INTERVIEW | LOTHAR FENDRICH

Partner der Bahn und Dienst-
leister im System Rad/Schiene

Prof. Dr.-Ing. Lothar Fendrich sieht Bahnbaufirmen als Systempartner des Fahrwegbetreibers, der
mit seinem System- und Sachverstand seine Dienstleister permanent zu noch besseren Leistungen
herausfordert. Als Vorstand Unternehmensentwicklung der SPITZKE AG, Infrastrukturunternehmen
fur Schienensysteme, setzt er auf den Wettbewerb der Ideen und der innovativen Entwicklungen.

Macht es SpaB, in
der Eisenbahninfra-
struktur und fiir die
DB AG zu arbeiten?
Wenn man innovativ ist und nicht
aufhort, an sich zu arbeiten, dann
schon. Das System Bahn ist kom-
plex, es hat grofdes Entwicklungs-
potenzial und befindet sich in
einer tragfdhigen Aufwiértsent-
wicklung, von der die gesamte
Branche profitiert. In Deutschland
verdndert sich unser wichtigster
Kunde, die DB AG, geradezu stiir-
misch, was sich natirlich auf alle
Prozesse auswirkt, die zwischen
Auftraggeber (AG) und Auftrag-
nehmer (AN) normalerweise ab-
laufen. Dabei sollten die Beson-
derheiten des Marktsegmentes
der Instandhaltung und Instand-
setzung, in dem wir als Unterneh-
mensgruppe SPITZKE tdtig sind,
nicht in den Hintergrund geraten.

Was sind denn diese Beson-
derheiten und wie wirken sie
sich aus?

Die groflen Instandsetzungsar-
beiten am Fahrweg der DB Netz
AG werden mit kapitalintensiven,
hoch spezialisierten High-tech-
Maschinen und mit gut ausgebil-
deten und trainierten Mann-
schaften  ausgefiihrt.  Diese
Ressourcen sind langfristig ange-
legt, und die GroRmaschinen wer-
den in aller Regel nur fiir eine be-
stimmte Fahrwegkonfiguration
gebaut und zugelassen.

Die spezifische Leistungsfahig-
keit dieser GroRgerite ist hoch,

einige wenige Einheiten kénnten
eine gleich bleibende Nachfrage
entsprechend Netzgrofe, Netzzu-
stand und Betriebsbelastung be-
friedigen.

Es handelt sich offensichtlich
nicht um einen Massenmarkt, auf
dem man sich nach dem giins-
tigsten Lieferanten unter vielen
umsehen kann. Es liegt in der Na-
tur der Sache, daR die Anzahl der
Anbieter begrenzt ist, wenngleich
derzeit eine Uberkapazitit an
Grofimaschinen vorhanden ist.
Sich hier mit Kapital und Personal
unternehmerisch zu engagieren,
bedeutet, sich langfristig der Ei-
senbahninfrastruktur und seinem
Betreiber als Auftraggeber zu ver-
pflichten. Das ergibt eine gewisse
wechselseitige Abhdngigkeit.
Dem kurzfristigen Auslastungsri-
siko der Auftragnehmer stehen
die langfristigen Nachfragepoten-
ziale des Netzbetreibers gegen-
Uber. Stiinden sich beide Parteien
partnerschaftlich auf Augenhdhe
gegeniiber, kdnnten sie daraus
eine Win-Win-Situation machen.

Partnerschaften werden doch
heutzutage iiberall groB3 ge-
schrieben. Sehen Sie Defizite
in der Bahnbaubranche?

Der erkldrte Wille der Auftrag-
geberseite ist zweifellos da. Ver-
besserungen sind eher im Detail
und in der tdglichen Praxis nétig
und mdglich. De facto bilden die
DB Netz AG und die leistungsfahi-
gen Bahnbaufirmen eine System-
partnerschaft, die sich mit In-

spektion, Wartung und In-
standsetzung am Lebenszyklus
der Eisenbahninfrastruktur orien-
tieren sollte. Das mufs wieder je-
dem konkret bewusst sein. AG
und AN sitzen doch im selben
Boot. Wir als Dienstleister stellen
natiirlich nur die Ruderer. Der
Netzbetreiber als Auftraggeber ist
der Steuermann, der klare Anwei-
sungen geben und das Ziel be-
stimmen mufS. Nebenbei sollte er
auch die Ruderer bei Laune hal-
ten. Ganz einfach kann man es
gute Zusammenarbeit nennen,
also die Kombination und Ergan-
zung von Stdrken, nicht das Aus-
schlachten beidseitiger Schwa-
chen und Abhdngigkeiten.

Was ware denn das Wichtigste
in diesem Zusammenhang?

Die Leistungs- und Lieferungs-
nachfrage des Netzes sollte trans-
parenter werden und mehrjdhrige
Perspektiven aufzeigen, damit wir
Marktteilnehmer uns langerfris-
tig darauf einstellen kdnnen.
Hierzu sollte eine Plattform des
regelmdfigen gegenseitigen In-
formationsaustausches auf ho-
hem Niveau gefunden werden.
Der Blick in die europdischen
Nachbarldnder, insbesondere die-
jenigen, die bei dem Forum der
European Infrastructure Manager
mitarbeiten, zeigt, wie konkret
und weitgehend dort die Bahn-
baupartner informiert werden.

