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Mit dem bevorstehenden Kauf von
Loks im Milliardenwert beschleunigt
die Bahn den Konzentrationsprozess
in der Bahnindustrie. Droht ein ;_;‘,*_\1'11
Duopol wie im Flugzeugbau — mit W88
wenigen Nischenanbietern und vielen
abhingigen Zulieferern?




as Paket wiegt fast eine halbe

Tonne. Rund 200 Aktenordner

stapein sich bei den Einkiufern

der Deutschen Bahn in der

Miinchner Richelstrafie — voller
Text und Tabellen iber Radsatzlast” und
«Motorausgangsleistung”, Bremsverziige-
rung” und ,Abgasemission”. Allein die Sei-
ten mit Buchstaben und Zahlen zu fiillen
kostete Millionen.

In Wirklichkeit geht es bei der Papier-
schlachi aber um viel, viel mehr. Denn die
Absender der Konvolute #ihlen zur interna-
dier aus Kanada, Siemens aus Deutschland,
vermutlich der Fahrzeughersteller Kawasaki
aus Japan sowie der Mittelstindler Vossloh
aus dem saverlindischen Werdohl, der zum
Teil fir Alstom aus Frankreich auftritt. Mit
dem Wust an Unterlagen hat jeder der Vier
ein Angebot fiir den Bau von 203 Dieselloks
und eventuell 320 Nachbestellungen einge-
reichl. Die 3000-P5-Protze sollen den Lok-
park der Bahn im Giterverkehr ernevern -
der grilite derartige Auftrag des Stantsriesen
seit iiber einem Vierteljahrhundert.

Dach die Offerten, die bis zum 27. Ok-
tober eingereicht werden mussten, haben ei-
ne Nebenwirkung. Sie forcieren - ob der
Besteller oder einer der Bieter das will oder
nicht — massiv die Konzentration in der
Bahnindustrie. Schreibt die Bahn nichstes
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lahr wie geplant auch noch den Bau von |
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1000 Reisezugwagen aus, wird die Branche
nach Meinung von Experten bald kaum
noch wiederzuerkennen sein. Hier findet
in grofem Stile eine internationale Konsali-
dierung stant®, prophezeit Ingo Willems,
Verkehrs- und Logistikspezialist bei der Un-
ternehmensberatung A.T. Kearney,

Das wire nicht der erste Konzentrati-
onsschub in dem weltweit rund 57 Milliar-

* aufbau- [ s - — ner Graenordnung,
en wollte, Die Eska-  SIEMEMS-CHEF V.PIERER. ALSTOM-KOLLEGE wie sie die Industrie
paden  beendete “MMHMH-: | mie vorher pekannt

- schlieBlich der 1942 —  hatte. Zugleich been-

DIESELLO¥ Die Creme der Industrie bublt wm den
griifiten Aufirag seit sinom Vierteljahrhondert

den Euro schweren Markt fir Loks und | sammenarbeit reibungslos. Geld oder Zeit
Waggons, Ziige und Straenbahnen, Schie- | spielten, solange die Bahn unter staatlicher
nen und Steuerungselektronik (siche Grafik | Regie gefithrt wurde, keine wichtige Rolle,
Seite 48), i i Das dnderte sich, als der zettweise zum
zwei Jahrzehnten drebte sich das Ubernah- | AEG-Sanierer bestellte Exmetallarbeitgeber.
mekarussell so schnell, dass Topadressen der
deutschen Bahnindustrie wie Henschel,
Krupp, Linke Hoffmann Busch, AEG, MAN
oder Krauss-Maffei bisweilen sogar mehrals |
einmal den Inhaber wechselten und schlief- |
lich untergingen (siche Grafik Seite 50).

rulieferers AEG kannte Ditrr die Tricks und

die erste Runde im Preiskampf mit seinen
GroBlicferanten ein. Diirr war unser Lo-
pez”, erinnert sich ein Siemens-Verkaufs-
manager an den beriichtigten Exchefein-

