ERA-Chef Doppelbauer wirbt fiir gemeinsame Standards und Regeln im Eisenbahnmarkt.

Dr. Josef Doppelbauer im Interview

Einheitlicher europaischer
Eisenbahnmarkt

Das 4. Eisenbahnpaket flihrt zu einer Reduzierung nationaler Vorschriften
und Regelungen im Eisenbahnwesen. Die Technische Sdaule muss bis
spatestens Juni 2020 von den Mitgliedern umgesetzt werden.

Im Gesprach mit dem Privatbahn Magazin spricht der Geschaftsfiihrer
der Europaischen Eisenbahnagentur ERA Uber seine Erwartungen an das
4. Eisenbahnpaket und dessen Auswirkungen.

Privatbahn Magazin: Das 4. Eisen-
bahnpaket fordert in seiner Techni-
schen Siule fundamentale Veriinde-
rungen in den komplexen Fragen
der technischen Fahrzeug-Zulas-
sung. Was ist das Ziel dieser Verin-
derung und wo sehen Sie den euro-
péischen Eisenbahnverkehr in zehn
Jahren?

Dr. Josef Doppelbauer: Das Ziel ist,
technisch den einheitlichen européi-
schen Eisenbahnmarkt zu schaffen, der
dank eines fairen Wettbewerbs besse-
re und kundenfreundlichere Produkte
hervorbringt und den Bahnen im Pas-
sagier- und Frachtverkehr grofBBere
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Marktanteile verschafft. Das ist nicht
nur gut fiir die Umwelt, sondern ent-
lastet auch die Stralennetze in den Bal-
lungszentren Europas. Dieses leis-
tungsfihige Netz wird besonders in
Osteuropa neue Mirkte erschlie3en
und fiir wirtschaftlichen Aufschwung
sorgen.

Dank gemeinsamer Standards und
operativer Regeln sowie eines europa-
weiten Zulassungsregimes, das von der
Eisenbahnagentur der Europdischen
Union, der ERA, als Gralshiiterin der
technischen Harmonisierung des euro-
péischen Eisenbahnmarktes gesteuert
wird, konnen die Kosten im Bahn-
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system signifikant gesenkt und die
Wettbewerbsfihigkeit erhoht werden.
So ist es der ERA gelungen, als Basis
fiir eine Vereinheitlichung des Geneh-
migungsprozesses von Schienenfahr-
zeugen in 19 Landern bereits rund
14.000 nationale Vorschriften auf we-
niger als ein Zehntel zu reduzieren.

Die digitale Revolution wird den
Bahnen sehr zugutekommen, denn der
traditionelle Wettbewerbsnachteil der
langen Lebenszyklen von Bahnmaterial
wird durch ,,softe* Innovationsmal3-
nahmen ausgeglichen — sprich: Die
Bahnkunden werden sich iiber einen
besseren Service freuen konnen. Bahn-
fahren wird ein vernetztes Rundum-Er-
lebnis werden, das nicht nur ein verbes-
sertes Angebot an Reiseinformationen,
sondern auch ganz neue Unterhaltungs-
und Arbeitsmoglichkeiten bieten wird.
Trotz gesteigerter Wettbewerbsfihig-
keit vis-a-vis anderen Verkehrstragern
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ist das Zukunftsmantra der Bahnen je-
doch: integrierter Verkehr. Dank der
Vernetzung mit anderen Verkehrsmit-
teln in einer multimodalen Transport-
kette wird ein neuer Kundenkreis er-
schlossen werden, und der Kunde wird
mit integrierten Ticketing-Losungen
den optimal auf seine Bediirfnisse zu-
geschnittenen Verkehrsweg wihlen
konnen.

