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EXKLUSIV-INTERVIEW

,Der gesamte Zulassungsprozess kann
sich schon mal liber mehrere Jahre ziehen*

PETER HECHENBERGER

Seit 1993 arbeitet Peter Hechenberger (53) fiir Robel
Bahnbaumaschinen, ginem der fuhrenden Hersteller auf
dem (Gebiet weltweit Hechenberger war dort unter
anderem 20 Jahre lang Entwicklungs- und Konstrulk-
tions- bezichungsweise Technischer Leiter Vor sechs
Jahren ibernahm er die Abteilung Fulassung und Anfor-
derungsmanagement. 2022 griindete sich beim Yerband
der Bahnindustrie (VDB) die Arbeitsgruppe 3 zum
Thema Zulassung von Sonderfahrzeugen, deren Spre-
cher Hechenberger auBerdem ist Er hat Maschinenbau
studiert und eine Weiterbildung zum IWE Schweili-
fachingenieur absolviert. Hechenberger lebt in Tirol und
pendelt fiir die Arbeit zu Robel nach Freilassing.

BILC: FRIWAT

Von Georg Kern

Die Kritik an viel zu kemplizierten Zulassungsverfah-
ren im Sektor reiBit nicht ab — das gilt auch fiir Son-
derfahrzeuge wie Gleisbaumaschinen. Doch wie sieht
die Praxis in diesem Bereich in Deutschland wirklich
aus? Und was ldsst sich tun, um die Situation zu
verbessern! Dariiber sprach bahn manager mit Peter
Hechenberger. Er ist Leiter der Zulassung bei Robel
Bahnbaumaschinen und Sprecher der Arbeitsgrup-
pe 3 zum Thema Zulassung von Sonderfahrzeugen
beim Verband der Deutschen Bahnindustrie (VDB).

Herr Hechenberger, in der vergangenen bahn-mana-
ger-Ausgabe (Heft 5/2025) kritisierte Alstom-Deutsch-
land-Chef Tim Dawidowsky in einem Interview, dass die
Bahnindustrie . ein erhebliches Problem beim Thema Zu-
lassung™ habe. Wie sehen Sie das?

Peter Hechenberger: Genauso. Und ich wiirde sogar noch
weitergehen: Fiir die Hersteller von Spezialfahrzeugen stellt
sich dieses Problem noch dringender als fiir die Hersteller
von Hegelfahrzeugen.

Warum meinen Sie das?

Waeil Gleisbaumaschinen in der Regel nur in sehr kleinen
Stiickzahlen gebaut werden - eine Serie besteht nicht selten
aus zwel oder drei Fahreeugen. Sehr oft sind die Maschinen
sogar Unikate. Dennoch braucht jeder Typ eine eigene Zu-
lassung. Der Aufwand und die Kosten sind also pro Stick im
Verhiltniz hiher als bei Regelfahrzeugen, die oft in groffen

Serien gebaut werden.

Wie lange brauchen Sie denn fiir eine Zulassung bei Ro-
bel im Schuite?

Daz kommt auf die £ihlweize an. Ausschlaggebend fiir die
Zulassung im engeren Sinn ist die Phase nach wollstan-
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diger Fertigstellung einer Maschine und deren Inbetrieh-
nahme. Ab hier beginnen die Testfahrten, danach sind die
Machweize und Dokumente fertigzustellen und einzurei-
chen. Allein fir diese letzte Phaze, inklusive der Prifung
der Behérde oder der Behérden, 1st mit mindestens einem
Jahr zu rechnen. Derzeit liegen wir sogar meistens dari-
ber.

Und wie lange dauert ein Zulassungsprozess, wenn Sie
im weiteren Sinn rechnen?

Grundsatzlich ist es so, dass ein Fulassungsprozess bereits
ab dem ZFeitpunkt der Bestel-
lung woll anlaufen muss. Ein
grofier Teil der Konformitits-
pritfung erfolgt bereits parallel
zum Engineering und der Pro-

duktion. Zicht man Konform. UNternehmen klar geworden,
wie weitreichend das
4. Eisenbahnpaket ist.”

titspriifung und Genehmigung
zusammen, kann sich der ge-
samte Prozess schon mal dber
zwel, drei oder sogar vier Jahre
ziehen.

