Wir

mussen
schneller werden

Enno Wiebe ist seit Juni Generaldirektor von Unife, dem
Verband der europdischen Bahnindustrie.
ETR sprach mit Wiebe (iber die Entwicklung des
Marktes und wie ,Made in Europe” den
weltweiten Herausforderungen

begegnet.

Sie sind seit Juni Generaldirektor von Unife.
Welche Aufgaben sehen Sie fiir den Verband
in den kommenden Jahren?

Als Verband fokussieren wir uns natirlich
sehr stark auf die Arbeit der Europdischen
Kommission und der angeschlossenen
Agenturen, besonders die Europdische Ei-
senbahnagentur (ERA). Dazu kommen Fra-
gen des Wettbewerbs. Zusammengefasst
wiirde ich als unsere Aufgaben fiir die kom-
menden Jahre die Bereiche Wettbewerb
und Investitionen sehen. Der Draghi-Wett-
bewerbs-Report, der im September vorge-
legt wurde, war aus meiner Sicht ein Weck-
ruf. Vielleicht haben wir uns als europdische
Industrie zu sehr auf unseren Lorbeeren
ausgeruht - die Hersteller auBerhalb Euro-
pas haben in den letzten Jahren aufgeholt.

Der Messestand unseres Verlages auf der
InnoTrans grenzte direkt an den Stand des
chinesischen Herstellers CRRC an. Ich war be-
eindruckt, besonders von der Schnelligkeit
und Konsequenz, mit der Innovationen in
China umgesetzt werden.

Wir missen als europdische Industrie flot-
ter werden, schneller in die Umsetzung
kommen, doch nicht zu Lasten der Qualitat,
denn diese macht uns im Wettbewerb
stark. Doch wenn wir in Europa im Sektor
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Die europai-
sche Bahnindustrie
ist bekannt fiir Innova-
tionen und hohe Qualitat.
Doch andere Regionen holen
auf. Wiebe setzt sich fiir
Beschleunigung ein, bei der
Entwicklung und auch
bei der Implementie-

Bahn mehr Innovationen schneller umset-
zen wollen, missen wir auch tber Finanzie-
rung sprechen.

Wird es eng fiir die europdische Industrie auf
dem Weltmarkt?

Wir haben keine Angst, uns dem Wettbe-
werb zu stellen, im Gegenteil. Doch es
muss faire Wettbewerbsbedingungen ge-
ben. Wenn Lander au3erhalb Europas ihre
Eisenbahnindustrie staatlich subventionie-
ren, pusht dies diese Industrien einseitig.
Das macht es fiir uns als europdische Indus-
trie schwierig, unsere Produkte zu nachhal-
tigen Preisen anzubieten. Das zeigt auch
die diesjahrige World Rail Market Studie
(WRMS), die in unserem Auftrag erarbeitet

wurde. Es gibt positive Trends, aber auch
negative, bei der Marktéffnung zum Bei-
spiel. Es gibt Lander, die ihre Méarkte konse-
qguent geschlossen halten und gleichzeitig
verstarkt in unsere offenen Markte vorsto-
Ben. Das ist unfair, weil wir umgekehrt kei-
ne Mdglichkeit haben, auf ihre Markte zu
kommen. Um gegen diese Wettbewerbs-
verzerrungen bestehen zu koénnen, brau-
chen wir die Unterstlitzung der EU-Kom-
mission.

Geht es nur um den Wetthewerb mit chinesi-
schen Herstellern oder miissen verstarkt
auch Hersteller aus anderen Landern im
Auge behalten werden?

Wir missen den gesamten asiatischen

www.eurailpress.de/etr

ENNO WIEBE

Markt im Auge behalten, Siid-Korea bei-
spielsweise oder auch Indien. Die Studie
zeigt aber auch positive Beispiele fiir Markt-
offnung, der Mittlere Osten etwa oder in
den vergangenen Jahren auch die USA. Ins-
gesamt mussten wir allerdings feststellen,
dass bisher auf EU-Ebene die Gefahren fir
den Wettbewerb unterschatzt wurden.