Die Schnittstelle der Bahnbaufir-
men zum Bahnnetz ist der Ein-
kaufsdienst mit Sitz im Konzern

DB AG. Wir haben also nur mittel-
bar mit dem Nutzer unserer Leis-
tungen zu tun. Das ist entschie-
den zu wenig. Wir kénnen im
System Bahn kompetent mitden-
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ken und sind in der Lage mitzuge-
stalten, deshalb méchten wir un-
mittelbar vom  Netzbetreiber
gefordert werden. Insbesondere
die heute bei den Bahnbaufirmen
vorhandene baubetrieblich-logis-
tische Kompetenz sollte die Bahn
mehr nachfragen. Damit kdnnte
die Systempartnerschaft um eine
Innovationspartnerschaft fiir In-
standhaltung erweitert werden.
DB Netz AG sollte das grofie Ide-
enpotenzial der Bahnbaufirmen
systematisch nutzen. Man kénnte
gemeinsam und mit fairen Regeln
neue Gebiete, z.B. in der weiteren
Mechanisierung und Automati-
sierung der Instandhaltung unter
Ausnutzung neuer Technologien,
erschliefien. Modell ist fiir mich
die deutsche und europdische Au-
tomobilindustrie mit ihren Zu-
lieferern, deren Stérke schon im-
mer die partnerschaftliche Zu-
sammenarbeit ist.

Definieren Sie kurz, was unter
Partnering im Bahnbau zu
verstehen ist.

Partnering bedeutet nicht Verbri-
derung und Wettbewerbsaus-
schlu®, sondern transparentes
Agieren von AG und AN auf glei-
cher Augenhéhe mit dem gemein-
samen Ziel, die Zuverldssigkeit,
Verfiigbarkeit und Sicherheit des
Netzes langfristig zu gewahrleis-
ten und die Eisenbahninfrastruk-
tur kostengiinstig instandzuhal-
ten.

Ubrigens liegt es mir fern, einsei-
tig Forderungen an unseren wich-
tigsten Kunden zu stellen, son-
dern die Bahnbaufirmen miissen
vor allem an sich selbst arbeiten,
damit sie dem Anspruch, der mit
dem rasanten Wandel im gesamt-
en europdischen Bahnsystem
entstanden ist, gerecht werden.

Wo sehen Sie Entwicklungs-
schwerpunkte im europa-
ischen Bahnbau und in der
Bahninstandhaltung?

Zwei Schwerpunkte zeichnen sich
ab. Zum einen werden Netzbe-
treiber ihre  Betreiberkompe-
tenzen ausbauen und Netzdienst-
leister werden zu Komplett-
anbietern. Inspektion, Wartung
und Instandsetzung aller Gewer-
ke der Eisenbahninfrastruktur
werden zu gesamthaften Prozes-
sen integriert und unter konkreter
Nutzung der RAMS-Methodik ver-
gabefdhig gestaltet.

Zum anderen riicken mit dem Ziel

einer betriebsschonenden In-
standhaltung die interne und
externe Baustellenlogistik sowie
eisenbahnbetriebliche =~ Kompe-
tenzen in den Fokus der Leis-
tungsnachfrage. Flr ernsthafte
Systempartner der Netzbetreiber
wird dieses Know How zum ent-
scheidenden komparativen Kon-
kurrenzvorteil.

Bahnbaufirmen werden also
ihr Leistungsportfolio erwei-
tern. Wo sehen Sie die Kern-
aufgaben eines Netzbetrei-
bers?

Das wissen die Netzbetreiber bes-
ser als ich. Gleichwohl, das Out-
sourcing von kompletten Durch-
fithrungsleistungen im weitesten
Sinne sollte fortgesetzt werden.
Die DB Netz AG ist mit ihrer 3-i-
Strategie auf einem guten Weg.
Gleichzeitig sollte ein Insourcing
der Prozesse und Leistungen er-
folgen, die die origindren Auftrag-

geber- und Hausherrnaufgaben
betreffen.

Wir beobachten in Europa, daf®
Netzbetreiber die Inspektion und
Entstérung, sofern nicht planbar,
als ihre Kernprozesse ausbauen,
dort ihre Kompetenzen deutlich
starken und das entsprechende
Kostenmanagement verbessern.
Alle planbaren Durchfiihrungs-
prozesse werden Partnern im
Wettbewerb (bertragen. Dazu
kann man nur ermutigen.

Was wiinschen sich die Bahn-
baufirmen von einem Netzbe-
treiber und Auftraggeber?
Betriebsschonendes Bauen und
Instandhalten machen den Fahr-
weg effizienter. Modernste Tech-
nik und qualifizierte Dienstleister
sind unabdingbar. Hier mochten
wir als Systempartner gefordert
werden.

Vorausschauende Planung und
damit Vergleichmafiigung von
Bedarfs- und Arbeitsspitzen sen-

ken Kosten und kénnen den Fahr-
weg billiger machen. Grofierer
Planungsvorlauf und prézise tech-
nische Leistungsbeschreibungen
wiirden betrieblich und auch kos-
tenmafdig stabilisierend wirken.
Nachhaltiger kann der Fahrweg
betrieben werden, wenn die Sub-
stanz eines ganzen Bahnnetzes
unter Beriicksichtigung der Le-
benszykluskosten instandgehal-
ten wird. Das greift aber nur bei
einigermafden gleichmafiigen
Budgets und bei einem langen
Atem.

Erfolgsfaktoren sind also eine vor-
ausschauende Planung des In-
standhaltungsbedarfs, damit ein-
hergehend die gesicherte Bud-
getierung und eine verstetigte,
ldngerfristige Beauftragung. So
formt sich eigentlich von selbst
die Win-Win-Situation, die wir
uns alle wiinschen.

Herr Fendrich, vielen Dank flr
dieses Gesprach. €
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