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6. Stadtbahn Forum fiir )
Wettbewerbsfahigkeit des OPNV

Teil 1

Von Andreas Marx, Longuich*)

Eréffnung ein Einfiihrung - Vorstellung der Stuttgarter
StraBenbahnen AG - Rechtliche Grauzone: Technische Regeln -
Sicherheit verantwortlich handhaben -InfraBench -
Restrukturierung des Infrastrukturservice der VGF

Das 6. Stadtbahn Forum des Bahntechnik-
unternehmens Schreck-Mieves fand in der
Zeitvom 27. bis 28. April 2010 in Stuttgart
statt.

Die baden-wiirttembergische Landes-
hauptstadt Stuttgart war Ende April Ziel der
Nahverkehrshranche. Hier diskutierten 150
Vertreter aus Wissenschaft, Verwaltung,
Politik und Industrie mit Fach- und Fiih-
rungskrdften der StraRen-, U- und Stadt-
bahnen in angenehmer Atmosphére. Die
Kombination aus Fachvortrdgen und Exkur-
sionen gab breiten Raum fiir Diskussion und
den Erfahrungs- und Meinungsaustausch
zwischen Verkehrsunternehmen, Bahnin-
dustrie und Aufsichtsbehdrden (Bild 1).

Moderiert wurde das Stadtbahn Form
von Klaus Thissen. Ihm gelang es in sou-
verdn lockerer aber bestimmter Art, das
ehrgeizige Yortragsprogramm wie geplant
zu leiten.

1. Eroffnung ein Einfiihrung

Andreas Marx, Mitglied der erweiterten
Geschéftsfiihrung der Schreck-Mieves
GmbH, eréffnete das 6. Stadtbahn Forum
im Grofen Saal des SSB-eigenen Veran-
staltungszentrums Waldaupark —in dem
bis zu 700 Personen Platz finden.

Wir befinden uns in einer stark von sport-
lichen Aktivititen geprdgten Umgebung.
Das Stadion der Stuttgarter Kickers ist gleich
um die Ecke — gegeniiber finden Sie einen
Kletterpark und auf dem Geldnde betreibt
die 55B eine erlebnispddagogische Anlage.
Jetzt wird man sich fragen, wie passt das
zusammen PNV und Klettergarten?

Die Stuttgarter StraRenbahnen AG setzt
seit eh und je auf gelebte Mitarbeiterorien-
tierung und bekennt sich auch dazu: ,Die
S5Bist ein Unternehmen, dessen Erfolg
in hohem MaBe von der Identifikation

seiner Mitarbeiter mit dem Betrieb und den
angebotenen Leistungen abhingt. Identi-
fikation setzt Konstruktivitdt, Teamorien-
tierung und Motivation voraus.”

~Fiir ein Lernen mit Herz, Hand und
Verstand - mit hohem Wirkungsgrad und
Nachhaltigkeit, mit einem garantierten
Plus an Spannung und SpaR.”

Auch wir haben uns heute ein wichtiges
Thema auf die Fahnen geschrieben. ,Die
Verbesserung der Wetthewerbsfihigkeit
des OPNV“. Ein Thema, das eine ordentliche
Portion Kreativitdt und Motivation verdient,
Wir werden zwar diese beiden Tage nichtim
Hochseilgarten verbringen — aber ein lange
bewdhrtes Rezept fiir nachhaltige Wissens-
vermittlung umsetzen und ,das Angenchme
mit dem Niitzlichen verbinden®,

2. Vorstellung der Stuttgarter
StraRenbahnen AG

Wolfgang Arnold, Technischer Vorstand
SSB-AG, Stuttgart

Menschen bewegen Menschen. Unter
diesem Leitmotto sind bef den Stuttgarter

*) Andreas Marx, Leiter des Geschiiftsbereichs
Instandhaitung & Management, Schreck-Mieves
GmbH, Longuich.

Bild 1: Die Stadtbahn Foren von Schreck-Mieves hieten Jahr fiir Jahr eine Kommunikationsbasis fiir Infrastrukturverantwortliche des schienengebundenen GPNY
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StraBenbahnen {SSB AG) taglich rund
2.700 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
und gut 440 Stadtbahnen und Busse fiir
den éffentlichen Verkehrin und um Stutt-
gartim Einsatz, Im Verkehrsgebiet der SSB
wohnen etwa 900.000 Menschen. Thnen
stehen Stadtbahn- und Buslinien mit einer
Gesamtlinge von rund 900 Kilometern zur
Verfiigung.

Als ein Beteiligungsunternehmen der
Landeshauptstadt erfiillt die SSB eine
wichtige dffentliche Aufgabe. Sie sorgt fiir
die Mobilitét der Biirgerinnen und Blirger
und sichert damit die Funktionsféhigkeit
der Stadt und die Lebensqualitdt ihrer
Einwohner. Der OPNV kann in Ballungsge-
bieten nicht kostendeckend betriehen wer-
den, Gleichwohl hat die 55B im Jahr 2008
bei einem Umsatz von 300 Mio. EUR einen
Kostendeckungsgrad von annghernd 94 %
erreicht. Dabei ist die SSB Eigentiimerin
der Infrastruktur und damit auch fiir deren
Instandhaltung zustdndig.

Die Stadtbahn ist ein im &ffentlichen
Ansehen in Stuttgart hoch akzeptiertes
Verkehrsmittel: 50 Prozent der Benutzer
verfiigen iiber einen Pkw und fahren den-
noch mit der S5B. Eigentlich ist das nicht
erstaunlich: Laut Umfragen sind 70 Prozent
der Stuttgarter ,sehr zufrieden” mit dem
OPNV in der Landeshauptstadt; 42 Prozent
mochten, dass mehr Geld fiir den 6ffent-
lichen Nahverkehr ausgegeben wird. Selbst
unter den Autofahrern wird das gute Nah-
verkehrsangebot - so oder so — fiir niitzlich
gehalten: Auch von ihnen wiinschen sich

gart maRgeblich gesteigert
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Bild 2: Der Ausbau van Busspuren und unabhiingigen Bahnkérpern hat die Attrakbivitat des SPNY in Stutt-

Hochfiurfahrzeug mit vielen
Sitzplatzen, Klimatisierung
Niedrige Lebenszykluskosten,
hohe Verfiigbarkeit

Hohe Reisegeschwindigkeit von
g 26 km/h

Hochbahnsteige (97 %)

Vom Individualverkehr
unabhéngiger Fahrweg (95 %)
Hohe Pinkttichkeit durch

100 % - Signalbevorrechtigung
und RBL

Tabelle 1: System Stadtbahn Stuttgart

fast 40 Prozent, dass weitere Investitionen
fiir Bahin und Bus erfolgen. Mitihrer eige-
nen Strecke auf besonderen BahnkGrpern
oderim Tunnel macht sich die Stadtbahn
vom Verkehrsgeschehen weitgehend un-
abhdngig. Und wer nicht aufgehalten wird,
fahrt nicht nur schneller, sondern vor allem
piinktlicher und nicht zuletzt sicherer. Im
Stuttgarter Stadthahnnetz gibt es mehrals
100 Kilometer Schienenstrecken, auf denen
die Bahn ungesttrt ihrem Ziel entgegen-
fahrt. Etwa 24 Kilometer davon verlaufen
unterirdisch.