7
Nach der Verdffentlichung des Draghi-Report
hat Unife neben den schon angesprochenen
fairen Wetthewerbshedingungen, also dem
Level Playing Field, auch Exportforderung
empfohlen sowie eine gezieltere Nutzung
von offentlichen Ausschreibungen. Wie
konnte dies aussehen?
Offentliche Ausschreibungen sind ein we-
sentlicher Bestandteil der Markte, in denen
die europdische Bahnindustrie tatig ist. Un-
sere Forderung ist, dass die Ausschrei-
bungskriterien erweitert werden, dass also
nicht nur der glinstigste Preis fir einen Zu-
schlag entscheidend ist. Als Kriterien soll-
ten auch Merkmale wie Qualitat und Social
Responsibility eingefiihrt werden. Wir alle
kennen das: Bei billig Gekauftem lduft man
Gefahr, das Produkt schnell ersetzen zu
missen. Nachhaltig ist das nicht.
Unife hat deshalb das MEAT-Prinzip fur of-
fentliche Auftrdge erarbeitet. MEAT steht
fiir Most Economically Advantageous Ten-
der, also das wirtschaftlich giinstigste An-
gebot. Dem MEAT-Prinzip zufolge wiirden
Auftraggeber eingegangene Angebote
nicht nur beztiglich ihrer Beschaffungskos-
ten beurteilen, sondern auch andere Fakto-
ren wie technischen oder technologischen
Nutzen, Lebenszykluskosten sowie okolo-
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gische und/oder soziale Auswirkungen be-
rlcksichtigen konnen. Die Anwendung des
MEAT-Prinzips ist allerdings derzeit flir den
EU-Beschaffungsmarkt nicht verpflichtend.

»Made in Europe” kann man als Kriterien in
Ausschreibungen nicht aufnehmen?

.Made in Europe” beinhaltet ein Qualitats-
versprechen, auf das wir sehr stolz sind. Mit
MEAT konnte diese hohe Qualitat des La-
bels ,Made in Europe”, die letztendlich zu
geringeren Lebenszykluskosten fiihrt, ihre
Wirkung entfalten und bei Ausschreibun-
gen zum Zuschlag fihren.

An was denken Sie bei Exportfarderung? Soll
es eine Facility fiir Ausfuhrkredite geben?

Es wird Uber verschiedene Ansédtze disku-
tiert. Ein Anliegen von Unife ist, dass die In-
dustrie bei Aktivitaten im Ausland unter-
stitzt wird, indem beispielsweise der
Rechtsrahmen sauber gestaltet wird. Aber
nattrlich kdnnte ein Exportférderungs-Ins-
trument auch sein, dass wir Finanzierung
bekommmen, um im Ausland zu verkau-
fen. Auch die finanzielle Forderung von In-
novationen ganz allgemein ist ein Weg der
Exportforderung. Es gibt schon das ge-
meinsame  Forschungsférderungsunter-
nehmen Europe’s Rail, innerhalb dessen
Projekte jeweils halftig von der EU und der
Industrie finanziert werden. Das ist ein in-
novatives Konzept und das ist auch der
richtige Weg.

Sie hatten zu Beginn gesagt, dass man sich
als europdische Bahnindustrie vielleicht et-
was zu lange auf seinen Lorbeeren ausge-

Dresden und Capetown, Stdafrika. Vor
seinem Wechsel zu Unife war Wiebe
Technischer Direktor der Gemeinschaft
Europdischer Bahnen (CER), davor bei
dem Verband leitender Mitarbeiter fiir
ERA- und Forschungsfragen. Auch bei der
UIC, dem Internationalen Bahnverband,
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Es muss nicht nur
entwickelt, sondern auch
umgesetzt werden.

ruht hat und dass andere Regionen aufge-
holt haben. Wo sollte die Industrie genauer
hinschauen und priifen, ob sie wirklich noch
ganz vorne in Bezug auf Innovationskraft
und Wetthewerhsfahigkeit mitspielt?

