how.” (Interview 21)

Nach dem Ruckzug von MAN Ubernahm 2021 Steyr Automotive das Werk —ein Unternehmen
unter mafgeblicher Beteiligung von Investor Siegfried Wolf. Damit war zwar der
Fortbestand des Standorts zunachst gesichert, doch der Wechsel ging mit einem
tiefgreifenden Strukturwandel einher. Die Produktion von Lkw der leichten und mittleren
Klasse sowie die Fahrerhausmontage wurden eingestellt. Ubrig blieben die
Kunststoffteilelackierung und die Aufbauanfertigung fur Abfallsammelfahrzeuge (M-U-T).
Plane zur Fertigung von E-Lkw im Rahmen des Volta-Projekts scheiterten bisher. Eine
entsprechende E-Truck-Division existiert zwar formal, liegt jedoch auf Eis: "Die liegt quasi
brach. Wir hoffen, dass in der zweiten Jahreshalfte wieder Geldmittel flieBen." (Person 1)

Die Grunde fur das Scheitern liegen nicht allein in der Technik, sondern vor allem in der
Finanzierung und dem Marktzugang, Kapitalbedarf und Anlaufschwierigkeiten sind in der
Entwicklung von neuen Fahrzeugen oft unterschatzt.

“Das ist bei der Volta zum Beispiel das Problem. Warum fahrt das Fahrzeug noch nicht
auf der Stral3e, obwohl es zum richtigen Zeitpunkt mit der richtigen Idee da war? Weil
irgendwann das Geld ausgeht, das unterschatzt jedermann. VW muss aus dem
laufenden Betrieb das finanzieren, dass dann der Export sich entwickelt. Das kostet
Milliarden. Und jetzt gehst du als neuer auf den Markt, nimmst weil3 ich nicht wie viele
Milliarden in die Hand, und hast keinen einzigen Euro Einnahmen. Und die Bank steht
da und will das Geld. Und das ist genau das, wenn du diese Phase durchtauchst. Du
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musst die richtige Idee zum richtigen Zeitpunkt haben. Und das ware wirklich ein
tolles Produkt gewesen. Du warst als Erster mit so einem Produkt auf dem Markt
gewesen. Ich glaube, da hatte es auch einen Markt dafur gegeben. Und dann zu
schauen, okay, das Fahrzeug muss ich unterstutzen in der Anfangsphase, indem ich
schaue, dass ich Anwendungsfalle unterstutze. Okay, dann schauen wir mal also, wo
setze ich das ein, finde ich da einen Gro3kunden, mit dem man einen Deal machen
kann, und solche Sachen. Das ist der Anfang. Aber das muss dann, nach der Phase
muss ich das rechnen. Aber genau diese Phase zu durchstehen, das dablast du nicht
und da braucht man wirklich Kapital, sonst kommst du nicht durch.” (Person 2)

Die Ubernahme durch Siegfried Wolf war von Beginn an umstritten. Innerhalb der
Belegschaft stie3 sein Konzept auf breite Ablehnung, auch weil es kaum zukunftsfahige
industrielle Perspektiven erkennen lie. Dennoch wurde das Modell von politischer Seite
unterstutzt, obwohl bereits fruh Zweifel an seiner langfristigen Tragfahigkeit bestanden.

+Es hat ja sehr viele Auseinandersetzungen gegeben, erstens mit der Akzeptanz
damals bei der MAN. Die Leute haben ja dieses Modell von Sigi Wolf abgelehnt am
Beginn [..] Aber in Wirklichkeit hatte man dort eine qualitative Alternative errichten
kdnnen, wenn man es gewollt hatte. Dass das Modell vom Wolf nicht aufgegangen
ist, war eigentlich erwartbar. [..] Aber es war das, was die Regierung gewollt hat, und
es ist leider so umgesetzt worden.” (Interview 21)

Stoéger hebt hervor, dass es durchaus realistische Méglichkeiten gegeben hatte, den Betrieb
in eine neue Tragerschaft zu UberfUhren. Aus seiner Sicht mangelte es nicht an Optionen,
sondern am politischen Willen. Denkbar waren sowohl ein Einstieg der OBAG als auch
regionale oder offentlich-private Losungen gewesen:

,Also ich glaube, dass fur die OBAG gescheit gewesen ware. Man hatte jede andere
Konstruktion machen kdnnen [..] Kooperation mit der Stadt Steyr [...] PPP-Modell [..]
Bank dazu nehmen. [...] Man hatte es nur wollen mussen und wenn man es will, hatte
man eine Losung gefunden.” (Interview 21)

Auch in technischer Hinsicht sieht Stéger Spielraume. Die Umstellung von Lkw- auf
Busproduktion sei nicht nur denkbar, sondern angesichts der vorhandenen Infrastruktur
und Kompetenzen in Steyr durchaus plausibel gewesen.

»Jasicher, es hat solche Konzentrationsprozesse gegeben. Aber im Komponentenbau
kann man zwischen Bus und LKW viele gleiche Prozesse nutzen. Naturlich gibt es
Unterschiede im Design, aber die Konstruktion von Komponenten ist fur beides
erforderlich. Da ware sicher noch etwas zu entwickeln gewesen.”(Person 7)

Trotz der Schrumpfung des Produktionsumfangs ist das industrielle Potenzial in Steyr nicht
verloren. Das Know-how fur Fahrzeugfertigung sowohl in Entwicklung als auch Produktion
ist weiterhin vorhanden. Es besteht eine funktionierende Zulieferlandschaft, etwa im Bereich
Elektromotoren, Batterien und Umrichter. Der Standort kdénnte als Basis fur eine
spezialisierte E-Bus-Produktion dienen - sei es fdr Nischenmarkte (z.B. Allrad-,
Bergregionen-, Intercity-Busse) oder durch Retrofit-Konzepte, also das UmruUsten alter Busse
mit Verbrennungsmotor auf Elektromotorisierung.

Ein haufig genanntes Hindernis ist jedoch die Investitionsbereitschaft: Ohne Kapital fur
Entwicklung, Homologation und Anlaufkosten bleibt das Potenzial ungenutzt. Die
Teilnehmenden waren sich einig, dass es ein “belastbares Geschaftsmodell” (Person 1),
verlassliche Forderkulissen und strategische Abnahmevertrage als zentrale Hebel fur eine
Reaktivierung der Fahrzeugproduktion braucht.
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"Wir sind Lohnfertiger und stehen unter massivem Kostendruck. Nur wenn wir wieder
Entwicklung und eigenes Know-how reinbringen, haben wir eine Chance." (Person 1)

Aktuell finden in Steyr keine kompletten Fahrzeugproduktionen statt, sondern primar
Fahrzeugaufbauten (z. B. Abfallsammelfahrzeuge). Ein kleiner Teil entfallt auf vormontierte
Komponenten fur MAN. Die Fertigungsinfrastruktur ware prinzipiell vorhanden, auch die
personellen Ressourcen und Kompetenzen existieren. Besonders betont wurde jedoch, dass
eine Serienproduktion erhebliche Investitionen in Anlagen und Logistik voraussetzt — etwas,
das derzeit nicht angedacht wird.