Mit hoch entwickelter Technik lassen
sich die Fahrgdste noch besser bedienen:
An Lichtsignalanlagen macht sich die Bahn
den Weg frei. Sie hat fast durchgehend
Vorrang vor dem StraRenverkehr, Das ist
kein Nachteil fiir den Autofahrer und unter-
streicht die Bedeutung des OPNV. Hohere

Durchschnittsgeschwindigkeiten steigern
nicht nur die Attraktivitdt des Angebots,
sondern reduzieren auch den Fahrzeughe-
darf und letztlich die Kosten. Dynamische
Fahrgastinformationen an den Haltestellen
und deren Zugangen ersparen dem Kunden
den Blick auf den Fahrplan. In der zentralen
Betriebsleitstelle helfen leistungsstarke
Computer, dass der reguldre Betrieb még-
lichst reibungslos abliuft. Die Stadtbahn
macht den Nahverkehr attraktiv: Jede neue
Linie l&sst mehr Biirgerinnen und Biirger zu
unseren Kunden werden. Dennoch kdnnte
ein Yiertel der Autofahrer im Einzugsgebiet
der Stadthahn ohne Probleme ,umsteigen”
- mit gezieltem Marketing arbeitet die SSB
daran (Tabelle 1).

Wihrend die Stadtbahn die Fahr-
gaststrome auf den wichtigsten Achsen
bindelt, hat der Bus vielféltige Aufgaben:
In der Innenstadt sorgt er fiir flichende-
ckende ErschlieBung; in den AuRenbezir-
ken bildet er oft die Anschlussverbindung
an den Endhaltestellen der Bahnen. Und
wo die Schiene nicht prisent ist, iiber-
nimmt er allein die Aufgabe des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs: Auf 56 Bus-
linien, das sind fast 80 Prozent des S5B-
Liniennetzes, sind rund 240 der charak-
teristischen gelben Busse unterwegs —in
der Landeshauptstadt wie in jedem der vier
umliegenden Landkreise. Busspuren vie-
leroris in der Stadt sorgen dafiir, dass die
Busse nicht im Stau stecken bleiben; Am-
peln werden oftmals so beeinflusst, dass
sie dem Bus so weit wie mdglich zu freier
Fahrtverhelfen. Haltestellenkaps verbes-
sern den Betriebsablauf; der Busverkehr
wird in die aktuelle Betriebsleittechnik
einbezogen. Nimmt man noch fahrgast-
freundliche Wartehallen und verbesserte
Fahrgastinformation hinzu, so wird das
~System Stadtbahn” Schritt fiir Schritt um
das . System Bus” ergénzt (Bild 2).

Die gerade Verbindung ist bekannt-
lich die kiirzeste. In Stuttgart heilt das,
extreme Steigungen zu iiherwinden. Vom
Marienplatz nach Degerloch klettert seit
mehr als 100 Jahren die Zahnradbahn auf
der bis zu 17 Prozent steilen Strecke nach
oben — mit den préchtigsten Stuttgart-
Ausblicken. Und weil auch Radfahrer gerne
den S5B-Service nutzen, kénnen sie jhren
Drahtesel dem speziellen Fahrradwagen
anvertrauen. Auch die beschauliche Stand-
seilbahn, die Besucher zum Waldfriedhof
bringt, ist ein liebenswertes {iberbleibsel
aus der Vergangenheit: Viel Teakholz,
Mahagoni und Messing versetzen den Be-
nutzer auf der mit 27 Prozent geneigten
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Strecke in die Zeit der ,Goldenen Zwanzi-
gerjahre”. Ehrensache, dass der 55B die
Erhaltung dieses lebenden Stiickes Stadt-
geschichte am Herzen liegt {Bild 3).

Nur wer sicher, schnell und bequem
fihrt, ist zufrieden. Der Sicherheit der
Fahrgéste wihrend der Fahrt und an den
Haltestellen gehrt deshalb besondere
Aufmerksamkeit, Die SSB wartet und repa-
riertihre Fahrzeuge in eigenen Werkstit-
ten. Gleishaufacharbeiter liberwachen die
Strecken, und die Spezialisten fiir Signale
sorgen Tag und Nacht fiir einen stérungs-
freien Betrieb. In der Leitstelle wird der
gesamte Ablauf des Schienen- und Bus-
verkehrs beobachtet und gesteuert. Aus-
gekliigelte technische Einrichtungen an
den Haltestellen sowie in den Fahrzeugen
sorgen ebenfalls fiir Sicherheit. Und mit
dem Service , Taxi-Ruf” und ,Frauen-Nacht-
Taxi” unterstiitzt die SSB den sicheren Weg
nach Hause auch dort, wo keine S5B-Linie
hinfiihrt.

3. Rechtliche Grauzone:
Technische Regeln —juristische
Einordnung zur Verbesserung
der Rechtssicherheit

Prof. Dr. Hans-Jiirgen Kiihlwetter, For-
schungsstelle Eisenbahnrecht FER, Koln
Zur Einfiihrung erlduterte Prof. Kiihl-
wetter, Direktor des FER, die fiir das Thema
relevanien Begriffe des ,Rechtsstaates”,
wie die verfassungsrechttich relevanten
Begriffe ,GesetzmidRigkeit von Verwaltung
und Justiz” und ,Yorbehalt des Gesetzes”.
Diese Termini sind ausschlaggebend fiir
die Betrachtung der folgenden Elemente.
Daran schloss sich eine kurze Betrach-
tung des Begriffes ,Regel” im technischen
Sinne an, die letztlich auf die bekannte
LECE-Definition” hinauslief. Unter einer
~Regel” ist in diesem Sinne zu verstehen
~eine technische Spezifikation oder ein
anderes Dokument, das der Offentlichkeit
zuginglichist, unter Mitarbeit und im Ein-
vernehmen oder mit allgemeiner Zustim-
mung aller interessierter Kreise erstellt
wurde, auf abgestimmten Ergebnissen
von Wissenschaft, Technik und Praxis be-
ruht, den groRtmdaglichen Nutzen fiir die
Allgemeinheit erstrebt und von einer auf
nationaler, regionaler oder internationaler
Ebene anerkannten Organisation gebilligt
worden ist”.
Diese Definition sagt aber nichts liber
die rechtliche Verbindlichkeit einer sol-
chen Regel aus.
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: Standseilbahn, Zahnradbahn und StraBenbahn

Zahnradbahn im Linienverkehn StraBenbahn nur Museumsbetrieb

Bild 3: Das Stuttgarter Verkehrsangebot beschréinkt sich nicht auf Stadtbahn und Busse — auch drei meterspurigen Bahnen gehiren dazu.

In der Folge differenzierte der Vortra-
gende die bestehenden Regeln nach ihrer
rechtlichen Verbindlichkeit. Er unterschied
dabei - aus rechtlicher Sicht - insgesamt
neun Ebenen, auf denen unterschiedliche
Intensitdten von rechtlicher Bindungskraft
bestehen kénnen.