DIE AUSLBSER FUR DEN NAUFRAUSCH waren
nicht nur zersplitterte Anbieter und Durch- |
hiinger bei der Nachfrage nach Bahntech-

nik, sondern die Big Player selbst. Den An- | kiufer von Volkswagen. Heute liegen die
stof gab der heutige DaimlerChrysler-Kon- | Preise fiir Lokomotiven, Tricbfahrzeuge
zern, dessen damaliger Chef Edeard Reuter | oder Steuerungssysteme wie Signale oder
in den Achtzigerjah- Stellwerkstechnik 50
ren unter anderem Prozent tiefer als vor
mit der Eisenbahn- zehn Jahren. Um den
technik des konkurs- Lieferanten ¢in Ein-
reifen  Elektroge- lenken auf die neue
mischtwarenladens Preispolitik leichter
AEG einen .inte- au machen, vergab

grierten  Technolo- Diitrr Auftriige in -

als Motorschlittenhersteller gegriindete
Flugreughaver Bombardier aus dem kana-
dischen Montreal, der Reuters Bahntechnik-

deten die Bahner jedoch die Eigenenrwick-
lung von Lokomotiven, Waggons oder Sig-
nalstew und orderten das Material
komplett bei der Industrie.

Um den Anforderungen des Grofkun-
den Deutsche Bahn wenigsten ansatzweise
gerecht 2u werden. blieb den Herstellern
vielfach nur die Flucht in Firmentbernah-
men oder Projektallianzen wie beim Kon-
sortium Siemens/Bombardier, das den ICE
baut. Mit der neuen Aufgabe als Systemlie-
feranten waren die Bahnbauer jedoch oft
tberfordert. Seit Jahren schieben sich beide
Seiten die Schuld fir unausgereifte Produk-

tranz ausgegliedert - 2001 komplett iber-
nahm und zum Weltmarktfithrer uu&uag.
Angeheirt wurde die Ubernahmeorgie

der Konzerne aber auch dmv:hd;e[)mtxhe l
Bahn, die bis heute den grofiten Teil der hie- |
sigen Bahntechnikproduktion abnimmi. Bis |
Anfang der Neunzigerjahre projektierte und |
konstruierte der Schienenriese die Loks und |
Fahrzeuge selbst und lieB sie aufer Hause
wie an verlingerten Werkbinken fertigen.
Uber 150 Jahre klappte diese Art der Zu- |

funktiondr Heinz Diirr 1991 an die Bahn-
Spitze kam. Als chemaliger Chef des Bahn-

Kniffe bei der Presfindung der Bahntech-

nikkonzerne, Schon bald nach seinem An- |
tritt lautete der schwibische Unternehmer

te in die Schuhe. Die Bahnindustrie klagt » |
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STRASSENBAHNWARTUNG (N DORTMUND
Miltiardenschwerer Mark? fiir Instandhaltung

iber »u kurze Entwicklungszeiten und iiber
die Anderungswiinsche vonseiten
der Bahn withrend der Entwicklung. Aufer-
dem habe die Bahn zu sehr an der Preis-
schraube gedreht. .Die halten es wie die Ba-
nanenhindler und lassen thre Ware beim
Kunden reifen”, hilt ein Bahn-Manager da
gegen. Schadensersatz konnte die Bahn fiir
die Pannen auf Grund der |'-';w|'||,'r1g|_-n Ver-
trige in der Regel nicht verlangen.

