Ronald Porner im Interview

»Fur die Hersteller in Europa ist
das eine klare Kampfansage”

Die chinesischen Staatsunternehmen CSR und CNR haben sich zum welt-
gréBten Schienenfahrzeughersteller CRRC zusammengeschlossen. Ronald
Porner, ehemaliger Hauptgeschéftsfiihrer des VDB, erlautert, welche Stra-
tegie China verfolgt, welche Auswirkungen die Fusion fiir die Konkurrenz
in Europa hat und wie die deutsche Bahnindustrie jetzt reagieren sollte.

Privatbahn Magazin: Herr Porner,
was bedeutet die Fusion fiir die an-
deren Hersteller von Schienenfahr-
zeugen und Ausriister —und welche
Auswirkungen hat die Fusion auf
den Weltmarkt und speziell auf den
europiischen Bahnmarkt?

Ronald Pérner: Durch die Fusion ist
der mit groBem Abstand weltweit
grofBite Anbieter von Bahntechnik mit
dem klaren Schwerpunkt auf Ziigen,
Waggons und Lokomotiven entstan-
den. Die diesbeziiglichen zusammen-
gefassten Zahlen und Fakten fiir das
Jahr 2014 sind beeindruckend — und
belegen, was fiir ein Gigant durch
diese Fusion entstanden ist (s. Kasten
rechts). Dieser wird nun beweisen
miissen, dass er die durch die chinesi-
sche Politik gesetzten Ziele, unter an-
derem eine deutliche Steigerung der
Exportquote auf schitzungsweise 20
Prozent, mittelfristig erfiillen kann.
Bisher hatten sich die beiden Einzel-
unternehmen CNR und CSR auf dem
Weltmarkt fiir Bahntechnik einen
harten Konkurrenzkampf geliefert,
was nun durch die Fusion der Vergan-
genheit angehdren soll.

Fiir die etablierten Hersteller von rol-
lendem Material ist dies eine klare
Kampfansage, wenn es um den zu-
kiinftigen Gewinn von gréfleren Pro-
jekten in aller Welt geht. Bereits in
den letzten Jahren konnte immer wie-
der beobachtet werden, dass China
bereit ist, mehrstellige Millionen
Euro-Betridge als sogenannte Soft
Loans mit in die Akquisitionsbemii-
hungen um GrofBprojekte einzubrin-
gen. Hier tun sich die europdischen
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Hersteller und vor allem die Wirt-
schaftspolitik sehr schwer, Ahnliches
aufdie Beine zu stellen. Jiingstes Bei-
spiel ist die geplante Hochgeschwin-
digkeitsstrecke zwischen Moskau
und Kasan, fiir die China nach mei-
nen Informationen bereit ist, eine
sehr giinstige Finanzierung von mehr
als fiinf Milliarden Euro anzubieten.
Wer dann nach Fertigstellung der
Strecke die dazugehdrigen Hochge-
schwindigkeitsziige liefern darf, ist
wohl nicht so schwer zu erraten.

Die etablierten ,westlichen‘ Herstel-
ler werden also die richtigen strategi-
schen Antworten finden miissen, wie
sie in den nichsten Jahren gegen die-
se chinesische Konkurrenz auf den
Weltmirkten bestehen wollen. Unter-
nehmensseitig gibt es keinen Grund,
die beriihmte Flinte ins Korn zu wer-
fen, denn Innovationen als ein we-

Die CRRC-Kennzahlen

Die Zahlen und Fakten aus dem vergan-
genen Jahr dokumentieren, was fiir ein
Gigant mit der CRRC entstanden ist:

M Umsatz: 27 Milliarden Euro, davon
19 Milliarden Euro im Leistungsspek-
trum der Bahnindustrie;

B Umsatzwachstumsrate 2008 bis 2014:
20 bis 25 Prozent;

B F&E-Budget: 1,3 Milliarden Euro;

B Mitarbeiter: rund 175.000;

