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Bemerkungen zu den Datengrundlagen der Studie Metron

Ahnlich wie in anderen Ldndern, z.B. Deutschland, gibt es fiir die Rollmaterialindustrie keine
tibergeordnete einheitliche Statistik, die diesen Wirtschaftsbereich in ihrer ganzen Breite ab-
grenzt und aufzeigt. Entsprechend wird bei der volkswirtschaftlichen Analyse auf verschiede-
ne Datenquellen zuriickgegriffen.

Bei der Betriebszdhlung wurden die wirtschaftlichen Tatigkeiten Schienenfahrzeugbau (Her-
stellung, Umbau, Uberholung; NOGA 302) und Reparatur und Instandhaltung von Fahrzeugen
(NOGA 3317) ausgewertet. Im Rahmen der vertiefenden Abkldrungen ergab sich, dass

e Unternehmen, die in beiden Bereichen téatig sind, dem Bereich Schienenfahrzeugbau zuge-
ordnet werden,

e eine Vielzahl der Tatigkeiten der SBB insbesondere im Bereich Service und Wartung in der
Betriebszahlung unter dem NOGA-Code 49 Landverkehr erfasst werden, der hier nicht aus-
gewertet wurde,

e die Zuordnung der Tatigkeiten im Zulieferbereich der Rollmaterialindustrie unterschiedlich
ausfallt, z.B. durch Zuordnung zu anderen Bereichen der MEM-Branche

e sich die Erhebungen der Oberzolldirektion zum Aussenhandel nur auf den industriellen Be-
reich beziehen und unter dem Begriff «Rollmaterial» wie folgt gegliedert werden:

¢ 3) Fahrzeuge: Lokomotiven, Triebwagen, Personenwagen, Giiterwagen, Bau- und Unter-
haltsfahrzeuge
b) Komponenten.

METRON Verkehrsplanung AG, Brugg: Entwicklung der schweizerischen Rollmaterialindustrie.
Studie im Auftrag der Unia und des SEV. 26. Mdrz 2013, Brugg.
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Vorwort

Es gibt kein anderes Land in der Welt, das seit
{iber 150 Jahren durch die Eisenbahn so gepragt
ist. Die Schweiz ist das Eisenbahnland. Das
nicht nur aus nostalgischer Sicht, sondern auch
im Sinne des Bahnlandes der Zukunft.

Die Bahn ist nicht nur ein mobilitatseffizientes
Transportmittel, sondern hat tber Jahrhunder-
te die industrielle und verkehrstechnische Ent-
wicklung vorangetrieben, Zehntausende von
Arbeitsplatzen geschaffen und grosse Spuren
in der Forschung und Entwicklung zahlreicher
Branchen hinterlassen. Das Bahnland prdgt seit
weit {iber hundert Jahren die schweizerische
Volkswirtschaft.

Dass die Gewerkschaften, der SEV gemeinsam
mit der Unia, eine neue Studie zur Rollmateri-
alindustrie vorlegen, hdngt eng damit zusam-
men, dass die Bahnindustrie ein entscheiden-
der Faktor fiir die Zukunft der Schweiz ist, und
zwar fur die Mobilitat, die Umwelt und die Wirt-
schaft.

Die Studie der Metron Verkehrsplanung AG be-
legt, dass der Bahnmarkt weiter wachsen wird,
europaweit wie global.

Die Rollmaterial- und Verkehrstechnik-Indust-
rie der Schweiz ist heute, wie die Studie zeigt,
international gut aufgestellt und konkurrenzfa-
hig. Diese starke Position ist aber mittel- und
langfristig Uiberhaupt nicht gesichert. Das wird
letztlich bestatigt durch die Einbriiche, welche
die Rollmaterialindustrie in der Schweiz vor al-
lem in den achtziger Jahren, aber auch spater
erlebt hat.

Corrado Pardini
Mitglied Geschaftsleitung Unia
Leiter Sektor Industrie

Bern, im Juni 2014

Die Lehre, die wir daraus ziehen konnen, ist
klar: Die Rolle und die Bedeutung der schwei-
zerischen Bahn- und Rollmaterialindustrie
hdngt in Zukunft ganz wesentlich von der po-
litischen Steuerung der nationalen und regio-
nalen Verkehrspolitik, von den Investitionen in
Infrastruktur, Forschung und Entwicklung sowie
von der Qualitat und Forderung der Berufsbil-
dung und der Investitionen in Fachhochschulen
und Universitaten ab. Deshalb ware es gesell-
schaftspolitisch und volkswirtschaftlich unver-
antwortlich, anzunehmen, die Ausgestaltung
des offentlichen Verkehrs und des gesamten
Verkehrssystems (6ffentlicher Verkehr, Privat-
verkehr und privates Transportwesen) kénne
der Logik des freien Marktes tberlassen wer-
den.

Die Zukunft der Bahn- und Rollmaterialindustrie
hangt vom politischen Willen ab, die beteiligten
Branchen langfristig und nachhaltig zu férdern,
um damit die ausserordentlich hohen Anfor-
derungen an Innovationsfahigkeit auch in der
Zukunft zu sichern. Deshalb braucht es in der
Schweiz z.B. eine aktive Industriepolitik, wel-
che dem raschen Strukturwandel der Rollmate-
rialindustrie Rechnung tragt. Die internationale
Wettbewerbsfahigkeit basiert vor allem auch
auf den Erfahrungen als Heim- und Testmarkt.
Diese Erfahrungen und das damit verbundene
Knowhow sind ein entscheidender Faktor fiir
die weitere Entwicklungsfahigkeit der schwei-
zerischen Rollmaterialindustrie und dienen als
Referenz fiir die Exportfahigkeit der Produkte.
Die Schweiz als modernes Bahnland hat damit
die grosse Chance, international weiterhin eine
flihrende Rolle auf dem internationalen Markt
zu spielen.

Giorgio Tuti
Prasident SEV



Unsere Forderungen im Uberblick
Forderungen zur Weiterentwicklung der Bahn- und Rollmaterialindustrie

e Ausbau der 6ffentlichen Investitionen im Bereich der Bahninfrastruktur. Die deutliche Annahme
der FABI-Vorlage im Februar 2014 hat diese zentrale Forderung klar bestatigt.

e Beriicksichtigung der Produktionsbetriebe der Rollmaterialindustrie einschliesslich der Kom-
ponenten- und Zulieferbetriebe mit hohem Wertschopfungsanteil am Standort Schweiz bei der
Beschaffung von modernstem Rollmaterial, dies im Interesse der Beschaftigung und der Techno-
logieentwicklung.

Forderungen zu Forschung und Entwicklung

e Die Bahnunternehmen, allen voran die SBB, und die Unternehmen der Rollmaterialindustrie
missen sich aktiver an der Forschung und Entwicklung im Bereich Verkehrstechnik und Roll-
material beteiligen. Die SBB wie auch die anderen Bahnunternehmen haben unter anderem die
Aufgabe, Forschungsverbiinde zwischen Bahnbetrieben, Rollmaterialindustrie und Forschungs-
institutionen wie Universitdaten und Fachhochschulen zu schaffen. Die bessere Koordination von
Forschung und Entwicklung zwischen o6ffentlicher Hand, Industrie und Hochschulen muss sich
insbesondere an den Anforderungen von Nachhaltigkeit, Ressourceneffizienz und Sicherheit ori-
entieren — analog zur Entwicklung im Automobilsektor (z.B. 2-Liter-Auto).

e Der Lehrstuhl «Verkehrstechnik» an der ETH Ziirich und Lausanne muss dringlich und zwingend
ausgebaut werden und vermehrt die Voraussetzungen fiir interdisziplinare Forschung schaffen
(vgl. Hinweise auf die Forschung iiber Wirkungsmodelle [Punkt 2.6.]).

e Im Forschungs- und Entwicklungsbereich gibt es Handlungsbedarf, der verschiedenste Aspekte
der Rollmaterialindustrie betrifft wie z.B.

— Elektrischer Bereich: Antrieb, Stromverbrauch, Energieoptimierung
— Automatische Kuppelungen

— Achslasten, vor allem im Hochgeschwindigkeitsbereich

— Dreh- und Fahrgestelle, u.a. bei den Giiterwagons

— Bremssysteme

—Larm

— Nachhaltigkeit der Produkte (Lebenszyklus)

—Verbesserung der Diagnosesysteme

—Sicherheit

— Behindertentauglichkeit der Fahrzeuge

e Vermehrter Einsatz von Bundesmitteln der KTl (Kommission fiir Technologie und Innovation)



Forderungen zur Forderung von Berufsbildung und Qualifikation

e Starkung der dualen Berufsbildung in der Rollmaterialindustrie, welche gleichzeitig eine wichti-
ge Basis fiir die systematische Heranbildung von TechnikerIinnen und Ingenieurlnnen bildet.

e Erhohte Durchldssigkeit zwischen Berufslehre (als Basisausbildung) und der Ausbildung von
TechnikerInnen und Ingenieurlnnen durch Fachhochschulen und Universitaten.

e Sicherstellung einer ganzheitlichen Ausbildung der fiir Produktion und Entwicklung am Stand-
ort Schweiz benétigten qualifizierten Beschaftigten. Dies erfordert Ausbildungsangebote und
Lehrgange, welche unternehmensiibergreifend organisiert werden. Dies schliesst bei Bedarf
eine institutionelle Zusammenarbeit mit entsprechenden Bildungsinstitutionen im europaischen
Raum mit ein.

e Gezielte Weiterbildung und -entwicklung der Mitarbeitenden bei der SBB und anderen Bahnbe-
treibern.