17.1. WELCHE STRATEGISCHEN OPTIONEN ERGEBEN SICH AKTUELL FUR
DEN STANDORT?

Der Markt fur E-Busse ist stark kompetitiv und weitgehend gesattigt. Viele Lander setzen auf
Massenproduktion zu gunstigen Konditionen, wodurch ein enormer Preisdruck entsteht.
Preis und Skalierbarkeit entscheiden zwei Faktoren, bei denen der Standort Steyr aktuell
strukturell benachteiligt ist. Hinzu kommt: Die Entwicklung einer neuen Busplattform ist
kapital- und zeitintensiv. Ohne langfristige Absicherung und groBere offentliche
Vorleistungen ist ein solcher Schritt zum jetzigen Zeitpunkt kaum realistisch. Zudem spielt
in diesem Umfeld spezifisches Entwicklungs-Know-how eine geringere Rolle, da viele
Hersteller auf modulare Systeme und vorgefertigte Komponenten setzen, die lediglich
zusammengebaut werden mussen.

Vor diesem Hintergrund kristallisieren sich zwei mogliche Strategien heraus.

17.1.1. KLASSISCHE KONTRAKTFERTIGUNG

Eine Option ware, als Auftragsfertiger fur internationale Hersteller tatig zu werden. Dies
kdnnte kurzfristig Beschaftigung sichern und vorhandene Kapazitaten besser auslasten.
Gleichzeitig macht man sich damit abhangig von globalen Lieferketten,
Volumenentscheidungen und Preisvorgaben. In der Diskussion wurde etwa angedeutet,
dass Gesprache mit chinesischen Herstellern laufen, wobei unklar blieb, ob und unter
welchen Bedingungen diese eine Produktion in Steyr anstreben wurden:

Wir sind auch mit einem chinesischen Partner in Gesprachen, die Frage ist nur, ob
der bereit ist, tatsachlich eine Produktion aufzubauen oder ob das wieder so eine
Montagegeschichte wird.” (Person 6)

Auch diese Variante bliebe stark abhangig von aul3en und wirtschaftlich volatil. In einem
solchen Modell spielt eigenes Entwicklungs-Know-how eine untergeordnete Rolle, da
vorgegebene Komponenten und Designs lediglich vor Ort montiert werden ohne
nennenswerte lokale Wertschopfung im Bereich Forschung und Entwicklung. Dieses
Abhangigkeitsverhaltnis birgt darUber hinaus ein strukturelles Risiko. Ohne strategische
Absicherung oder zusatzliche lokale Verankerung kann eine solche Fertigung jederzeit
verlagert werden.

Wenn du es nicht irgendwie absicherst mit anderen Dingen, dann ist so eine Produktion
oder so etwas sofort verlagert.” (Person 7)
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17.1.2. ALTERNATIVE KONZEPTE: RETROFIT

Wenn Steyr Automotive langfristig nicht in der Rolle eines reinen Kontraktfertigers verharren
soll, braucht es neue, kreative Ansatze. Eine solche Idee, die in der Fokusgruppe
aufgekommen ist, ist das sogenannte “E-Bus-Retrofit" — also die UmrUstung bestehender
Dieselbusse auf Elektroantrieb. Diese Option ware nicht nur mit vergleichsweise geringen
Investitionen realisierbar, sondern wurde auch 6kologische Zielsetzungen unterstutzen und
eine eigene Nische am Markt bedienen:

"Ein alternativer Ansatz ware das sogenannte Retrofit, das heif3t, du hast alte Busse,
die baust du um auf Elektromobilitat, das ist kurzfristig realisierbar, braucht weniger
Investitionen und ist auch von den 6kologischen Zielsetzungen her etwas, was in die
Zeit passt.” (Person 3)

Zwar lasst sich mit Retrofit keine industrielle Massenproduktion ersetzen, aber man kénnte
damit einen zukunftsfahigen Nischenmarkt aufbauen, etwa im Zusammenhang mit dem
Ziel, kommunale Busflotten klimaneutral umzurulsten. Ein zusatzlicher Vorteil von Retrofit-
Lésungen liegt im geringeren Materialdurchsatz: Bestehende Fahrzeugstrukturen werden
weiterverwendet, was nicht nur Kosten senkt, sondern auch Ressourcen spart. Damit
entsprechen solche Konzepte auch o6kologisch den Prinzipien der Kreislaufwirtschaft. Hier
kdnnte ein Standort wie Steyr mit Know-how und Flexibilitat punkten. Ein zentrales
Hemmnis fur den Aufbau einer E-Bus-Produktion (unabhangig davon, ob Retrofit oder
Neuentwicklung) sind fehlende Investitionen, sowohl von privater als auch &ffentlicher Hand.
Angesichts des Beitrags zu Klimazielen kénnten jedoch gezielt EU-Forderprogramme
genutzt werden, um solche Projekte finanziell abzusichern. Allerdings ist das
Beschaftigungspotenzial eines Retrofit-Modells geringer als bei einer Serienfertigung im
Rahmen der Kontraktfertigung, vor allem wegen kleinerer Stuckzahlen.

18. WAS HAT'[E MAN POLITISCH ANDERS
MACHEN KONNEN/SOLLEN?

Im Folgenden soll der Blick darauf gerichtet werden, welche Alternativen es gegeben hatte,
um den Standort zu sichern — und welche Lehren sich daraus fur zukunftige Falle
struktureller Transformation ziehen lassen. Insgesamt werden, prominent etwa von Alois
Stéger, drei mogliche Zugange zur sozial-6kologischen Transition skizziert:

4. Ein marktgesteuerter Zugang, bei dem die Transition nicht der politischen Gestaltung,
sondern dem Marktmechanismus Uberlassen wird. Das heif3t, keine gezielte Forderung
von Unternehmen oder (der Umschulung) von Arbeitskraften. Die Rolle von kollektivem
Know-How wird verkannt und auf individuelles Know-How reduziert. Gemal3 dieser
vorherrschenden (Markt-)Logik geht Know-How nicht verloren, da sich Arbeitskrafte, die
im Zuge einer Umstrukturierung freigesetzt werden, einfach einen neuen Arbeitsplatz in
einem anderen (benachbarten) Betrieb suchen koénnen. Aktiv findet jedoch keine
politische Unterstltzung statt.