Der erste Schritt ware gewesen, lber die
InnoTrans zugehen und zu sehen, was der
Wettbewerb macht. Wer das getan hat,
wird gemerkt haben, dass der auf3ereuro-
paische Wettbewerb in vielen Bereichen
aufgeholt hat. Wir waren vielleicht etwas zu
arrogant. Die anderen sind auch gut ge-
worden, sie haben sich unsere Produkte an-
geschaut, haben sie auseinandergebaut
und in manchen Féllen sogar noch verbes-
sert. Auf diese Entwicklung missen wir mit
Innovationen reagieren, um weiter an der
Spitze zu bleiben. Aber es muss nicht nur
entwickelt, sondern auch umgesetzt wer-
den, hier in Europa. Heute kann es uns pas-
sieren, dass wir Uiber eine neue Technologie
sehr lange reden und dann zuschauen
missen, wie sie in anderen Regionen schon
implementiert wird, wahrend wir noch mit-
ten in der Diskussion sind. Wir miissen den
Mut haben, schnell zu implementieren, was
wir entwickelt haben. Dazu brauchen wir
eine Migrationsstrategie innerhalb der EU

war Wiebe tétig. Dort war er zustandig far
Forschungsprogramme und Projektma-
nagement.

Seine Karriere begann Wiebe 1999 bei der

Deutschen Bahn, als Planungs- und spater
Projektingenieur.
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und Anschubfinanzierungen, etwa durch
die Européische Investitionsbank. Wir mUs-
sen das Denken in Silos aufgeben und For-
schung, Migration, Implementierung und
Finanzierung ganzheitlich betrachten. An-
sonsten trifft man sich im nachsten Jahr
wieder und diskutiert wieder tiber das Glei-
che. Davon miissen wir wegkommen.

Bei den EU-Politikern, die auf der InnoTrans
zu horen waren, klang dies als Anspruch an
den Sektor Bahn durch. Man mochte Ergeb-
nisse sehen fiir all die Milliarden, die in den
Schienenverkehr investiert wurden und wer-
den sollen.

Soist es. Wir haben auf europdischer Ebene
als groBes gemeinsames beispielsweise die
Initiative zur Einfiihrung der Digitalen Au-
tomatischen Kupplung (DAK) und auch die
Entwicklung des neuen Standards fiir die
Bahnkommunikation FRMCS, also das Fu-
ture Railway Mobile Communication Sys-
tem. Hier missen wir liefern: Die Einfiih-
rung der neuen Technologien muss eine
Erfolgsgeschichte sein und dem Eisen-
bahnsektor etwas bringen.

Kann die Unife bei der EU-weiten Einfiihrung
von Technologien ein Beschleunigungsfaktor
sein? Manchmal ist zum Beispiel in Bezug auf
die Einfiihrung des européischen Leit- und Si-
cherungssystems ERMTS/ETCS die Forderung
zu horen, dass es ein Moratorium geben
miisste, dass sich also alle darauf einigen,
dass fiir einen Zeitraum X eine ET(S-Variante
als Standard festgelegt wird.

Als Bahnindustrie sind wir Dienstleister und
liefern die Komponenten und die Fahrzeu-
ge, die unsere Kunden wollen. Wir sind
nicht allein im Sektor. Um schneller mit In-
novationen wie ERTMS/ETCS voran zu kom-
men, miissen wir als Industrie enger mit
unseren Kunden, den Betreibern, zusam-
menarbeiten. Diese engere Zusammenar-
beit voranzubringen, sehe ich als meine
Aufgabe. Wenn wir an einem Strang ziehen
und weniger darauf schauen, was uns
trennt, sondern mehr darauf, was wir ge-
meinsam erreichen wollen, kommen wir
schneller voran. Mein Appell an den ge-
samten Sektor lautet deshalb: Lasst uns ge-
meinsam definieren, was die wesentlichen
Elemente sind, die wir pushen wollen, und
lasst uns gemeinsam darauf konzentrieren,
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dass diese zum Erfolg werden. Lasst uns da-
gegen das, worauf wir uns im Augenblick
nicht einigen kénnen, erst einmal zur Seite
schieben und stattdessen das grof3e Ganze
im Auge behalten.

Auf der InnoTrans war Kiinstliche Intelligenz
(KI) ein groBes Thema. KI ist einerseits ein
Modewort, andererseits gibt es bei Kl auch
Aspekte, die tatsachlich eine neue Qualitat
haben. Wie ordnen Sie K ein? Welche Bedeu-
tung hat KI fiir die Bahnindustrie?