Forderungen zu Unterhalt und Service

e Aus verkehrs-, sicherheits- und beschaftigungspolitischen Griinden sind Unterhalt und Service
weiterhin bei der SBB als Hauptakteur anzusiedeln. Die Griinde sind vor allem die Sicherheit
(Qualitatsaspekt in Unterhalt und Wartung) und die Starkung von Aus- und Weiterbildung.

e Unabhédngig von den moglichen Lésungen muss gewahrleistet werden, dass im Markt von Unter-
halt und Service fiir alle beteiligten Unternehmen gleichwertige Arbeitsbedingungen verbind-
lich gelten, dies zur Gewahrleistung der héchsten Standards an Qualitat und Sicherheit. Diese
Anforderungen an die Arbeitsbedingungen und die Sicherheit miissen entsprechend rechtlich
abgesichert werden.

e SBB, BLS und andere Bahnbetriebe schaffen die erforderlichen Partnerschaften zwischen Bahn-
betreibern und der Rollmaterialindustrie mit dem Ziel, dem jeweils neuesten Stand der Technik
und Sicherheit Rechnung tragen zu kénnen.



1 Die Ausgangslage: Zukunft der Eisenbahn- und Rollmaterialindustrie

1.1 Die Schweiz ist das Eisenbahnland Nr.1 — auch in Zukunft.
Wachstum und Modernisierung des Bahnmarktes gelten fiir die Schweiz, Europa und global.

Der Bahnmarkt wird gesamthaft weiter wach-
sen. Weltweit wird die Entwicklung dadurch
getragen, dass gerade in den wachstumsstar-
ken Landern die Eisenbahn weiterhin ein sehr
wichtiges Transportmittel ist. Mit zunehmenden
Umweltproblemen und wachsenden Agglome-
rationen besonders in diesen Landern ist auch
eine verstdrkte politische Unterstiitzung des
Schienenverkehrs zu erwarten.

Gemdss einer Studie des Verbandes der Eu-
ropaischen Bahnindustrie (UNIFE) bleibt der
globale Bahnmarkt stabil. Trotz Schulden- und
Finanzkrise halt das Wachstum in den kommen-
den Jahren an. Die UNIFE-Studie geht von einem
durchschnittlichen Wachstum von 2,7 Prozent
pro Jahr aus.

Die Auswertung der volkswirtschaftlichen Sta-
tistiken zu Beschaftigung, Betriebsstatten
und Aussenhandel in der Rollmaterialindustrie
zeigt, dass die Herstellung von Schienenfahr-
zeugen nach einem langen Riickgang im ers-
ten Jahrzehnt des 21. Jahrhunderts wieder zu
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neuer Starke gefunden hat mit entsprechend
positiven Effekten bei Beschaftigung und Ex-
porten. Dabei wurde die Herstellung von Fahr-
zeugen in der Schweiz in den letzten Jahren viel
vom Unternehmen Stadler getragen. Nicht zu
ibersehen sind daneben aber die Tatigkeiten
von Schweizer Tochtern internationaler Unter-
nehmen wie Bombardier, Siemens und Alstom.
Ebenso gehort dazu eine Vielzahl von Schwei-
zer Unternehmen in Nischenbereichen und im
Komponentenbau, deren Beitrag zur Beschafti-
gung in der Schweiz sich nur schwierig in volks-
wirtschaftlichen Statistiken ausweisen ldsst.

Auch Unterhalt und Service ist ein sehr wichti-
ger und zukunftsorientierter Bereich. Bedeu-
tend war bisher der Unterhalt und Service durch
die Bahnbetreiber, im Fall der Schweiz also
durch SBB, BLS, Rhatische Bahn und andere.
Allerdings dréngen sich heute verschiedene Re-
organisationsfragen auf. Dabei besteht grund-
satzlich die Herausforderung, die historisch
gewachsenen Strukturen an die neuen Rahmen-
bedingungen im Eisenbahnmarkt anzupassen.

Die Beliebtheit des Schweizer Bahnangebotes dussert sich in hohen Frequenzzahlen



1.2 Die Beschéftigungsentwicklung in der Rollmaterialindustrie

Betrachtet man zunachst die Anzahl Beschaf-
tigte der beiden Bereiche Schienenfahrzeugbau
sowie Reparatur und Instandhaltung von Fahr-
zeugen Uber den Zeitraum 1995 bis 2008, so
ergibt sich folgendes Bild:

e zundchst ein Einbruch mit einer anschliessen-
den Erholung, weshalb die Beschaftigtenzahl
2008 in beiden Bereichen zusammen leicht
hoher lag als 1995
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e markante Zunahme der Beschaftigten im Be-
reich Schienenfahrzeugbau

e massiver Einbruch der Beschéftigung im Be-
reich Reparatur und Instandhaltung zwischen
1995 und 2001 (Halbierung), seither kontinu-
ierliche Erhohung der Beschéftigtenzahl

Diese Entwicklungen sind der nachstehenden
Grafik zu entnehmen:

1995

2001

Schienenfahrzeugbau
Total (Bau und Reparatur)

Entwicklung Schweizer Rollmaterialindustrie 1995-2008

2005

2008

I Reparatur und Instandhaltung von Fahrzeugen

Anzahl Beschiftigte (VZA) nach BFS Betriebszihlung 2008; nach NOGA 2008 mit Kategorien 302 und 3371

1.3 Hohes Beschiftigungswachstum in der Rollmaterialindustrie

im Vergleich mit dem gesamten zweiten Sektor

Der nachstehenden Grafik ist zu entnehmen,
dass im Vergleich mit der allgemeinen Entwick-
lung im zweiten Sektor (Industrie) der Bereich
Schienenfahrzeugbau deutlich besser ab-
schneidet, wdhrend sich der Bereich Reparatur
und Instandhaltung klar unter der Beschaftigte-

nentwicklung des zweiten Sektors bewegt. Die-
selbe Grafik zeigt auch, dass im Bereich Repa-
ratur und Instandhaltung von Fahrzeugen nach
einem massiven Einbruch bis ins Jahr 2001 die
Beschdftigtenzahl wieder erheblich zugenom-
men hat.
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203 und 3317 sowie 2. Sektor Schweiz

1.4 Entwicklung der Arbeitsstédtten

In der Zeit zwischen 1995 und 2008 zeigen sich  Entwicklung der Anzahl der Arbeitsstatten in
zwei total unterschiedliche Tendenzen bei der der Rollmaterialindustrie, wie die folgende Gra-
fik zeigt:

60 (o

Anzahl Arbeitsstétten

1995 2001 2005 2008

[T Schienenfahrzeugbau I Reparatur und Instandhaltung von Fahrzeugen
[ Total (Bau und Reparatur)

Entwicklung Schweizer Rollmaterialindustrie 1995-2008
Anzahl Arbeitsstdtten nach BFS Betriebszahlung 2008; nach NOGA 2008 mit Kategorien 302 und 3371
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Georg Triib

Georg Triib

e Insgesamt eine Zunahme der Arbeitsstdtten
tiber die gesamte Periode hinweg, mit einem
leichten Einbruch 2005

Nach einem Hohepunkt 2001 eine Abnahme
der Arbeitsstatten im Bereich Schienenfahr-
zeugbau, umgekehrt eine Zunahme der Ar-
beitsstdtten im Bereich Reparatur und Un-
terhalt. Im Schienenfahrzeugbau zeigt sich
inzwischen eine relativ stabile Entwicklung
von 13 auf 15 Arbeitsstatten.

Fiir den Bereich Schienenfahrzeugbau stieg
tiber den betrachteten Zeitraum die Anzahl
Beschéftigte pro Arbeitsstatte. Die Zahl der
Beschaftigten ist in dieser Periode um rund
50 Prozent gestiegen. (vgl. dazu die Grafiken
1 und 2). Bei Reparatur und Unterhalt haben
wir die gegenteilige Entwicklung: Die Zahl der
Arbeitsstatten hat sich praktisch verdoppelt,
wahrend die Beschéftigung im gleichen Zeit-
raum um rund 30 Prozent eingebrochen ist.

e Mit anderen Worten: Die Anzahl Beschéftigte
pro Arbeitsstdtte ist im Bereich Schienenfahr-
zeugbau iiberdurchschnittlich gewachsen, im
Bereich Reparatur und Unterhalt massiv ge-
sunken.

