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1. Einleitung

Das Ministerium fur Wirtschaft des Landes Brandenburg hat das Projektteam
Regionale Wirtschaftsforschung Berlin — Dr. sc. Dieter Willers damit beauftragt,
im Rahmen eines Gutachtens die hier vorgelegte Branchenstrategie zur wirt-
schaftspolitischen Unterstitzung des Branchenkompetenzfeldes Schienenver-
kehrstechnik zu erarbeiten.

Seit Mitte 2005 hat das Land Brandenburg eine Neuausrichtung bei der Wirt-
schaftsforderpolitik eingeleitet. Mit dem strategischen Ansatz: ,Starken starken
— Mehr Wirtschaftswachstum fir mehr Beschaftigung“ verfolgt das Land nun
noch intensiver die Ziele, Wettbewerbsfahigkeit und Innovation zu starken, dau-
erhafte Arbeitsplatze zu schaffen und damit nachhaltiges Wachstum zu férdern.
Mit einer effektiveren Forderung von Wachstum und Beschaftigung und der
Unterstitzung des Strukturwandels in Richtung einer wissensbasierten Wirt-
schaft befindet sich diese Politik im Einklang mit den Zielen der Lissabon-Stra-
tegie auf européischer Ebene.

Ein wichtiges Element des Kurswechsels ist die starkere sektorale Fokussie-
rung der Wirtschaftsforderung. Durch Analysen der Wirtschaftsstruktur des
Landes Brandenburg wurden 16 Branchenkompetenzfelder und eine Quer-
schnittsbranche® ermittelt, die sich in den letzten Jahren dynamisch entwickelt
haben und Wachstumspotenziale fur die Zukunft aufweisen.

Wesentliche Elemente der Neuausrichtung der Wirtschaftsforderpolitik wurden
bereits auf den Weg gebracht:

e Investitions-, Technologie- und Innovationsforderung weisen klare Priorita-
tensetzungen auf die Branchenkompetenzfelder auf.

e Der Aufbau von landesweiten Kooperationsnetzwerken in den Branchen-
kompetenzfeldern wird gefordert und ist schon weit vorangeschritten.

e Das ,Landesinnovationskonzept Brandenburg 2006“ bewertet die Branchen-
kompetenzfelder (auRer Tourismus?) hinsichtlich der Innovationspotenziale.

Die einzelnen Branchenkompetenzfelder bendétigen nun fur ihre weitere Ent-
wicklung gezielte wirtschaftspolitische Unterstuitzung. Deshalb wird mit Hilfe von
Branchenstrategien, ein auf die spezifischen Bedirfnisse zugeschnittener In-
strumenten- und MalRBnahmenmix fiir jedes Branchenkompetenzfeld erarbeitet.

Die Branchenstrategie fur das Branchenkompetenzfeld Schienenverkehrstech-
nik umfasst eine Starken-Schwachen-Analyse des Branchenkompetenzfeldes,
nimmt eine Einschatzung der Entwicklungsperspektiven vor und leitet daraus
strategische Entwicklungsziele ab. AnschlieRend werden Handlungsempfehlun-
gen und MalRnahmen zur gezielten Unterstiitzung des Branchenkompetenzfel-
des vorgeschlagen.

! Die Branchenkompetenzfelder sind: Automotive; Biotechnologie/Life Sciences; Energiewirt-
schaft/-technologie; Erndhrungswirtschaft; Geoinformationswirtschaft; Holzverarbeitende Wirt-
schaft; Kunststoffe/Chemie; Logistik; Luftfahrttechnik; Medien/IKT; Metallerzeugung, -be- und
-verarbeitung, Mechatronik; Mineraldl/Biokraftstoffe; Optik; Papier; Schienenverkehrstechnik;
Tourismus. Mikroelektronik wird als Querschnittsbranche betrachtet.

% Fir die strategische Unterstiitzung des Branchenkompetenzfeldes Tourismus wurde die Lan-
destourismuskonzeption in 2006 Uberarbeitet und vom Kabinett beschlossen.
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2. Branchenanalyse

2.1. Situation des Branchenkompetenzfeldes in Brandenburg

Der Wirtschaftszweig Bahnindustrie (WZ 3520) umfasst im Jahr 2006 in
Deutschland 132 Betriebe mit 20 und mehr Beschéftigten. Die Zahl der in ihnen
tatigen Mitarbeiter liegt bei rd. 31.500, wahrend das Umsatzvolumen rd. 4,4
Mrd. € ausmacht. Die Schwerpunkte der Bahnindustrie liegen von den Mitar-
beiterzahlen her in den Bundeslandern Nordrhein-Westfalen, Brandenburg und
Niedersachsen. Die Region Berlin-Brandenburg nimmt mit NRW zusammen
eine Spitzenposition ein. Die Unternehmen in den drei L&ndern beschéftigen
gemeinsam fast die Halfte der deutschen Bahnindustrie-Mitarbeiter.

Die Bedeutung der Bahnindustrie fir die regionale Wirtschatft ist, gemessen am
Anteil der Bahnindustrie-Beschaftigung an der Beschaftigung im Bergbau und
Verarbeitenden Gewerbe des jeweiligen Landes insgesamt, in Brandenburg mit
fast 6 v.H. am héchsten in Deutschland. Fir die Region Berlin-Brandenburg
liegt dieser Anteil bei 3,7 v.H. danach folgen die Lander Sachsen-Anhalt mit 3
v.H., Sachsen mit 1,7 v.H., Schleswig-Holstein mit 1,0 v.H. sowie NRW, Hessen
und Mecklenburg-Vorpommern mit 0,6 v.H.

Stellung der Bahnindustrie in der Hauptstadtregion

Wahrend fiir Deutschland insgesamt im Jahr 2005° der Anteil der Bahnindustrie
am Bergbau und Verarbeitenden Gewerbe in Bezug auf die Anzahl der Betriebe
sowie die H6he von Gesamtumsatz und Auslandsumsatz nur 0,3 v.H. aus-
macht, liegt dieser Anteil fir die Region Berlin-Brandenburg bei 1,2 v.H. fur die
Anzahl der Betriebe und bei 0,9 v.H. fir die Umsatzhthe. Der Umsatzanteil und
der Anteil der Betriebe liegen also in der Hauptstadtregion ca. 3 bis 4 Mal héher
als im gesamtdeutschen Durchschnitt.

Besonderes Gewicht hat die Bahnindustrie aber speziell fir das Land Branden-
burg. Dort erreicht der Umsatzanteil 1,9 v.H. des Umsatzes von Bergbau und
Verarbeitenden Gewerbe, also das 6-fache des durchschnittlichen Anteils in
Deutschland und der Beschaftigungsanteil 5,6 v.H. also fast das 10-fache des
durchschnittlichen Anteils in Deutschland.

Die Bestandszahlen fur die Unternehmensstruktur der Bahnindustrie in der Re-
gion Berlin-Brandenburg weisen aus, dass im Jahr 2006 in Brandenburg 13
Betriebe mit 20 und mehr Beschaftigten im Zweig Bahnindustrie und in Berlin 8
Betriebe ansassig waren, die jeweils 4.260 bzw.1.868 Mitarbeiter beschéftigten.
Insgesamt durfte also die Feststellung gerechtfertigt sein, dass in der Region
Berlin-Brandenburg rd. 20 v.H. der deutschen Bahnindustrie beheimatet sind
und die Region nach NRW (ca. 7.050 Beschaftigte) den zweiten grof3en Bahn-
industrie-Standort in Deutschland bildet. Diese Tatsache weist der Wirtschafts-
politik der Region eine besondere Verantwortung fur die Zukunft der Branche
und die Gestaltung geeigneter wachstumsférdernder Rahmenbedingungen zu.

® Fur diesen Vergleich stehen die notwendigen statistischen Werte nur fir 2005 zur Verfligung.
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Unternehmensstruktur des Branchenkompetenzfeldes

Den Kern des Branchenkompetenzfeldes bilden die Unternehmen der Wirt-
schaftsgruppe Bahnindustrie (WZ 3520) der Statistik des Verarbeitenden Ge-
werbes. Allerdings wird bei der Bestimmung der Unternehmensstruktur davon
ausgegangen, dass neben den Unternehmen der Wirtschaftsgruppe 3520 auch
solche Unternehmen anderer Wirtschaftszweige zum BKF gehdren, die durch
spezielle Lieferungen und Leistungen (Komponenten, Teile, Dienstleistungen)
wesentlich zur Produktion von Bahntechnik beitragen. Dazu gehéren auch Ein-
richtungen der branchenspezifischen Forschung und Entwicklung sowie spezia-
lisierte Bildungsstéatten. Aus den dazu durchgefihrten Recherchen resultieren
u.a. folgende Ergebnisse:

Abbildung 1: Hauptstandorte der Bahnindustrie in Berlin-Brandenburg.