Kl ist ein Teilaspekt des groen Themas Digi-
talisierung. Augenblicklich wird der Ein-
druck vermittelt, dass mit Kunstlicher Intelli-
genz alle Probleme geldst werden kénnen.
Das glaube ich nicht. Doch Kiinstliche Intelli-
genz kann wesentliche Impulse geben, um
Produkte besser zu machen und um Produk-
te optimal einzusetzen. Predictive Mainte-
nance beispielsweise, bei der Kiinstliche In-
telligenz eingesetzt wird, um die Datenana-
lyse zu verbessern und Muster zu erkennen,
kann letztendlich die Verflgbarkeit von
Fahrzeugen in einer Flotte erhdhen. Kl kann
auch den Betrieb optimieren. Nattirlich hat
dabei die Betriebssicherheit hochste Priori-
tat. Wir werden die Sicherheit im Bahnbe-
trieb nicht geféhrden, indem wir etwas ein-
setzen, das gegebenenfalls einen negativen

ENNO WIEBE

Einfluss hatte. Kiinstliche Intelligenz kénnte
jedoch einen Lokfiihrer oder eine Lokfuhre-
rin beim Energiesparen unterstutzen.

Kiinstliche Intelligenz also als Unterstiitzung
des Menschen und nicht als sein Ersatz?

Ja. Wir missten diesen Aspekt der Kiinstli-
chen Intelligenz viel mehr betonen. Denn
wie kénnen wir als Industrie und als Sektor
Menschen daflr gewinnen, bei uns zu ar-
beiten, wenn wir gleichzeitig sagen, dass
wir die Arbeitsplatze durch Kinstliche In-
telligenz ersetzen. Andererseits brauchen
wir moderne Digitalisierung, einschlieBlich
des Einsatzes Kinstlicher Intelligenz, um
den Eisenbahnsektor fiir die neue Generati-
on attraktiv zu machen.

Auf der InnoTrans habe ich von vielen Firmen
gehort, dass Kiinstliche Intelligenz heute
schon verstirkt in Forschung und Entwick-
lung eingesetzt wird, um die Prozesse zu be-
schleunigen.

Genau. Wir nennen es Virtual R&D, ein
Thema, das immer wichtiger wird. Dies
wird die Innovationsgeschwindigkeit er-
héhen. Kl wird in der Industrie auch
schon eingesetzt, um Testmethoden zu
verbessern. So kénnen anhand digitaler
Prototypen viele Tests schon virtuell

-

,Als Bahnindustrie sind wir Dienstleister und liefern die Komponenten und die Fahrzeuge,
die unsere Kunden wollen. Wir sind nicht allein im Sektor”
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durchgefihrt werden, bevor die ersten
Prototypen gebaut werden missen. Das
beschleunigt nicht nur die Entwicklungs-
prozesse, sondern macht Forschung und
Entwicklung gleichzeitig kostenginsti-
ger. Wird Forschung und Entwicklung
kostengtinstiger, kénnen wir als europai-
sche Industrie unsere Produkte kosten-
glinstiger anbieten, damit steigt auch un-
sere Wettbewerbsfahigkeit.

Um ihre eigenen Instandhaltungskosten zu
senken, setzen Betreiber verstarkt darauf,
ihre Flotten zu vereinheitlichen. Es werden
beispielsweise bei Lokomotiven groBe Auf-
trige an einen Hersteller vergeben. Ange-
sichts der langen Lebensdauer der Fahrzeuge
sinken damit die Absatzchancen fiir andere
Hersteller, der Markt wird enger, wenige
Hersteller werden immer groBer. Wie geht
ein Verband der Bahnindustrie mit einer sol-
chen Marktentwicklung um?

Es stimmt, wir haben grof3e Systemintegra-
toren, doch gleichzeitig haben wir eine
groBe Anzahl an Zulieferunternehmen.
Wenn wir uns als Industrie im weltweiten
Wettbewerb behaupten wollen, missen
wir auf Plattformkonzepte setzen, um Kos-
ten zu senken. Und wenn wir dann in Euro-
pa auch noch die Zugsicherungssysteme

World Rail Market Studie

Unife erstellt seit 20 Jahren die World Rail
Market Studie (WRMS). Sie erscheint alle
zwei Jahre, im Vorfeld der InnoTrans. Die
Studie gibt einen umfassenden Uberblick
Uber den aktuellen Stand und die zu
erwartende Entwicklung des gesamten
und zugéanglichen Welt-Bahnmarktes. Sie
umfasst die Marktentwicklung in 66 Lan-
dern, die zusammen mehr als 99 % des
weltweiten Schienenverkehrs ausmachen,
gebtndelt in sieben Regionen.