2wet bis vier Jahre, bis alle
Fenehmigungen vorliegen?

Das ist leider die Realitit. Und dann haben wir noch nicht
iber die Hosten gesprochen. Es zind neben Behdrden wie
dem EBA, dem Eisenbahn-Bundesamt, und der ERA, der
European Union Agency for Railways, in der Regel auch
mehrere weitere Bewertungs- und Prifstellen an einem
solchen Gesamtprozess beteiligt. Hinzu kommen Berater,
Fachleute, Juristen, die anfgrund der Komplexitit der He-
geln haufig notwendig sind. Es besteht also ein hohes Mafi
an Abhingigkeiten. Der Preis fiir die Zulassung emner Ma-
schine betrigt mehrere hunderttansend Euro.

Nun hat sich 2022 beim VDE die Arbeitsgruppe 3 zum
Thema Zulassung von Sonderfahrzeugen gegriindet, de-
ren Sprecher Sie sind. Wer ist in diesem Gremium alles
vertreten?

Meben dem VDB sind das Vertreter des EBA, der Deutschen
Bahn alz Infrastrukturbetreiber, der Bundesversimigung
Mittelstindischer Bauunternehmen EVME und der Herstel-

ler von Baumaschinen.

»Erst im Nachgang ist vielen

Haben Sie das Gefiihl, dass die Arbeitsgruppe schon et-
was gebracht hat?

Ja, es 15t schon emn wesentlicher Fortschntt, dass es eine
offene und kooperative Gesprachsplattform gibt, auf der
Zulazsungsprobleme besprochen werden kinnen. Der gro-
fie Durchbruch ist allerdings noch mcht gelungen, und die

bizsherigen Mafinahmen adressieren nur einen Teil davon.

Welche sind die grifiten Probleme, iiber die Sie in dem
Gremium sprechen?

Es pgeht natirlich insgesamt
um den Abbau von Birckratie,
um die Vereinfachung eines
Systems won Regeln und Ver-
fahren, das diber Jahre gewach-
sen ist. Bei Robel machen wir
regelmiflig die Erfahrung, dass
selbst Experten, egal in welcher
Funktion, heute nicht mehr den
vollstindigen Uberblick aber
alle Vorgaben haben oder keine
einheitlichen Antworten geben
kinnen. Hinzu kommt, dass
viele Anforderungen unklar formuliert sind. Das fihrt zo
Machfragen unsererseits. Aber die Antworten werfen dann
nicht selten neue Fragen auf. Auch daz kann Zulassungs-
prozesse erheblich verlangern. Das heifit, wir brauchen aut
einfache Fragen auch einfache Antworten.

Wie konnte das denn passieren, dass innerhalb des Bahn-
wesens ein Regelsystem wichst, das so unverstandlich
ist?

Da stellen 5ie eine ganz heikle Frage. Und ich finde, wir als
Hersteller von Bahnbaumaschinen sollten da auch selbsthri-
tisch sein. Uber viele Jahre wurde der _europiische Wandel”
nicht ausreichend ernst genommen, und die Branche hat es
versdumt, sich aktiver einzubringen und mitzugestalten.

Erst im Machgang ist wielen Unternehmen klar geworden,
wie weitreichend die Wirkung des 4. Eisenbahnpakets ist.

Das 4. Eisenbahnpaket bildet den Rechtsrahmen fiir die
enropmveite Zulassung von Fahrzeugen...

...und e= ist mir wichtig zu betonen, dass auch die Hersteller
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Komplexe Maschinen, lange Zulassungsprozesse: Die ROMI5
funktioniert als mobile Werkstatt fiir die Instandhaltung von
Gleisinfrastruktur.

won Spemalfahrzeugen grundsatzlich die Philosophie hinter
dem FPaket begriifien. Wir unterstiitzen die Schaffung eines
einheitlichen europiischen Eisenbahnraums. Das liegt in
unserem eigenen Interesse. Und im europdischen Kontext,
wo ein grenziberschreitender Betrieb ermdglicht werden
goll, sind Auwsnahmen und Sonderregelungen freilich kon-
traproduktiv.