Genau das mischre Bahn-Chef Hartmut
Mehdorn bei den Dieselloks und den Reise
WAgHONS nichstes Jahr dndern — und treibt
das grobe Fressen damit auf die Spitee.
Denn die Bedingungen, zu denen die Bahn
kaufen und Kosten sparen will, haben s in
sich:

vielen

-

B Dic Hersteller sollen konfug nicht 24,
sondern 36 Monate lang fiir das Funktionie-
ren threr Produlkite garanticren
® Musste die Industrie nach cigenen Anga
ben bisher meist fiir Schisden im Wert von
25 bis maximal 100 Progent des Aufirags-
wertes haften, soll die Begrensung nun ge-
nerell .JJ‘J;_.LL'EH'-l'Ir.'ri wierden.
® Wer den Auftrag erhilt, soll der Bahn die
Konstruktionszeichnungen, auch im Detail,
{berfassen — ein bisher uniibliches Verfah-
ren. Zudem sollen alle N||:pL||1§nr¢Lf11;- an
den Blaupausen abgetreten wenden.
m Der _-"'.ut11.|.;_.1r11.-h131fr soll die Preise fur
'.xi{hhg:l.' Zulieferteile wie Motoren offen le
gen = tir manchen Anbicter
dender Wetthewerbsvorteil
Sollte die Bahn die Forderungen durch-
setzen kbnnen, wiiren die in]l_'_r_-n nach Mei-
nung von Ausschreibungsteilnehmern gra-
vierend. Wer seros kalkuliere, so ein Bieter
miisse kiinftig statt 2,0 bis 2.5 Millionen Fu-
ro pro Lok einen Betrag . bis rum Vierfa-
chen™ verlangen. Preiswertere Angebote
konnten sich nur Unternchmen im grofien
Koneermverbund® leisten. Die Bahn selbst
;_.Lil"l sich l_||~-:1'n'ut;|:, dass sie mit solchen Be-
dingungen ihre marktbeherrschende Stel-
lung nicht missbraucht. Die Anssichten, da-

ein enischer
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mit im Strestfall beim Bundeskartellamt
durchzukommen, scheinen gut. Bis jetzt ha-
hen die Wettbewerbshilter auf Intervention
des Bundesverbandes der Bahnindustrie hin
Mehdorn ledighich untersagt, einen Aufirag
an einen Bieter nur dann zu vergeben, wenn
dieser gleichzeitig eines der unausgelasteten
Enl.[.uhlwlw.um-nw:l‘;._- der Bahn iber-
nimmit.

VOLLE FAHRT
Das Geschift mit der Bahntechnik

Wettmark? (2003 in Milliarden Earn}
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Fur Mana Leenen, Geschifisfiihrerin
der Hamburger Unternehmensberatung
$CI Verkehr, marschiert die Branche wor
diesem Hintergrund in eine dhnliche Rich
tung wie der Fahrzeug-, der Anlagen- und
der Flugzeugbau: auf der einen Seite grofle
Integratoren wic Bombardier eder Siemens,
die komplette Zugsysteme einschlieflich In
frastrultur, Steverung und Instandhal-

b
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tung anbieten; auf der anderen Seite Ni
schenanbieter und Zulieferer, die sich viel
fach selbst zusammenschlicfen und welt-
wiglt agieren.

Anzeichen fir eine solche Entwicklung
gibt es genug. So schnappte sich im wach
senden, bisher noch wetthewerbstriichtigen
Markt fir Heizungs- und Klimatechnik die
franzisische Faiveley-Gruppe den deut-
schen Hersteller Hagenuk. Faiveley stattet
unter anderem den franzisischen Hoch
geschwindigkeitseug TGV aus und lieferte
die Klimaanlagen fiir den neven ICE, die
diesen Sommer vor der Hitze kapitulierten

EHER IN WARTESTELLUNE verharrén zurzeil
die mittelgroBen Spieler wie Vossloh oder
der schweizerische Bahnfahreeughersteller
Stadler, der 2001 das einstige Adiranz-Werk
in Berlin-Pankow tibernahm. Vossioh-Ched
Burkhard Schuchmann baute das im MDax
noterie I."'.']l.'i'l::l_',l." Famuibienunternehmen er-
folgreich zum Schiencnspezialisten sowie
rum grofien europdischen Diesellokher
steller aus und will den Umsatz von 745
Millionen im vergangenen Jahr auf zwei
Milharden Euro 2005 steigern. Dennoch
solle Vossloh ein JMittelstindler bleitben™ -
und sei es als namenloser Loklieferant filr
die groBen Integratoren. .Warum®, so
Schuch, .sollten wir nicht ein Karmann de
Eisenbahmndustrie werdent” Die pgleichna
mige Osnabriicker Autofabrik fertigt sed
1949 Kiz-Module und montiert komplette
Autos wie den Golf Cabriolet oder sein Ge
genstiick, den Mercedes CLK