Standorte der Bahnindustrie (W2 3520) in der
Region Berlin-Brandenburg

Kirchmdser

Quelle: Amt furr Statistik Berlin-Brandenburg, eigene Recherchen.

1. In der Region Berlin-Brandenburg wird das Branchenkompetenzfeld Schie-
nenverkehrstechnik von ca. 65 Unternehmen und FuE-Einrichtungen be-
stimmt. Daran sind Brandenburg und Berlin rein quantitativ annahernd gleich
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beteiligt. FUr das Land Brandenburg wurden 35 Unternehmen und FuE-Ein-
richtungen identifiziert, wahrend Berlin mit 31 Unternehmen und FuE-Ein-
richtungen beteiligt ist.

2. Von der Anzahl der in den Unternehmen beschaftigten Mitarbeiter konnen
grolRere Unterschiede zwischen den beiden Teilregionen festgestellt wer-
den. Die Anzahl der Arbeitsplatze des BKF liegt in Brandenburg bei etwa
6.250 und in Berlin bei etwa 3.300 (ohne FuE-Einrichtungen).

3. Die Kernkompetenz Bahnindustrie (WZ 3520), fur die bezlglich der Unter-
nehmen mit 20 und mehr Beschaftigten von Seiten des Amtes flr Statistik
Berlin-Brandenburg abgerechnete Daten vorliegen, umfasst im Jahr 2006 in
Brandenburg 13 Betriebe/Unternehmen mit 4.260 Beschaftigten und in Ber-
lin 8 Betriebe/Unternehmen mit 1.868 Beschaftigten (vgl. Abb. 1).

Vernetzungs- bzw. Kooperationsstrukturen

Die Bildung von Netzwerken hat sich in den letzten Jahren als ein wirksames
Instrument der regionalen Wirtschaftspolitik zur Starkung mittelstdndischer Un-
ternehmensstrukturen erwiesen. Dementsprechend hat es auch in der Bahnin-
dustrie der Hauptstadtregion in den letzten 10 Jahren mehrere, sowohl erfolg-
reiche als auch erfolglose Versuche der Etablierung von Netzwerken auf ver-
schiedenen Gebieten (z.B. Produktionskooperation, FuE-Kooperation, Stand-
ortentwicklung u.a.) gegeben. Besonders bekannt wurden Netzwerke bzw.
Netzwerkansétze wie:

Rail Group (Unternehmensnetzwerk)
Railias (Unternehmensnetzwerk)
Standort-Netzwerk Kirchmoser

TZV Hennigsdorf (Technologietransfer)
FAV Forschungsverbinde

In der Bahnindustrie der Hauptstadtregion hat sich die Netzwerkarbeit der Un-
ternehmen zwar langsam aber stetig entwickelt. Ausgesprochene Bahntechnik-
Netzwerke sind in der Region nicht verbreitet, was z.T. auch auf die spezifische
Wettbewerbssituation der Bahnindustrie mit nur einem zentralen Auftraggeber
fur das Endprodukt und nur zwei/drei konkurrierenden Systemanbietern zurtick-
zufuhren ist.

Entwicklungsprobleme

Zu Problemen und Hemmnissen der Entwicklung der Bahnindustrie in
Deutschland sind von namhaften Beratungs- und Forschungsinstituten der
Branche umfangreiche Untersuchungen durchgefiihrt worden, deren Auswer-
tung im Zusammenhang mit der Ableitung einer regionalen Branchenstrategie
wertvolle Dienste leistet. Dabei handelt es sich insbesondere um eine im Jahr
2003 im Auftrag des BMWi von der SCI Verkehr GmbH gemeinsam mit dem
IMU-Institut und der SOSTRA GmbH durchgefiihrte Untersuchung der mittel-
standisch strukturierten Bahntechnik-Zulieferindustrie* und die Untersuchung

* Die mittelstandisch strukturierte Bahntechnik-Zulieferindustrie am Standort Deutschland —
Anforderungen an den Erhalt und den Ausbau ihrer Wettbewerbsfahigkeit unter Bertcksichti-

6
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der Struktur der Bahnindustrie in Ostdeutschland, die im Jahr 2006 vom IMU-
Institut im Auftrag der Otto-Brenner-Stiftung® durchgefilhrt wurde. Als mit
Problemen fur die Entwicklung der Bahnindustrie behaftet wurden in den ge-
nannten Studien vor allem folgende Handlungsfelder hervorgehoben:

Kilnftiger Fachkraftemangel.

Fahrzeuge mit eigener Traktion werden zum Hauptgeschaftsfeld.
Zunahme des internationalen Wettbewerbes.

Unzureichende Internationalisierung (Exportquote).

Spezialisierung versus Systemgeschatft.

Fehlende Nahe zum Betreiber.

Langsame Standardisierung — Typenvielfalt wachst.

Ungenigende Einbindung der Zulieferer in die Technologieférderung.
Kooperationen und Netzwerke sind unterentwickelt.

Die abgeleiteten Handlungsfelder treffen in hohem Malf3e die in der Region Ber-
lin-Brandenburg bestehende Problemlage, da die regionale Bahnindustrie, wie
in den Studien hervorgehoben, zu grofR3en Teilen als Zulieferindustrie gesehen
werden muss.

2.2. Einschatzung der Wettbewerbsfahigkeit

Wettbewerbsfahigkeit ist in der Regel eine produktbezogene oder unterneh-
mensbezogene GrofRe. Nur im Ubertragenen Sinne kann sie auch auf ganze
Wirtschaftssysteme oder Teile davon, wie z.B. Branchen angewandt werden.
Determinanten der Wettbewerbsfahigkeit dagegen kdnnen jedoch in jedem Fall
benannt, aber nicht ohne spezifische Untersuchungen fir einzelne Unterneh-
men quantifiziert werden. In diesem Sinne wurden fir orientierende Aussagen
Uber die Wettbewerbsfahigkeit des Branchenkompetenzfeldes in der Region
Berlin-Brandenburg Vergleiche zur Umsatzentwicklung in anderen europé-
ischen Landern, zur Umsatzproduktivitat, zur Innovationstatigkeit, zum Lohn-
kostenniveau und zum Qualifikationsniveau der Beschaftigten angestellt.

Umsatzentwicklung in anderen europdischen Landern

Aufgrund der kritischen Entwicklung der deutschen Bahnindustrie in den letzten
Jahren stellt sich die Frage nach Parallelen in anderen Landern. Schlief3lich
geht es darum festzustellen, ob die Entwicklung in Deutschland moglicherweise
nur ein Sonderweg ist, der u.U. ausschliel3lich den Privatisierungsbestrebungen
der DB AG geschuldet sein kénnte. Im Ergebnis eines Vergleichs mit Landern
fur die Uber EUROSTAT entsprechende statistische Angaben verfigbar sind,
zeigt sich aber, dass in mehreren europaischen Landern durchaus ahnliche
Entwicklungen feststellbar sind.

Wahrend sich in Abb. 2 einerseits fur die Bahnindustrie der Bundesrepublik die
allgemein bekannte Abwartsentwicklung der Umsatzgroéf3en ab dem Jahr 2003
darstellt, wird dieser Trend fur GroRRbritannien erst ab dem Jahr 2004, allerdings

gung weltweiter Konzentrationsprozesse bei den Systemanbietern von Bahntechnik”. SCI Ver-
kehr GmbH, IMU-Institut GmbH, SOSTRA GmbH, im Auftrag des BMWi. KéIn 2003.

° Die Struktur der Bahnindustrie in Ostdeutschland — Ansatzpunkte einer arbeitsorientierten
Branchenstrategie”. IMU-Institut GmbH im Auftrag der Otto-Brenner-Stiftung, Berlin 2006.
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mit sehr gravierenden Rickgangen sichtbar. In Belgien hat dieser Trend bereits
im Jahr 2002 eingesetzt und halt unvermindert an. Nur in Italien zeichnet sich
eine Entwicklung ab, die im Gegensatz zu der der anderen Lander steht.

Abbildung 2: Umsatzentwicklung der Bahnindustrie in Deutschland und in ande-
ren ausgewahlten europaischen Landern (Jahr 2000 = 100).
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Quelle: Eurostat (fur andere wichtige Bahnindustrie-Lander Europas sind z.Z. keine Daten verfligbar).