Beschéaftigung und Arbeitsstatten zeigen in
der Rollmaterialindustrie eine hohe regionale
Konzentration: Im Bereich Schienenfahrzeug-
bau finden sich 70 Prozent aller Beschaftig-
ten in flinf Arbeitsstatten und drei Kantonen
(Thurgau, Waadt, St. Gallen). Mit 3 Arbeits-
statten verfiigt der Kanton Tessin lber die
grosste Anzahl Betriebsstatten im Schienen-
fahrzeugbau.

Im Bereich Reparatur und Unterhalt konzen-
trieren sich die Beschéftigten mit 70 Prozent
auf die beiden Kantone Bern (vor allem BLS
und SBB) und Graubiinden (vor allem Rhéti-
sche Bahn) und zwar in einem Viertel aller Ar-
beitsstatten.

Alstom Cisalpino

Siemens Doppelstockkomposition

K
2
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Bombardier Neigezug

Stadler Doppelstockkomposition
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1.5 Aussenhandel der Schweiz mit Produkten der Rollmaterialindustrie
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Tarifnummern 8601-8607; Eidgendssische Zollverwaltung EZV

Aus der obigen Grafik lassen sich folgende Er-
kenntnisse ableiten:

e Exporte und Importe der Rollmaterialindus-
trie zeichnen sich grundsatzlich durch grosse
Schwankungen aus, dies aufgrund ihrer Ab-
hangigkeit von grosseren Auslieferungen.

e Ende der 90er Jahre erlebten sowohl die Ex-
porte als auch die Importe einen Einbruch,
der zu Beginn des neuen Jahrtausends wieder
tiberwunden worden ist.

1.6 Rollmaterial-Exporte nach Produktegruppen

Betrachtet man die Struktur der Exporte nach
Produktegruppen, so fallen besonders folgende
Punkte auf, wie die nachfolgende Grafik zeigt:

¢ In den letzten fiinf erfassten Jahren sind die
Triebwagen die dominierende Produktgrup-
pe gewesen, gefolgt von den Komponenten
und Unterhaltsfahrzeugen, wéhrend friiher
die Komponenten mit Abstand die wichtigste
Exportproduktgruppe waren. Somit liegt fiir
die vergangenen zwei Jahrzehnte eine klare

12

¢ |n den letzten fiinf erfassten Jahren lagen die
Exporte mehrheitlich iber den Importen. Das
Niveau der Exporte und der Importe liegt seit-
dem auch in schwacheren Jahren tiber demje-
nigen vor dem Einbruch Ende der 90er Jahre.

e Das tiefe Ausgangsniveau Ende der 80er Jah-
re erinnert daran, dass zu dem Zeitpunkt auf-
grund der unterschiedlichen Normen fast kein
Aussenhandel in diesem Sektor stattfand.

Trendwende von den Komponenten zum Ex-
port von Triebwagen vor.

e Der Anteil der Lokomotiven am Export ist auf-
grund der starken Zunahme der Triebwagen
(Produktion ganzer Kompositionen) entspre-
chend zuriickgegangen.

e Giiterwagen machen einen sehr kleinen Anteil
am Export aus, allerdings hat dieser in den
letzten zehn Jahren zugenommen.
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1.7 Anteil Export Schweiz am gesamten Handelsvolumen EU der Rollmaterialindustrie
Aus europdischer Perspektive betrachtet, be- ker zunehmende Vernetzung der Rollmateria-
legt die nachstehende Grafik folgende Entwick- lindustrie innerhalb der EU hin.
lungen:
e Der Anteil der Schweiz an diesem Handelsvo-
e Der Handel mit Produkten der Rollmaterialin- lumen liegt in der Grossenordnung von 9 Pro-
dustrie im EU-Raum tiber das letzte Jahrzehnt zent (2011). Damit hat sich die Stellung der
zeigt ein starkes Wachstum in Form einer Schweiz nach einem Einbruch zu Beginn des
Verdoppelung des Handelsvolumens, insbe- neuen Jahrtausends innerhalb der EU stark
sondere Uber die erste Halfte des Jahrzehnts gefestigt.

(blaue Kurve). Dies weist auf die immer star-
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Jorg Matter

1.8 Sektor Unterhalt und Service

Unterhalt und Service sind ein sehr interessan-
ter und zukunftstrachtiger Bereich. Bedeutend
war bisher in der Schweiz der Unterhalt und
Service durch die Bahnbetreiber selber. Die Mo-
dernisierung der Serviceanlage Oberwinterthur
zeigt beispielhaft, dass dieser Bereich weiter-
hin ein wichtiges Standbein darstellt.

Allerdings drdngen sich verschiedene Fragen zu
Reorganisationen auf, die hdaufig mit den Kosten
begriindet werden. Im Mittelpunkt steht dabei
die Frage, welche Marktteilnehmer iiber die
nachsten Jahre zu erwarten sind. Grundsatzlich
kommen verschiedene Gruppen von Anbietern
fiir Unterhalt und Service in Frage: die Betreiber

Industriewerk Olten

Nach Einschatzung von SBB-Vertretern sind die
Herstellerfirmen vor allem bei der Erstwartung
in der Lage, diese kostenglinstig anzubieten,
da sie mengenmassig bessere Bedingungen im
Einkauf vorfinden. Der erste Wartungsvertrag
werde dabei haufig als Tiroffner eingesetzt,
wdhrend dann bei den Anschlussvertragen die
Kosten in der Regel steigen.

Neben Bahnbetreibern und Herstellerfirmen
gibt es auch Dritte, welche eine Rolle bei Un-
terhalt und Service spielen. Ein bedeutender
Anbieter an der Schnittstelle zu der Gruppe der
Hersteller ist z.B. Voith. Diese Firma ist einer-
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der Bahnen selber, die Rollmaterial-Hersteller
oder Dritte.

Gemdss der Metron-Studie stellen Unterhalt
und Service fiir die Herstellerfirmen einen inte-
ressanten und wachsenden Geschaftsbereich
dar. In anderen Landern, wie z.B. Grossbritanni-
en, istes liblich, dass die Hersteller die Wartung
tibernehmen. Einige Beispiele: Bombardier:
Grossbritannien; Siemens: Spanien, Russland,
Grossbritannien; Stadler: Ungarn, Algerien. In
der Schweiz ist diese Praxis zum Teil bei den
Trams schon seit ldngerer Zeit gebrduchlich
(Beispiel BLT).

seits als Komponentenherstellerin tatig, tiber-
nimmt andererseits auch Service-Funktionen.
Diese umfasst den Service von Einzelteilen
bis hin zu Lokomotiven sowie den Betrieb von
Werkstatten zur Instandhaltung.

Die Ubertragung der Wartung an Dritte gilt al-
lerdings als sehr anspruchsvoll und heikel. Ins-
besondere kdnnen vertragsrechtliche Unklar-
heiten dadurch entstehen, dass vertragliche
Beziehungen den Bahnbetreiber auf der einen
Seite mit dem Hersteller, auf der anderen Seite
mit dem Wartungsunternehmen verbinden, die-
se beiden (Hersteller, Wartungsunternehmen)



jedoch unabhédngig voneinander agieren. Bei
Problemen in der Garantiezeit eines Schienen-
fahrzeugs entsteht so Klarungsbedarf.

Aus der Sicht eines SBB-Vertreters kdnnte es
zu einem Uberdenken der heutigen Struktur der
SBB-Arbeitsstdtten im Bereich Wartung kom-
men, da zunehmend ganze Zugskompositionen
statt nur einzelne Wagen zu warten sind, was
zusatzliche Investitionen erfordert. Ein neues
Konzept wiirde an die zu definierenden Standor-
te folgende Kriterien stellen:

e Ndhe betrieblicher Stilllager

e Zentrumsnidhe (Vermeidung von Leerfahrten)

e Beriicksichtigung der unterschiedlichen An-
forderungen der Wartung fiir Fern- und Regio-
nalverkehr

e Beriicksichtigung der technologischen Ent-
wicklungin der Rollmaterialindustrie in Bezug
auf die Wartung

e Beriicksichtigung immobilienwirtschaftlicher
Aspekte des Standortes.

Ein Ergebnis konnte aus der Sicht des SBB-Ver-
treters sein, dass schweizweit 1 bis 2 Indus-
triewerke bestehen, fiir die Deutschschweiz
idealerweise mit einem Standort im Mittelland,
sowie je einem Werk, das die Wartungsbediirf-
nisse eines regionalen Verkehrszentrums ab-
deckt.