B Exportquote: acht Prozent;

B Gewinn internationaler Fahrzeugpro-
jekte in Stidamerika, USA, Tirkei;

B Im Inland marktbeherrschende Stel-
lung bei rollendem Material;
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sentlicher Schliissel fiir den Erfolg
sind noch eine klare Domine dieser
Hersteller. Wirtschaftspolitisch hin-
gegen sehe ich deutlichen Hand-
lungsbedarf, was die Exportunter-
stiitzung der hiesigen Bahnindustrie
angeht, um eine Chancengleichheit
im internationalen Konkurrenzkampf
mit den Chinesen zu erreichen.

Bleibt denn China in Zukunft
iiberhaupt noch ein interessanter
Markt fiir die Européer?

China wird auch in den néchsten Jah-
ren gewaltige Summen in das Bahn-
system investieren, sowohl in die
Bahninfrastruktur als auch in die
Schienenfahrzeuge. So umfasst das
Hochgeschwindigkeitsnetz  inzwi-
schen gut 16.000 Kilometer, in ganz
Europa sind es nur knapp 8000. In
den letzten beiden Jahren hat China
sein Netz um etwa 5000 Kilometer
ausgedehnt. Weitere 10.000 sind im
Bau. Dariiber hinaus wurde in China
die politische Entscheidung getrof-
fen, Stadtbahnsysteme neu- und Me-
trosysteme weiter auszubauen. So
gab es im Jahr 2014 in China 23 Me-
trosysteme mit einer Netzldnge von
2700 Kilometern, im Jahr 2020 wer-
den es 43 Systeme mit einer Netzldn-
ge von 9400 Kilometern sein. Fiir die
europdische Bahnindustrie wird es
weiterhin Chancen im Bereich der
Ausriistungstechnik geben, etwa bei
der Leit- und Sicherungstechnik oder
innovativen Ticketingsystemen.

Bei den Ziigen und Lokomotiven
wird es zukiinftig wohl nur noch ein
,Made in China“ geben, von wenigen
Ausnahmen wie zum Beispiel Spe-
zialfahrzeugen einmal abgesehen.
Jingstes Beispiel fiir die zunehmen-
de Abschottung des Heimatmarktes
ist die im Juli 2015 in sechs Losen
ausgeschriebene Beschaffung von
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351 Hochgeschwindigkeitsziigen, an
der nur chinesische Unternehmen
teilnehmen diirfen. Um die giganti-
sche Dimension dieses Projektes
deutlich zu machen, muss der Auf-
tragswert in Hohe von 9,7 Milliarden
Euro genannt werden, der etwa 20
Prozent des weltweiten Gesamt-
marktvolumens fiir rollendes Materi-
al ausmacht! Fiir die spezialisierten
Zulieferunternehmen fiir Bahntech-
nik, aber auch fiir die Fahrzeugher-
steller, die ja ebenfalls als Unterliefe-
rant auftreten, sehe ich weiterhin gute
bis sehr Moglichkeiten, an den Pro-
jekten in China zu partizipieren. Den
chinesischen Markt zu meiden ist kei-
ne wirklich sinnvolle Alternative. Zu-
dem konnen die deutschen Zuliefer-
firmen auch an den im Ausland durch
die Chinesen gewonnenen Auftragen
partizipieren. Die Angebotspalette
der Unternehmen reicht hier von den
bekannten und in China gut etablier-
ten Subsystemen fiir Schienenfahr-
zeuge bis hin zu Produkten und sogar
Einzelkomponenten.

Diese Firmen miissen aber ebenso
wie die Fahrzeughersteller ihre inno-
vative Spitzenstellung zukiinftig stér-
ker als in der Vergangenheit gegen
die aufkommende chinesische Kon-
kurrenz verteidigen. Auch hier lautet
also die Devise: Vorsicht an der
Bahnsteigkante. Vor allem durch
kontinuierliche Forschung und Ent-
wicklung und die daraus resultieren-
den Innovationen sowie das konse-
quente und zuverldssige Einhalten
der vertraglichen Vereinbarungen mit
den Kunden wird es mdglich sein,
auch zukiinftig die Nase vorn zu be-
halten.