5. Ein Fokus auf eine *“Just Transition”, also einer aktiven arbeitsmarktpolitischen
Unterstutzung und Begleitung sozial-6kologischer Transformationsprozesse und
industriepolitischer Konversionen. In diesem Fall wird der politische Fokus auf Individuen
und ihre Beschaftigung gelegt, wahrend andere Aspekte, wie etwa die zukunftige
Gestaltung von gesellschaftlichen Produktions- oder Versorgungssystemen, kaum
berucksichtigt werden.
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6. Ein starker interventionistischer Zugang zu Transformation, bei dem der Staat gestaltend
in die Produktionsprozesse eingreifen soll und somit Konversion planend steuert. Damit
werden aktivere staatliche Politiken verbunden, etwa durch die finanzielle oder
regulatorische Férderung bestimmter Technologien. Hierbei knlpft auch die Frage einer
Neuverhandlung von Eigentumsverhaltnissen an.

Realpolitische Bedeutung erfahren besonders die ersten beiden Zugange, was sowohl von
Stéger als auch den Teilnehmenden der Fokusgruppe durchaus kritisch gesehen wird. Vor
diesem Hintergrund soll im Folgenden am Beispiel der Region Steyr und insbesondere
unserer Fallstudie die Frage diskutiert werden, auf welche Art und Weise industrielle
Konversion politisch unterstltzt werden sollte bzw. hatten werden sollen.

18.1. LOKALE PRODUKTION BEI OFFENTLICHEN AUSSCHREIBUNGEN
FESTSCHREIBEN

Vor dem Hintergrund der wachsenden Marktanteile von chinesischen Firmen auf dem
europaischen Markt, wird besonders in Bezug auf die Verwendung von Steuergeldern in
offentlichen Ausschreibungen argumentiert:

.Da braucht es auch Regulatorik, die sagt, sowas geht nicht, weil wenn irgendwo in
einem Land keine Arbeitsrechtsbestimmungen eingehalten werden, die gunstiger
produzieren, und dann kommt das Klumpat zu uns und du musst dann dagegen
konkurrieren. Du wirst auch keinen finden, dem das Spal3 macht.” (Person 2)

Bei den Befragten gibt es die einhellige Auffassung, dass es zentral ist, europaische
Unternehmen bei offentlichen Ausschreibungen zu férdern, da damit regionale
Arbeitsplatze und Wertschépfung erhalten werden. In diesem Zusammenhang wird
GroRbritannien als Beispiel genannt. Dort konnte sich nach dem Brexit und dem damit
einhergehenden starkeren Protektionismus, die britische Automobilindustrie stabilisieren.
Ferner wird betont, dass es immer auch um die Zuliefererbetriebe geht: Gewinnt ein
auslandisches Unternehmen, besonders aus China, eine &ffentliche Ausschreibung, so
bedeutet das, dass die ganze Wertschdpfung im Ausland stattfinden wird. Die Folge: ganze
Wertschopfungsketten kommmen wirtschaftlich ins Straucheln.

Um dem Problem der aus Europa abflieBenden Steuergelder und Wertschopfung
entgegenzuwirken, wird eine Ausdifferenzierung der Erfordernisse fur o&ffentliche
Ausschreibungen gefordert, besonders die BeruUcksichtigung von Arbeits- und
Umweltstandards aber auch lokaler Produktion (“Local Content Klausel”). Dies wird unter
dem Begriff des Best-Bieter-Prinzips (im Gegensatz zum Billigst-Bieter-Prinzip) subsumiert.
Alle Befragten sprechen sich dafur aus, solche Regularien einzufUhren. Weiters sind sie
einhellig der Meinung, dass dies auf EU-Ebene passieren muss, da eine Strategie dieser Art
nur dann zielfUhrend sein kann, wenn ein groBer Wirtschaftsraum abgedeckt wird.

18.2. KONVERSION IN DIE NISCHE: BERGSTRABEN UND UBERLAND

Besonders von Seiten des an der Fokusgruppe beteiligten Ingenieurs wurde vorgeschlagen,
eine Produktionsnische im Bereich der E-Mobilitdt zu finden, die noch nicht gut am
europaischen Markt bedient wird, und auf das bestehende Wissen und die Fahigkeiten der
Beschaftigten am Produktionsstandort Steyr aufbaut.

“Und da ware halt die Frage fur mich, sage ich mal, kbnnte man irgendeinen Sweet
Spot finden, irgendeine Fahrzeugplattform, wo die Konkurrenz nicht so hoch ist und
die vielleicht noch nicht jeder baut, und wo man vielleicht sagt, okay, mit dem
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Fahrzeug kann ich samtliche Passstral3en, Bergstral3en, alles bedienen, was vielleicht
nicht mit jedem anderen Elektrobus aktuell méglich ist.* (Person 3)

Neben Pass- und BergstraBen werden auch Uberland-E-Busse als ein solches Nischenfeld
genannt. Hier werden derzeit Prototypen gebaut, sodass noch relativ geringe
Markteintrittsbarrieren bestehen. Diesen Zugang, anhand der gegebenen Moglichkeiten am
Standort, also unter der Einschrankung von Produktionsmitteln und verfugbaren
Fahigkeiten, ein neues Produktportfolio zu entwickeln, wurde in der Vergangenheit bereits
an anderen Standorten erprobt. In diesem Zusammenhang sind besonders der Lucas-Plan
(1976) und der Konversionsplan des ehemaligen GKN-Werks nahe Florenz (2023) zu nennen.
In beiden Fallen wurde in Kooperation von Arbeiteriinnen und Wissenschaftler:iinnen unter
Berucksichtigung der aktuellen Marktlage ein Konversionsplan erarbeitet, um die
SchlieBung des Werks zu verhindert (Degen et al,, 2024). Ein derartiges Vorgehen hatte auch
in Steyr Moglichkeiten fur sozial-okologisch vertragliche Produktion eréffnen konnen.