1.9 Beschiftigung, Qualifikation und Berufsausbildung

Die Metron-Studie zeigt, dass sich mit dem
Strukturwandel in der Rollmaterialindustrie
sowie bei Unterhalt und Service die Qualifika-
tionsstruktur in den letzten 20 Jahren stark ver-
schoben hat und die Anforderungen tendenziell
gestiegen sind. Die Untersuchungen einzelner
Unternehmen sowohl in der Rollmaterialindus-
trie als auch bei den Bahnbetreibern und im
Unterhalt und Service zeigen deutlich, dass es
kein einheitliches Bild der Beschéftigtenstruk-
tur bzw. der Anforderungsprofile gibt.

So unterscheidet sich etwa die Struktur der
beiden Unternehmen Stadler Rail AG und Bom-
bardier Transportation in der Schweiz grund-
satzlich voneinander: Wahrend bei Stadler Rail
zwischen 60% und 70% der Mitarbeitenden im
Produktionsbereich tatig sind, ldsst sich bei
Bombardier eine klare Bewegung in Richtung
eines steigenden Anteils an Mitarbeitenden im
Bereich Technik/Entwicklung erkennen. Dies ist
durch den Abbau der Beschaftigten bei der Lei-
tung, HR, Finanzen und Produktion/Testing zu
erklaren, die in absoluten Zahlen um mehr als
60% zuriickgingen.

Von der Struktur der Mitarbeitenden nach Qua-
lifikationsniveau unterscheiden sich die drei
Unternehmen Siemens Mobility, Bombardier
und Stadler Rail erheblich, wie die folgende
Grafik zeigt:

e Wahrend bei Stadler Rail gut zwei Drittel der
Mitarbeitenden (iber einen Lehrabschluss
verfiigen, sind dies bei Siemens Mobility ca.
ein Drittel und bei Bombardier Schweiz ein
Beschdftigungsanteil, der tber das letzte
Jahrzehnt von einem Drittel auf weniger als
ein Funftel gesunken ist, bedingt durch den
Abbau von Mitarbeitenden mit Lehrabschliis-
sen.

e Bei Stadler Rail und Siemens betragt der An-
teil der Hilfskrafte ca. 10%. Fiir Stadler Rail
fallt der Anteil der Hilfskrafte insbesondere
an den Standorten Winterthur und Altenrhein
hoch aus.

e Die konstante Struktur im Ausbildungsniveau
der Arbeitskrafte wurde von Siemens Mobili-
ty Schweiz damit begriindet, dass die Anzahl
der Beschéftigten in der Produktion zuriick-
gegangen ist, wo grundsatzlich der Anteil an
Hilfskraften hoher ist.

e Insgesamt ergibt sich eine mehrheitlich kons-
tante Struktur der Mitarbeitenden nach Quali-
fikationsniveau.

e Grossere Verschiebungen sind bei Bombar-
dier von der Lehre zu hoheren Abschliissen zu
erkennen und bei Stadler Rail an den Standor-
ten Altenrhein und Winterthur von Hilfskraf-
ten zu Mitarbeitenden mit Lehrabschliissen.
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Struktur der Mitarbeitenden nach Qualifikationsniveau bei verschiedenen Unternehmen

Die Strukturentwicklung der untersuchten Un-
ternehmen der Rollmaterialindustrie belegt,
dass sich das Qualifikationsprofil im allgemei-
nen erhoht hat, das heisst, dass die Anforde-
rungen an berufliche Grund- und Weiterbildung
gestiegen sind und weiterhin steigen werden.

Die Untersuchung bei den Unternehmen Stadler
Rail, Bombardier und Siemens zeigt, dass die
absolute Anzahl Auszubildender am Ende der
betrachteten Periode bei allen drei Unterneh-
men mindestens gleich hoch ist wie zu Beginn
dieser Zeitperiode:

e Bei Bombardier wurde die Gesamtanzahl der
Auszubildenden leicht angehoben, die Lehr-
lingsquote hat sich zudem von 2,2 Prozent auf
3,6 Prozent erhght.

e Bei Stadler Rail wuchs die absolute Anzahl
Auszubildender stark an, wdhrend die Lehr-
lingsquote etwas riicklaufig war. Das hangt
aber in erster Linie damit zusammen, dass
Stadler Railin den letzten Jahren ein massives
Beschaftigungswachstum vorab im Bereich
der Produktion generiert hat. Die Schwan-
kungen bei den Lehrlingsquoten sind daher
am ehesten durch die erheblichen jdhrlichen

16

Verdanderungen bei den Beschaftigtenzahlen
zu erkldren.

® Bei Siemens Mobility ist die Lehrlingsquote
recht stabil geblieben, liegt aber mit rund
4,2 Prozent im Vergleich mit den Daten der
allgemeinen Betriebszahlung im Schienen-
fahrzeugbau mindestens ein Prozent iber
dem allgemeinen Quotendurchschnitt bei den
Lehrstellen.

Was die SBB betrifft, stimmen die Ausserungen
beziiglich der Lernenden im Bereich Personen-
verkehr fiir die Produktion und beim Giiterver-
kehr darin tberein, dass die Entwicklung hin zu
3-jahrigen, zum Teil auch zu 4-jdhrigen Lehren
geht. Ebenfalls stimmen beide Bereiche darin
tiber- ein, dass die Verlagerung von mechani-
schen zu elektrischen/elektronischen Anforde-
rungen bereits stattgefunden hat. Dies wird mit
der erfolgten Beschaffung von neuem Rollmate-
rial begriindet. Die Erfahrungen zeigen zudem,
dass es sowohl bei den Handwerkerinnen wie
bei Ingenieurlnnen einer langeren Einarbei-
tungszeit bedarf, unter anderem verbunden mit
internen Schulungen. Dieses gilt speziell fir die
Projektleiterausbildung beiden Ingenieurinnen.
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1.10 Forschung und Entwicklung

Die Anstrengungen fiir Forschung und Entwick-
lung im Bereich der Rollmaterialindustrie wer-
denin der Schweiz von verschiedenen Akteuren
getragen —zum Teil sehr unkoordiniert. Eine Ge-
samtoptik, unter der die einzelnen Forschungs-
ansdtze gebiindelt oder kombiniert werden, ist
jedenfalls nicht ersichtlich.

Die SBB hat als Betreiberin zudem ihr Engage-
ment im Forschungsbereich lber die letzten
Jahre zuriickgefahren und die Aufgabe an die
Hersteller {bertragen. Im Vergleich mit der
Deutschen Bahn (DB) etwa, die ihre Forschung
mit einem effizienten Mitteleinsatz begriindet,
steht die SBB damit zuriick.

2007 2008 2009 2010 2011

Es gibt zwar an Fachhochschulen und an den
Eidgendssischen Technischen Hochschulen
(ETH) zahlreiche Forschungsprojekte, unter
anderem im elektrischen Bereich (Antrieb,
Stromverbrauch, Energieoptimierung), bei den
Achslasten (vor allem im Hochgeschwindig-
keitsbereich), bei der Verbesserung der Diagno-
sesysteme oder bei automatischen Kuppelun-
gen und in der Bremstechnik.

Wesentliche Liicken bestehen aber gerade im
Bereich der Fahrzeugtechnik. Die Forschung
im Schienenfahrzeugbau ist im Verhaltnis zu
anderen Forschungssegmenten wirklich kein
Forschungstreiber zugunsten der Rollmateria-
lindustrie.

LEILA-Drehgestell, Prototyp (auf der InnoTrans 2004
prasentiert)

Schaubild: TU Berlin, Fachgebiet Schienenfahrzeuge/
IFV Bahn-Technik e. V.

Sammlung Hermann Jahn
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Aktuelle Forschungsaktivitdten in der Rollmaterialindustrie

Von Herstellerseite arbeitet die Stadler Rail Group insbesondere mit der Fachhochschule in Biel
(Dr. Rohrer, Professor fiir elektrische Maschinen und Zugférderung) zusammen. Aus der Koopera-
tion entstand beispielsweise ein Loksimulator.

Bombardier unterhalt seit Mitte 2009 das Testlabor Power Lab in Ziirich-Oerlikon, das rund 300
Mitarbeitende im Forschungsbereich beschdftigt. Die Wahl fiir diesen Standort lag auch in der
Ndhe zur ETH Zirich und anderen Hochschulen begriindet.

Siemens arbeitet zum Beispiel im Zusammenhang mit der Entwicklung eines Fernsteuersystems,
mit dem die SBB ab 2015 samtliche lokalen Stellwerke von vier Zentralen aus steuern will, mit der
ZHAW zusammen. Neben dieser konkreten Forschungszusammenarbeit ist Siemens lber eine Ver-
tretung im Fachbeirat des Bachelor-Ausbildungsganges Verkehrssysteme mit der Vertiefungs-
richtung Verkehrstechnik im Ausbildungsbereich engagiert.