Dazu unterschied er folgende Ebenen:
1. Gesetze oder Rechtsverordnungen;

2. ,ausdriicklich in den Willen des Gesetz-
gebers aufgenommene Regelungen®”;

3. ,Regeln, die der Gesetzgeher” - ohne
Zitat - ,als solche in seinen Regelungs-
willen aufnimmt®;

4. Richtlinien oder Allgemeinverfilgungen
von Aufsichtsbehdrden an unterstellte
Institutionen;

5. ausdriicklich 8ffentlich erlassene einge-
fiihrte technische Regelungen;

6. .allgemein anerkannte Regeln der
Technik” im Sinne der Rechtsprechung
des Reichsgerichts (RGSt 44, S. 79 ff.)
und des Bundesverwaltungsgerichts;

7. von ,Fachgremien herausgegebene
Regeln” - z.B. DIN-Normen - als ,anti-
zipierte Sachverstindigen-Gutachten”;

8. private Richtlinien, z.B. ,Unterhal-
tungsrichtlinien” oder Betriehsanwei-
sungen von Herstellern;

9. Muster” oder ,Vorschldge” von Verbin-
den oder Interessenvertretungen ohne
gesetzgeberische Kompetenz,

Nach Auffassung des Yortragenden endet

die ,abstrakte Gilltigkeit” solcher ,Regeln”

im rechtlichen Sinne mit — von oben ge-

rechnet — der 6. Kategorie.

Anschliefend ordnete der Vortra-
gende - als Beispiele - die , Technischen
Regeln fiir die Spurfithrung von Schienen-
bahnen nach BOStrab — TR Sp*” als eine
Regelim technischen Sinne ein, deren
Verbindlichkeit sich aber lediglich nach der
Kategorie Nummer 7 richtet.

Zum Schluss beschéftigte sich der Vor-
tragende mit den ,Unfallverhiitungsvor-
schriften = U¥V'en” der Berufsgenossen-
schaften (BG) und den ,Durchfiihrungsan-
weisungen” dazu.

Er verwies darauf, dass die UVW’en
der BG"en zunehmend in Rechtsverord-
nungen - teilweise auch in Satzungsform
aufgrund des ,autonomen Rechts” der
BG'en —iiberfiihrt werden und daher— zu-
mindest filr die Mitglieder der BG'en - ver-
bindlich sind.

Hinsichtlich der ,Durchfiihrungsan-
weisungen” ist festzuhalten, dass es sich
dabei lediglich um Regeln handeln kann,

die - wenn sie ,in den Willen des Gesetz-
gebers aufgenommen sind - allgemein
verbindlich sein kénnen; andernfalls sind
sie nur technische Regeln im Sinne der
Kategorie 7, und dadurch im Einzelfall wi-
derlegbar.

4. Sicherheit verantwortlich
handhaben - Technisches
Sicherheitsmanagement nach
BOStrab in der Praxis

Dr. Jiirgen Kappus, Hamburg Consult
GmbH, Hamburg

Sicherheit verantwortlich handhaben -
das ist eine Kernaufgabe jedes Verkehrsun-
ternehmens.

Dr. Jiirgen Kappus von Hamburg-Con-
sult berichtet liber Technisches Sicher-
heitsmanagement (TSM} nach BOStrab in
der Praxis. Das Technische Sicherheitsma-
nagement hilft, einem Paradigmenwechsel
Rechnung zu tragen: Wihrend die fiir
Straftenbahnunternehmen maRgebende
BOStrab aus einer Zeit stammt, in der Ver-
antwortung noch vorwiegend persénlich
an Menschen gebunden gesehen wurde,
stehen heute zunehmend organisatorisch

& " Sagw o 'i
um.-.;i:-tscnatrai:cn'l'

Ermessens- |

— H
Regelungsdichte _T Regelungsbreite TSM

spielraum

erhohtes
Risiko

* #— Schnittstellen zu TSM —+

Definition von Schnittstellen zu

- Secunty

= Arbeitsschulz, .

= Umwelt-Brandschutz, . .

» Qualtatsmanagement (QM)
(Informatiohen i TSM nutzbar)

Regelungsbreite

Bild 4: Technisches Sicherheitsmanagement verbindet wirtschaftliche und sicherheitstechnische Fragestellungen und izt im Kontext zu Qualitéts-, Arbeitssicher-

heits- und Umweltschutzsystemen zu verstehen
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Wetthbewerbsfihigkeit des PNV

abgesicherte und dokumentierte Rege-

lungen im VYordergrund,

Zunichst ging Dr. Kappus auf den mehr-
deutigen Begriff der Sicherheit ein. Ge-
genstand des TSM ist ,Safety”, ndmlich der
Schutz der Nutzer und dritter Personen vor
Schaden, hervorgerufen durch den Betrieb
des Verkehrssystems,

Die sichere und ordnungsgemiRe Be-
triebsfiihrung ist eine gesetzliche Anfor-
derung an ein Verkehrsunternehmen. Thr
Nachweis gelingt durch die Einfiihrung von
Verfahren zur Bewertung, Umsetzung und
Verbesserung der Organisatienssicherheit,
indem das TSM die Einhaltung externer und
interner Regelungen durch qualifizierte
Mitarbeiter, zu jedem Zeitpunkt, in jeder
Situation und nachweislich sicherstellt:

Typische Fragestellungen des TSM be-
treffen dabei die (Bild 4)

— Regelungsbreite
Sind fiir alle betrieblichen Erfordernisse
Reglungen/Anweisungen erstellt?

— Regelungsdichte
Sind die Anweisungen angemessen?

Ein zentrales Element der Methode ist der

AOWD-Check.

AOWD steht fiir:

A die Anforderungen an eine sichere und
ordnungsgemaRe Betriebsfiihrung,

0 ihre organisatorische Umsetzung im
Unternehmen durch interne Rege-
{ungen

W die Uberpriifung der Einhaltung derin-
ternen und externen Regelungen auch
auf Wirksamkeit und Vollsténdigkeit in
Bezug auf die Sicherheitsziele,

D die Dokumentation aller Regelungen
und deren Umsetzung iiber Nachweise

Der Unternehmer muss festlegen, welche

Unternehmeraufgaben an den Betriebs-

leiter delegiert werden, und sicherstellen,

dass der Betriebsleiter seine eigenen und
die delegierten Aufgaben erfiillen kann,

E£r muss dazu eine Riickmeldung vom

Betriebsleiter und den Abteilungen be-

kommen, Auch der Betriebsleiter delegiert

an die Abteilungen und erhilt von dort

Riickmeldungen. In allen Fillenist eine

Dokumentation der Vorgaben und Nach-

weise erforderlich.

Die Anforderungen an das TSM werden
in Anlehnung an eisenbahntechnische
Regelungen (Anhang ITI, RL 2004/49 EG)
definiert:

1. Erfassung und Festlegung der externen
und internen Anforderungen.

2, Qrganisatorische Umsetzung der An-
forderungen iiber interne Regelungen,
Kommunikation der Anforderungen,
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Regelung der Wirksamkeitspriifung und
Dokumentation sowie Uberpriifung der
Regelungsbreite. Auch die Regelung des
Umgangs mit Notfdllen und von Schu-
tungsmaRnahmen gehdrt dazu.