18.3. STAATLICHE BETEILIGUNG UND RISIKOUBERNAHME

In Bezug auf die Rolle des Staates bei Transformationsprozessen sind sich die Teilnehmer der
Fokusgruppe uneinig. Geteilt wird die Auffassung, dass Staaten besonders strauchelnde
Unternehmen durch Rahmenvertrage Uber die Abnahme von Waren oder Dienstleistungen
sinnvoll stutzen und Investitionsrisiken absichern konnen. Dabei wird jedoch meist eine
zukunftsfahige Produktion als notwendige Bedingung fur eine sinnvolle staatliche
Investition hervorgehoben, da Steuergelder sonst verpuffen. In diesem Zusammenhang ist
auch eine Einbindung der Belegschaft sinnvoll, da diese durch ihren Arbeitsalltag Uber ein
tiefes Wissen Uber die Produktion und mogliche Produktpaletten verfugen. Dies zeigt sich
an anderen Beispielen, etwa dem ehemaligen GKN-Werk3, bei dem die Arbeiteriinnen aktiv
an der Gestaltung einer langfristig sozial, okologisch und okonomisch nachhaltigen
Produktion Gedanken machen (Degen et al., 2024).

Daran anschlieBend entladt sich jedoch ein Konflikt: Einerseits wird die Notwendigkeit
“marktfahige” Produkte zu entwickeln, die auch internationaler Konkurrenz standhalten,
hervorgehoben. Anderseits wird eine Beteiligung des Staats an den Profiten aus staatlich-
geforderten Unternehmen in den Raum gestellt.

“Es geht ja auch darum, nicht nur immer die Risiken zu verstaatlichen und die
Gewinne zu privatisieren. Da gibt es viele Fragen, die damit verbunden sind.” (Person
4)

Das Zitat verdeutlicht die Uberlegung, dass im Falle einer Verwendung von oéffentlichen
Geldern, etwa um die Konversion von bestimmten Betrieben zu férdern oder das Risiko bei
Investitionsentscheidungen zu reduzieren, der Staat als Geldgeber auch bei Gewinnen
beteiligt werden sollte. Diese Uberlegung lasst sich am Beispiel von Steyr und dem Volta-
Projekt konkret veranschaulichen. Fur letzteres floss 6ffentliche UnterstUtzung indirekt Uber
die Entwicklung von Elektro-Lkw, ohne dass daraus eine dauerhafte Beteiligung oder
Absicherung o&ffentlicher Interessen hervorging. Dabei wurde vor allem unterschatzt, wie
langwierig und ressourcenintensiv der Prozess ist, bis ein Lkw tatsachlich

3 Hier ist jedoch kritisch anzumerken, dass ein frihzeitiger staatlicher Eingriff und eine Umstrukturierung eines
Werkes in Richtung der sozial-6kologischen Transformation langwierigen Abwehrkampfen gegen Investoren und
WerkschlieBungen vorzuziehen sind, da damit negative Effekte besonders fur prekar oder geringverdienende
Beschaftigte einhergehen. Das verdeutlicht das Beispiel GKN: Nur privilegierte Arbeiter*innen konnten den
jahrelangen Kampf mittragen, die anderen mussten aus finanziellen Grinden gehen. Doch zeigt das Beispiel zu
gleich, dass Uber derartige Abwehrkdmpfe neue Koalitionen zwischen Arbeiteriinnen und Klimabewegung
entstehen kénnen (Keil 2022).
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massenproduktionsfahig ist. Solche Vorhaben erfordern nicht nur Anschubfinanzierung,
sondern auch langfristige politische und wirtschaftliche Begleitung — vom Prototyp bis zur
Serienreife.

Eine andere, auch von Alois Stéger eingeworfene Moglichkeit ware eine Ubernahme des
Unternehmens durch die Arbeiteriinnen in Form einer Arbeiteriinnengenossenschaft.
Mondragon etwa, eine Genossenschaft im Baskenland (ES), hat einen Mechanismus
etabliert, nach dem die Arbeiter:innen sich Uber Jahre durch einen Abschlag auf ihr Gehalt
in die Firma einkaufen koénnen (Forcadell, 2005). Zudem zeichnen sich diese
Genossenschaften durch ein hohes Maf3 an wirtschaftlicher Stabilitdt aus, auch weil
tendenziell weniger riskante Entscheidungen getroffen werden. Diesen Weg versuchen
gerade auch die Arbeiteriinnen des ehemaligen GKN-Werks nahe Florenz zu gehen und
werden dabei von einer breiten Koalition der italienischen Zivilgesellschaft unterstutzt. Ob
ein derartiger Weg in Osterreich gangbar ware, ist jedoch fraglich, da Genossenschaften
kaum historische Bedeutung haben und deren wirtschaftliche Vorteile wenig bekannt sind.

18.4. BEDARFSORIENTIERUNG STATT WELTMARKTABSATZ

Gewissermafen in Widerspruch zu dem Anspruch globale bzw. europaische Nischen fur
Produktion zu finden, steht die Perspektive, am regionalen Bedarf anzusetzen:

,Aber die Perspektive zu sagen, wie viele Busse fahren in Osterreich herum? Wie viel
brauchen wir in der Zukunft, wenn wir, eine Versorgung der Bevolkerung mit
Mobilitat sicherstellen soll? Und dann stellt sich die Frage, wie viel dieser Busse wollen
wir in Osterreich auch selber produzieren? Gibt es da einen wirtschaftlichen
Austausch? Naturlich wird es auch ein paar Busse von Volvo geben. Soll mir recht sein.
Soll auch ein paar Busse durchaus von Mercedes geben. Aber wenn wir in der Lage
sind, ein dsterreichisches Produkt zu haben, dann wollen wir vielleicht auch in Bayern
ein paar osterreichische Busse fahren lassen. Und dann macht es uns aber auch kein
Problem, wenn ein paar bayerische Mercedes Busse bei uns fahren.” (Interview 21)

Das Zitat verdeutlicht den Anspruch am regionalen Bedarf anzusetzen, um bei ihrer
Deckung auch regional Arbeitsplatze abzusichern. Zudem ergibt sich aus besonders
regionaler Produktion der Vorteil, dass Transportwege kurz und damit Emissionen relativ
gering bleiben. Doch besonders von betrieblicher Seite werden auch Bedenken geaufert, da
im Bussegment die Wirtschaftlichkeit wegen der geringen Stuckzahlen eine grof3e
Herausforderung darstellt.

,Das Busgeschaft ist immer ein schwieriges Geschaft gewesen, weil die Stuckzahlen
nicht da sind. Und da spielt aber das Thema Forderung mit rein [..] dass wir in
Osterreich einen E-Bus fur den 6ffentlichen Dienst anbieten, also fiir den 6ffentlichen
Verkehr.” (Person 1)

Insgesamt gibt es hier stark unterschiedliche Einschatzungen dazu, ob eine eigene
osterreichische Busplattform —als “belastbares Geschaftsmodell” — wirklich einen regionalen
Bedarf decken wurde oder ob der regionale (EU-weite) Bedarf nicht schon durch Plattformen
aus Deutschland (UIm) und Polen gedeckt wird.