Wie die grofen Konzerne mit dieser
Entwicklung umgehen, zihlt in den kom-
menden Jahren zu den spannendsten Fra-
gen der Branche. Zwar wiichst die weltweite
Nachfrage nach Bahntechnik durch Libera
lisierung des Eisenbahnwesens, durch Infra
strukturprojekie im Rahmen der EU-Oster-
weiterung und durch neue Gffentliche Ver-
kehrssysteme in Chimas Metropolen laut
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GEFRASSIGES TRIO
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Die wichtigsten Firmenibernahmen dar dred fihrenden Bahnindustrickonzerne seit 1984
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(Waggana), Morn-  DawelerChwysier) mit Eisestiaim- mt:.unu.lls Lakinatie-
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SCI Verkehr jihrlich um vier Prozent, doch
haben die Konzerne die Marktbereimigung
und den Preisverfall der ver gangenen lahre
unterschiedlich gut verkraftet.

<Am besten  positioniert”™ sieht AL T
Kearnev-Berater Willems Siemens Trans-
portation Systems (TS). Die Bahntechnik-
sparte des Manchner Konzerns gibt mit zu
letzt 4.4 Milliarden Euro Jahresumsatz die
Nummer twei hinter Bombardier ab und
erwirtschaftete eme Umsatzrendite von 3,
Prozent. Die Restrukturierung sei erfolg-

Ty
_/r.ﬁ,?.
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TGV VON ALSTOM
Gegenstick tum
ICE von Siemens

reich .||1:_LL'1Lj||II'1\-L']1. s0 Willems. Mit der
Produktpalette einschhelslich Kommumka
tion und Mobalfunk se1 Siemens am besten
vorbereitet, um auf das Zusammemwachsen
der unterschiedlichen Technologien zo
reagieren’, Zudemn hat sich T5-Chef Hans
Schabert durch Akquisitionen einen Zogang
zit den Mirkten in Polen und Tschechien
verschafft und ist dber ein Joint-Yenture mit
den stidtischen Leipziger Verkehrsbetrichen
in das riesige Geschift der Fahrzeuginstand-
haltung eingestiegen. Filr die Lebensdauer
einer Lok zum Beispiel, die gewdhnlich tiber
30 Jahre hilt, rechnen Experten mit dem
Doppelten des Anschaffungspreises fiir
technischen Service und Nachristungen,
Schwieriger sicht die Lage fir Bombar-
dier aus, Der frankokanadische Mischkon-
zern [Bahntechnik, Flugzeuge
Lbernahme von Adtranz vor gut zwe Jah
ren noch nicht panz verdaot. Adtrane war
1996 als Joint Venture des heutigen Danm-

hat die

lerChrvsler-Konzerns sowie des schwe-
dischen Anlagenbauers ABB entstanden, in
ilas Unternehmen thr Eisen
bahngeschiift einbrachten. Ein Jahr
dem Kauf von Adtranz entdeckien die Ka-
Finanzlicken in Adtramz-Bi-
chern und strengten eine Milliardenklape
gegen DrumlerChrysier-Konzern  an.

dem 1

an e

die bewden

nach
den

nadier

den
Adiranz vor dem Verkauf



Kanadier allein gehiirte. Die
Klage linft noch.

Noch immer leidet Bom-
bardier an den Doppelstrukiu-
ren aus ABB- und Daimler-
Zeiten. Bombardier-Chef Paul
Tellier legte inzwischen ein Ver-
schlankungsprogramm auf, das
die magere Umsatzrendite von
2.2 Prorent auf 7.0 Prozent
anheben soll. Mindestens sechs
der 37 europdischen Werke sol-
len die Kanadier schlicfen. Die
deutschen Standorte bleiben verschont, weil
sie mit der Sanierung schon vor zwei Jahren
starteten.