3. Wirksamkeitspriifung, sowohl auf Ein-
haltung von Anforderungen als auch auf
Wirksamkeit der Regelung.

4. Dokumentation.

5. Stindige Yerbesserung der Sicherheit
(Ziele zur Verbesserung und Auswer-
tung von Stérungen/Unfillen).

Am Beispiel der Priifung des Einklemm-

schutzes an den Fahrgasttiiren von Stra-

Renbahnen wurde erldutert, wie Anforde-

rungen {BOStrab, VDV 111), Organisation,

Wirksamkeitspriifung {Unterschrift,

Stichpreben) und Dokumentation (Vor-

gabe- und Nachweisdokumente) praktisch

umgesetzt werden kdinnen.

Fiir die Feststellung der Wirksamkeit
gab Dr. Kappus Beispiele von der Stich-
probe (iber die Vier-Augen-Priifung bis zum
begriindeten Vertrauen in die Person und
deren Ausbildung.

Ein Technisches Sicherheitsmanage-
ment (TSM) unterstiitzt die Wahrnehmung
der Verantwortung des Unternehmers und
des Betriebsleiters. Vorhandene Rege-
lungen werden bewertet, méglicher Hand-
lungshedarf wird aufgezeigt.

TSM stellt Methoden zur Erstellung von
Anweisungen zur Verfiigung, bringt das
Thema Organisationssicherheit auf allen
Ebenen ins Bewusstsein und erhght die
Absicherung in Bezug auf Haftung und
strafrechtliche Verfolgung durch Uberprii-
fung der Organisation auf Organisationssi-
cherheit.

Ein solches Managementsystem verbin-
det wirtschafttiche und sicherheitstech-
nische Fragestellungen; so kéinnen Einspar-
potentiale aufgezeigt und das gegenseitige

Verstdndnis im Unternehmen verbessert
werden. TSM nutzt vorhandene Systeme und
|dsst sich mit weiteren Systemen (z.B. Ar-
beitssicherheit, Umweltschutz) verbinden.

5. InfraBench - Benchmark
fiir den Infrastrukturservice
stidtischer Bahnsysteme

Verfahren und aktuelle
Ergebnisse

Martin Ruhl, Geschaftsfiihrer der BbA-Dr.
Bruns & Fetzer, Hamburg

Der Vortrag von Martin Ruhl stellte den
Kostenvergleich des Infrastrukturservice
fiir StrafRen- und Stadtbahnanlagen in
Form eines umfassenden und differen-

fFABEMA’
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FABEMA Griibt = Habs 1D@ » 5151 Kk mv-eeafol /e Kk
e W EUIYa58-0 « P D2207: 965830
WIORICIRAGT AT 4 Wbt IR, COAT

407



zZierten Benchmarks dar, an dem die
kommunalen OPNV-Unternehmen aus vier
deutschen Stidten (Rheinbahn Diisseldorf,
VGF Frankfurt, listra Hannover und SSB
Stuttgart) im Jahr 2009 bereits zum 2, Mal
teilgenommen haben (,InfraBench 2*).
Die Kosten des Infrastrukturservice
(Instandhaltung, Reinigung, Pflege
und Anlagenbetrieb der Strecken- und
Betriebshofinfrastruktur) zuziiglich der
Anlagenvorhaltung {Abschreibungen und
Zinsen) haben typischerweise einen Anteil
von etwa 20 bis 25 % an den Gesamtkosten
eines integrierten Verkehrsunternehmens
mit Bahn- und Bushetrieb. Davon sind
etwa 2/3 im Untersuchungsbereich des In-
fraBench; auRen vor bleiben lediglich die
Kapitaldienste sowie Energie- und Medien-
kosten. Beide Komponenten sind kurzfris-
tig nicht beeinflussbar bzw. durch externe
Einfliisse (Energiepreisentwicklungen)
mali geblich beeinflusst (Bild 5).
Differenzierte Informationen iiber die-
sen bedeutenden Kostenanteil und seine
Angemessenheit bilden eine wesentliche
Grundlage fiir die Leistungsabrechnung
bei Besteller-Ersteller-Strukturen sowie als
Bewertungsmalfistab im Rahmen von Be-
trauungsvereinbarungen (4. EuGH-Krite-
rium) oder Direktvergaben, Dariiber hinaus
liefern sie Grundlagen fiir einen effektiven
Controllingprozess zur laufenden Uberwa-
chung und Verbesserung der Wirtschaft-
lichkeit des Infrastrukturservice.
Voraussetzung flr einen systemati-
schen und belastbaren Kostenvergleich ist

die Losung des fiir den Infrastrukturservice
charakteristischen Komplexitdtsproblems:
Objektvielfalt und heterogene Objekt-
struktur, unterschiedliche Abgrenzungen
von Bau/Erneuerung und Instandhaltung
sowie das Fehlen eines echten Marktes fir
die Gesamtleistung des Infrastrukturser-
vice lassen einfache und globale Gegenii-
berstellungen i.d.R. nicht zu (Bild 6}.
Die wesentlichen Schritte im Rahmen des
InfraBench sind vor diesem Hintergrund
- die Modularisierung (Abgrenzung der
InfraBench-Kategorien),
- die Generierung (Datenbereitstellung
und -aufbereitung),
~ die Harmonisierung (Herstellung der
Vergleichbarkeit) und
- die Projizierung (Positionierung der
InfraBench-Teilnehmer).
Bei der Moduiarisierung der komplexen In-
frastrukturanlagen ist vorrangig darauf zu
achten, eine pragmatische Objekt-/Funkti-
onsstruktur flir die wesentlichen Prozesse
des Infrastrukturservice zu erarbeiten,
deren Kosten méglichst weitgehend von
den jeweils identifizierten Kostentrei-
bern erklért und von atlen Teilnehmern
bereitgestellt werden kénnen. Nach den
Erfatirungen im InfraBench 1 wurde auf
die Aufteilung in StraBenbahn- und Stadt-
bahninfrastruktur an dieser Stelle verzich-
tet, so dass im InfraBench 2 insgesamt
49 Benchmark-Kategorien abgegrenzt und
im Weiteren bewertet wurden.
Im Zuge der Generierung sind die jeweils
vergleichsrelevanten Kosten herauszuar-

Querschnitts-
funktionen

Fahrzeug- <
service r
(inkl.Energie) &
Fi

F.
il

Infrastrukiur-
service

beiten und in voller Héhe den InfraBench-
Kategorien zuzuordnen; dabei werden vor
dem Hintergrund der teilweise schwierigen
Abgrenzbarkeit von Bau- und Unterhalts-
leistungen zweckmiRigerweise auch die im
Ersatzbau und der Modernisierung anfal-
lenden Ausgaben vollstindig erfasst.

Im Schritt der Harmonisierung wird die
Vergleichbarkeit der Teilnehmer unter-
einander und mit Best-Practice-Werten
innerhalb der einzelnen InfraBench-Kate-
gorien hergestelit, indem die jeweiligen
Objekte/Funktionen mit individuellen
Harmonisierungsfunktionen gewichtet
und auf einheitliche Rechnungseinheiten
umgerechnet werden (z.B. Kosten pro
Rechnungseinheit Fahrleitung, Haltestel-
lenreinigung etc.); im Beispiel hat sich
gezeigt, dass eine Harmonisierung liber
die Mengendaten der Objekte ohne weitere
Berlicksichtigung von z.B. Nutzungsinten-
sitdten ausreichend ist, nachdem wesent-
liche KenngroBen wie die streckenspezi-
fische Betriebsleistung (Zug-km/Gleis-km)
und die Haltestellennutzung (Fahrgdste/
Haltepunkt} bei allen Teilnehmern auf dhn-
lichem Niveau lagen. Bei der Interpreta-
tion der harmonisierten Kosten pro Rech-
nungseinheit ist zu beriicksichtigen, dass
hierfiir neben Produktivitatsunterschieden
auch betriebliche Besonderheiten eine
Rolle spielen kénnen, die von den Harmo-
nisierungsfunktionen nicht einheitlich
erfasst werden kénnen. Fiir einzelne In-
fraBench-Kategorien, die insgesamt nicht
unmittelbar harmonisierbar sind (z.B.