2 Die Gefahren und Risiken fiir den Schweizer Markt

2.1 Neue institutionelle Rahmenbedingungen innerhalb der EU - Trend zur Standardisierung

Die zunehmenden Integrationsbestrebungen
der EU beeinflussen das Umfeld, in dem sich
auch die schweizerische Rollmaterialindustrie
bewegt. Inwieweit die Regelungen (Eisenbahn-
pakete 1-4) in die Schweiz selbst libertragen
worden sind bzw. in der ndheren Zukunft eine
Rolle spielen werden, kann der Metron-Studie
(S. 9-12) entnommen werden.

Nachdem sich die europdische Verkehrspolitik
jahrelang durch einen «Flickenteppich einzel-
staatlicher Systeme» auszeichnete, trat an-
fangs der 1990er Jahre ein Sinneswandel ein
und verschiedene Bahnreformen wurden an-
schliessend in Gang gesetzt, um den Binnen-
markt im Schienenverkehr umzusetzen.

Im Rahmen der verschiedenen Abkommen mit
der EU hat sich die Schweiz verpflichtet, sich
in ihrer Verkehrspolitik an derjenigen der EU zu
orientieren und die Kompatibilitat mit den Re-
geln der EU, damals insbesondere dem ersten
und zweiten Bahnpaket, sicherzustellen. Die
Umsetzung erfolgt in verschiedenen Schritten
im Rahmen der Bahnreform.

Trotz der weltweit positiven Perspektiven sind
gemass Studie der Metron die Aussichten fir
ein weiteres Wachstum der Rollmaterialher-
stellung am Standort Schweiz nicht zwingend
abgesichert. Nach einem Einbruch um die Jahr-
tausendwende hat die schweizerische Rollma-
terialindustrie immerhin mit einer Neuausrich-
tung zu neuer Starke gefunden, wie die Daten
der Betriebszdhlung und zum Aussenhandel
iber die vergangenen Jahre zeigen. Die Fort-
setzung dieses Trends hangt natiirlich vor allem
auch von den politischen und wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen in der Schweiz ab.

Als Grund fur einen Produktionsstandort in
der Schweiz wurde in den Umfragen der Met-
ron-Studie die lokale Verankerung angegeben.
Mit der Ndhe zum Kunden kann besser auf die
spezifischen Kundenbediirfnisse eingegangen
werden. Im Falle der Schweiz bedeutete das bis-
her haufig, dass ein hoherer Qualitatsstandard
zu héheren Preisen realisiert werden konnte.

Wie diese Entwicklungen in der Zukunft gesi-
chert werden kdénnen, hdngt von zahlreichen
Faktoren ab wie z.B.

e Wieweit wirkt sich die zunehmende Standar-
disierung der Rollmaterialherstellung in Eu-
ropa auf die Schweizer Produktionsstandor-
te aus, z.B. beziiglich Normenvorgaben und
Konsumentenpraferenzen. Denn es ist nicht
ausgeschlossen, dass eine weitere Standardi-
sierung den Preisdruck erh6ht und damit den
lokalen Gegebenheiten weniger Rechnung ge-
tragen werden kann.

e Mit der Verknappung der &ffentlichen Finan-
zen im europdischen Raum ist es moglich,
dass ausldndische Anbieter vermehrt auf dem
Schweizer Markt auftreten und durch Tief-
preisstrategien den Konkurrenzdruck erho-
hen.

e Vom Produktionsstandort Schweiz aus kén-
nen weniger auslandische Markte bedient
werden, weil international tatige Schweizer
Unternehmen zunehmend an lokalen Stand-
orten fuir den lokalen Markt produzieren.

e In aufstrebenden Markten (z.B. China) sind
neue Anbieter entstanden, die auf den Welt-
markt drdngen. Nach der Befriedigung der in-
landischen Nachfrage ist ein Eintreten in den
Weltmarkt fiir stark wachsende Unternehmen
interessant.

Unia und SEV ziehen folgendes Fazit: Ohne ak-
tive Industriepolitik besteht das klare Risiko,
dass die Rollmaterialindustrie in der Schweiz in-
ternational wie auch auf dem eigenen Terrain an
Wettbewerbsfahigkeit einbiisst. Diese Gefahr
wird zudem durch den starken Franken erhéht.

Die Gefahr, die Zukunft zu verpassen, ist z.B.
wegen Vernachldssigung von Forschung und
Entwicklung und von Aus- und Weiterbildung
sehr real. Die Gefahr ist gerade im Rahmen der
Liberalisierung im europdischen Raum nicht zu
unterschatzen.
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2.2 Der Strukturwandel in der Rollmaterialindustrie Schweiz -
Die Entwicklung der Produktegruppen im prozentualen Vergleich
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Anteile der Produktegruppen am gesamten Export aus der Schweiz
(auf Basis von Dreijahressummen der Tarifnummern 8601-8607; Eidgendssische Zollverwaltung EZV)

Diese Grafik zeigt noch einmal auf, wie gross
der Strukturwandel in der Rollmaterialindus-
trie nach Produktegruppen seit 1988 ist. Sie
veranschaulicht in anderer Form das, was be-
reits im Kapitel 1.6 dargestellt worden ist. Die
Grafik weist dabei das relative Verhaltnis zwi-
schen den verschiedenen Produktegruppen im
Exportbereich aus:

e Wahrend der Anteil an Komponenten im Zeit-
raum 1988-1990 noch 49.5% des Expor-
tes ausmachte, lag der Anteil in der Periode
2009-2011 nur noch bei 23.4%. Bei den Un-
terhaltsfahrzeugen ist der Anteil von 24.8%
auf 14.7% zuriickgefallen. Noch massiver ist
der Riickgang bei den Lokomotiven von 17.5%
auf 4.4%.
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e Kompensiert werden diese Riickgdnge durch
den massiv gestiegenen Anteil der Trieb-
wagen am Export zwischen 1988-1990 und
2009-2011 von 4.5% auf 53%.

Diese Entwicklungen belegen, dass die schwei-
zerische Rollmaterialindustrie einerseits dank
hoher Innovation den notwendigen Struktur-
wandel erfolgreich vollzogen hat, dass die ra-
schen Veranderungen auf dem internationalen
Bahnmarkt fiir die Schweizer Industrie auf-
grund der Konkurrenz internationaler Konzerne
eine riesige Herausforderung bilden.



2.3 Internationale Wettbewerbsfahigkeit

Auf der Basis der vorhergehenden Analyse
zum internationalen Handel in der Rollmateri-
alindustrie lassen sich Aussagen zur Wettbe-
werbsfahigkeit der schweizerischen Rollmate-
rialindustrie ableiten. Dies erfolgt aus einem
Vergleich des Wachstums des Europahandels
mit demjenigen der Schweiz. Uberdurchschnitt-
liches Wachstum steht dabei fiir eine hohe
Wettbewerbsfdhigkeit, denn das bedeutet ein

Wachstum des
Eurohandels

Materialgruppe

Jahr in Mio.)
8601+8602 Lokomotiven -10 548
8603 Triebwagen 26 1769
8604 Unerhaltsfahrzeuge -14 238
8605 Personenwagen -47 324
8606 Giiterwagen 20 707
8607 Komponenten 18 2898
Gesamte Rollmaterialindustrie 9 6484

Volumen des
Eurohandels
(2006-2008 pro

Gewinn von Marktanteilen. Aufgrund der gros-
sen Schwankungen der Industrie sind fiir die
Analyse wiederum Dreijahresperioden zusam-
mengefasst worden. Um die statistische Aus-
sagekraft zu erhéhen, werden drei Dreijahres-
perioden (2003-2005, 2006-2008, 2009-2011)
betrachtet, allerdings bleibt immer noch der
hohe Einfluss von einzelnen Auftrdgen zu be-
achten.

Wettbewerbseffekt in der Entwicklung der Schweizer Rollmaterialexporte -
Vergleich der 3-Jahres-Periode 2003-2005 mit 20062008 (prozentuale Zunahmen)

Wachstum des
Eurohandels

Materialgruppe

Jahr in Mio.)
8601+8602 Lokomotiven 12 614
8603 Triebwagen -1 1751
8604 Unerhaltsfahrzeuge 55 368
8605 Personenwagen -57 139
8606 Giiterwagen -12 619
8607 Komponenten 12 3243
Gesamte Rollmaterialindustrie 4 6735

Volumen des
Eurohandels
(2009-2011 pro

Wachstum der Volumen der Wettbewerb-
CH-Exporte CH-Exporte seffekt fiir die
(2006-2008 pro = Schweiz
Jahr in Mio.)
-64 6 54
66 209 40
34 41 20
-86 1 -39
13 14 7
7 116 -11
15 388 6
Wachstum der Volumen der Wettbewerb-
CH-Exporte CH-Exporte seffekt fiir die
(2009-2011 pro = Schweiz
Jahr in Mio.)
-2 6 -14
-6 196 -5
110 86 55
728 12 785
30 18 42
0 117 -12
12 435 8

Wettbewerbseffekt in der Entwicklung der Schweizer Rollmaterialexporte - Vergleich der
3-Jahres-Periode 2006—2008 mit 2009-2011 (prozentuale Zunahmen)

Es zeigt sich eine leichte Starkung der Wettbe-
werbsfahigkeit der Schweizer Rollmaterialin-
dustrie lber die drei Dreijahresperioden hin-
weg, die jedoch nicht breit Uiber die einzelnen
Produktegruppen verteilt ist.