Insgesamt erhartet sich dadurch die Vermutung, dass die ricklaufige Entwick-
lung des deutschen Bahnindustrie-Marktes doch nicht ausschlie3lich auf die
Privatisierungsbestrebungen der DB-AG zurlckzufiihren sind und, dass die eu-
ropaische Marktoffnung maoglicherweise viel langsamer als vermutet zu prakti-
schen Konsequenzen fur die Marktteilnehmer fihrt, weil die dazu nétigen Vor-
aussetzungen, z.B. durch die Systemanpassung und den Abbau von Protektio-
nismus, erst schrittweise geschaffen werden kénnen.

Umsatzproduktivitat

Die Umsatzproduktivitat der Bahnindustrie ist nach Landern betrachtet sehr
heterogen und schwankt zwischen 203.537 € Umsatz je Beschaftigten in Nie-
dersachsen und 55.341 € Umsatz je Beschétftigten in Berlin. Die durchschnittli-
che Produktivitat in den alten Bundeslandern ist um fast 50 v.H. héher als im
Durchschnitt der neuen Bundeslander, wobei die Produktivitat in Sachsen weit
Uber beiden Durchschnittswerten liegt. Die Produktivitdt der Bahnindustrie in
Brandenburg nimmt mit rd. 75.000 € einen mittleren Platz ein. Die Region Ber-
lin-Brandenburg hat mit ca. 70.000 € Umsatzproduktivitat etwa 2/3 der Produk-
tivitat Ostdeutschlands und etwa 50 v.H. des gesamtdeutschen Produktivitats-
durchschnitts. Die vergleichsweise geringe Produktivitat muss auf einen hohen
Anteil der Instandhaltungswerke an der Bahnindustrie der Region zuriickgefiihrt
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werden. Fir die geringe Produktivitat der Berliner Bahnindustrie ist die spezifi-
sche Struktur verantwortlich, die nicht nur einen hohen Anteil an Instandhal-
tungskapazitaten (S-Bahn-Hauptwerkstatt, BVG-Werkstatten, Talgo-Werk Ber-
lin, FWM) sondern auch ein Ubergewicht an Bahn-Infrastruktur Herstellern
(Siemens AG TS, Elpro, Balfour Beatty Rail) beinhaltet.

Lohnkostenniveau

Eine geeignete Datengrundlage zur Berechnung eindeutiger Indikatoren fur die
Entwicklung des Lohnkostenniveaus liegt leider nicht vor. Statistisch erfasste
Werte gibt es aber fir die Bruttolohnsummen der Wirtschaftszweige und die
Bruttomonatsverdienste der Arbeitnehmer aus der Verdienststatistik. Die hoch-
sten Bruttoentgelte werden mit 52.300 € je Beschaftigten in Bayern gezahlt. Die
Durchschnittswerte fur das frihere Bundesgebiet, fur Ostdeutschland und
Deutschland gesamt liegen mit nur geringen Differenzen bei etwa 75 v.H. des
bayrischen Wertes. Fur Ostdeutschland ergibt sich allerdings durch den hohen
Wert der in Berlin gezahlten Bruttoentgelte (93,5 v.H. des Bayern-Wertes) eine
Verzerrung. Brandenburg liegt mit 77,4 v.H. des bayrischen Wertes praktisch in
gleicher Hb6he bei den Bruttoentgelten wie der ansonsten bedeutendste
deutsche Standort in Nordrhein-Westfalen. Diese spezielle Lage der Region
Berlin-Brandenburg findet eine plausible Erklarung durch die schon an anderer
Stelle erlauterte Personalausstattung der Bahnindustrie mit einem hohen Anteil
an FuE-Kraften und das auch dariber hinaus deutlich héhere Qualifikationsni-
veau der Bahnindustrie-Beschaftigten in der Region.

2.3. Beurteilung der Standortbedingungen

Berlin-Brandenburg gilt in Europa als ein einzigartiger Standort fir Bahntechnik.
Die Bahntechnik hat hier eine lange Tradition, die sich aus der zentralen Lage
des Standortes und der gunstigen Verkehrsanbindung heraus entwickelte. Mit
den politischen Veranderungen, die das Jahr 1989 mit sich brachte, konnte
Berlin erneut zu einem Mittelpunkt des europdischen und deutschen Eisen-
bahnnetzes werden. Die nach der EU-Osterweiterung im Jahr 2004 entstan-
dene Lage tragt ebenfalls dazu bei, dass sich Berlin-Brandenburg noch mehr zu
einem Drehkreuz des européaischen Eisenbahnverkehrs entwickelt.

Standortfaktoren

Berlin hat sich seinen bereits frihzeitig begriindeten Ruf als internationales
Kompetenzzentrum fir den Schienenverkehr zurlickerobert. Das zeigt sich
auch auf der ,InnoTrans, der internationalen Leitmesse fiir Schienenverkehrs-
technik, die in Berlin stattfindet und inzwischen zu einem wichtigen Standort-
faktor fur die Entwicklung der Bahntechnik geworden ist. Hohe Investitionen in
die Infrastruktur, in Telematik-Systeme sowie in Fahrzeuge und Ausristungen
machen weiterhin die Region aul3erdem zu einem bedeutenden Bahntechnik-
Markt. Mit der Deutschen Bahn hat Europas grof3tes Schienenverkehrsunter-
nehmen seinen Hauptsitz in Berlin. Die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) und
die Deutsche Bahn (S-Bahn) betreiben in der Region eines der gré3ten Nah-
verkehrssysteme der Welt.

Zusammenfassend kénnen die harten Standortfaktoren in der Region Berlin-
Brandenburg wie folgt charakterisiert werden:
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Hervorragende Verkehrs- und Kommunikationsinfrastruktur

Gunstige Kaufpreise/Mieten fur Immobilien, Grundstiicke und Wohnungen
Niedrigere Arbeitskosten als in den Ballungsraumen der ABL
Deutschlands fuhrender Standort fur Ausbildung/Forschung/Wissenschaft
Hochqualifizierte und flexible Arbeitskrafte

e Vergleichsweise niedrige Lebenshaltungskosten

Neben den hervorragenden harten Standortfaktoren, die die Bahnindustrie in

der Region Berlin-Brandenburg unterstitzen, sind es vor allem die attraktiven

weichen Standortfaktoren die die Region als Wirtschaftsstandort empfehlen.

Diese konnen wie folgt tberblickartig charakterisiert werden:

e Berlin ist das politische Entscheidungszentrum Deutschlands.

e Uber 200 Institutionen férdern in der Region die Ost-West-Kooperation.

e Berlin-Brandenburg ist eine Kulturregion ersten Ranges.

e Die Region ist eine einzigartige Kulturlandschaft im Grinen mit Wald, Seen,
FlieRgewassern, Biospharenreservaten und Naturparks.

Insgesamt kennzeichnet die Region Berlin-Brandenburg als wichtigsten Stand-
ortfaktor, dass sie das westliche und das Ostliche Europa verbindet. Sie ist
Schnittpunkt der europaischen Verkehrswege und Drehscheibe in der erwei-
terten europaischen Union, dem gréf3ten Binnenmarkt der westlichen Welt.

Rahmenbedingungen

Die Rahmenbedingungen fur die Wirtschafttatigkeit von Bahntechnik-Unterneh-
men in der Region werden durch eine Reihe von politischen und wirtschaftli-
chen Faktoren gepragt zu denen vor allem die Wettbewerbsbedingungen, die
Tendenzen der Marktentwicklung, die Fahrzeug- und Beschaffungspolitik der
Bahnbetreiber (vor allem DB AG), Tendenzen der Internationalisierung und Li-
beralisierung sowie die sich zuspitzende Fachkrafteproblematik zu zahlen sind.
Wichtige Aspekte dieser Rahmenbedingungen sind:

Zur Verbesserung der Wettbewerbsbedingungen unter den Verkehrstragern
bei der Bewaltigung des wachsenden Verkehrsaufkommens in Europa und zur
Vermeidung eines Verkehrsinfarkts in den Ballungsraumen und Metropolregio-
nen hat die EU 2001 ein ,Weil3buch Verkehr* vorgelegt, das die Verlagerung
von Verkehren von der Strale auf die Schiene zum Ziel hat. Die Umsetzung
dieser Vorhaben bewertet die Allianz pro Schiene (APS) zur Halbzeitrevision
des WeilRbuchs als ungleichzeitig und ungleichgewichtig. Den geringsten Fort-
schritt gab es im wichtigsten Handlungsfeld des Weil3buchs, der Herstellung
gleicher, fairer Wettbewerbsbedingungen im intermodalen Wettbewerb.