Letztlich stlUtzen jedoch beide Perspektiven das Argument, dass Europaische Produktion
sinnvoll ist und an den Bedarfen der regionalen Wirtschaft und nicht dem Weltmarkt
ansetzen muss.
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18.5. DEN FALL GROBER DENKEN: MODELLREGION STEYR ALS
VERPASSTE CHANCE

Ein Aspekt der von den befragten Personen, die wahrend der Ubernahme des Werks durch
Siegfried Wolf am Standort involviert waren, besonders hervorgehoben wurde, war die
Auffassung, dass eine gro3e Chance verpasst wurde.

Jlch glaube, da hatte es eine Riesenchance gegeben, damals in der Ubernahme. Aber
da brauchst du wirklich Leute, die in der Lage sind, grof3e Bilder zu denken und auch
umzusetzen. Zum Beispiel Modellregion nachhaltige Mobilitat, wenn man sagt, okay,
und es wird halt zum Beispiel nur elektrisch transportiert und ist im Umkreis von 40
Kilometer und dafur hatten wir die Voraussetzungen gehabt.” (Person 2)

Unter dem Begriff “Modellregion” wurde eine grof3flachige staatliche Intervention durchaus
positiv diskutiert. Besonders lokale Akteur:iinnen betonen die Méglichkeiten, die sich durch
eine Modellregion mit 6ffentlichen Forderungen, etwa fur die Produktion von E-Bussen aber
auch andere Formen von nachhaltiger Mobilitat, ergeben. In diesem Zusammenhang wird
auch oft die langjahrige regionale Erfahrung und das vielfaltige Wissen der Arbeiteriinnen
im Automobilsektor hervorgehoben:

~Wenn ich sage, jetzt entwickle ich so ein elektrisch betriebenes Fahrzeug, die
Kapazitaten, die Leute dafur, die gibt es in der Umgebung. Also Fahrzeugbau, da gibt
es genugend davon. Das heif3t, die wissen, wie man ein Schweil3gerat bedient, dass
man den Rohbau fertigt, dass man den Kunststoffteilelieferanten hat, um das
Fahrzeug zu verplanen, damit man genugend Elektroniker hat, die schauen, dass der
Antrieb mit dem Fahrzeug richtig kommuniziert. Da gabe es oder gibt es noch
immer, genugend Potenzial in der Region.” (Person 1)

Wahrend weitgehend Einigkeit darUber besteht, dass eine umfassende Transformation des
Standortes mit Siegfried Wolf als Investor kaum zu bewerkstelligen ist, wird die Frage, wie
weit staatliche Forderung greifen soll, deutlich kontroverser diskutiert. Letzteres gilt auch fur
die Frage des Eingriffs in Betriebseigentum bzw. die VerfUugung Uber private
Produktionsmittel. Einige Teilnehmende sind insgesamt eher pessimistisch, was den
osterreichischen Standort (und damit Steyr) angeht, insofern keine EU-weiten Regeln zum
Schutz gegenuber von Wettbewerbern aus Drittstaaten ergriffen werden. Eine Veranderung
von Eigentumsverhaltnissen des Werks wurde in inren Augen kaum etwas verandern, da die
notwendigen Investitionen fehlen und das wirtschaftliche Risiko bei der gegenwartigen
Weltmarktsituation sehr grof3 ist. Andere Befragte wiederum sehen bei einer Veranderung
der Eigentumsverhaltnisse am Standort neue Méglichkeiten:

-Man hatte sich beteiligen konnen, Kapital hineingeben kénnen und sagen okay, da
wollen wir den Transformationsprozess nicht nur in Sonntagsreden benennen,
sondern im konkreten wirtschaftlichen Handeln auch umsetzen. Und dieses Know-
how nicht zerschlagen. Ich glaube, dass das Grofte war, dass die Zerschlagung des
Know-hows und eine Perspektive den Mitarbeitern in Steyr geben und sagen Hey, wir
haben da was, das ist langfristig gescheit.” (Interview 21)

Das Zitat verdeutlicht, dass manche Befragte eine staatliche Beteiligung am Unternehmen
als Moglichkeit sehen, um die notwendigen Fahigkeiten zur Fertigung und Entwicklung,
aber auch Arbeitsplatze langfristig in der Region zu halten. Im Gegensatz dazu wird betont,
dass aufgrund der gegenwartigen Situation (vordergrindige Kontraktfertigung), langfristig
mit einer Abwanderung von hoch-qualifiziertem Personal (sprich jenen Beschaftigten, die
im Fahrzeugbau schon versiert sind), zu rechnen ist.
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Jedoch wurde damals von MAN eine Ubernahme durch die Arbeiteriinnen (etwa in Form
einer Genossenschaft) abgelehnt und weder Bund noch Lander waren bereit den Betrieb
durch éffentliche Beteiligungen zu Ubernehmen, etwa in Form der OBAG (6sterreichische
Beteiligungs-AG) oder zumindest Investitionsrisiken grofflachig abzusichern, da man
“ideologisch keine offentlichen Unternehmen haben wollte.” (Interview 21)

19. FAZIT

In diesem Kapitel haben wir uns mit den Effekten der industriellen Konversion auf das Steyr
Werk fokussiert, da man aus diesem herausfordernden Transitionsprozess auch wichtige
politische  Handlungsempfehlungen fur andere Werke, die vor ahnlichen
Herausforderungen stehen ableiten kann.

Dazu haben wir zuerst am Fall angesetzt, und mit Hilfe eines Experteninterviews und einer
Fokusgruppe den schon passierten Transitionsprozess analysiert. Dabei konnten wir
feststellen, dass besonders die Erhaltung der Wissensbasis am Standort eine
Herausforderung ist. Zudem zeichnet sich ein Abbau von Arbeitskraften ab. Unsere
Gesprachspartner schlugen unterschiedliche MalBnahmen vor, um der Abwanderung von
Kompetenzen und dem Abbau von Arbeitskraften entgegenzuwirken. Dabei wurden
einerseits die klassische Kontraktfertigung und anderseits Retrofit als mogliche neue Markte
fur das Werk vorgeschlagen. Umfassender Veranderungen am Standort wurden aufgrund
des mangelnden Kapitals als schwierig angesehen.