Welche Strategie verfolgen die chi-
nesische Eisenbahnindustrie und
die chinesische Regierung?

Der chinesische Premierminister Li
Keqiang gilt als ranghdchster Han-
delsreisender im Ausland fiir die chi-
nesische Bahnindustrie. Immer wie-
der wirbt er auf seinen Reisen fiir die
Zusammenarbeit mit China beim Bau
und Betrieb von Eisenbahnstrecken
und den Kauf von Ziigen. Allein da-
durch wird sehr deutlich, welchen ho-

hen Stellenwert die Partei und die Re-
gierung der Bahnindustrie beimisst:
Sie ist eine von etwa sieben strategi-
schen Industrien, die China mit aller
Macht zu einem anerkannten und er-
folgreichen Spieler in der Welt entwi-
ckeln will. Premierminister Li be-
zeichnet diese Strategie als ,,Made in
China 2025“. Die ausgewihlten
Branchen mit den darin tétigen chine-
sischen Unternehmen sollen im Welt-
markt die etablierten Anbieter angrei-
fen, mit guter Technik und mit der
von China mitgebrachten attraktiven
Finanzierung und politischen Unter-
stiitzung.

Auch der chinesische Telekommu-
nikationsausriister Huawei dringt
massiv in den europiischen Bahn-
markt. Was heiflt das fiir die Her-
steller und Kunden, also die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen?
Huawei ist ein hervorragendes Bei-
spiel, weil die Telekommunikations-
ausriistungsindustrie eine der von mir
erwédhnten strategischen Branchen
fiir China ist, iibrigens bereits seit En-
de der 1990er-Jahre. China hat bei-
spielsweise im Geschift der ,,LTE-
Mobilfunkausriistung® inzwischen
einen globalen Marktanteil von iiber
40 Prozent, die Exportquote liegt bei
etwa 70 Prozent. Ein Durchbruch in
unsere Branche in Deutschland ist
Huawei im Juli 2015 gelungen. Die
Deutsche Bahn AG verkiindete, dass
Huawei in einem Konsortium an der
Modernisierung des betrieblichen
Mobilfunknetzes GSM-R mitwirken
darf. Das gesamte Auftragsvolumen
liegt bei immerhin 110 Millionen
Euro. Selbst ein der Bundesrepublik
Deutschland zu 100 Prozent gehdren-
des Unternehmen hat also keine
Scheu, ein chinesisches Unterneh-
men in einem durchaus sensiblen
Technikbereich mit zu beauftragen.
Die — wohl auch von der DB ge-
wiinschte Schlussfolgerung — ist klar:
Die etablierten Hersteller diirfen sich
nicht mehr darauf verlassen, dass sie
bei Auftragsvergaben als inlédndische
Anbieter mit heimischer Wertschop-
fung automatisch ,,gesetzt* sind.
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Wie sollte die hiesige Bahnindus-
trie auf die chinesischen Aktiviti-
ten reagieren — und was muss mog-
licherweise die Politik tun?

Zunichst einmal kann und sollte die
europdische und natiirlich die deut-
sche Bahnindustrie den Entwicklun-
gen selbstbewusst, aber auch mit
hohem Respekt, entgegensehen. In
vielen Technikfeldern ist man bis
heute flihrend, was in den internatio-
nalen Mirkten zu Auftragsgewinnen

Zur Person

Ronald Porner ist Professor fiir
Betriebswirtschaftlehre, Schwer-
punkt Strategisches Management
und B2B-Marketing an der Hoch-
schule fiir Technik & Wirtschaft
Berlin sowie Inhaber der Strate-
gie | Marketing | Beratung | Berlin
mit Beratungsschwerpunkt im
Bahn- und Mobilititssektor.