AM KRITISCHSTEN stellt sich die Lage fiir Pa-
trick Kron dar, den Chef des schwer ange-
schlagenen franzdsischen Anlagenbauers
Alstom (Kraftwerke, Bahnen, Schiffe]. Die
Nummer drei aul dem Weltmarkt war die-
sen Sommer durch Finanzhilfen des franzi-
sischen Staates nur knapp der Pleite entron-
nen. Monat fiir Monat pumpt der franzéisi-
sche Staat angeblich 300 Millionen Euro in
den kranken Riesen. Dem Brilsseler Wett-
bewerbskommissar Mario Monti wiire ¢ine
privatwirtschaftliche Lésung, also eine
Ubernahme, lieber. Klar ist allen Beteiligten,
dass der einzig ernst zu nehmende Interes-
sent Siemens heift. Fir die Bundesregie-
rung wire ein deutsch-franzsisches Zuo-
sammengehen die Wunschltsung. Georg
Wilhelm Adamowitsch, Stastssekretir im
Bundeswirtschaftsministerium soll in Paris

Gleise ausgerichtet, der ICE auf
das deutsche Netz. Auferdem
bieten nur die Franzosen dop-
pelstockige  Hochgeschwindig
keitsziige. Beide Unternehmen
arbeiten seit Jahren an einem
dritten Modell, dem gemein-
samen europdischen Hoch-
geschwindigkeitszug. Jedoch
wird nach Ansicht von Exper
ten der Eurotrain frihestens im
Jahre 2010 Gber Europas Gleise

U-BAHN 1M SHANGHAI Wachstumsschub durch
neoe Verkerhssysteme fiir Asions Metropolen

bereits sondiert haben, Siemens-Chef Hein-
rich v. Pierer will sich dazu nicht duflern.

Alstom wiirde Siemens ideal CTgAnzen.
Mit einem Schlag zdgen die Miinchner am
Marktfiihrer Bombardier vorbei. Alstom ist
stark in Frankreich und in den USA. In bei-
den Lindern spielt Siemens bisher nur in
der zweiten Reihe. Im Gegensatz zum Ge-
samtkonzern schreibt dic Bahnsparte von
Alstom’ mit einer Umsatzrendite von 2,3
Prozent schwarze Zahlen. .Der Konzern ist
stark im Metrogeschaft und hat als TGV-
Hersteller die lingste Erfahrung mit Hoch-
geschwindigheitsziigen”, sagt Dieter Schnei-
derbauver, Leiter Transport der Unterneh-
mensheratung Mercer.

Im Geschift mit Hochgeschwindigkeits-
ziigen gibt es zwar eine Menge Uberlappun-
gen, aber auch Erginzungen. Der TGV ist
auf franzbsische Stromstirken, Signale und

rollen.

Kime es zu der Superfusion, wire die
Bahnindustrie nach dem Flugzeugbau mit
EADS (Airbus) und Boeing die niichste
Branche, in der nur zwei Konzerne als Glo-
bal Player agierten — Siemens und Bombar-
dier. Zwar miissten sich Alstom und Sie-
mens nach Memnung von Experten in die-
sem Fall aus kartelirechtlichen Griinden von
gewissen Teilen ihrer Produktpalette tren-
nen. Intern steht die Argumentationslinie
gegen die Wetthewerbshiiter jedoch bereits
- und das seit lingerem,

«Die Sorge; dass die Preise fir Zige
dann in den Himmel wiichsen, ist unbe-
gritndet”, findet noch immer Walfram Mar-
tinsen, Der einstige Chef der Siemens-Ver-
kehrstechnik musste 1998 gehen, weil er zu
viele Aufirdge unter Kosten akquiriert hatte,
wBahnfahren steht derart in Konkurrenz m
Auto und Billigfliegern®, meint er noch heu-
te, .da muss die Industrie antomatisch wett-
bewerbsfihige Angebote machen.” =