Unter den volumenmadssig starken Material-
gruppen fallt insbesondere die Gruppe der
Triebwagen fiir den Zeitraum 2003-2005 bis
2006-2008 positivins Auge, wahrend die Grup-

pe der Komponenten an Wettbewerbskraft je-
weils eingebiisst hat.

Uber die beiden Dreijahresperioden 2006-2008
bis 2009-2011 nehmen die Materialgruppen,
in denen die Schweizer Rollmaterialindustrie
stark an Wettbewerbsfahigkeit zugenommen
hat, prozentual nur einen geringen Anteil des
Exportvolumens ein.

21



Unia und SEV ziehen folgendes Fazit: Die
Schweiz ist offensichtlich konkurrenzfdhig,
aber es ist wichtig, die Entwicklung in den ein-
zelnen Produktegruppen kritisch unter die Lupe
zu nehmen.

2.4 Wachsende Qualifikationsanforderungen — Fachkraftemangel

Die Metron-Studie zeigt, dass von allen beteilig-
ten Akteuren der Trend bestatigt wird, dass das
Qualifikationsniveau und das Anforderungs-
profil von Beschaftigten im Verlaufe der letzten
Jahrzehnte stark gewachsen sind. Daraus ergibt
sich eine ganze Reihe von Problemen, die klaren
Handlungsbedarf ausweisen. Dass sich dabei
je nach Struktur der Unternehmen unterschied-
liche Gesichtspunkte und Probleme ergeben,
ist nachvollziehbar. Als Probleme werden etwa
genannt:

2.5 Unterhalt und Service
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Der Wettbewerb im Bereich Unterhalt und Ser-
vice wird zunehmen. Ein Ausbau der Arbeits-
pldtze ist dabei nur in geringem Ausmass zu
erwarten, das geforderte Qualifikationsniveau
wird hingegen einem weiteren Wandel unterlie-
gen. Verschiedene Veranderungen auf der Seite
der Anbieter fordern einen Umstrukturierungs-
prozess im Bereich Unterhalt und Service am
Standort Schweiz.

Die herstellenden Unternehmen werden aus ih-
rer jetzigen Nischenstellung im Markt fiir Unter-
halt und Service verstarkt in den Markt eintre-
ten. Die herstellenden Unternehmen verfiigen
in vielen Bereichen tiber weitreichendes Wissen
zum Rollmaterial, um Unterhalt und Service
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e Genereller Mangel an Fachkraften — riesige
Rekrutierungsprobleme

e Verstarkte Notwendigkeit, hoch qualifizier-
te Fachkrafte auf dem internationalen Markt
zu rekrutieren, unter anderem aufgrund der
nicht ausreichenden Quantitat der Studienab-
gangerinnen von ETHZ/EPFL

e Stagnation fiir die Arbeitsplatzchancen von
Hilfskraften aufgrund der wachsenden Zu-
nahme des Bedarfs an qualifizierten Arbeits-
kraften

ibernehmen zu kénnen. Je starker der Wettbe-
werbsdruck in der Herstellung wird, umso mehr
werden sich die herstellenden Unternehmen
bemiihen, in diesen nachgelagerten Markt ein-
zutreten. Dies wird dadurch verstarkt, dass sie
von Rickkoppelungseffekten auf die Herstel-
lung profitieren kénnen, je mehr Rollmaterial zu
Kilometerpreisen iiber den gesamten Lebenszy-
klus verkauft wird. Durch den Markteintritt von
neuen Anbietern wird es zu einer geografischen
Umstrukturierung der Standorte von Unterhalt
und Service kommen, da die neuen Anbieter
unter anderen Voraussetzungen Unterhalt und
Service angehen als die bisherigen Bahnbetrei-
ber, die auf gewachsenen Produktionsstruktu-
ren aufbauen.



2.6 Forschung und Entwicklung — Schwachstellen

Ein wichtiges Problem besteht darin, dass die e Zu wenig Forschungsarbeit im Bereich der
SBB als Bahnbetreiberin ihr Engagement im For- Fahrzeugtechnik; der Schwerpunkt liegt eher

schungsbereich Uber die letzten Jahre massiv bei der Produktion und Infrastrukturentwick-

zuriickgefahren und die Ausrichtung geandert lung.

hat. Zudem hat sie die Systemintegration an die

Hersteller Gibertragen. e Hoher Forschungsbedarf bei den Produkti-
onsstrukturen des Guterverkehrs (Rollmateri-

Inder Forschung werden von den verschiedenen al, Larm, Sicherheit etc.)

Exponenten der Rollmaterialindustrie unter an-

derem folgende Probleme aufgelistet: e Zu geringe Forschungsarbeit beim Schienen-
fahrzeugbau

* Im Rahmen der Forschungsarbeiten fehlen Ana-
lysen der sogenannten «Wirkungsmodelle»

Vertreter des Instituts fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) der ETH bemé&ngeln das
Fehlen von eigentlichen Wirkungsmodellen, aus denen sich ableiten liesse, wie sich die Nach-
frage nach Rollmaterial auf der Basis eines konkreten Ausbauabschnittes der Infrastruktur ent-
wickelt. Grundséatzlich kommen Primér- und Sekundareffekte zum Tragen, die gegenladufig sein
konnen. Als Beispiel wurde die Strecke Olten—Bern genannt, wo der Streckenausbau zu einer
kiirzeren Fahrzeit fiihrte. Als Primareffekt ist zu erwarten, dass weniger Rollmaterial (ebenso
wie weniger Zugpersonal) gebraucht wird, als Sekundareffekt ist aufgrund der verkiirzten Rei-
sezeit von einer gesteigerten Nachfrage im Schienenverkehr auszugehen, die wiederum eine
erhdhte Nachfrage nach Rollmaterial und Zugpersonal mit sich zieht. An dieser Stelle ist auch
der Unterhalt mit einzubeziehen, denn wenn dieser héhere Verfiigbarkeiten ermdéglicht, sinkt
wiederum die Nachfrage nach zuséatzlichem Rollmaterial. Insgesamt ist davon auszugehen,
dass die zuséatzliche Nachfrage nach Rollmaterial schwacher ausfallt als die Steigerung der
Verkehrsleistung durch den Infrastrukturausbau. Hier konnte Forschungsbedarf bestehen, um
die Zusammenhéange genauer aufzuzeigen.
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3 Schlussfolgerungen und Forderungen
3.1 Allgemeine Schlussfolgerungen

Die von der Metron Verkehrsplanung AG im Auf-
trag der Gewerkschaften SEV und Unia durchge-
fiihrte Studie bestatigt einmal mehr:

e Die Schweiz ist das Bahnland und wird es
auch in Zukunft bleiben. Das gilt sowohl aus
der Sicht der Mobilitat wie auch aus der Sicht
der Rollmaterialindustrie.

¢ Die Rollmaterialindustrie ist sowohlin Europa
wie auch weltweit ein Wachstumsmarkt, dies
vor allem mit Blick auf die rasant wachsende
Mobilitdat und den effizienten Umgang mit na-
tirlichen Ressourcen.

¢ Die Rollmaterial- und Verkehrstechnik-Indus-
trie der Schweiz ist international gut aufge-
stellt und konkurrenzfahig. Dies wird unter
anderem durch die Exportstatistik und die
Beschaftigungsentwicklung in der Rollmate-
rialindustrie belegt.

Gleisfeld Bahnhof Ziirich
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e Die Rolle und die Bedeutung der schweizeri-
schen Rollmaterialindustrie hangt in Zukunft
ganz wesentlich von der politischen Steue-
rung der nationalen und regionalen Verkehr-
spolitik, von den Investitionen in Infrastruk-
tur, Forschung und Entwicklung sowie von
der Qualitat und Férderung der Berufsbhildung
und der Investitionen in Fachhochschulen und
Universitaten ab.

e Die Zukunft des o6ffentlichen Verkehrs und
des gesamten Verkehrssystems (6ffentlicher
Verkehr, Privatverkehr und privates Trans-
portwesen) kann und darf nicht der Logik des
freien Marktes iiberlassen werden, wie das
z.B. Wirtschaftsverbinde fordern (z.B. Avenir
Suisse) .

e Mit der Verdichtung der Verkehrsstréme und
der Schienennetze sowie der Erhéhung der
durchschnittlichen Geschwindigkeit und der
Taktfrequenzen steigen die Anforderungen
an die Sicherheit und damit an Unterhalt und
Service Uiberproportional.