Aber?

Daz Problem ist, dass Spezal- und Regelfahrzeuge in dem
Paket zu stark dber einen Kamm geschoren werden. Das
stellt unz Hersteller von Gleishaumaschinen wor grofie Hiir-
den. Man ertrinkt férmlich in einer Regulierungsfiut. Ich
wiirde das 4. Eisenbahnpaket fast als juristisches Monster
bezeichnen.

Bitte nennen Sie doch mal ein Beispiel: Wo witrden Sie
sich konkret Veranderungen wiinschen?

Beispielsweise beim Uberstellbetrieb. Bei Spezialmaschinen
ist er meist nur Mittel zum Zweck — das Baufahrzeug sall

gur Baustelle gelangen. Dennoch miissen aus technischer
und betrieblicher Sicht die gleichen Anforderungen erfiillt

LD ACHEL

werden wie fiir Regelfahrzeuge. Ein Stick weit st das zwar
nachvollzehbar, allerdings miisste auch den Besonderhe:-
ten durch die Integration der Arbeitstechnik und den spezi-
fischen Anforderungen und Rahmenbedingungen der Spe-

zalfahrzeuge Rechnung getragen werden.

Es soll doch aber moglich sicher zugehen auf den
Bahngleisen...

Sicherheit ist oberstes Gebot und entscheidend. Sicherheit
braucht aber auch Augenmafi. Das Argument darf nicht
dazu genutzt werden, Fortschritt zu verhindern.

Liegt die Vielzahl an Regularien im Sektor vielleicht
auch daran, dass Fahrzeuge immer mehr Technik an Bord
haben - die dann eben auch eine Zulassung braucht?

Man darf durchaus hinterfragen, ob Maschinen technizch
iberladen sind. Dem gegeniiber steht allerdings, dass eine
Modermisierung der Flotten und Arbeitsprozesse ein Ge-
bot der Zeit ist. Hinzu kommt das Thema Digitalisierung.
Alle wiinschen sich, dass Maschinen méaglichst viele Daten
liefern. Dass danm aber wieder neuse Herausforderungen
entstehen, etwa Cybersicherheit, und diese Lasungen dann
wiederum Bewertungen und Zustimmungen erfordern,
scheint nicht immer klar zu sein. Besteller wie Hersteller
sollten sich daher stets fragen, welche Techmk warkdich er-
forderlich ist.

Haben die Schwierigheiten bei den Zulassungsprozessen
vielleicht auch damit zu tun, dass n Deutschland das

System Bahn ganz generell zu hompliziert gedacht wird?

e Frage trifft einen Merv, aber ich sehe hier nicht unbe-
dingt nur ein deutsches Phinomen. e Herausforderungen
bel der Zulazsung von Bahnbaumaschinen - und generell
von Schienenfahrzeugen — sind tatsichlich ein Symptom
fir ein wiel grifieres, strukturelles Problem, namlich die
iberproportionale Komplexitit im gesamten Bahnsystem.
Zulassungsverfahren sind guasi ein Spiegel der Systemkom-
plexitit.

Halven Sie das Gefithl, mit [hren Forderungen nach Re-
formen bei der Politik Gehdr zu finden ?

Auf nationaler Ebene schon eher. Aber es ist ja ganz klar

erkennbar, dass immer mehr Bestimmungen auf europa-
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ischer Ebene beschlossen werden. Hier tun wir uns etwas
schwerer. Wir sind an einem Punkt angekommen, an dem
die Politik ein starkes und eindeutiges Bekenntnis abgeben
muss. Folitizscher Wille und klare Anweisungen miissen auf
allen Ebenen durchdringen. Um das System Bahn zu stir-
ken, gilt es, unnitige Hirden konsequent abzubauen. Wenn
beispielsweise die Beschleunigungskommizsion des Mimisz-
teriums einen Bericht vorlegt, sollten die darin genannten
Mafnahmen und Ziele auch tatsdchlich umgesetzt werden.