REINHOLD BOHMER/LOTHAR SCHMITZLER

blieben die High-Tech-Zige bei
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MEIGETUG ICE-T

DlE PANNENMEI‘STEH | Aachen liegen, weil das Umschal-  Im November 2000 zog die Deut-
ten auf das belgische Stromsys- sche Bahn vorubergehend samt-
tem nicht klappte, liche Regionalzige vom Typ VT

ICE TD - SIEMENS, BOMBARDIER weil die Anfrichsanlagen anfangs = NMEIGETECHMINIUG VT 611 - 610 (Ersteinsatz 1992) aus dem
Zuerst gab es Schwierigheiten mit | nicht ligfon, ADTRANI (HEUTE EDMBARDIER) Verkehr, weil s Risse an wichti-
der Software. Dann funktionierte | ICE 3 - SIEMEMS, BOMBARDIER | Der seit 1996 eingesetzte Regio-  gen Teilen gegeben hatte. Im
die Neigetechnik nicht, mittels Die Einfuhrung des ICE 3 auf der | nalzug gilt als Pannenmeister der Sommer dieses Jahres wurde die
derer sich der Zug (Einsatz ab neuen Hochgeschwindigheits- Bahnindustrie; Erst funktionierte Neigetechnik nach einer Entglei-
Sommer 2001) wie ein Motorrad | strecke zwischen K8ln und die Software, die die Neigung sung aus Sicherheitsgrinden
in die Kurve legen kann. Kupplun- | Frankfurt ab Dezember 2002 | steuert, nicht. Dann brachen Kop-  vorerst abgestelit,

| gen fielen bei Minusgraden aus, verlief mehr als holprig, Anfangs | pelstangen und Antrichswellen. S-BAHMET 474 - ALSTOM,
die Dieselmotoren des ICE TD funktionierten die Kupplungen Fuhr der VT B11, liefen Heizung ADTRANI
mussien ausgewechselt werden. | nicht. Spater brauchten viele Zii- | oder Klimaanlage haufig nichr. Die Einfishrung 1997 in Hamburg
Nachdem es 2u einem Achsbruch | ge die doppelte Fahrzeit, weil der | Die Bahn nahm die Zige schiiefl-  geriet zu giner Mervenprobe fiir
gekommen war, zog das Eisen- LokfGhrer wegen Bremamangeln | lich vom Gleis. Spater fuhr der die Bahner, weil die Sofrware wo-
bahnbundesamt die Notbremse: die Geschwindigkeit drossein Neigezug zeitweise wieder - mit chenlang Arger machie.
Im Dezember soll auch der letzte | musste. Im Sommer figlen Kli- abgeschalteter Neigefunktion, S-BAHMEN ET 424/425/426 -
noch verkehrende Zug der ur- maanlagen aus. Antriebe streik- | MEIGETECHNINIUG VT 610 - BOMBARDIER. SIEMENS
springlich 20 Einheiten fir die ten. An manchen Tagen lieferten | SIEMENS, ABE/AEE Alle Zuge mussten wegen Rissen
Strecke Nimberg und Dresden die Diagnosesysteme des Zuges | an tragenden Tei-
{Kosten pro Zug: 7,5 Millionen bis zu 700 Stérmeldungen. Hau- len nachgebessert
Eura) aus dem Verkehr gezogen fig schlapp machten auch die ICE werden. Beim
werden. Was mit den Zugen ge- 3, die fir den grenziberschrei- S-Bahntyp ET 424
schight, ist noch nicht klar. Auch | tenden Verkehr nach Belgien bremste ein Trans-
bei dem Strom gatriebenen Nei- ausgeriistet waren. Immer wieder formator die Zige
gerug ICE-T gab es Probleme, aus. Los

Arger mit
den Antrichen

“