Jorg Matter

3.2 Weiterentwicklung der Bahn- und Rollmaterialindustrie Schweiz und ihrer Arbeitspldtze

Unter Rollmaterialindustrie verstehen wir nicht
nur die vier gréossten Schweizer Player wie Bom-
bardier, Alstom, Siemens und Stadler Rail. Zu
dieser Branche geh6ren Hunderte von KMU-Un-
ternehmen, die z.B. im Komponentenbau und
als Zulieferbetriebe fiir andere Unternehmen
tatig sind.

Die schweizerische Rollmaterialindustrie ist
sehr wettbewerbsfahig, beschdftigungswirk-
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Die Zukunft der Rollmaterialindustrie hangt
vom politischen Willen ab, die gesamte Bran-
che langfristig und nachhaltig zu fordern, um
damit die ausserordentlich hohen Anforderun-
gen an die Innovationsfdhigkeit auch in der
Zukunft zu sichern. Deshalb braucht es in der
Schweiz eine aktive Industriepolitik, welche
dem raschen Strukturwandel der Rollmateria-
lindustrie Rechnung tragt. Die internationale
Wettbewerbsfahigkeit basiert vor allem auch
auf den Erfahrungen als Heim- und Testmarkt.
Diese Erfahrungen und das damit verbundene
Knowhow sind entscheidende Faktoren fiir die
weitere Entwicklungsfahigkeit der schweize-
rischen Rollmaterialindustrie und dienen als
Referenz fiir die Exportfahigkeit der Produkte.
Die Schweiz als modernes Bahnland hat damit

sam und bewegt sich in einem langfristig ori-
entierten Wachstumsmarkt, national wie inter-
national. Die Stadler Rail AG, welche die Zahl
der Beschéftigten innert zwei Jahrzehnten von
knapp zwei Dutzend auf rund 6000 Mitarbeiten-
de erhdhte, davon gegen 3000 in der Schweiz,
ist ein Musterbeispiel dafiir, dass die Rollmate-
rialindustrie in der Schweiz und weltweit eine
dusserst erfolgversprechende Zukunftsbranche
darstellt.

die grosse Chance, international weiterhin eine
fiihrende Rolle auf dem internationalen Markt
wahrzunehmen.

Im Sinne dieser ganzheitlichen industriepoli-
tischen Uberlegungen ist das Projekt fiir ein
Kompetenzzentrum Bellinzona im Bereich des
Personen- und Giiterverkehrs auf den Schie-
nen ein Musterbeispiel, in welche Richtung die
Entwicklung gehen soll. Dieses Projekt, das in
der Folge des Arbeitskonflikts in den «Officine
Bellinzona» im Frithjahr 2008 lanciert worden
ist, wird im Anhang kurz beschrieben. Dabei ist
hervorzuheben, dass dieses Projekt die wesent-
lichen Uberlegungen im Bereich Industrie und
Unterhalt, Bildung und Qualifikation sowie For-
schung und Entwicklung miteinander vernetzt.
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Unsere Forderungen:

e Ausbau der 6ffentlichen Investitionen im Be-
reich der Bahninfrastruktur. Die deutliche An-
nahme der FABI-Vorlage im Februar 2014 hat
diese zentrale Forderung klar bestétigt.

3.3 Forderung von Forschung und Entwicklung

Die technischen bzw. technologischen Anforde-
rungen an die einzelnen Komponenten, die zur
Herstellung von Rollmaterial bendtigt werden,
steigen standig. Um diese Entwicklung fiir die
Zukunft sicherzustellen, ist die verstarkte For-
derung von Forschung und Entwicklung durch
die offentliche Hand eine wichtige Aufgabe von
erheblicher volkswirtschaftlicher Bedeutung.
Sie tragtin besonderer Weise dazu bei, die Hun-
derte von KMU-Betrieben als Komponentenher-
steller und Zulieferanten in der technologischen
Weiterentwicklung zu unterstitzen.

Unsere Forderungen:

e Die Bahnunternehmen, allen voran die SBB,
und die Unternehmen der Rollmaterialindus-
trie missen sich aktiver an der Forschung
und Entwicklung im Bereich Verkehrstechnik
und Rollmaterial beteiligen. Die SBB wie auch
die anderen Bahnunternehmen haben unter
anderem die Aufgabe, Forschungsverbiinde
zwischen Bahnbetrieben, Rollmaterialindus-
trie und Forschungsinstitutionen wie Univer-
sitaten und Fachhochschulen zu schaffen. Die
bessere Koordination von Forschung und Ent-
wicklung zwischen o6ffentlicher Hand, Indust-
rie und Hochschulen muss sich insbesondere
an den Anforderungen von Nachhaltigkeit,
Ressourceneffizienz und Sicherheit orientie-

e Beriicksichtigung der Produktionsbetrie-
be der Rollmaterialindustrie einschliesslich
der Komponenten- und Zulieferbetriebe mit
hohem Wertschépfungsanteil am Standort
Schweiz bei der Beschaffung von moderns-
tem Rollmaterial, dies im Interesse der Be-
schaftigung und der Technologieentwicklung

ren — analog zur Entwicklung im Automobil-
sektor (z.B. 2-Liter-Auto).

e Der Lehrstuhl «Verkehrstechnik» an der ETH
Zurich und Lausanne muss dringlich und
zwingend ausgebaut werden und vermehrt
die Voraussetzungen fiir interdisziplindre For-
schung schaffen (vgl. Hinweise auf die For-
schung tiber Wirkungsmodelle [Punkt 2.6.]).

e Im Forschungs- und Entwicklungsbereich gibt
es Handlungsbedarf, der verschiedenste As-
pekte der Rollmaterialindustrie betrifft wie z.B.

— Elektrischer Bereich: Antrieb, Stromver-
brauch, Energieoptimierung

— Automatische Kuppelungen

— Achslasten, vor allem im Hochgeschwindig-
keitsbereich

— Dreh- und Fahrgestelle, u.a. bei den Giiter-
wagons

— Bremssysteme

—Ldrm

— Nachhaltigkeit der Produkte (Lebenszyklus)
—Verbesserung der Diagnosesysteme

— Sicherheit

— Behindertentauglichkeit der Fahrzeuge

e Vermehrter Einsatz von Bundesmitteln der
KTI (Kommission fiir Technologie und Innova-
tion)

Industriewerk Olten
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3.4 Forderung von Berufsbildung und Qualifikation

Trotz sehr unterschiedlicher Beschdftigungs-
strukturen in der Rollmaterialindustrie und in
den Bahnbetrieben ist aufgrund der Studie von
Metron ein klarer Trend sichtbar: Die Verdnde-
rungen sowohl in der Herstellung des Rollmate-

Automatiker-Lernender bei der SBB

Es besteht ein wachsender Bedarf an quali-
fizierten Fachkraften, der durch die heutigen
Ausbildungsmassnahmen nur ungeniigend si-
chergestellt ist. Wie die Vergleiche zwischen
verschiedenen Unternehmen der Rollmaterialin-
dustrie zeigen, liegt der Handlungsbedarf dabei
sowohl auf der Ebene der bewdhrten Berufsleh-
ren wie auch der Ausbildung von Fachleuten,
z.B. im Ingenieurbereich durch Fachhochschu-
len und Universitaten. Es wédre deshalb véllig
verfehlt, die vermehrten Ausbildungsanstren-
gungen im Bereich der Berufslehren in den Be-
trieben (duales Bildungssystem) und an Fach-
hochschulen und Universitaten gegeneinander
auszuspielen.

Ziel der Anstrengungen muss sein, den An-
teil der Lehrstellen und der Fachausbildung an
Hochschulen gemessen an der Gesamtzahl der
Beschdftigten in der Rollmaterial- und Bahnin-
dustrie generell zu erhéhen.

Es ist falsch, davon auszugehen, dass der gros-
se Mangel an Fachleuten in der Rollmaterial-
und Bahnindustrie durch die Rekrutierung von

rials als auch bei den Bahnbetrieben und im Be-
reich der Wartung und des Unterhalts haben die
Qualifikationsanforderungen an die Beschaftig-
ten insgesamt erhoht.

spezialisiertem Fachpersonal auf dem interna-
tionalen Arbeitsmarkt geldst wird. Die Schweiz
kommt nicht darum herum, fiir die berufliche
Qualifikation in einer wichtigen Zukunftsbran-
che bessere Grundlagen und mehr Férdermittel
bereitzustellen, sowohl im Bereich der Berufs-
lehre wie auch der Ausbildung an Fachhoch-
schulen und Universitaten.