Wenn Sie sagen, auf EU-Ebene tun Sie sich etwas schwe-
rer: Kinnen Sie ein Beispiel dafiir nennen?

Erlebt haben wir das beispielsweize bei der neven TSI ZES,
mit der unter anderem die ETCS-Ausristungspflicht fiir
Fahrzeuge meu definiert wurde. Trotz unserer Eimwinde
und stichhaltiger Argumente gilt diese Picht auch mehr
oder weniger uneingeschrinkt fiir Gleisbaumaschinen. Aus
unserer Sicht werden auch hier wieder Spezialmaschinen
zu stark tiber einen Kamm mat Regelfahrzeugen geschoren.
Ist eine Strecke etwa ausschlieflich mit ETCS ausgeriistet,
kann eine Gleishaumaschine chne ETCS-Ausristung mat ei-
ner geeigneten Lokomotive zur Baustelle dberfithrt werden
— ein Vorgehen, das im reguliren Personenverkehr undenk-
bar wire. Der Kem der Sache liegt in den Einmalkosten fiir
die ETCS-Applikation pro Maschinentyp. Diese liegen bei

Ein Foto der Schotterplaniermaschine 55P 1 105W, mit der
der Bettungsquerschnitt wiederhergestellt warden kann.

BILDY; RCEL

iiber einer Millionen Euro. Angesichts der geringen Stiick-
zahl gleichen Typs und der ewangslaufigen nitigen Varianz
be1 Gleisbaumaschinen 1st dies wartschaftlich schlhicht mcht
darstellbar.

Was achlagen Sie vor?

Um der Kosten- und Zeitspirale entgegenzuwirken, miis-
sen wir mehr in Standardisierung und generische Lésungen
investieren, insbesondere in hochregulierten Fachgebieten
und an den Systemschmttstellen. Dhe eigentliche Kunst be-
steht dabei dann, die Vielfalt der Maschinen sowie die Inno-
vationskraft zu erhalten. Dafir brauchen wir die Elarheit,
Stabilitit und Kontnuwitit der Regelwerke.

Sehen Sie auf EU-Ebene den grifieren Stellhebel fiir Ver-
besserungen als auf nationaler Ebene?

Definitiv. Die Basis bilden die immer aufwendigeren europa-
ischen Vorgaben, Verordnungen und Richtlinien. Es wiirde
zusitzlich helfen, wenn die mationalen Behdrden die Ent-
flechtung und Einheitlichkeit mehr unterstiitzen wiirden -
das trifft alle Mitgliedstaaten.

Vielleicht wird das Thema Bahn auch schlicht zu kompli-
ziert gedacht - set es auf EU-Ebene oder in Deutschland.

Da ist definitiv etwas dran: Die Herausforderungen bei der
Zulassung von Bahnbaumaschinen — und generell von Schie-
nenfahrzeugen — sind tatsichlich ein Symptom fir ein viel
griferes, strukturelles Problem, nimlich die dberproporti-
onale Komplextit im gesamten Bahnsystem. Zulassungs-
verfahren sind quasi ein Spiegel der Systemkomplexitit.

Wobei die Uberkomplexitat bei Bahnbaumaschinen viel-
leicht sogar ein dringenderes Problem ist, weil in den
néichsten Jahren so viel gebaut werden soll. Stichwort:
Feneralzsanierungen.

Das ist ja das Paradoxe: Gebaut werden soll mehr denn je,
der Verkehrstrager Bahn 1st erwiinschter denn je - gerade
hat die EUJ-Kommission ihr newes Konzept fiir den europa-
ischen Hochgeschwindigkeitsverkehr vorgestellt. Dass fiir
alle diese Ziele aber Baumaschinen bendtigt werden, um das
Metz zu modernisieren, es liberhaupt erst zu bauen, scheint
bei vielen Verantwortlichen nicht die nétige Aufmerksam-
keit zu haben. =
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