Von 2007 bis 2015 war Ronald
Poérner Hauptgeschiftsfithrer des
Verbandes der Bahnindustrie in
Deutschland (VDB) e.V.
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China-Import: Modell eines CNR-Hochgeschwindigkeitszuges auf der Innotrans 2014 ...

fiihrt, vor allem dann, wenn das Mit-
bringen einer kompletten Projektfi-
nanzierung nicht zwingend ist. Allein
die Bahnindustrie in Deutschland hat
im Durchschnitt der vergangenen
Jahre eine Exportquote von gut 50
Prozent, was fiir deren Wettbewerbs-
fahigkeit spricht. Damit dies auch so
bleibt, sind zu allererst die Unterneh-
men selbst gefordert: Forschung und
Entwicklung weiter voranzutreiben
und in marktgéngige Produkte umzu-
setzen. Dartiber hinaus spielt im in-
ternationalen Konkurrenzkampf die
im téglichen Geschift gelebte Orien-
tierung an den Wiinschen und Be-
diirfnissen der Kunden eine extrem
grofle Rolle, genauso wie flexible
und schlagkréftige Organisations-
strukturen mit klaren Verantwortlich-
keiten, eine Kontinuitdt in den perso-
nellen Besetzungen auf Fiihrungs-
und Fachebene, ein effizientes Pro-
jekt- und Wissensmanagement und
eine moglichst geringe Fehlertole-
ranz bei Produkten und Abldufen.
Wenn dariiber hinaus eine Vision und
durchdachte Strategie in den Unter-
nehmen vorliegt und hoffentlich auch
gelebt wird, wie man in den kommen-
den fiinf bis zehn Jahren im Markt
und Wettbewerb erfolgreicher sein
kann als andere, dann haben die Un-
ternehmen ihre Hausaufgaben ge-
macht.
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Strategisch entscheidend fiir die Zu-
kunft der europdischen und deut-
schen Bahnindustrie wird die Inten-
sivierung des bereits laufenden
Konsolidierungsprozesses in den
nichsten Jahren sein, der zusitzlich
durch aufBereuropdische Unterneh-
men getrieben werden kann. Jiingstes
Beispiel dafiir ist die Ubernahme des
italienischen Bahntechnikherstellers
Ansaldo durch das japanische Unter-
nehmen Hitachi oder aber die ange-
strebte Mehrheitsbeteiligung von
Wabco am franzdsischen Zulieferun-
ternehmen Faiveley. Laut Pressebe-
richten wird Bombardier einen Teil
der Bahntechniksparte noch im Jahr
2015 an die Borse bringen. Die Mehr-
heit soll aber angeblich weiter in der
Hand des kanadischen Mutterkon-
zerns bleiben. Denkbar ist in diesem
Zusammenhang, dass sich der neue
chinesische Groflkonzern CRRC fiir
einen Einstieg bei Bombardier Trans-
portation interessiert. Insgesamt ge-
sehen wage ich die These, dass die
Struktur der Bahnindustrie und der
Wertschopfungsprozesse in Europa
spatestens im Jahr 2020 v6llig anders
aussehen wird als heute.

Last but not least darf die Tatsache
nicht vergessen werden, dass unsere
Branche auch stark von politischer
und behoérdlicher Einflussnahme ge-
prégt ist. Deswegen wére es von gro-
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Ber Bedeutung, dass sich Europa und
Deutschland klar zum Eisenbahnsek-
tor und der Bahnindustrie bekennt.
Eigentlich sehe ich Deutschland und
Europa sogar in der Pflicht, den ge-
samten Eisenbahnsektor als strate-
gisch wichtige Branche fiir die
nachhaltige Weiterentwicklung der
Volkswirtschaften einzustufen und
entsprechend zu unterstiitzen, wo im-
mer nétig und sinnvoll.