Unsere Forderungen:

e Starkung der dualen Berufsbildung in der
Rollmaterialindustrie, welche gleichzeitig
eine wichtige Basis fiir die systematische He-
ranbildung von Technikerlnnen und Ingenieu-
rinnen bildet.

e Erhohte Durchldssigkeit zwischen Berufsleh-
re (als Basisausbildung) und der Ausbildung
von Technikerlnnen und Ingenieurlnnen durch
Fachhochschulen und Universitdten.

e Sicherstellung einer ganzheitlichen Ausbil-

dung der fur Produktion und Entwicklung am
Standort Schweiz benétigten qualifizierten
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Beschéftigten. Dies erfordert Ausbildungs-
angebote und Lehrgdnge, welche unterneh-
mensiibergreifend organisiert werden. Dies
schliesst bei Bedarf eine institutionelle Zu-
sammenarbeit mit entsprechenden Bildungs-
institutionen im europdischen Raum mit ein.

e Gezielte Weiterbildung und -entwicklung der

Mitarbeitenden bei der SBB und anderen
Bahnbetreibern.

3.5 Unterhalt und Service durch SBB in Kooperation mit Rollmaterialherstellern (Partnerschaften)

Im Bereich von Unterhalt und Service besteht
die grosse Herausforderung, die historisch ge-
wachsenen Strukturen an die neuen Rahmenbe-
dingungen auf dem Eisenbahnmarkt anzupas-
sen.

Die SBB erachtet es als einen zentralen Vorteil,
die eigenen Fahrzeuge selber zu unterhalten,
da so besser Qualitat, Zuverlassigkeit und Si-
cherheit Uiberpriift und gewahrleistet werden
konnen. Angesichts der hohen Anforderungen
an Technologie und Komponenten ist es jedoch
sinnvoll, dass Partnerschaften zwischen Bahn-
betrieben und den Herstellern von Rollmateri-
al und ihrer Komponenten geschaffen werden,
denn es gibt zahlreiche Schnittstellen zwischen
Bahnbetreiber und Produzent.

Unsere Forderungen:
e Aus verkehrs-, sicherheits- und beschafti-

gungspolitischen Griinden sind Unterhalt und
Service weiterhin bei der SBB als Hauptakteu-

Industriewerk Olten
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rin anzusiedeln. Die Griinde sind vor allem die
Sicherheit (Qualitatsaspekt in Unterhalt und
Wartung) und die Starkung von Aus- und Wei-
terbildung.

Unabhdngig von den maoglichen Ldsungen
muss gewadhrleistet werden, dass im Markt
von Unterhalt und Service fiir alle beteiligten
Unternehmen gleichwertige Arbeitsbedin-
gungen verbindlich gelten, dies zur Gewahr-
leistung der hochsten Standards an Quali-
tat und Sicherheit. Diese Anforderungen an
die Arbeitsbedingungen und die Sicherheit
miissen entsprechend rechtlich abgesichert
werden (Anpassung der Eisenbahngesetzge-
bung).

SBB, BLS und andere Bahnbetriebe schaffen
die erforderlichen Partnerschaften zwischen
Bahnbetreibern und der Rollmaterialindustrie
mit dem Ziel, dem jeweils neuesten Stand der
Technik und Sicherheit Rechnung tragen zu
kénnen.
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Anhang

Kurzbeschrieb Projekt Kompetenzzentrum Bellinzona im Bereich Personen- und Giiterverkehr auf

den Schienen

Im Frithjahr 2008 dusserten die SBB die Absicht,
die Wartung der Giiterwagen vom Industriewerk
Bellinzona auszulagern und die Wartung der Lo-
komotiven ins Industriewerk Yverdon zu verle-
gen. Ein Ansinnen, das die Arbeitnehmer bewog
zu streiken, und das dazu fiihrte, dass der gan-
ze Kanton geschlossen fiir den Fortbestand des
Industriewerks kampfte.

Diese starke Mobilisierung der Bevdlkerung
war am 1. April 2008 auch der Ausldser fiir die
Volksinitiative «Gil le mani dalle Officine: per la
creazione di un polo tecnologico-industriale nel
settore del trasporto pubblico», die in wenigen
Tagen das Doppelte der benétigten Unterschrif-
ten (15000) zusammenbrachte. In den kommen-
den Jahren wurden halbwegs positive Resultate
erzielt: Integration des Industriewerks Bellin-
zona in die Division Personenverkehr der SBB,
Steigerung der Effizienz und des Auftragsvolu-
mens.

Die Situation bleibt aber weiterhin heikel, weil
das Industriewerk von einigen wenigen Akteu-

2008: Streik bei den Officine di Bellinzona gegen
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ren abhdngig ist. Das war denn auch der Grund
dafiir, dass man sich aktiv fiir die Schaffung
eines Kompetenzzentrums, mit dem Industrie-
werk als Zentrum, eingesetzt hat.

Um eine Entscheidungsgrundlage zu haben,
in welche Richtung die mittel- und langfristige
Entwicklung des Industriewerks gehe soll, gab
der Staatsrat des Kantons am 12. November
2008 der Scuola universitaria professionale de-
lla Svizzera italiana (SUPSI) eine Studie iiber die
wirtschaftliche und betriebliche Entwicklung
der Industriebetriebe in Auftrag.

Aus den verschiedenen Szenarien, welche die
Studie skizziert hatte, wahlte man den zwei-
ten Vorschlag, namlich die Realisierung eines
Kompetenzzentrums fiir Transport und Eisen-
bahn-Mobilitat; eine Losung, die sich nach
Beurteilung von diversen Elementen realisti-
scherweise als die wiinschenswerteste und ver-
tretbarste Variante zeigte.

die Schliessung des Industriewerkes



Am 17. April 2012 wurde der Firma BDO SA das
Mandat erteilt, eine technische Machbarkeits-
studie zu erstellen. Die Schlussfolgerungen,
die sich aus der Studie ergaben, waren positiv.
Insbesondere ergab sich daraus, dass das Kom-
petenzzentrum, so wie es geplant ist:

rund um die konsolidierte industrielle Kom-
petenz der Werkstatten Bellinzona und derim
Sektor tatigen Tessiner Firmen entsteht und
wachst;

eine flexible Organisationsstruktur hat, die
sich nach den Bediirfnissen und Méglichkei-
ten auf dem Markt der Eisenbahntechnik aus-
richten kann;

auf die zusdtzlichen Kompetenzen der hohe-
ren Ausbildungs- und Forschungsinstitute
des Kantons zahlen kann, also USI, SUPSI und
hohere technische Fachschulen sowie Fach-
hochschulen und interner Ausbildungsver-
bund login;

im Industriewerk auf hochwertige Anlagen
und Werkzeuge fiir jede Art von Bearbeitung
im Rahmen von angewandten Forschungs-
und Entwicklungsprojekten zuriickgreifen
kann;

inder Lage ist, die internen Fachkompetenzen
der Werkstatten Bellinzona fiir Projektarbei-
ten, Prototypisierungen, Anfangsserien oder
Kleinserien freizusetzen, auch fiir regulare
Tatigkeiten der industriellen Produktion im
Zusammenhang mit Bauteilen, Wartung oder
anderen Dienstleistungen;

bei den SBB, der SUPSI wie auch bei privaten
Unternehmen bereits ein Dutzend verschie-
den weit fortgeschrittene Projekte hereinge-
holt hat. Fiir die Finanzierung der Projekte

von unterschiedlicher Tragweite besteht die
Maoglichkeit, Innovationsbeitrdge beim Kan-
ton (Legge sull’innovazione economica), beim
Bund (KTI) und auf europdischer Ebene (ver-
schiedene Fonds) zu beantragen.

e die kiinftigen Arbeitsmoglichkeiten in den
Werkstatten Bellinzona begiinstigt;

e mit dem geplanten Schweizerischen Hoch-
schulinstitut fiir Eisenbahntechnik und Ei-
senbahnmanagement, das eng mit dem
Kompetenzzentrum verbunden sein wird, die
Forderung der offentlichen Einrichtungen auf
Bundesebene und von privaten, in der Eisen-
bahntechnik tatigen Industriebetrieben in der
Schweiz nach einer héheren Ausbildung erfiil-
len wird;

e konkrete Perspektiven fiir die Entwicklung,
Diversifizierung und Verbesserung der Pro-
duktionstatigkeiten innerhalb der Werkstat-
ten Bellinzona ausmacht;

e nachvorsichtigen Schatzungen fiir einen Zeit-
raum von flinf Jahren finanziell tragbar ist,
das gilt ebenso fiir das geplante schweizeri-
sche Institut fuir Eisenbahntechnik.

Folglich hat man sich fiir die Griindung des Kom-
petenzzentrums engagiert und einen Vertrag
und Statuten erlassen, die am vergangenen 12.
November 2013 von den Griindungsmitgliedern
unterzeichnet worden sind. Als Griindungsmit-
glieder finden wir neben den politischen Be-
hérden (Staatsrat, Stadt Bellinzona, regionale
Entwicklungstrager von Bellinzona e Valli und
dem Mendrisiotto), der Fachhochschule fiir die
italienische Schweiz und den SBB auch vollbe-
rechtigt die Arbeitnehmer des Industriewerks
Bellinzona und ihre Gewerkschaftsorganisatio-
nen (Unia, SEV, Transfair).
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