Die von Bain & Company erstellte Studie
im Auftrag der Unife wird Uber die DV
Media Group, die auch die ETR - Eisen-
bahntechnische Rundschau verlegt,
vertrieben.
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vereinheitlichen und alle Lokomotiven un-
ter ETCS fahren, befinden wir uns auf einem
guten Weg nach vorne.

Der gesamte offentliche Verkehr, der in vie-
len Fillen stark iiber Steuergelder finanziert
wird, miisste giinstiger werden. Die Industrie
konnte dazu beitragen, indem beispielsweise
0ff-the-Shelf Produkte verwendet werden
oder Produkte, die auch in anderen Industri-
en wie der Autoindustrie eingesetzt werden.
Hohere Stiickzahlen in der Produktion senken
die Kosten von Einzelkomponenten.

Das Thema Kostensenkung durch hdhere
Stiickzahlen ist fir uns als Unife zentral. His-
torisch bedingt haben sich die Eisenbahn-
systeme in den heutigen EU-Mitgliedstaa-
ten sehr unterschiedlich entwickelt. Dies
fuhrt fir uns als Industrie dazu, dass wir in
sehr kleinen Chargen herstellen, da jedes
Mitgliedsland seine eigenen Spezifikatio-
nen hat. Als Unife setzen wir uns flr euro-
paweit einheitliche Spezifikationen ein.
Lasst uns die nationalen Regeln beiseite-
schieben. Diese Harmonisierung hat die
ERA jahrelang schon sehr erfolgreich um-
gesetzt. Doch missen wir bei diesem The-
ma auch unsere Kunden in die Pflicht neh-
men. Wir kdnnen als Industrie mit Off-the-
Shelf-Produkten arbeiten und standardi-

Die Studie zeigt, wie der Markt weltweit
nach einem durch COVID-19 verursachten
Riickgang jahrlich um 2,7 % wuchs, bei
einem durchschnittlichen Jahresvolumen
von 201,8 Mrd. EUR in den Jahren 2021 bis
2023. Die Autoren erwarten, dass der Markt
nach 2023 jéhrlich um 3,0 % wachst und bis
2027-2029 ein Volumen von 240,8 Mrd. EUR
erreicht. Die Studie zeigt allerdings auch,
dass die Gesamtzuganglichkeit far EU-
Schienenverkehrsanbieter entsprechend
dem historischen Abwartstrend weiter
abgenommen hat. Sie lag bei nur noch

59 % im Zeitraum 2021 bis 2023. Allein fir
den Zeitraum 2021 bis 2023 fihrten die
Veranderungen bei der Zuganglichkeit zu
einem Riickgang des zugénglichen Marktes
um 2,9 Mrd. EUR pro Jahr.
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sierte Fahrzeuge anbieten, wenn die
Kunden dies zulassen. Wir mussen deshalb
davon wegkommen, dass Betreiber Fahr-
zeuge, die fir sie hergestellt werden sollen,
nachspezifizieren, denn dies macht deren
Herstellung teuer. Wenn wir mit dem Klein-
Klein so weitermachen wie bisher, werden
wir es nicht schaffen, Fahrzeuge gtinstiger
anzubieten.

Es gibt ja schon die TSI, die Technischen Spe-
zifikationen fiir Interoperabilitdt. Sie sollen
die Technik harmonisieren und den einheitli-
chen Europiischen Eisenbahnraum schaffen.
Was fehlt noch?

Die ERA hat einen tollen Job gemacht.
Doch die Agentur harmonisiert und die
Mitgliedsstaaten beschlieBen danach die
lange Liste der Ausnahmen. Das ist ver-
standlich, denn jeder Mitgliedstaat hat sei-
ne eigenen Bedrfnisse. Doch der Sektor
kommt so nicht voran.

Eine private Frage: Wie entspannen Sie sich?
Durch Sport. Ich bin Open Water-Schwim-
mer. Ein Sprung in die Nordsee und ich bin
absolut entspannt.

Das Interview fihrte Dagmar Rees

Die Studie zeigt auch unterschiedliche
Wachstumspfade der Regionen. So war das
Wachstum bei Schienenfahrzeugen durch
die Regionen Asien-Pazifik und Westeuropa
getrieben, wahrend China und Indien das
Wachstum der Infrastruktur anfuihrten, vor
allem bei Very High Speed und Metro.
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