Multimodale Verkehrslosung heif3t
multimodale Verkehrsplanung und er-
fordert einen ganzheitlichen Ansatz in
der Planung der Verkehrspolitik in der
europdischen Union. Die Européische
Kommission verfolgt genau diesen
ganzheitlichen Ansatz, und die Eisen-
bahnagentur der Européischen Union
(ERA) unterstiitzt diesen Weg, wo im-
mer wir einen Beitrag leisten konnen.
Besonders in Fragen des Ticketing und
der Sicherheit — zum Beispiel im Kampf

gegen Cyberkriminalitidt — wird dieser
ganzheitliche Ansatz vonnéten sein.

Verinderungen sind immer auch mit
Hindernissen und Widerstéinden ver-
bunden. Wo sehen Sie die grofiten
Herausforderungen bei der prakti-
schen Umsetzung des 4. Eisenbahn-
pakets?

Eine der groBten Herausforderungen
fiir die Eisenbahnagentur und die
nationalen Sicherheitsbehérden war
sicherlich das Kommunizieren der Ver-
anderungen. Wir sind in die Mitglied-
staaten gegangen und haben in Zusam-
menarbeit mit den regionalen Behorden
und Industrien versucht, die anstehen-
den Verdnderungen unter dem 4. Eisen-
bahnpaket bestmdglich zu kommuni-
zieren. Da haben wir viel Pionierarbeit
leisten miissen, denn grofe Teile der
Bahnindustrie — insbesondere die mitt-
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leren und kleineren Unternehmen — wa-
ren sich der anstehenden Veranderun-
gen noch nicht bewusst. Eine sektor-
weite Umfrage, die wir Anfang 2018
durchgefiihrt haben, hat ergeben, dass
dort noch immer grof3er Informations-
bedarf besteht. Wir arbeiten deswegen
eng mit den nationalen Sicherheitsbe-
hoérden zusammen, um den Informati-
onsbedarf zu decken; und wir haben
auch von ERA-Seite unser Bestmog-
liches getan, um unsere Kommunika-
tionskanile zu verbessern, etwa mit
unserer neuen Website.

Solange die Firmen wissen, was auf sie
zukommt, konnen sie die Verdnderun-
gen einplanen, und bestehende Zulas-
sungsverfahren konnen ohne grof3e
Verzogerungen fortgefiihrt werden. So-
bald sich der Sektor an die neuen Auf-
gabenteilungen gewohnt hat — ERA
als européische Genehmigungsstelle,
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Dr. Doppelbauer sieht zur Europdisierung
des Eisenbahnmarktes keine Alternative.

die nationalen Sicherheitsbehérden als
exekutive Korperschaften der neuen
europdischen Gesetzgebung, ein ver-
schlankter regulativer Rahmen, unse-
re [T-Plattform One-Stop-Shop (OSS)
als zentrale Anlaufstelle zur Ausfiih-
rung der neuen Verfahren —, wird man
schnell feststellen, dass die neuen Ver-
fahren vieles vereinfachen werden. Das
geht aber nur, wenn ein gegenseitiges
Vertrauensverhéltnis zwischen Antrags-
steller, nationaler Behdrde und ERA
besteht — und dieses Verhiltnis wird
sich erst mit der Zeit aufbauen.

Mit dem grof3en Teil der nationalen Be-
horden, nebenbei gesagt, pflegt die
ERA ein aulerordentlich gutes und
konstruktives Verhéltnis. Wir sind da-
bei, mit den nationalen Behorden aller
Mitgliedstaaten bilaterale Abkommen
zu unterzeichnen, welche die jeweilige
Zusammenarbeit festlegen.

Ein klares Bekenntnis zum europii-
schen Geist und den europdischen Ver-
fahren ist also vorhanden und wird

demnach nicht zum Problem werden.
Was uns grofiere Kopfschmerzen berei-
tet, ist die Moglichkeit der einjahrigen
Fristverldngerung bis Juni 2020 zur
Umsetzung der Technischen Séule des
4. Eisenbahnpakets.

Die Umsetzung in nationales Recht
scheint in den EU-Mitgliedsliindern
unterschiedlich weit fortgeschritten
zu sein. Wie ist hier der aktuelle
Stand und mit welchen Auswirkun-
gen rechnen Sie fiir den Ubergangs-
zeitraum von Juni 2019 bis Juni
2020?