In der sogenannten ,Vossloh-Studie* hat die SCI Verkehr GmbH im Jahr 2003
die Entwicklung des Weltmarktes fir Bahntechnik untersucht und eine Prog-
nose seiner Entwicklung abgegeben. Darin wurde das Gesamtvolumen des
Marktes fur bahntechnische Produkte und Leistungen in 2003 auf ca. 21,5 Mrd.
€ beziffert. Die Prognose geht davon aus, dass Westeuropa auch weiterhin der
wichtigste Zielmarkt der Bahntechnik bleiben wird. Ein besonders dynamisches,
Uber dem Entwicklungstempo des Weltmarktes liegendes Wachstum wird aber
in den asiatischen und osteuropaischen Markten erwartet.
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Die Fahrzeug- und Beschaffungspolitik der DB AG und anderer Betreiber ist
durch zahlreiche Determinanten bestimmt, zu deren wichtigsten u.a. die Fahr-
zeugstrategien in der Wettbewerbskonzeption der Betreiber, der Modernisie-
rungsstand der Fahrzeugflotte und die wiederum relativ unmittelbar politisch
beeinflusste Investitionskraft® der Betreiber und deren Beschaffungspolitik
gehoren. Nicht ausgeraumte Unsicherheiten Gber den Weg der vorgesehenen
Privatisierung der DB AG fuihren dariber hinaus zu einem wachsenden Investi-
tionsstau, der eine grol3e Belastung fur den Bahntechnik-Markt in Deutschland
bildet.

Forderpolitik

Die Investitionsforderung fir die gewerbliche Wirtschaft im Rahmen der Ge-
meinschaftsaufgabe Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur umfasst
in Brandenburg seit dem Jahr 2006 nur noch die drei Bausteine Basisférderung,
Potenzialférderung und Mittelstandszuschlag, letzterer seit September 2007 in
unterschiedlicher Hohe fur mittlere und kleinere Unternehmen. Erweiterungsin-
vestitionen und Ansiedlungen kdnnen mit Basisférderung sowie einer ergan-
zenden Potentialférderung unterstitzt werden. Die Basisférderung betragt 15
v.H. fur Investitionsvorhaben, die zu einer der ausgewiesenen 16 Wachstums-
branchen gehéren.

Fur Unternehmen der Bahnindustrie ergeben sich im Rahmen der Wirtschafts-
foérderung, Vorteile in dreifacher Hinsicht. Die Bahnindustrie ist einerseits als
eine der 16 Wachstumsbranchen in Brandenburg ausgewiesen. Andererseits
gibt es in Brandenburg 13 Branchenschwerpunktorte der Schienenverkehrs-
technik (Pritzwalk, Wittenberge, Eberswalde, Velten, Hennigsdorf, Ridersdorf,
Brandenburg a.d.H., Werder, GroRbeeren, Mittenwalde, Treuenbrietzen, Vet-
schau und Cottbus), in denen zusatzliche Potenzialférderung mdglich ist. Au-
Berdem befinden sich viele der Branchenschwerpunktorte in Regionalen Wach-
stumskernen (z.B. Brandenburg a.d.H. und Hennigsdorf-Velten-Oranienburg),
die zusatzlich zur moglichen Potenzialférderung durch gesonderte Standortent-
wicklungskonzeptionen gefdrdert werden, in denen z.T. Bahntechnik-Projekte
verankert sind.

2.4. SWOT-Analyse

Aus der Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse der Bestandsanalyse
konnen folgende Starken und Schwachen bzw. Chancen und Risiken des Stan-
dortes Berlin-Brandenburg der deutschen Bahnindustrie identifiziert werden.

Starken

Schwachen

In der Bahnindustrie der Hauptstadtregion
sind alle wichtigen Produktbereiche durch
namhafte Hersteller vertreten.

Regionale und unternehmensseitige Konzen-
tration der Bahnindustrie-Kapazitaten: (1) Am
Standort Hennigsdorf-Velten/ndrdliches Ber-
lin, (2) am Standort Brandenburg-Kirchmdser

Die Systemintegratoren der Bahnindustrie ha-
ben mit der Deutschen Bahn AG nur einen
marktbeherrschenden Auftraggeber. Das be-
grenzt die Bereitschaft zur technologischen
Kooperation in der Wertschopfungskette.

Die restriktive Auftragsvergabepolitik der
DB AG, die von der Offentlichkeit mit dem ge-

® Siehe a.a.0. ,Die Struktur der Bahnindustrie in Ostdeutschland®, IMU-Institut, 2006.
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und (3) von Unternehmensseite in der DB In-
standhaltung GmbH mit den Werken in Wit-
tenberge, Eberswalde und Cottbus.

Berlin-Brandenburg und Nordrhein-Westfalen
sind von der Anzahl der Unternehmen/Betrie-
be und der dort beschéaftigten Mitarbeiter her
die beiden gréfiten Standorte Deutschlands.
Die Bahnindustrie in Berlin-Brandenburg hat
in der regionalen Wirtschaft allerdings ein ho-
heres Gewicht als die Bahnindustrie in NRW.

Berlin-Brandenburg zeichnet sich gegentiber
den anderen deutschen Bahnindustrie-Stand-
orten durch ein bedeutend héheres Qualifika-
tionsniveau der Beschaftigten aus.

Die Hauptstadtregion verfiigt tGber eine gro-
Bere Anzahl von Forschungseinrichtungen
fur Themen der Bahnindustrie.

Der FAV Forschungs- und Anwendungsver-
bund Verkehrssystemtechnik Berlin konzen-
triert am Standort Berlin-Brandenburg wesent-
liche européische Forschungsvorhaben der
Bahntechnik.

Der Anteil des FuE-Personals in der Bahnin-
dustrie liegt in Berlin-Brandenburg im Ver-
gleich zum deutschen Durchschnitt um 50 v.H
(Berlin) bis 100 v.H. (Brandenburg) hoher.

Die in Berlin stattfindende , InnoTrans“ hat
als weltweit fihrende Messe der Bahntechnik
erheblichen Anteil an der Wahrnehmung der
Region als Kompetenzstandort fir Bahnsys-
temtechnik.

Die Bahnindustrie in Berlin-Brandenburg ver-
fugt durch ihre Nahe zu den politischen und
wirtschaftlichen Entscheidungszentren uber
wesentliche Fuhlungsvorteile im Wettbewerb
mit anderen Standorten.

Die Bahnindustrie wird von den beiden Lan-
desregierungen Berlin und Brandenburg als
eine Schwerpunktbranche der regionalen
Wirtschaft eingeordnet und unterstitzt.

Die Bahnindustrie befindet sich von den
Standortbedingungen her in exklusiver Lage
Harte und weiche Standortfaktoren werden
von keinem anderen Standort Ubertroffen.

planten Bérsengang in Zusammenhang ge-
bracht wird, hat fur kleinere Unternehmen
existenzbedrohliche Formen angenommen.

Das Scheitern des Vorhabens in Hennigsdorf
ein Technologiezentrum fur Bahntechnik im
Verbund mit einem Eisenbahn-Testring und
Prufzentrum aufzubauen, hat zu erheblichen
Ruckschlagen bei den Bemihungen um die
Starkung des Bahntechnik-Standortes gefuhrt.

Die niedrige Umsatz-Produktivitdt und das
hohe Bruttolohnsummenniveau wirken sich,
trotz Rechtfertigung durch den Anteil von
FuE-Personal und Instandhaltungsleistungen
sowie das Qualifikationsniveau der Beschéf-
tigten, nachteilig fur die Bahnindustrie aus.

Der Ubergang der Systemfiihrerschaft vom
fuhrenden  Eisenbahnverkehrsunternehmen
auf die Industrie und die dort fihrenden Sys-
temintegratoren bringt fur Zulieferer die Not-
wendigkeit der Neuorientierung am Markt.

Mit dem Ubergang der Systemfiihrerschaft
von den Bahnbetreibern an die Industrie ent-
féllt zugleich deren Bindung an die nationalen
Anbieter von Schienenverkehrstechnik. Der
Markt 6ffnet sich flr Anbieter aus aller Welt.

Die gegenwartig zunehmende Diversifizierung
der Bahnbetreiber in kleinere und weniger
leistungsfahige Unternehmen zersplittert die
Nachfrage und verringert zumindest voruber-
gehend das Auftragsvolumen.

Kommunale Verkehrsunternehmen sehen z.T.
keine Verpflichtung bei der Erneuerung des
Fahrzeugparks von Stralenbahnen die regio-
nale Bahnindustrie durch Auftrage zu stiitzen.