Untersuchungsbereich |

Infrastrukturservice
Verkehrs- Stromversorgung/
management elelir. Streckenausr.

Overhead

Fahreitung, GUW, Signalanfagen,

Haltesteflen/

Bahnhife
[ inki. technische
Austatfung, FAA sic.

Hochbau,
Liegenschaften
Betriebshofgebtuds

—— (s 20.25%)

Planung, )
ste.

Sonstiges

Netio- Winterdienst atc.

fre e "
Kapitaldienst ) * Aufgrund der dbiichen FOr-
EE) dernung von Investitionen in
dlesem Bereich llagtder
Nstfokapttaldlenst (nach
Abzug Férderung) deutiich
uriter dem Niveau des Brut-
tokapitaidiansies {vor
Abzug Fordanng).

Energie/Medien
J0-40%

Fahrbetrieb

Bild 5: Die Grafik zeigt einen typischen Kostenanteil der Streckeninfrastruktur eines OPNV-Unternehmens. Das Projekt InfraBench analysierte die im Chart rechts
abgebildeten Kosten der 4 beteiligten Unternebmen
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Bild B: Die Gesamtergebnisse des InfraBench Streckeninfrastruktur zeigen eine Tendenz zur Angleichung der Kostenniveaus der

beteiligten Unternehmen

6. Restrukturierung des
Infrastrukturservice der VGF -
Ableitung und Umsetzung

von MaBnahmen zur Erreichung
wettbewerbsfihiger Kosten-
strukturen

Thomas Dorscheid, Leiter des Geschéftshe-
reichs Infrastruktur der VerkehrsGesellschaft
Frankfurt am Main mbH, Frankfurt/Main

Thomas Dorscheid schloss mit seinem
diesjdhrigen Vortrag an das Stadtbahn
Forum von 2006 an, wo er unter dem Titel
.Was darf der Infrastrukturservice stdd-
tischer Bahnsysteme kosten?” iiber die
wesentlichen Ergebnisse des InfraBench 1
aus Sicht eines teilnehmenden Verkehrsun-
ternehmens berichtete.

Nachdem der 1. InfraBench 2005 Opti-
mierungsbedarfim Hinblick auf die Wirt-
schaftlichkeit des Infrastrukturservices der
VGF aufgezeigt hatte, wurde in Frankfurt
ein Restrukturierungsprojekt eingeleitet.
Der InfraBench bildete dabei mit seiner
Kompassfunktion die Grundlage fiir den
fokussierten Einstieg in einen umfas-
senden Restrukturierungsprozess fiir den
Infrastrukturservice, der folgende Schritte
beinhaltete:

1. Detaillierte Analyse der Kernprozesse

in den maRgeblichen Planungs- und

Instandhaltungsbereichen;

2. Erarbeitung einer zielfihrenden Organi-
sationsstruktur zur Neugliederung des

Geschiftsbereichs Infrastruktur;
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3. Definition von Restrukturierungszielen
fiir alle Fachbereiche;

4.- Beteiligung des Betriebsrats durch
Bildung paritétisch besetzter sog. Kon-
zeptteams fiir jeden Fachbereich;

5. Erarbeitung eines konkreten und sozi-
alvertréglichen Restrukturierungsfahr-
plans;

6. Implementierung der neuen Aufbauor-
ganisation im Geschiftsbereich Infra-
struktur (NT3} der VGF;

7. Sukzessive Umsetzung des Personalkon-
zepts.

Wesentliche Ansatzpunkte zur Effizienz-

steigerung bei Analyse der Kernprozesse

war die Straffung von Fristprogrammen

2.B. durch Differenzierung der Instandhal-

tungsintensitat nicht allein anhand tech-

nischer, sondern auch betrieblicher und
verkehrlicher Faktoren, die Verringerung

Bisherige Organisationsstruktur

der Gruppenstirke vor Ort und eine weit-
gehende Spezialisierung des eingesetzten
Personals.

Neben der Reduzierung der Personal-
vorhaltung fiir Werkstattaufgaben (Innen-
dienste) wurden sdmtliche administra-
tiven Prozesse auf den Priifstand gestellt,
weitgehend gestrafft und somit eine Re-
duzierung interner Overheads erreicht. Die
Planungskapazitdten wurden stdrkeram
Kerngeschift Unterhaltung bzw. am nach-
haltigen Projektvolumen ausgerichtet.

Die Neugliederung des Geschéftshereichs
diente primér der Erreichung der Ziele:
= organisatorische Biindelung inhaltlich

zusammengehdriger Aufgabenbereiche;
- klare Abgrenzung und Zuordnung ven

Aufgabenspektren;

— schlankere Aufbauorganisation durch

Starkung der Eigenverantwortung der

Neue Organisationsstruktur

—— NT31 Planung. Infrastruktr F ahrweg

NT31 Fahrvieg

||

——{ NT32 Etektincho Anlagen

o |

.+ NT32 Elsktasche Strackenausiustung

— 14733 Bahnbau

| | NT23 HeRestelien und Faciity Management

| 'NT34 Faciity Menagement

|

NT34 Betnebsmanagement

—{ Nt3s Betmehsmensgoment

|

L—{ W36 Nachniciuen- Signai- wnd Verkaufstechrrk|

Bild 9: Neugliederung des Geschéftshereichs Infrastrukturservice der VGF in Frankfurt
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Bild 10: Anteil der Instandhaltungskosten der 4 InfraBench Teilnehmer nach Disziplinen

Meistereien und Verzicht auf eine Hie-
rarchieebene;
~ héhere Akzeptanz bei Zusammenarbeit
mit der Stadt, dritten Projektbeteiligten
und geschéftsbereichsiibergreifenden
Arheiten innerhalb der VGF.
Durch die Bildung von Konzeptteams, die
paritdtisch besetzt waren mit Vertretern
der Fiihrungskréfte bzw. des Betriebsrats,
konnten die Betroffenen umfassend iiber
die Hintergriinde des Projekts informiert
und ein gemeinsam getragener, sozial-
vertriglicher Restrukturierungsfahrplan,
der mit Ausnahme der Besetzung von Fijh-

I

rungspositionen auf personelle Auswahl-
prozesse verzichtete (keine Zuordnung von
Mitarbeitern in einen internen Arbeits-
markt), erarbeitet werden.