Der vergangene Transitionsprozess am Standort Steyr wurde von allen als eine verpasste
Chance fur Steyr gesehen. In Bezug auf die Frage einer alternativen Gestaltung der
Konversion am Standort wurden unterschiedliche Moglichkeiten vorgeschlagen. Etwa ein
Nischenprodukt, wie Uberland-E-Busse, zu entwickeln, oder aber eine ganze Modellregion
fUr nachhaltige Mobilitat zu fordern. Dabei stand meist der Bedarf am europaischen oder
regionalen Markt im Vordergrund der Uberlegungen, nicht eine Orientierung am Weltmarkt.
Daruber hinaus haben sich die Befragten fur staatliche Eingriffe zur Gestaltung industrieller
Konversion ausgesprochen, doch auch betont, dass bei derartigen Projekten auch eine
langfristige wirtschaftliche Perspektive notwendig ist, da sonst investierte Steuergelder
verpuffen. Als Herausforderungen in diesem Bereich wurde der schon relativ gesattigte E-
Bus Markt, aber auch die hohen Kosten fur den Prozess von einem Prototypen bis zur
Serienfertigung betrachtet. Insgesamt sind die Befragten also der Meinung, dass man dem
Standort Steyr durch ambitionierte staatliche Eingriffe eine Zukunftsperspektive hatte
geben kénnen.

Zugleich wirft die explorative Studie aber auch neue Fragen auf: Welche neuen
Geschaftsmodelle funktionieren in Osterreich, an einem Industriestandort mit einer
gegebener Wissensbasis nachhaltig? Wie kann man diese politisch fordern? Wie kann man
durch neue Modelle wie Retrofit den Materialdurchfluss von modernen
Industriegesellschaften reduzieren? Kann man derartige Modelle etwa durch offentliche
Beschaffung unterstitzen? Und daran anschlieBend: Welche Allianzen braucht eine
Konversion im Interesse der Arbeiter:iinnen an einem Standort? Die Arbeiter:iinnen des GKN-
Werks in der Nahe von Florenz etwa konnten bisher, im Gegensatz zu dem Steyr Werk,
erfolgreich fur eine sozial-okologische Zukunft am Standort kampfen. Doch sie haben die
Unterstutzung von der Klimabewegung und der regionalen Politik.
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VI. FAZIT

Die vorliegende Studie hat gezeigt, dass die Mobilitatswende mehr ist, als ein
klimapolitisches Projekt. Sie hat auch eine industrie- und beschaftigungspolitische
Dimension mit strategischer Bedeutung fur die Zukunft des Produktionsstandorts
Osterreich. Die Bahnindustrie stellt dabei einen besonders wichtigen und
vielversprechenden Sektor dar. Sie verbindet okologische Zielsetzungen mit einer
industriellen Basis, die historisch tief in der &sterreichischen Wirtschaft verwurzelt und
international wettbewerbsfahig ist. Vor diesem Hintergrund haben wir in der Studie einen
mixed-method-Zugang gewahlt. Konkret umfasst diese Studie eine Untersuchung der
historischen Bedeutung der Bahnindustrie fur die 6sterreichische Wirtschaft (Kapitel 1), eine
makrookonomische Analyse der volkswirtschaftlichen Effekte von Investitionen in den
osterreichischen Bahnausbau (Kapitel Il) sowie eine qualitative Untersuchung der
institutionellen, politischen und betrieblichen Voraussetzungen, Herausforderungen und
Chancen einer Mobilitdtswende in Osterreich (Kapitel Il1).

Osterreich war historisch gesehen immer ein Bahnland. Bereits im 19. Jahrhundert spielte
der Ausbau des Schienennetzes eine zentrale Rolle fur die wirtschaftliche Integration der
Habsburgermonarchie und legte den Grundstein fur eine bis heute starke Bahnindustrie in
Osterreich. Der Staat agierte frih als aktiver Infrastrukturentwickler und Marktgestalter, was
nicht nur industrielle Innovationsprozesse ermaéglichte, sondern auch den Aufbau starker
gewerkschaftlicher Strukturen bei der Bahn und den ihre zuliefernden Industrien
beglnstigte. Auch in der Zwischenkriegszeit, wahrend des Wiederaufbaus nach dem
Zweiten Weltkrieg und bis in die Gegenwart hinein blieb die Eisenbahn ein zentraler Pfeiler
staatlicher Infrastruktur- und Beschaftigungspolitik. Diese tief verwurzelte industrielle
Tradition bildet ein strategisches Fundament fur eine zukunftsorientierte Mobilitatswende.
Sie bietet Osterreich die Chance, sich als Leitmarkt und Produktionsstandort fUr nachhaltige
Mobilitat innerhalb Europas aber auch weltweit zu positionieren.

Die Ergebnisse der Input-Output (I0)-Analyse in Kapitel Il verdeutlichen das erhebliche
wirtschaftliche Potenzial 6ffentlicher Investitionen in den &sterreichischen Bahnausbau. Die
Berechnungen zeigen, dass durch Investitionen im Umfang des Zielnetz 2040 bis zu 24,4
Mrd. Euro an zusatzlicher Wertschopfung sowie bis zu 230.000 Jahresarbeitsplatze Uber den
Investitionszeitraum generiert werden konnen. Der Wertschopfungsmultiplikator von 1,20
zeigt, dass offentliche Investitionen in diesen Bereich starke dkonomische Hebelwirkungen
entfalten. Diese Effekte sind so stark, weil die Investitionen zu einem grofRen Teil in Sektoren
flieBen, die eine enge Verflechtung mit der ésterreichischen Wirtschaft aufweisen und so in
vielen anderen Branchen zusatzliche Wertschopfung anstol3en.

Gleichzeitig zeigt die 10-Analyse, dass sich diese Effekte nicht automatisch entfalten. Die
tatsachliche 6konomische Wirkung hangt maf3geblich davon ab, wie viel der Wertschoépfung
im Inland erfolgt und in welchem Ausmal3 Kapazitatsengpasse und damit neue
Importabhangigkeiten entstehen. Diese Problematik unterstreicht die Notwendigkeit einer
industriepolitischen Steuerung. Durch gezielte Anreize, strategische
Vergabeentscheidungen und eine koordinierte europaische Industriepolitik kann ein
groBerer Teil der potenziellen Wertschdépfung in Osterreich verbleiben, mit entsprechend
positiven Effekten auf Beschaftigung und die Entwicklung regionaler Wirtschaftsstrukturen.