Die Bahnindustrie in BB hat bisher noch kein
Selbstverstandnis fir ein regionales Zusam-
menwirken als Industrie-Cluster, die Erschlie-
Bung von Synergien im regionalen Branchen-
kompetenzfeld oder die vorteilhafte Zusam-
menarbeit in einem Netzwerk entwickelt.

Die Grindung von Netzwerken der Bahntech-
nik-Unternehmen ist bisher tUberwiegend ge-
scheitert. Die schwierige Auftragslage war
eine zu schmale Basis fur die Entwicklung
erfolgreicher Kooperationen.

Chancen

Risiken

Die Umsetzung der im WeiRbuch Verkehr
der EU von 2001, das die Verkehrsverlage-
rung von der Strafl3e auf die Schiene zum Ge-
genstand hat, verankerten Zielstellungen, ist
auch eine der wesentlichen Chancen fur posi-
tive Entwicklungen in der Bahnindustrie.

Fehlende praktische Umsetzung der Vorga-
ben zur Herstellung von Chancen- und Wett-
bewerbsgleichheit zwischen den Verkehrs-
sparten entsprechend den Zielstellungen des
EU-WeilRbuchs Verkehr von 2001 kdnnen den
Bestand der Bahnindustrie gefahrden.
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Eine weitere wesentliche Chance ist die Ver-
ankerung im Zentrum des groéRten europa-
ischen Nah- und Fernverkehrsschienennetzes
mit Markt- und Flhlungsvorteilen, die die
Angebotsposition der Unternehmen stéarken.

Im Wettbewerb um Auftrage hat der Standort
wegen der hohen Qualifikation seines Perso-
nalbestandes und dem hohen Anteil von Fuk-
Personal vergleichsweise gute Positionen.

Das Entstehen neuer Marktsegmente durch
den innovativen Hochgeschwindigkeitsverkehr
und die Magnetschnellbahntechnik (Transra-
pid) bringt den Markt in Bewegung und bietet
die Chance neue Marktanteile zu besetzen.

Weiterer Verzicht auf die Nutzung der Poten-
ziale und Synergien der Unternehmens-Ver-
netzung in der Bahnindustrie gefahrdet die
Nutzung von Bindelungsvorteilen insbeson-
dere fir nicht konzerngebundene KMU.

Die Internationalisierung der Markte wird auch
fur die Bahnindustrie der Region den Konkur-
renzdruck aus Billiglohnl&ndern erhéhen.

Es besteht die Gefahr des Wegbrechens von
einzelnen Unternehmensstandorten, wenn die
Auftragsschwéche im Bahnmarkt anhéalt.

Drohender Verlust der Wettbewerbsvorteile
eines hoch qualifizierten Personalbestandes

durch die demographische Entwicklung.

3. Entwicklungspotenziale

Eine Strategie zur Entwicklung des Branchenkompetenzfeldes Schienenver-
kehrstechnik muss auf3er von einer Bestandsanalyse von den spezifischen
Moglichkeiten der Branche, d.h. von den ihr eigenen Entwicklungspotenzialen
ausgehen. Diese werden u.a. dadurch charakterisiert, dass die Schienenver-
kehrstechnik zu den industriellen Traditionsbranchen der Region Berlin-Bran-
denburg gehdrt und der innovative, Ressourcen schonende Schienenverkehr,
im Wettbewerb mit dem aktuell an seine Grenzen stol3enden Stral3enverkehr,
auch heute eine hohe wirtschaftliche Bedeutung besitzt. Neben Systemherstel-
lern wie Bombardier in Hennigsdorf, Siemens in Berlin-Treptow und Stadler in
Berlin-Pankow sind in der Region differenzierte Zulieferstrukturen und Wissen-
schaftseinrichtungen ansassig, die im Zusammenwirken Berlin-Brandenburg als
Kompetenzzentrum fur Schienenverkehrstechnik qualifizieren. Dies macht das
entscheidende Entwicklungspotenzial der Schienenverkehrstechnik-Branche in
der Region aus.

Die Auswertung einschlagiger Untersuchungen, zahlreicher Experteninterviews
und die Durchflihrung eines Workshops mit den wichtigsten Akteuren der Bran-
che in der Region lasst die 6 Handlungsfelder: Verbesserung der Marktsitua-
tion, Innovationspotential, Standortentwicklung, Vernetzung, Wirtschaftsférde-
rung und nachhaltiger Fachkraftenachwuchs als prioritar fur die Ableitung einer
Strategie des Branchenkompetenzfeldes erscheinen. Im Einzelnen wurden
dazu im Abschlussbericht fast 40 Handlungsoptionen abgeleitet, die im Folgen-
den beispielhaft dargestellt werden.

3.1. Verbesserung der Marktsituation

Der Markt fur Schienenverkehrstechnik ist das wichtigste Entwicklungspotenzial
der Bahntechnik-Industrie in Berlin-Brandenburg. Ohne einen ausreichenden
Absatzmarkt hat die Branche nur geringe Entwicklungsspielrdaume, die aus-
schlie3lich im Verdrangungswettbewerb zu suchen waren. Nur ein expandie-
render Markt schafft die Grundlage fir ein erstrebenswertes Wachstum und
eine ausreichende Rendite der eingesetzten Mittel. Die gegenwartige Marktsi-
tuation entspricht jedoch diesen Vorstellungen nur teilweise, weshalb konkreter
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Handlungsbedarf zur Starkung von Marktpositionen der regionalen Bahnindust-
rie besteht.

Als Handlungsoptionen zur Starkung des Bahntechnik-Marktes sind die ver-
starkte Unterstttzung von KMU bei der Erschliel3ung neuer Markte, die Einflus-
snahme auf die Verstetigung der Auftragsvergabe durch die DB AG, die Moti-
vierung von KMU zu gemeinsamen Aktivitaten auf Auslandsmarkten, die Un-
terstitzung der Bemuhungen zur Erschlie3ung des Russland-Marktes und Akti-
vitdten zur Starkung der Auftragsvergabe auf dem regionalen Markt zu sehen.

3.2. Innovationstatigkeit

Innovationen in der Schienenverkehrstechnik sind ein wesentliches Entwick-
lungspotential der brandenburgischen Bahnindustrie. Innovationen bewirken
eine Marktoffnung ohne Verdrangungswettbewerb. Im Moment gibt es zahlrei-
che Ausgangspunkte fur Innovationen, die nicht nur im wissenschaftlich-techni-
schen Fortschritt sondern auch im gesellschaftlichen Wandel in Europa ihren
Ursprung haben. Handlungsoptionen beziehen sich nicht nur auf Produkt- und
Verfahrensinnovationen wie Hochgeschwindigkeitsverkehr, Interoperabilitat der
Fahrzeuge, Larmarmes Drehgestell u.a. sondern auch auf die Entwicklung von
Forschungseinrichtungen und FuE-Aktivitaten der Unternehmen.

Im Einzelnen kommen Handlungsoptionen wie die Identifizierung neuer effekti-
verer Methoden zur Information von kleineren Unternehmen tber aktuelle Ent-
wicklungen, die Bildung von Fachgebieten der Bahnforschung an Brandenbur-
ger Hochschulen, die Grindung eines Branchenkompetenzzentrums, die Sen-
sibilisierung von Kleinunternehmen zur Inanspruchnahme von Forderméglich-
keiten und die Verstarkung der Aufklarung tber die FUE-Forderung in Betracht.

3.3. Standortentwicklung

Die Bahnindustrie konzentriert sich in Berlin-Brandenburg auf 3 regionale bzw.
unternehmerische Verbinde. Das sind der Standort Hennigsdorf-Velten und
nordliches Berlin (Schwerpunkt Fahrzeugbau) mit den Unternehmen Bombar-
dier Transportation und REO AG Nieke Bahntechnologien in Hennigsdorf,
Stadler Pankow GmbH (Velten und Wilhelmsruh) und FWM Miraustral3e GmbH
(Borsigwalde), der Standort Stadt Brandenburg (insbesondere Kirchmdser) mit
den Unternehmen BWG GmbH & Co. KG, GBM Gleisbaumechanik Branden-
burg GmbH, Fahrzeugwerk Brandenburg GmbH und DB Systemtechnik bzw.
Bahn-Umweltzentrum (Schwerpunkt Schienentechnik) sowie schlie3lich als
unternehmerischer Schwerpunkt die 3 DB Instandsetzungswerke, die fast die
Halfte der Mitarbeiter des Wirtschaftszweiges Bahnindustrie in Brandenburg
(Schwerpunkt Instandhaltung) beschaftigen (vgl. Abb. 3).