Die neue Aufbauorganisation wurde im
Laufe des Jahres 2008 in 2 Schritten unter
Einbeziehung aller Mitarbeiter implemen-
tiert:

- Reduzierung von 6 auf 4 Fachbereiche

Zum 1.1.2008;

— Umsetzung der neuen Fachbereichs-

struktur zum 1.5.2008;

Das vereinbarte Perscnalkonzept wird nach
MaRgabe der Fluktuation sukzessive umge-

"

Weil StraBenbahn eben nicht gleich StraR

setzt. Die Ziele werden voraussichtlich im
Jahr 2013 erreicht (Bild 9).

Mit der Restrukturierung des Geschifts-
bereichs wurde eine deutliche Verbesserung
der Wirtschaftlichkeit des Infrastrukturser-
vices erzielt. Damit wurde ein wesentlicher
Beitrag geleistetim Hinblick auf
- die Entscheidung zur Direktvergabe der

Schienenverkehre an die VGF sowie
= zum Abschluss eines Dienstleistungs-

vertrages fiir die Infrastruktur Bus mit
der lokalen Nahverkehrsgesellschaft

traffiQ (Bild 10).

{Fortsetzung folgt)

e plus Bahn ist...
|

Ausgestattet fiir die speziellen Anforderungen der Straenbahnplanung
OBERMEYER PlinonsBaraten GmbH « ProVi » Postfach 201542 « B0015 Munchen - provigiopb.de + www. provi-cad da
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6. Stadtbahn Forum fiir
Wettbewerbsfahigkeit des OPNV

Teil 2*)

Von Andreas Marx, Longuich**)

Erste fahrerlose U-Bahn in Deutschland im Betrieb -
Risikoanalyse fiir Brandereignisse in Tunnelanlagen des 0PNV -
Fahrleitungen fiir Tunnel und Wartungshallen

7. Erste fahrertose U-Bahn
in Deutschland im Betrieb -
Erfahrungen in Niirnberg

Kurt Graf, VAG Verkehrs-AG Niirnberg

Im Juni 2008 hat die YAG Niirnberg
nach langer Yorarbeit die erste Phase der
Automatisierung ihres U-Bahnnetzesim
so genannten Mischbetrieb verwirklicht,
im Januar 2010 folgte mit der U-Bahnlinie
U2 die zweite Phase, die jetzt schonim art-
reinen Betrieb ist (Bild 11).

In seinem Vortrag ging Kurt Graf, Leiter
Technische Anlagen, VAG Niirnberg, auf
die Bedingungen und Ursachen, welche
der Entscheidung fiir die Automatisierung
vorausgingen:

- Entwicklung der U-Bahn Nilrnberg,
— Griinde fiir die Automatisierungin

Niirnberg,

- Betriebsaufnahme der U3 und Umstel-
lung der U2,

sowfe dem Niirnberger Lésungsansatz und

den Erfahrungen aus knapp 2 Jahren Be-

triebin beiden Betriebsarten gin:

Technik der automatischen U-Bahn,

S )
(2] soameus s
Phasa 3
Automatisiertal Batriah

- Probleme bei der Realisierung,
- Erfahrungen aus dem Betrieb der U3,
Fiir einen automatischen U-Bahnbetrieb
herrschten in Niirnberg optimale Yoraus-
setzungen:
- Ausbau des U-Bahn-Netzes (Linie U3},
Bedarf an Neufahrzeugen,
— Ersatzbedarf fiir dltere Fahrzeuge,
— Takt- und Verzweigungsproblematik,
- optimales Zeitfenster,
- sehrlange Vorlaufzeit.
AuRerdem sind die Vorteile dieser Be-
triebsart klar ersichtlich: Mehr Sicherheit
fiir die Fahrgéste, mehr Leistung bei
geringerem Aufwand! Zudem bot sich die
Chance, die Kapazitit zu verdoppeln. Bund
und Land Bayern forderten das Projekt mit
erhéhten Quoten.
- Weniger Personal
- Weniger Fahrzeuge
Weniger Energie
— Dichterer Takt = geringere Wartezeiten
= Flexibler Zugeinsatz
- Mehr Servicepersonal
— Erhdhte Attraktivitat
- MehrFahrgéste

‘. :{m [P RS
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Bild 11: Die Entwicklung des Niirnberger -Bahn-Netzes in der Zeit von 2014 - 2018
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Um einen sicheren Fahrgastbetrieb zu
gewdhrleisten, stellte die Technische Auf-
sicht besondere Anforderungen an die Sys-
temtechnik. Die Bilder 12 und 13 zeigen
einige Elemente dieser Technik.

Als wesentliche Erkenntnis und Erfah-
rung nach 22 Monaten Betrieb resiimierte
Herr Graf, dass der Niirnberger Weg auch
fiir andere Betreiber gangbar sei, Eine
Umstellung unter dem ,rollendem Rad” ist
mdglich — wobei die Mischbetriebsfahigkeit
{automatisch/konventionell) von Vorteil
tst. Die hihere Piinktlichkeit als im manu-
ellen Betrieb, bessere Arbeitsbedingungen
fiir die Mitarbeiter und die Tatsache, dass
mehr Personal fiir den Kundenservice zur
Verfilgung steht, runden das positive Bild
in Niirnberg ab. Die sog. KUSS-Mitarbei-
ter (Kunden- und Systemservice) leisten
dabei sowohl Dienst am Kunden als auch
im Sicherheits- und Stérungsmanagement
der Stationen und im Fahrzeug. Auch hier-
hei verfolgt die VAG einen hohen Qualitits-
anspruch, da ein KUSS-Mitarbeiter spates-
tens nach 10 Min. an der St8rungsstelle
(z-B. Zug im Tunnel) sein miissen (Bild 14).

Allerdings erfordert ein automatischer
Betrieb eine Reihe zusdtzlicher Siche-
rungstechniken, wie Bahnsteigsicherungs-
systeme, Spaltiiberbriickung und sensitive
Tiirkanten. Nach Start des automatischen
Betriebs zeigten einige Systemkomponen-
ten Verfligharkeitsprobleme - hier mussten
z.T. Hard- und Software nachgebessert
werden.

8. Risikoanalyse fiir Brand-
ereignisse in Tunnelanlagen
des OPNV

Dr. Jdrg Schreyer, STUVAtec GmbH, Kln
Bislang wurde der Rauchschutznach-
weis Tn unterirdischen Haltestellen durch
den Vergleich von Verrauchungs- und Rau-
mungszeit gefiihrt. Wenn die Riumungs-
zeit kiirzer als die Verrauchungszeit ist,

*Y Teil 1 ist in Verkehr und Technik Heft 11/2010
erschienan.

**) Andreas Marx, Leiter des Geschiftsbereichs

Instandhaltung & Management, Schreck-Mieves
GmbH, Longuich.
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Bild 13: Auch die Fahrzeuge fiir automatischen Betrieb weisen zusitzliche Sicherheitseinrichtungen auf

dann werden Personen durch Brandgase
nicht gefihrdet. Anderenfalls sind geeig-
net BrandschutzmaRnahmen zu ergreifen.
Dieser Nachweis erfolgte ohne Risikobe-
trachtung. Wenn jedoch mit geeigneten
Risikoanalysen flir ausgewdhlte Szenarien
das jeweilige Risiko abgeschétzt werden
kénnte, sind optimal an das Risiko ange-
passte BrandschutzmaBnahmen denkbar.
Da derzeit keine verbindlichen Vorgaben
zur Durchfiihrung von Risikoanalysen fiir
Tunnelanlagen des schienengebundenen
OPNV und iiberdies in diesem Bereich nur
wenige Erfahrungen vorliegen, kann ein
solcher auch allgemein anerkannter Nach-
weis nur sehr schwer gefiihrt werden.