Transeuropaischer Eisenbahnnetzausbau: Politische Forderung der sozial-okologische
Konversion

Wahrend die 10-Analyse sich vordergrundig mit den wirtschaftlichen Effekten durch
Schieneninfrastrukturausbau in Osterreich beschaftigt, legen unsere Expert:iinneninterviews
den Fokus auf die dsterreichische Bahnindustrie. Zwischen den beiden Arbeitspaketen gibt
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es aber groBBe Schnittmengen, da vorwiegend Unternehmen mit Sitz in Osterreich den
Infrastrukturausbau durchfUhren. Doch zugleich ist die Bahnindustrie stark export-
orientiert, da ein grofBer Anteil der Produkte im europaischen Ausland oder auf dem
Weltmarkt abgesetzt wird. Das hei3t, dass die &sterreichische Bahnindustrie
Uberproportional vom transeuropaischen Schienenausbau profitieren wurde, was sich auf
Unternehmensebene im Wachstum des Auftragsvolumens und der Arbeitsplatze
widerspiegelt. Die politische Forderung einer transeuropaischen Mobilitatswende ist somit
klar im &sterreichischen Interesse, da damit Wettbewerbsfahigkeit und industrielle Resilienz
langfristig sichergestellt werden kdnnen. Neben der Erreichung der Klimaziele erweist sich
die dadurch geférderte Bahnindustrie (Stichwort: nachfrageseitige Industriepolitik) durch
gute und sichere Arbeitsbedingungen auch als sozial-, arbeitsmarkt- und
verteilungspolitisch als ein wichtiger Bereich.

Zusammenfassend lasst sich sagen, Infrastrukturpolitik wirkt weit Uber den Verkehrssektor
hinaus. Doch heben unsere Interviewpartnerinnen hervor, dass dies von einer
entsprechenden Verkehrspolitik (Stichwort: Kostenwahrheit der Verkehrstrager) begleitet
werden muss. In diesem Zusammenhang wird auch immer wieder das Klimaticket als eine
wichtige Errungenschaft betont, die auf jeden Fall in Zukunft erhalten werden sollte. Zudem
wird wiederholt hervorgehoben, dass, der Infrastrukturausbau in Osterreich schon sehr weit
fortgeschritten ist, weshalb hier nun eher Effizienzsteigerungen durch Digitalisierung im
Vordergrund stehen. Eine europaische Investitionsoffensive ist deshalb zentral fur das
weitere Wachstum der osterreichischen Bahnindustrie.

Eine Herausforderung beim transeuropaischen Infrastrukturausbau ist, dass in der EU-
Mitgliedstaaten unterschiedliche Ausgangsbedingungen haben. Deutschland etwa hat ein
grofBes Netz, allerdings ist es in einem verbesserungswurdigen Zustand. Das gilt auch fur
andere europaische Lander. FUr eine nachhaltige Verbesserung des europaischen Modal-
Split ist jedoch eine transeuropaisch funktionierende Schieneninfrastruktur zentral, wie sich
an Deutschland zeigt: Durch den schlechten Zustand des deutschen Netzes sind wichtige
Routen in Europe relativ unzuverlassig. Demgegenuber stehen andere Lander, wie etwa
Bulgarien,  vor der Herausforderung wegen der EU-Fiskalregeln wenig
Investitionsspielraume zu haben. Diese Beispiele verdeutlichen, dass einerseits
internationale Kooperation, aber auch eine Lockerung der europaischen Fiskalregeln zentral
fur eine funktionierende sozial-6kologische Transformation sind.

Wahrend die ersten zwei Kapitel primar auf die wirtschaftliche Hebelwirkung von
Infrastrukturausbau in Osterreich fokussieren, beleuchtet das dritte Kapitel die aktuellen
Chancen und Herausforderungen der oOsterreichischen Bahnindustrie in einem gréBeren
Kontext. Dabei stehen Fragen nach Wettbewerbsfahigkeit, Fachkraften, politischen
Rahmenbedingungen und strategischen Investitionen im Mittelpunkt.

DIE OSTERREICHISCHE BAHNINDUSTRIE

Gegenwartig sind die Auftragslage und Profite der 6sterreichischen Bahnindustrie gut, und
auch in naherer Zukunft wird die Situation ahnlich eingeschatzt. Wegen der guten
Auftragslage in den letzten Jahren haben einige Unternehmen schon begonnen zu
expandieren, doch konnten die meisten Standorte noch skalieren, sollte die Nachfrage da
sein. In diesem Zusammenhang wird jedoch die Abhangigkeit von politischem
Commitment und offentlicher Nachfrage auch als Herausforderung gesehen, da Zyklen fur
Investitionen oft ldnger als Regierungsperioden sind. Doch wird zumindest in Osterreich das
parteilbergreifende Bekenntnis zur Bahn gelobt.
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Gegenuber dieser aktuell sehr guten Wettbewerbslage werden einige zentrale
Herausforderungen genannt, vor denen die Unternehmen stehen: 1. Gestiegene
Faktorkosten durch im europaischen Vergleich hohe Inflation in Osterreich (zuerst wegen
Anstiege der Energiepreise und dann infolge auch der Léhne und Gehalter), 2. hoher
Arbeitskraftebedarf und 3. wachsender Wettbewerb mit der chinesischen Bahnindustrie. Im
Folgenden werden die Herausforderungen diskutiert. Erstens fluhrte ein fehlender Eingriff
bei den Energiepreissteigerungen, u.a. infolge des russischen Angriffs auf die Ukraine, zu
einer starken Inflation in Osterreich, die den Beschaftigten dann auch durch verhaltnismaig
hohe Kollektivvertragsabschlisse nachtraglich abgegolten wurde. Zweitens war der
Arbeitskraftebedarf grof3, aber nur bei manchen Qualifikationen schwer zu decken,
insbesondere bei Absolventiinnen vonlLehrberufen und IT-Fachkraften. Drittens betrifft der
wachsende Wettbewerb und das Drangen von chinesischen Herstellern auf den
europaischen Markt gegenwartig besonders Zugbauer. In Zukunft konnte es aber auch
andere Zulieferer von Infrastruktur und Fahrzeugteilen und -komponenten betroffen sein.

POLITIKVORSCHLAGE ZUR FORDERUNG
DEROSTERREICHISCHEN BAHNINDUSTRIE

TRANSEUROPAISCHE INFRASTRUKTUR FUR OSTERREICHISCHE
BAHNINDUSTRIE

Eine umfassende Forderung der transeuropaischen Bahninfrastruktur wird den Effekt einer
nachfrageseitigen Industriepolitik auf die Osterreichische Bahnindustrie haben. Dies
bestatigen sowohl unsere |O-Analyse als auch unsere Interviewpartneriinnen. Daher sollte
sich die osterreichische Bundesregierung auf Europaischer Ebene fur eine Férderung des
Infrastrukturausbaus und eine Erhéhung der Connecting Europe Facility einsetzen.