Unter den Handlungsoptionen sind besonders die weitere Unterstlitzung der
erfolgreichen Arbeit des Regionalmanagements Kirchmoser, die Reaktivierung
des Technologiezentrums Verkehrstechnik in Hennigsdorf, die Weiterfihrung
des August-Borsig-Preises, die Einrichtung eines Regionalmanagements flr die
Bahnindustrie gemeinsam mit Berlin am Standort Hennigsdorf und die Bildung
eines Bahnindustrie-Standortes Stdbrandenburg im Rahmen des Regionalma-
nagements Lausitz-Spreewald hervorzuheben.

14



Regionale Wirtschaftsforschung Berlin — Dr. sc. Dieter Willers

Abbildung 3:
Standortstruktur* nach der Anzahl der Beschaftigten fir das Jahr 2006.

DB-Werke mDB-Werke
42%

B Hennigsdorf
OKirchmoser
OAndere Orte

* Verteilung der 4.400 Arbeitsplatze der brandenburgischen Bahnindustrie (incl. DB System-
technik und DB Umwelttechnik in Kirchmdser) auf die Standorte.

3.4. Vernetzung

Kooperationen und Netzwerken kommt innerhalb der Schienenfahrzeugindust-
rie It. Aussagen der bereits zitierten SCI/Verkehr-Studie ,,Bahntechnik-Zuliefer-
industrie® eine steigende Bedeutung zu. Insbesondere kapitalschwéachere mit-
telstandische Unternehmen kénnen zahlreiche strategische Projekte nur zu-
sammen mit Partnern entwickeln. Dabei zeigt die Entwicklung in Vergleichs-
branchen, dass auch Systemintegratoren bei entsprechender Marktsituation
zunehmend einen hohen Wert auf stabile regionale Zulieferstrukturen und Netz-
werke legen. Ortsnahe Partner, Know-how-Trager und regionale Forschungs-
und Entwicklungsnetzwerke bilden die Grundlage auch fir einen attraktiven
Produktionsstandort.

Unter den Handlungsoptionen zur Unterstitzung einer zunehmenden Vernet-
zung in der brandenburgischen Bahnindustrie sind insbesondere die weitere
Forderung der InnoTrans und des Gemeinschaftsstandes der Berlin-Branden-
burger Bahnindustrie, die Durchfuhrung einer Branchenkonferenz der Bahnin-
dustrie, die Frage der Implementierung eines Bahnindustrie-Koordinators in Zu-
sammenhang mit der Schaffung eines Bahnindustriekompetenzzentrums u.a.
Zu nennen.

3.5. Wirtschaftsférderung

Die Wirtschaftsférderung ist ein Entwicklungspotential, das von der Wirtschafts-
politik unmittelbar beeinflusst werden kann. Allerdings ist seine Wirksamkeit da-
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von abhangig, dass es einerseits gelingt sein Instrumentarium den Erfordernis-
sen der Unternehmen moéglichst genau anzupassen und andererseits davon,
dass sich die Ergebnisse der Wirtschaftsforderung als marktkonform erweisen.
Fur die Bahnindustrie stellt sich diese Situation gegenwaértig so dar, dass der
Markt seit 2003 schrumpft, was sich fur Deutschland insgesamt als ein Ruck-
gang des Gesamtumsatzes auf 83,5 v.H. im Jahr 2006 und voraussichtlich 79,1
v.H. im Jahre 2007 darstellt.

Bei den Handlungsoptionen auf dem Gebiet der Wirtschaftsforderung ist darauf
zu orientieren, dass ihre Moglichkeiten so genutzt werden missen, dass die
negativen Wirkungen der letzten Jahre auf Umsatz und Beschéftigung még-
lichst stark gebremst und die im Rahmen der Branchenstrategie zu realisieren-
den Mal3Bnahmen mit den verfigbaren Instrumentarien weitgehend gefordert
werden. Dies betrifft vor allem die Durchfihrung einer Branchenkonferenz, die
Schaffung eines Bahnindustriekompetenzzentrums und die Verstarkung der
Bahntechnikforschung und -ausbildung an brandenburgischen Hochschulen.

3.6. Fachkrafteangebot bzw. -nachwuchs

Das Fachkréafteangebot fir die Bahnindustrie wird in der Region Berlin-Bran-
denburg genauso wie in ganz Ostdeutschland zunehmend durch Auswirkungen
der nach der deutschen Wiedervereinigung eingetretenen Veranderungen in
den Lebensumstanden der Menschen beeintrachtigt. Diese Faktoren haben zu
einem ,Abschmelzen” sowohl der Arbeitsmarktreserve als auch traditioneller
Qualitatsmerkmale des ostdeutschen Arbeitsmarktes (hoher Anteil von Fach-
kraften mit abgeschlossener Berufsausbildung oder mit Hoch- bzw. Fachschul-
abschluss) gefuhrt, was im Laufe der letzten Jahre zu bestimmten Einschran-
kungen im Fachkrafteangebot und damit in den arbeitsmarktseitigen Entwick-
lungspotenzialen der Wirtschaft beitrug.

Handlungsoptionen in Zusammenhang mit der Starkung von Fachkrafteangebot
und -nachwuchs sind vor allem Image-Kampagnen zur Erhéhung der Attrakti-
vitdt von Schienenfahrzeugtechnik-Berufen, die Verstarkung eigener Anstren-
gungen der Unternehmen fir die Sicherung des Fachkraftenachwuchses ein-
schlie3lich der Ingenieurausbildung an brandenburgischen Hochschulen und
ein hoheres Angebot an Studienplatzen und Spezialkursen fur Fachkrafte an
den Bildungseinrichtungen.

4. Vordringlicher Handlungs- und Férderungsbedarf

Die im Abschlussbericht zur Branchenstrategie identifizierten Entwicklungspo-
tentiale beinhalten unter dem Aspekt der Unterstitzung der regionalen Bahnin-
dustrie ca. 40 Handlungsoptionen, die aber gleichwohl nicht gleichzeitig und
nicht in jedem Falle sofort umgesetzt werden konnen oder mussten. Teilweise
besteht ein hierarchischer Zusammenhang, der bedingt, dass fur bestimmte
MalRnahmen zunadchst Voraussetzungen durch die Umsetzung anderer Mal3-
nahmen geschaffen werden missen. Als in diesem Sinne vordringlicher Hand-
lungs- und Foérderungsbedarf werden deshalb zunachst 9 Aufgabenstellungen
auf den Gebieten:
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1. Implementierung einer Regionalen Branchenkonferenz Bahnindustrie

(Kommunikationsverbesserung)

Aufbau eines Bahnindustriekompetenzzentrums (Vernetzung)

Entwicklung des Standortes Hennigsdorf (Standortarbeitskreis, TGZ Ver-

kehrstechnik, Regionalmanagement)

4. Entwicklung des Standortes Brandenburg-Kirchmdser (Infrastruktur,

Regionalmanagement, CCIB)

Starkung des regionalen Bahntechnik-Marktes (local content)

Entwicklung des Bahntechnik Forschungs- und Ausbildungsstandortes

Brandenburg (BTU, FHS Brandenburg, TFH Wildau)

7. ErschlieBung von Synergien bei der FuE-Projektentwicklung durch
landeribergreifende Wirksamkeit des FAV Verkehrstechnik

8. Weiterentwicklung des , August-Borsig-Preises* als Anerkennung heraus-
ragender Innovationen des Branchenkompetenzfeldes

9. Weitere Forderung der InnoTrans-Bahntechnik-Messe als Imagefaktor,
Vernetzungspotenzial und Aulendarstellung des Branchenkompetenz-
feldes

wmn

o o

vorgeschlagen und im Folgenden hinsichtlich ihrer Zielstellungen néher cha-
rakterisiert.