Verstehen Sie mich bitte nicht falsch,
ich rede nicht davon, dass sich die
Firmen aus ihrer unternechmerischen
Verantwortung stehlen sollen, davon
kann iiberhaupt keine Rede sein und
dies ist auch nicht der Fall. Was ich
aber sehr wohl einfordere, ist, die
richtigen und zielfiihrenden Rahmen-
bedingungen und Anreize zu setzen,
damit die Bahnindustrie auch lang-
fristig erfolgreich in der Welt agieren
kann. Warum es beispielsweise in
Deutschland nicht ldngst eine fiir den
gesamten FEisenbahnsektor giiltige
Forschungs- und Umsetzungsinitia-
tive sehr fokussiert zur ,Digitalisie-
rung und Automatisierung® gibt, wenn
Sie so wollen ein Projekt ,Schiene
4.0°, will mir nicht in den Kopf. Dies
wire ein guter und kraftvoller Auf-
schlag, um die Schiene — und hier
schlieBe ich ausdriicklich auch den
Nahverkehrssektor in den Stddten
und Kommunen mit ein —auf ein neu-
es technologisches Niveau mit allen
positiven Folgen fiir die Kunden,
Hersteller und Betreiber zu heben
und sich fiir den internationalen
Kampf um Marktanteile zu riisten.
Lassen Sie es mich etwas provozie-
rend so formulieren: Die Digitalisie-
rung auf eine Einfithrung von WLAN
in den Ziigen zu reduzieren ist sicher
zu kurz gesprungen und nicht ausrei-
chend.

Die Zulassungsverfahren in
Deutschland und Europa sind fiir
auslindische Marktteilnehmer
sehr kompliziert. Ist deshalb in Zu-
kunft verstirkt auch mit chine-
sischen Akquisitionsaktivititen in
Europa zu rechnen?

Das wirklich schwierige Thema der
Zulassung von Bahntechnik ist in-

zwischen mit der Zulassungsreform
auf einem sehr guten, auch gesetzge-
berischen Weg in Deutschland und
Europa. Hier haben die beteiligten
Ministerien, Behorden, Verbande und
Unternechmen eine hervorragende
Arbeit in einer fiir unsere Branche
rekordverddchtigen Zeit vollbracht.
Und die ersten Ergebnisse in der Zu-
lassungspraxis konnen sich sehen
lassen. Natiirlich wird die Zulassung
von Bahntechnik aus guten Griinden
auch zukiinftig kein Kinderspiel sein.
Sie wird aber berechenbarer und da-
mit planbarer werden, grofe dies-
beziigliche Verwerfungen wie in der
Vergangenheit sollten dann eigent-
lich nicht mehr vorkommen.

Neben der Zulassung von Bahntech-
nik, die es auch in ihrer neuen Form
zu beherrschen gilt, spielen auch die
technischen Spezifikationen fiir In-
teroperabilitdt (TSI) eine herausra-
gende Rolle, wenn man in Europa
Geschéfte machen will. Inwieweit
dies noch als eine Markteintrittsbar-
riere fiir den neuen chinesischen
Groflkonzern in unserer Branche an-
zusehen ist, ist schwer zu sagen. Fest-
stellen kann ich aber, dass es einer
groBBen Menge Know-how und Er-
fahrung bedarf, um diese Themen si-
cher und zuverldssig zu beherrschen.
Ausschlaggebend fiir einen mogli-
chen chinesischen Markteintritt nach
Europa, der im Ubrigen in Mazedo-
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... wo CSR nattiirlich auch vertreten war.