AUSBAU DES SCHIENENGEBUNDENEN VERKEHRS OSTERREICHWEIT FUR
EINEN GRUNEN KONJUNKTURAUFSCHWUNG

Die osterreichische Regierung soll den Bahnausbau als grunes Konjunkturprojekt einsetzen.
Die Mittel fur die zugesagten Rahmeninvestitionsplane durfen trotz Spardrucks keinesfalls
gekurzt werden. Eher sollten noch neue Projekte hinzukommen. Diese nachfrageseitige
Industriepolitik sollte weiterhin durch das Klimaticket gestutzt werden. Férderungen fur
Forschung und Entwicklung sollten beibehalten werden. Direkte Subventionen fur die
Bahnindustrie scheinen uns hingegen nicht zielfUhrend, da die Unternehmen der
Bahnindustrie eine gute Auftragslage verzeichnen. Wichtig ware es, diese in der neuen
Industriestrategie abzusichern und diese stark mit Verkehrspolitik zu koppeln, damit die
Anbindung entlegenerer Gebiete mit industriellemn Aufschwung verbunden werden
kann. Zudem sollte Osterreich auch auf europaischer Ebene (weiterhin) mit gutem Beispiel
vorangehen.

LOCAL-CONTENT-KLAUSELN BEI OFFENTLICHEN AUSSCHREIBUNGEN

Besonders wegen des wachsenden  Wettbewerbs mit den  chinesischen
Schienenfahrzeugherstellern, die zunehmend offentliche Ausschreibungen in Europa
gewinnen, sollte bei offentlichen Auftragen im Eisenbahnbereich konsequent das
Bestbieterprinzip eingesetzt werden. Auf diese Weise konnen hohe Sozial- und
Umweltstandards gesichert werden. Zusatzlich ware es sinnvoll, auch ,Local Content"-
Kriterien darin zu verankern, wie dies die USA bereits konsequent machen.
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AUSBILDUNGSOFFENSIVE FUR DAS ,,SYSTEM BAHN“

Die Bedeutung der osterreichischen Bahn und der zuliefernden Industrien spiegelt sich
nicht ausreichend Bildungsinstitutionen und Ausbildungsmoglichkeiten wider. Das liegt
auch daran, dass das ,,System Bahn" relativ komplex ist, ein grundlegendes Verstandnis Uber
die Zusammenhange aber zentral fur einen reibungslosen Ablauf sowohl von
Verkehrsdienstleistungen als auch fur die zuliefernde industrielle Produktion ist. Dies betrifft
alle Ausbildungsniveaus, also sowohl Lehre, als auch HTLs, Fachhochschulen und
Universitaten. Eine Bildungsoffensive in diesem Bereich wirde auch den Fachkraftemangel
reduzieren und das ,System Bahn" nachhaltig starken

ARBEITSKRAFTEBEDARF DURCH AUSBILDUNG, UMSCHULUNG UND
HOHERQUALIFIZIERUNG DECKEN

Der Bedarf an Fachkraften betrifft besonders handwerkliche und gewerbliche Berufsbilder.
Dem kann gezielt politisch entgegengewirkt werden, indem die Lehrausbildung gestarkt
und attraktiviert wird und Aus-, Fort- und Weiterbildungsmafnahmen sowohl in Betrieben
als auch beim AMS sollen gezielt strategisch wichtigen Branchen zugutekommen.

GUTE ARBEITSBEDINGUNGEN ERHALTEN UND WEITER STARKEN

Die Beschaftigten sind das Ruckgrat der dsterreichischen Eisenbahnindustrie. Ein Grof3teil
von ihnen verfugt bereits Uber vergleichsweise gute Arbeitsbedingungen. Diese sollten
unbedingt erhalten und gestarkt werden, um die benotigten Fachkrafte in die Bahnindustrie
zu ziehen und sie dort auch halten zu koénnen. Zusatzlich sollte die Anzahl an
Leiharbeitskraften, die in manchen Betrieben sehr hoch ist, gesenkt werden und
Schichtarbeit attraktiver gestaltet werden, z.B. durch die EinfUhrung innovativer
Schichtmodelle.

ENERGIEPREISE NACHHALTIG SENKEN

Die extrem hohen Energiekosten in Osterreich sind ein Wettbewerbsnachteil. Da sich fast
alle groBRen Energieerzeuger in Osterreich in staatlicher oder teilstaatlicher Hand sind, muss
dies an der Wurzel geschehen. Die Energieversorgungsunternehmen mussen einen fairen
Beitrag zur  Wettbewerbsfahigkeit  Osterreichs leisten. Es mussen neue
Preissetzungsmechanismen, wie die durchschnittlichen Gestehungskosten angedacht
werden, da sich sonst die extrem hohen Energiepreise in dauerhaft hoher Inflation
niederschlagen werden, die Industrie und Haushalte nachhaltig belasten. Statt Gewinne
auszuschutten, sollten die erzielten Gewinne in den Netzausbau reinvestiert bzw. in
Kostensenkungen umgewandelt werden, um so Industrie und Haushalte zu entlasten.

LIEFERKETTENENGPASSE ABFEDERN

Lieferkettenengpasse werden zunehmend zum Problem. Die befragten Unternehmen
federn diese ab, indem sie bendtigte Teile wieder inhouse herstellten oder lokal sourcen,
ihren Lieferanten langfristige Liefervertrage bieten und diese - nach Maoglichkeit -
diversifizieren. Eine weitere Moglichkeit ware es, gemeinsame Beschaffung von
Unternehmen oder EU-Staaten zu starken, wie dies aktuell bei kritischen Rohstoffen im
Gesprach ist.
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BETRIEBLICHE MOBILITAT STARKEN

Die Erstellung eines betrieblichen Mobilitatskonzeptes sollte ab 50 Beschaftigten
verpflichten durchzufUhren sein. Dies ist nicht nur 6kologisch nachhaltig, sondern kénnte
auch neue Anreize fur Pendleriinnen setzen, mit der Bahn in die Arbeit zu fahren. Das wurde
die Auslastung weiter erhnohen und den Bedarf fUr den Bahnausbau weiter starken.

RAUMORDNUNG (ENDLICH) GESTALTEN

Osterreich ist ein extrem zersiedeltes Land, was nachhaltige und effiziente Verkehrslésungen
stark erschwert. Es ware dringend geboten, Neuansiedlungen von Betrieben und
Neubauten von Wohnhausern nur dann zu genehmigen, wenn ein Anschluss an den
offentlichen Verkehr vorhanden ist oder dieser von Betrieb oder Bautrager zusatzlich
finanziert wird.

GUT INTEGRIERTE GESAMTSTRATEGIE

Damit der Bahnausbau in Osterreich und der EU gelingen kann, braucht es eine enge
Verschrankung von Industriepolitik, Arbeitsmarkt-, Bildungs- und Verkehrspolitik. Alle
Politikbereiche mussen sich erganzen, um das Gesamtziel zu erreichen.
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