Die Frist zur offiziellen Bestdtigung ist
mit dem 16. Dezember 2018 abgelau-
fen, die einjéhrige Verlangerung wird
von einer Reihe von Mitgliedstaaten,
darunter Deutschland und Osterreich,
in Anspruch genommen, wihrend bei-
spielsweise die Niederlande, Frank-
reich und Italien mit Juni 2019 umset-
zen. Wir kennen bereits einige grenz-
iiberschreitende Fahrzeugprojekte, die
sowohl Mitgliedstaaten mit Umsetzung
2019 als auch solche mit 2020 umfas-
sen — das ist sicherlich in vielerlei Hin-
sicht eine komplizierte Situation.

Es geht nun darum, eine praktische
Losung der Probleme zu finden —und
diese beruht darauf, dass wir uns mit
allen beteiligten Partnern an einen
Tisch setzen, um fiir einen weitgehend
reibungslosen Ablauf der Anlaufphase
des 4. Eisenbahnpakets zu sorgen. Dies
werden wir mit allen uns zur Verfligung
stehenden Mitteln tun.

Auf der Seite einiger Eisenbahn-
verkehrsunternehmen besteht die
starke Sorge, die neuen Vorschriften
seien iiberwiegend auf Neu-Zulas-
sungen fiir die Fahrzeughersteller
zugeschnitten, nicht jedoch auf
Zulassungsprozesse nach weitaus
héufiger stattfindenden technischen
Verinderungen am Rollmaterial im
Verlauf des Lebenszyklus. Welche
besonderen Fragestellungen ergeben
sich aus Ihrer Sicht fiir Fahrzeug-
halter, EVU und ECM von Bestands-
fahrzeugen?

Dies ist eines der Themen, bei denen
noch Verbesserungsbedarf im kommu-
nikativen Bereich besteht, denn diese

Sorge der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen ist weitgehend unbegriindet —
Anderungen im Verlauf des Lebens-
zyklus von Rollmaterial wurden nicht
nur sorgfiltig eingeplant, deren Aus-
fihrung diirfte im neuen Regime auch
sehr viel einfacher sein. Die Bahnen
sollten sich genau anschauen, welche
Chancen die Definition der Typen-
Zulassung bietet: Der Inhaber der Typ-
genehmigung ist, wie bisher schon,
zundchst der Fahrzeughersteller mit
allen Rechten und Pflichten. Fiir die im
Lebenszyklus des Rollmaterials haufig
vorgenommenen technischen Verdnde-
rungen bietet das 4. Eisenbahnpaket
nun aber Fahrzeughaltern und Betrei-
bern die ,,strategische” Moglichkeit,
selbst Inhaber der Typgenehmigung zu
werden. In dieser Rolle iibernehmen sie
fiir den weiteren Fahrzeugeinsatz mehr
Eigenverantwortung und Sorgfalts-
pflichten — beispielsweise mit der Ent-
scheidung, ob eine neue Genehmigung
erforderlich ist oder nicht —, gewinnen
aber gegentiber dem Hersteller einen
deutlich gréBeren Handlungsspielraum.

Sie haben verschiedentlich mit
berechtigtem Stolz berichtet, dass die
Technische Sédule des Eisenbahn-
pakets Hunderte, wenn nicht Tau-
sende nationaler Vorschriften iiber-
fliissig mache. Mit welchen Kosten-
einsparungen fiir die Betreiber
rechnen Sie, damit diese ihre Wett-
bewerbsfihigkeit gegeniiber anderen
Verkehrstriigern signifikant steigern
konnen?

Erstens besteht fiir die Betreiber bei ei-
nem einheitlichen Regelwerk die Mog-
lichkeit, Fahrzeuge ,,von der Stange*
zu kaufen, anstatt, wie immer wieder
in der Vergangenheit geschehen, Ein-
zellosungen fiir jede Strecke zu er-
finden, die dem Endkunden keinen er-
sichtlichen Gewinn bringen. In der
Masse gefertigte Produkte sind nicht
nur giinstiger, sie sind technisch oft
auch reifer und sicherer.