Vor diesem Hintergrund beauftragte das
Bundesministeriums flir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, Bonn, die STUVAtec und
die Fa. Ernst Basler + Partner (Schweiz),
ein geeignetes Risikoanalyseverfahren
fiir den vorgesehenen Anwendungsfall
auszuwihlen und an fiktiven Beispielen zu
erproben.

452

Folgende wichtige Anforderungen wur-
den u.a. an das Risikoanalyseverfahren
gestellt:

1. Essoll ein quantitatives Risikoanaly-
severfahren auf der Grundlage einer
Ereignishaumanalyse zur Anwendung
kommen.

2. Die erforderlichen Angaben (z.B. Ini-
tialereignis, Schadensausmaf) sollen
bei der Umsetzung durch die Verkehrs-
betriebe auf der Grundlage der bereits
dort verfiigbaren Daten durch ein Ex-
pertenteam abgeschétzt werden.

3. Zur Untersuchung der Zweckm@Rigkeit
bzw. der VerhdltnismiRigkeit von zu-
sdtzlichen MaRRnahmen wird eine Be-
wertung mittels Kosten-Wirksamkeits-
Analyse vorgeschlagen.

Die EingangsgréfRe in den Ereignisbaum

ist die Haufigkeit des Initialereignisses

{Zugbridnde pro Jahrin einem Tunnel-

abschnitt). Der Ereignisbaum selbst hat

mehrere Verzweigungspunkte, in denen die

Eintrittswahrscheinlichkeit des jeweiligen

Szenarios abgeschdtzt wird. Jeder Ast des
Ereignisbaums bildet ein mogliches Sze-
nario ab. Am Ende eines jeweiligen Astes
erhdlt man fiir dieses Szenario die entspre-
chende Szenarienhdufigkeit (Bild 15).

Zur Ermittlung des Risikos (z.B. Tote pro
Jahr} muss das SchadensausmaR (z.B. Tote
pro Brand) festgelegt und mit der Szenari-
enhdufigkeit (Brand pro Jahr) multipliziert
werden. Fiir eine Kosten-Wirksamkeits-Un-
tersuchung muss das monetarisierte Risiko
{€ pro Jahr) mit Hilfe von Grenzkosten be-
stimmt werden. Es wurden Grenzkosten fiir
Todesopfer, Verletzte und Sachkosten vor-
geschlagen {z.B. 5 Mio. € pro Todesopfer}.
An einem fiktiven einfachen Zahlenbeispiel
wird die Vorgehensweise des ausgewidhlten
Risikoanalyseverfahrens beschricbhen.

Eine praktische Erprobung des vorge-
schlagenen Risikoanalyseverfahrens an
bestehenden oder geplanten Objekten
wurde im Rahmen des Forschungsvorha-
bens nicht durchgefiihrt und steht daher
noch aus. Die praktische Erprobung muss
zeigen, ob sich die vorgeschlagene guanti-
tative Risikoanalyse fiir den vorgesehenen
Anwendungsfall eignet oder ob evtl.
Korrekturen, z.B. Eintrittswahrscheinlich-
keiten, SchadensausmaRklassen, Grenz-
kosten, erforderlich sind. Zu beachten ist,
dass eine Risikoanalyse ein zusdtzliches
Hilfsinstrument ist und keine klaren
Vorgaben z.B. in der BOStrab oder der TR-
Brandschutz ersetzen soll. Risikoanalysen
kénnen jedoch dann eingesetzt werden,
wenn eine vergleichende Betrachtung un-
terschiedlicher Losungsansatze durchge-
fiihrt, oder aber die VerhdltnismaRigkeit
einer SicherheitsmaBnahme nachgewie-
sen werden soll.

Bild 14: Ein KUSS-Mitarbeiter im Einsatz (Kunden-
und Systemservice)
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Bild 15: Beispiel eines Ereignishaums {Prinzip) zur Ermittlung der Szenarienhéufigkeit
(Anmerkung: Dunkle Felder im Bild stellen Verzweigungspunkte dar)

9. Fahrleitungen fiir Tunnel
und Wartungshallen

Heinz Tessun, Balfour Beatty Rail GmbH,
Miinchen

dariiber hinaus, den Fahrdraht komplett,
kosteneffizient und in einem Arbeitsgang
zu demontieren und zu erneuern.
Besonderer Aufmerksamkeit bei der
Entwicklung einer Deckenstromschiene

bediirfen der Ubergang von einem Ketten-
werk auf die Deckenstromschiene, der Deh-
nungsausgleich, der die Stromschiene bei
Temperaturdnderungen frei wandern ldsst,
sowie die elektrische Trennung, wie sie bei
Kettenwerken durch Streckentrennungen
und Streckentrennern hergestellt werden.
Hierfiir hat Balfour Beatty Rail vorteilhafte
Losungen entwickelt.

Ubergang vom Kettenwerk
zur Deckenstromschiene

Mit dem Kettenwerk der Oberleitungsan-
lage und der Deckenstromschiene treffen
zwei Systeme hichst unterschiedlicher
Elastizitdt aufeinander. Ohne besondere
MaRnahmen gibe es am Ubergang einen
harten Punktim Stromabnehmerlauf, der
zu Kentaktunterbrechungen sowie starker
Lichtbogenbildung fiihren wiirde; sehr
grofer Verschleil an Fakrdraht und Strom-
abnehmer wéren die Folge,

Deshalb ist ein elastischer Ubergang
vom flexiblen Kettenwerk zur hirteren
Stromschiene erforderlich. Dabei wird der
einlaufende Fahrdraht des Kettenwerkes
parallel zur Deckenstromschiene gefiihrt
und nach ca. 16 m an der Tunneldecke fest

Als relativ starres Gebilde besteht die
Deckenstromschiene aus einem strangge-
pressten Aluminiumprofil von bis zu 12 m
Lange. Die einzelnen Profilabschnitte wer-
den mittels innen liegender Verbindungs-
platten verschraubt. Der nach Montage der
Deckenstromschiene eingesetzte Kupfer-
fahrdraht bendtigt keinerlei mechanische
Zugspannung. Als Fahrdraht eignet sich
grundsétzlich jeder Rillenfahrdraht nach
DIN EN 50149.

Die Deckenstromschiene findet ihre
Anwendung vorwiegend in Tunnel und
Wartungshallen und kann fiir Gleichstrom-
bahnen von 750 V bis 3 kV sowie fiir Wechsel-
strombahnen bis 25 kV eingesetzt werden.

Die maximalen Langsspannweiten der
Deckenstromschiene betragen 8 m bis
12 m, abhéngig von der vorgesehenen
Betriebsgeschwindigkeit. Dabei gilt: Je
héher die Geschwindigkeit, desto kiirzer
die Langsspannweite. Ohne Vorbiegen =
des Aluminiumprofils kdnnen mit der De-
ckenstromschiene Gleisradien bis 120 m
bedient werden.