Western Europe:
-MV: EUR 21.9 bn
-CAGR: 3.6%

Eastern Europe:
-MV: EUR 6.2 bn
-CAGR: 1.6%

North America:
-MV: EUR 16.8 bn
-CAGR: 3.8%

South/Central America:
-MV: EUR 3.0 bn
-CAGR: 0.5%

Titelstory

World Market:
-MV: EUR 97.8 bn
-CAGR: 3.5%
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Europa ist mit einem Marktvolumen von rund 22 Milliarden Euro besonders attraktiv.

nien mit einem kleinen Zugauftrag
bereits erfolgte, ist aber vor allem die
Attraktivitdit des Marktes. Und
Europa ist aufgrund des hohen
Marktvolumens sehr attraktiv, auch
wenn die Wachstumsraten deutlich
geringer sind als die in Asien. Zudem
sind die europdischen Mérkte grund-
sétzlich offen fiir Neueinsteiger, und
hier insbesondere die volumentrach-
tigen Mérkte Deutschland, UK und
die skandinavischen Lénder.
Deswegen kann ich mir, wie gesagt,
chinesische Akquisitionsbemiihun-
gen zur Beteiligung oder gar Uber-
nahme von europidischen Unterneh-
men sehr gut vorstellen. Unabhéngig
davon ist es aber von extrem hoher
Bedeutung, dass nach den gleichen,
fairen und transparenten Spielregeln
im Markt und im Konkurrenzkampf
agiert wird. Dass ich damit unter an-
derem auch das Einhalten der
MaBstibe der ,guten Unternehmens-
fihrung® und der Compliance-Re-
geln meine, liegt auf der Hand.

Die Deutsche Bahn als einer der
Hauptkunden fiir die Bahnindus-
trie blickt beim Einkauf und der
Einkaufstrategie zunehmend Rich-
tung China: Was bedeutet dies fiir
die Hersteller der Bahnindustrie?

Die Deutsche Bahn ist fiir viele deut-
sche Bahntechnikhersteller ein wich-
tiger und strategischer Kunde, auf
den viele Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen aus aller Welt blicken. Im in-
landischen Infrastrukturgeschéft fiir
die schwere Schiene ist sie sogar als
Nachfragemonopolist anzusehen,

PRrima 5.2015

was Verantwortung und Herausforde-
rung fiir sie und die Lieferanten glei-
chermaflen bedeutet. Den Blick der
Deutschen Bahn nach China kann
und sollte man gleichwohl nicht ver-
wehren, denn Wettbewerb belebt
letztlich das Geschift fiir alle. AuBBer-
dem hat die DB AG mit Huawei
bereits einen groBen chinesischen
Hersteller im Bereich der Funktech-
nologie beauftragt, wie bereits er-
wiahnt.
Die Bahnindustrie in Deutschland
und Europa muss diesen Wettbewerb
bei allem ganz sicher gebotenen Res-
pekt fiir die chinesische Konkurrenz
nicht scheuen. Allerdings darf man
nicht vergessen, dass nicht nur die
Deutsche Bahn, sondern auch viele
andere Verkehrsunternehmen zu 100
Prozent im staatlichen Eigentum
sind, was meiner Meinung nach zum
offenen, fairen und partnerschaftli-
chen Umgang mit der heimischen In-
dustrie verpflichtet. Und die Politik
muss sich fragen lassen — ich wieder-
hole mich jetzt —, welche wirtschafts-
politische Bedeutung der Bahnindus-
trie denn auch zukiinftig zukommen
soll. Denn wir kdnnen es uns in
Deutschland und Europa meiner fes-
ten Uberzeugung nach nicht leisten,
einen weiteren strategisch wichtigen
Industriezweig anderen Spielern aus
Ubersee zu iiberlassen, so wie dies
zum Beispiel mit der Foto-, Unterhal-
tungselektronik- oder Smartphone-
branche passiert ist.
Vielen Dank fiir das Gesprich!
Die Fragen stellte
Prof. Dr. Uwe Hoft
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Cis:
-MV: EUR 16.3 bn
-CAGR: 0.9%

Asia:
-MV: EUR 28.4 bn
-CAGR: 5.0%

Australia/Pacific:
-MV: EUR 2.1 bn
-CAGR: 0.5%

Africa/Middle East:
-MV: EUR 3.1 bn
-CAGR: 8.3%
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