Es ist wie im internationalen Flugver-
kehr, wo die verschiedenen Airlines
auch mit denselben standardisierten
Modellen den internationalen Wett-
bewerb bestreiten, wihrend auch bei
den sogenannten ,,Billigfliegern ein

hoher Standard an Sicherheit gewahrt
werden kann. Die Modellvielfalt im
Eisenbahnsektor ist zwar technisch
interessant, aber wirtschaftlich nicht
tragbar — da konnen wir noch einiges
an Kosten sparen.

Zudem bedeuten vereinfachte Regeln
natiirlich auch, dass Zulassungsverfah-
ren einheitlicher und damit schneller
vonstattengehen konnen. Die Unter-
nehmen werden ihre Ztige schneller auf
die Gleise bringen konnen — und auch
das wird viel Geld einsparen.

Welche Auswirkungen haben IThrer
Meinung nach diese vereinfachten
Zulassungsverfahren in Zukunft
auf die Mérkte und auf die Wett-
bewerbsposition der europiischen
Schienenfahrzeughersteller? Ist
nicht zu befiirchten, dass es durch
die deutliche Reduzierung nationa-
ler Vorschriften und durch die Zen-
tralisierung der Zulassungsprozesse
fiir auBlereuropiische Anbieter
zunehmend leichter wird, Schienen-
fahrzeuge in den europiischen
Markt zu liefern, wihrend es um-
gekehrt immer schwieriger wird,
auBlereuropéiische Mirkte zu be-
dienen?

Ja, aber: Zur Europdisierung des Eisen-
bahnmarktes gibt es keine Alternative.
Wenn wir weiterhin auf nationale Ein-
zellosungen setzen, um somit techni-
sche Marktzugangsbarrieren zu errich-
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ten, werden wir als Bahnsektor aus den
oben genannten Griinden weiter an
Wettbewerbsfiahigkeit verlieren und
die Chance verpassen, unsere Vorteile
gegeniiber anderen Verkehrstrigern in
Sachen Kapazitit, Umweltfreundlich-
keit und Sicherheit auszuspielen und
somit als Herzstiick des multimodalen
Verkehrssystems zum wichtigsten Ver-
kehrstriager unserer Zeit zu werden.
Die Europdische Kommission ist sich
der Problematik der europédischen
Marktoftnung sehr wohl bewusst und
verteidigt die Position der europiischen
Bahnindustrie bei internationalen Ver-
handlungen mit aller Konsequenz.
Gleichzeitig wurde die ERA von der
Kommission beauftragt, die techni-
schen Spezifikationen des europdi-
schen Marktes in die globalen Markte
zu exportieren und europdischen Fir-
men somit einen strategischen Wett-
bewerbsvorteil zu beschaffen. Die ERA
betreibt seit 2015 eine Plattform inter-
nationaler Eisenbahnagenturen, wo ge-
nau das geschieht.

Trotz wachsender Konkurrenz aus Chi-
na ist der européische Eisenbahnsektor
immer noch stark genug, durch Zusam-
menarbeit im Bereich Forschung einen
Vorsprung zu halten.

Nur wenn Europa als Kern- und
Geburtsland der Eisenbahnen einen
gemeinsamen Markt betreibt, wird es
den heimischen Industrien gelingen,
ein schlagkriftiges Gegengewicht
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ist Diplomingenieur und
promovierter Physiker.

Er kommt aus der
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und Eisenbahnkonzerns
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des Projektmanagements.
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Spitze der 2001 gegriindeten
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ERRAC. Die Aufgabe

des Executive Directors der
Europdischen Eisenbahnagentur
ERA iibernahm erim

Januar 2015.

gegen die Wettbewerber aus Fernost
aufzubauen.

Herr Dr. Doppelbauer, herzlichen
Dank fiir das Gespriich!
Die Fragen stellte Uwe Hofft.
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