4.1. Implementierung einer Bahnindustrie-Branchenkonferenz Berlin-
Brandenburg

Branchenkonferenzen dienen der Informationsvermittlung und bieten Méglich-
keiten zur Kontaktaufnahme. Eine Branchenkonferenz ist also in erster Linie
eine vertrauensbildende Mal3hahme, die dazu beitragen kann bestimmte Vor-
behalte bezuglich der Zusammenarbeit mit anderen Unternehmen schrittweise
abzubauen. Daruber hinaus ist aber der Inhalt der Konferenzen von grof3er Be-
deutung. Wenn es gelingt, das Programm so zu gestalten, dass die Teilnehmer
einen Informationsvorteil gegeniber den Nichtteilnehmern erhalten, dann wer-
den entsprechende Konferenzen bald zum unverzichtbaren Bestandteil der
Branchenentwicklung in der Region. Dazu musste das Konferenzprogramm auf
Marktberichterstattung, auf Informationen Uber FuE-Ergebnisse, Uber Ergeb-
nisse von FUE-Netzwerken, von Kooperationsnetzwerken, von Anbieter-Konsor-
tien und schlie3lich den Informationsaustausch von Politik, Wissenschaft und
Wirtschaft ausgerichtet sein. Schlief3lich sollten solche Konferenzen die Mog-
lichkeit zur Selbstdarstellung der Unternehmen entweder in Form von Redebei-
trdgen oder in einer begleitenden Ausstellung bieten. Dass dariber hinaus
Gastbeitrdge von Experten eine Rolle spielen missen, versteht sich von selbst.
Hauptgegenstand der Branchenkonferenzen sollte aber in jedem Fall die bran-
cheninterne Kommunikation sein, da sie nicht in Konkurrenz zu den Fachveran-
staltungen der Verbande treten sollten. Ihr spezielles Ziel muss in jedem Fall
die Unterstitzung der Vernetzung und der Kommunikation zwischen den Akteu-
ren des Branchenkompetenzfeldes sein.

4.2. Aufbau eines Bahnindustriekompetenzzentrums

Wichtig fur die Clusterentwicklung ist die institutionelle Biindelung branchen-
spezifischer Malinahmen und Aktivitaten. In einigen Bundeslandern gibt es be-
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reits Clusterstrukturen, die als Best Practice Beispiele fur Brandenburg dienen
konnen, so z.B. die Verbundinitiative ,Bahntechnik” Sachsen, die Landesinitia-
tive Bahn NRW oder die Clusterinitiative Bahntechnik Bayern.

Mit ihren Bahntechnik-Initiativen haben die La&nder NRW, Sachsen und Bayern
wichtige Bedingungen fur die Férderung der Vernetzung und die Unterstitzung
in Unternehmensfunktionen geschaffen, zu denen die Bahnindustrie-Unterneh-
men allein nicht in der Lage waren. Damit wurden signifikante Verbesserungen
der Wettbewerbsposition auf den regionalen und Uberregionalen Markten er-
reicht. Die Grindung eines Bahnindustrie-Kompetenzzentrums in Brandenburg
konnte ebenfalls starke Impulse fur die Verbesserung der Vernetzung und der
Wettbewerbsposition der brandenburgischen Bahnindustrie auslosen. Dabei
kann es von dem Betreibermodell eines solchen Zentrums abhangen, in wel-
chem Umfang die Unternehmen bereit sind, mitzuwirken oder Leistungen in An-
spruch zu nehmen. Das Cluster Bahntechnik in Bayern wird z.B. als eingetra-
gener Verein betrieben in dem die Unternehmen Mitglied sind und relativ be-
scheidene Mitgliedsbeitrage bezahlen. In Sachsen wird die Verbundinitiative,
soweit das bekannt geworden ist, ausschlie3lich aus 6ffentlichen Mitteln finan-
ziert. Es gibt allerdings einen Beirat und Kooperationspartner aus einem Kreis
offentlicher Einrichtungen, Gewerkschaften und Verbédnden. In Brandenburg
gibt es bereits Erfahrungen mit der Arbeit von Kompetenzzentren, die bei der
Schaffung neuer Einrichtungen ausgewertet und bertcksichtigt werden kénnen.

4.3. Standortentwicklung Hennigsdorf

Der Hauptstandort der Bahnindustrie in Berlin-Brandenburg, die Stadt Hennigs-
dorf im Landkreis Oberhavel, ist gleichzeitig der gréf3te Schienenfahrzeugbau-
Standort in Deutschland. Intensive Bemiuhungen der regionalen Akteure, vor
allem aber der Kommune, um den Ausbau und die Sicherung des Standortes,
lieRen noch vor wenigen Jahren eine sehr positive Entwicklung erwarten. Dafur
sprachen das mit viel Einsatz geschaffene TGZ Verkehrstechnik, das Techno-
logiezentrum Bahntechnik sowie das mit groRen Erwartungen konzipierte Pro-
jekt des Aufbaus eines Prif- und Testzentrums, das im Rahmen des voruber-
gehenden EU-Bewilligungsstopps fir die TGZ-Férderung im Jahr 2005 einges-
tellt wurde. Im Rahmen der parallel dazu erkennbaren Schrumpfung des Bahn-
industrie-Marktes wurde auch das TZ Bahntechnik geschlossen und das TGZ
Verkehrstechnik in ein allgemeines TGZ umgewidmet, um zumindest die
Raumauslastung zu verbessern. Diese Entwicklung muss als ein gravierender
Ruckschlag fir die Bahnindustrie in der Region bewertet werden. Eine heutige
Strategie fur die Unterstltzung der Schienenverkehrstechnik muss zwar aus
aktueller Sicht notwendige neue MalRnahmen konzipieren, aber auch versuchen
an friheren sinnvollen Anséatzen anzuknupfen und andere, aus Grinden der
Akzeptanz von anscheinend Unvermeidlichem, getroffene Entscheidungen zu-
mindest z.T. riickgangig zu machen. Dies betrifft die Einrichtung eines Regio-
nalmanagements, die Schaffung eines Standortarbeitskreises der Hauptakteure
der regionalen Wirtschaft, die Reaktivierung des TGZ Verkehrstechnik (Bahnin-
dustrie) und die Umsetzung aktueller Uberlegungen des gréRten Bahnindustrie-
Unternehmens der Region.
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4.3.1. Einrichtung eines Regionalmanagements fur die Bahnindustrie

Die Aufgaben des Regionalmanagements sollten sich darauf erstrecken, die
Zusammenarbeit Brandenburg-Berlin an der Landesgrenze zu verwirklichen,
die Umsetzung der Vorschlage von Bombardier zur Standortentwicklung zu or-
ganisieren sowie die Zusammenarbeit zwischen den Systemintegratoren unter-
einander und mit der Regional- und Landespolitik zu moderieren. Bestehende
Spannungen missen dabei abgebaut und Synergien in der Zusammenarbeit
mit den Unternehmen anderer Wirtschaftszweige erschlossen werden. Die Inte-
ressen der Bahnindustrie sollten mit Hilfe des Regionalmanagements im Stand-
ortentwicklungskonzept des Regionalen Wachstumskerns ihre Widerspiegelung
finden.

4.3.2. Bildung eines Standortarbeitskreises der regionalen Wirtschaft

Die Implementierung eines Standortarbeitskreises Wirtschaft sollte unter Aus-
wertung der im Land Brandenburg bestehenden Erfahrungen erfolgen und eine
abgestimmte Entwicklung der Wirtschaftsbereiche in Hennigsdorf und die Um-
setzung von Vorschlagen der Unternehmen ermoglichen. Dabei ist die spezielle
Problemlage an der Stadtgrenze Berlins und des grof3ten Bahnindustrie-Stand-
ortes in Deutschland von besonderer Bedeutung.

4.3.3. Reaktivierung des TGZ Verkehrstechnik

Das TGZ des Landkreises Oberhavel in Hennigsdorf sollte nach Auffassung der
Gutachter zumindest teilweise wieder in ein TGZ fur Verkehrstechnik mit der
Orientierung auf Schienenfahrzeugbau umgewidmet werden. Der Zugang fur
Unternehmen anderer Wirtschaftszweige oder gar fur branchenfremde Unter-
nehmen, die mit dem Schienenfahrzeugbau kooperieren, sollte damit jedoch
nicht behindert werden. Um Missverstandnisse bei der Vermarktung der R&um-
lichkeiten zu vermeiden, kdnnte alternativ die relativ grofl3e Immobilie des TGZ
in Hennigsdorf, die ohnehin aus Einzelgebéduden besteht, auch formell in ein
branchenoffenes TGZ des Landkreises und in ein TGZ fur Verkehrstechnik ge-
teilt werden. Wichtig fir die Vermarktung des Standortes ist, dass seine ldentifi-
zierung mit der Schienenverkehrstechnik auch weiterhin erkennbar ist.

4.3.4. Umsetzung der Vorschlage von Bombardier zur Standortentwicklung

In den vom Projektteam durchgefihrten Expertengesprachen hat der Ge-
schaftsfuhrer von Bombardier Hennigsdorf Vorschlage unterbreitet, die zur
Entwicklung und Festigung des Standortes Hennigsdorf beitragen konnten.
Diese Vorschlage sollten durch die Branchenstrategie in vollem Umfang unter-
stutzt werden. Im Einzelnen handelt es sich um

e die Bildung eines Netzwerkes mittelstandischer Unternehmen, das besser
als kleine Einzelunternehmen in der Lage ist, durch Kooperation, die dem
GroRRkonzern Bombardier entsprechenden Losgrdél3en zu liefern,

e die Gruindung einer Anbietergemeinschaft mittelstandischer Bahnindustrie-
Unternehmen im Zusammenwirken mit Bombardier/Hennigsdorf und der DB
AG zur Realisierung des aftersales Services an Bombardier-Fahrzeugen,

e die Erarbeitung einer Machbarkeitsstudie als ersten Schritt zur Grindung
eines Ingenieurburos/Instituts fur Bahntechnik in Kooperation von Bombar-
dier Hennigsdorf, TU Berlin (ifv Bahntechnik) und der Stadt Hennigsdorf.
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Das grundlegende Ziel der durchzufihrenden Malinahmen sollte die Verbesse-
rung des Standortumfeldes fir das Bombardier-Werk in Hennigsdorf und die
bessere Vernetzung der Bahntechnik-KMU mit dem Grol3konzern-Standort
sein. Damit kdnnte gleichzeitig die Basis fir die Geschaftsentwicklung der KMU
stabilisiert werden. Die Ansiedlung eines Ingenieurblros oder Institutes wirde
zur Verbesserung der Standort-Infrastruktur beitragen, einen regionalen Anbie-
ter fur Bahntechnik-Gutachten begriinden und evtl. die notwendige Starkung
der Bahnindustrie Forschungslandschaft in Brandenburg unterstitzen.

4.4. Standortentwicklung Brandenburg-Kirchmdoser

Durch Bildung eines ,CompetenzCentrums Innovative Bahn* (CCIB) am Stand-
ort Brandenburg-Kirchmdser soll eine zentrale Voraussetzung zur nachhaltigen
Sicherung der Bahnkompetenz am Standort geschaffen werden. Die Grundlage
fur die vorgesehene Schaffung einer starken Basis in der industriellen For-
schung in Brandenburg-Kirchmdser soll die Bindelung von Kompetenzen und
die Weiterentwicklung des Know-hows gemeinsam durch Industrie und Wissen-
schaft, d.h. die ansassigen Bahnunternehmen und die in Brandenburg ansas-
sige Fachhochschule, bilden. Als Rechtsform der neuen Einrichtung sind die
Grindung einer gemeinnitzigen GmbH, einer GmbH oder eines An-Instituts der
Fachhochschule Brandenburg im Gesprach. Die Mitwirkung der Fachhoch-
schule als wissenschatftlicher Hintergrund ist in jedem Fall durch die Wahrneh-
mung der Funktion eines der beiden Geschéftsfuhrer durch den Prasidenten
der Fachhochschule oder einen renommierten Lehrstuhlinhaber fir Bahntechnik
vorgesehen. Eine Unterstitzung des Projektes durch die zutreffenden Forder-
programme des Landes Brandenburg, fur die von den Initiatoren noch im Ein-
zelnen zu erarbeitenden Aufgabenstellungen, wird erwartet.

4.5. Starkung des regionalen Bahntechnik-Marktes

Die Frage nach der starkeren Unterstiitzung einer Branche durch die Politik in
Verbindung mit der Auftragsvergabe, ist zweifellos nicht einfach mit dem Hin-
weis auf Vergabebedingungen oder den fairen Wettbewerb aller Anbieter zu-
friedenstellend zu beantworten. Die Kausalitat zwischen Auftragsvergabe, Ar-
beitsplatzen, Arbeitslosenzahlen sowie Steuereinnahmen und Sozialausgaben
ist allzu offensichtlich. Durch Auftragsvergabe in Billiglohnlander erzielte Ein-
sparungen koénnen sich als Pyrrhussieg erweisen, wenn z.B. die Kommunen
gleichzeitig entstehende Arbeitsplatzverluste durch hohere Sozialausgaben wett
machen mussen. Das Problem liegt also darin, dass auch in der Regional- und
in der Kommunalpolitik deutlich werden muss, dass das billigste Angebot nicht
immer das beste Angebot ist. Einsparungen auf der einen (Beschaffungs-) Seite
durfen nicht durch Mehrausgaben auf der anderen Seite (Sozialausgaben) er-
kauft werden. Dieser Anspruch muss gegebenenfalls durch die Landespolitik
starker vermittelt und u.U. auch in der Praxis eingefordert werden.

4.6. Forschungs- und Ausbildungsstandort Brandenburg entwickeln.

Eine Strategie zur Unterstitzung der Schienenverkehrstechnik in Brandenburg
muss berlcksichtigen, dass mehr als 2/3 der Arbeitsplatze des gemeinsamen
Branchenkompetenzfeldes Schienenverkehrstechnik der Hauptstadtregion in
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Brandenburg und nur etwa 1/3 in Berlin liegen. Obwohl aufgrund allein dieser
Situation keineswegs in Brandenburg in gleichem MalRe auch Forschung und
Ausbildung wie in Berlin betrieben werden mussten, ist es aber fir Brandenburg
als Bundesland mit dem héchsten Anteil Bahnindustrie in Deutschland, erfor-
derlich, einen angemessenen Teil Bahnindustrieforschung und -ausbildung zu
gewahrleisten. Dabei geht es einfach darum, dass ohne einen angemessenen
Anteil an Forschung und Ausbildung, die gegenwartig noch in der Region ver-
ankerte Bahntechnik-Kompetenz, auch unter Beachtung der Folgen der demog-
raphischen Entwicklung, nicht gehalten werden kann. Als Schlussfolgerung er-
gibt sich, dass die an der BTU-Cottbus vorhandenen Voraussetzungen genutzt
werden sollten, um auch Forschung und Ausbildung auf dem Gebiet des Schie-
nenfahrzeugbaus anzubieten und gleichzeitig die Fachhochschule Brandenburg
dabei unterstitzt werden sollte, Forschung und Ausbildung auf dem Gebiet
Schienenfahrwege zu implementieren.

4.7. Landerubergreifende Wirksamkeit des FAV Verkehrssystemtechnik

Die Tatigkeit des FAV Forschungs- und Anwendungsverbundes ist bisher noch
Uberwiegend auf Berlin konzentriert. Er ist eine Einrichtung der Technologie-
stiftung Berlin und arbeitet in deren Auftrag. Die enge Verzahnung der Schie-
nenverkehrstechnik von Berlin und Brandenburg legt den Gedanken nahe, die
Tatigkeit der Einrichtung auf Brandenburg auszudehnen, so wie andere Ein-
richtungen (z.B. BioToP) auch von beiden Landern betrieben werden. Die
Grundung eines eigenen brandenburgischen FuE-Dienstleisters fur die Bahnin-
dustrie ware auf dem begrenzten Markt und bei der entstehenden Konkurrenz-
situation kontraproduktiv. Die Nutzung der langjahrigen Erfahrungen des FAV
Berlin brachte dagegen wichtige Vorteile. Beispielsweise kdnnten Synergien
daraus gewonnen werden, dass der FAV auch auf den anderen Gebieten von
Verkehrssystemtechnik und Mobilitat tatig ist. Es wird deshalb vorgeschlagen
Moglichkeiten fir eine gemeinsame Tragerschaft des FAV durch Einrichtungen
der Lander Berlin und Brandenburg zu prufen.

4.8. August-Borsig-Preis

Mit dem Ziel, die weitere Verleihung des August-Borsig-Preises auch im Rah-
men der InnoTrans 2008 zu sichern, wird vorgeschlagen, bis zu einer mogli-
chen Wiederbelebung des TGZ Verkehrstechnik in Hennigsdorf, die IHK Pots-
dam (insbesondere in Anerkennung ihres Engagements fur den Berlin-Bran-
denburg Gemeinschaftsstand auf der InnoTrans) zu bitten, voriibergehend das
Projektmanagement fur die Verleihung des Preises zu Ubernehmen.

4.9. Weitere Forderung der internationalen Bahntechnik-Messe InnoTrans

Die Nutzung der Institution InnoTrans fur die weitere Erhdhung der Anziehungs-
kraft des Bahnindustrie-Standortes Berlin-Brandenburg ist die denkbar preis-
werteste Investition zur Unterstitzung des Branchenkompetenzfeldes. Das In-
strument Messe kann ein geeignetes Werkzeug nicht nur fir die Verbesserung
von Aulendarstellung und Marketing sondern vor allem auch von Kommunika-
tion und Vernetzung zwischen den Unternehmen der Region sein. Die Messe
wird so auch zum Standortfaktor fur die Wirtschaft in Berlin und Brandenburg.

21