Die Deckenstromschiene besitzt einen
groRen Stromschienenquerschnitt. Dies ga-
rantiert eine hohe Stromtragfdhigkeit. Eine
Verstirkungsleitung wird daher nicht bend-
tigt. Die einfache, robuste und kompakte
Bauweise der Deckenstromschiene erlaubt
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abgespannt. Um die Steifigkeit des Fahr-

drahtes kontinuierlich zu erhéhen, wurden

MaRnahmen, wie sie schon bei liblichen

Oberleitungen durchgefiihrt wurden, kon-

sequent weiterverfolgt (Bild 16).

Die von Balfour Beatty Rail gewdhlte
Losung des kontinuierlich versteiften
{ibergangs vom Kettenwerk auf die Decken-
stromschiene bietet Vorteile in mehrfacher
Hinsicht:

- Sie erméglicht es, den Ubergang gleich-
Zeitig als Streckentrennung zu nutzen.
Ohne Mehraufwand lassen sich so der
Stromschienenbereich und das Ketten-
werk elektrisch von einander trennen.
Ist eine elektrische Trennung am Tun-
nelmund nicht erforderlich, schafft
eine elektrische Verbindung Abhilfe.

- Deckenstromschiene und Kettenwerk
sind mechanisch nicht miteinander ver-
bunden und kénnen getrennt behandelt
werden. Die Stromschiene kann auch
am (bergang chne Beeintrichtigung
des einlaufenden Kettenwerkes gewar-
tet werden; dies ist besonders vorteil-
haft bei einem Fahrdrahtwechsel in der
Stromschiene.

Dehnungsausgleich

Durch Umgebungstemperaturéinde-
rungen und Stromwarme verdndert die
Stromschiene ihre Lénge. Die einzelnen
Abschnitte sind fiir diein Deutschland
herrschenden Temperaturverhiltnisse mit
einer maximalen Lange ven 500 m festge-
legt worden.

Die Abschnitte Uberlappen sich um ca,
4 m, wobei die Enden der Stromschiene

hochgebogen sind, um einen sicheren und

guten Stromabnehmerlaufim Parallelfeld

zu gewdhrleisten.

Um auch einen kontinuierlichen
Stromfluss iiber die Dehnungsstellen zu
gewihrleisten, werden die beiden Strom-
schienenenden mit Stromverbindern ver-
bunden.

Mit dieser Parallelfiihrung ist es Balfour
Beatty Rail gelungen, den Dehnungsaus-
gleich in mehrfacher Hinsicht vorteilhaft
zu gestalten:

- ein unterbrechungsfreier Stromah-
nehmerlauf ist gewéhrleistet,

- die Stromschiene istin ihrem Aufbau
einfach gehalten, es werden keine zu-
sédtzlichen Aggregate bengtigt, was vor
allem bei der Montage von Vorteil ist,

- die Konstruktion des Dehnungsaus-
gleiches eignet sich im Prinzip auch
fiir Streckentrennungen, Weichen und
Kreuzungen.

Die Dritte Schiene

Die Dritte Schiene bezeichnet eine Strom-
schienenfahrieitung, die auRerhalb
des Gleises und oberhalb der Schienen-
oberkante parallel zu den Fahrschienen
installiert ist. Die Stromabnahme erfolgt
mit Stromabnehmern an der Unterseite
der Stromschienen. Die Stromschienen-
fahrieitung eignet sich flr freie Strecken
und Bahnhdgfe sowie fiir Tunnel und of-
fene Strecken fiir Geschwindigkeiten bis
100 km/h.

Stromschienenstiitzpunkte kénnen
aus Metall oder Kunststoff bestehen und
haben die Aufgabe, die Stromschienen

Bild 16: Ubergang vom Kettenwerk zur Deckenstromschiene vor einer Werkshalle
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in einem definierten Abstand zum Gleis
zu halten. Sie werden hierbei durch Hal-
terungen langsbeweglich gefiihrt. Bei
Stiitzpunkten aus Metall ist ein Isolator
vorzusehen, der bei einem Stiitzpunkt aus
Kunststoff entfillt. Zur Stromschienenjus-
tierung sind die Stiitzpunkte horizontal
und vertikal verstellbar.

Der LaschenstoB ist eine kraft- und
formschliissige Verbindung und iibernimmt
die Aufgabe der mechanischen und elek-
trischen Kopplung van Stromschienen; sie
kann als ldshare Schraubverbindung oder
als unldshare Nietverbindung ausgefiihrt
werden.

Der Festpunkt hat die Aufgabe, einen
Stromschienenabschnittin Gleisldngsrich-
tung zu fixieren. Der Festpunkt besteht
aus Festpunktklemmen, die ungefihrin
der Mitte eines Stromschienenahschnittes
links und rechts von einem Stromschienen-
stiitzpunkt angebracht werden.

Die Dilatation ist einein Stromschie-
nenlangsrichtung bewegliche StoRver-
hindung. Sie hat die Aufgabe thermische
Langendehnung zu kompensieren. Die
hierzu erforderlichen Liicken zwischen den
Stromschienen sind in der Linge an den
Stromabnehmerschleifschuh angepasst. Es
ist sichergestellt, dass es beim Uberfahren
der Liicken zu keiner Kontaktunterbre-
chung von Stromschiene und Schleifschuh
kommit.

An jedem freien Ende einer Strom-
schiene ist ein Stromschienenauflauf oder
-ablauf erforderlich. Auf- und Ablauf sind
in der Regel von baugleicher Konstruktion.

Die Kabelanschliisse fiir Speisepunkte
erfolgen nicht direkt an der Stromschiene.
Die Kabel werden mit Kabelschuhen an Ein-
speiselaschen angeschlossen, die immer
auf der dem Gleis abgewandten Seite der
Stromschienen angebracht sind.

Stromschienen werden zum Schutz vor
direkter Beriihrung mit einerisolierenden
Schutzabdeckung versehen. Die Abde-
ckung erfolgt oberhalb und beiderseits der
Stromschienen.

(Fortsetzung folgt)
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6. Stadtbahn Forum fir
Wettbewerbsfahigkeit des OPNV

Teil 3*)

Von Andreas Marx, Longuich**)

Bau und Instandhaltung in Tunnelanlagen — Technische
Richtlinie Spurfithrung - 5 Jahre RNV - Fahrplan fiir eine neue

Unternehmenskultur

10. Bau und Instandhaltung in
Tunnelanlagen - saubere Luft
auf allen Ebenen

Jiirgen Baumann, CFT GmbH Compact Fil-
ter Technic, Gladbeck

Fiir den Bau und bei Instandhaltungs-
maRnahmen in Tunnelanlagen gelten
zusdtzliche Bestimmungen fiir die Arbeits-
plétze, die die Versorgung der dort titigen
Mitarbeiter mit Frischluft sicherstellen
sollen, Technisch machbare Lsungen
sind gefragt, die einerseits diesen Regeln
gerecht werden und auch den Bauablauf
nicht behindern.

Die CFT ist seit vielen Jahren auf diesem
Gehiet titig und hat die Erfahrung in der
Zusammenarbeit mit den Gleisbaufirmen
um einen reibungslosen Betrieb der Bau-
stellen zu gewahrleisten.

Damit kemplexe Tunnelbauprojekte rei-
bungslos funktionieren, sind Systemleis-
tungen bestehend aus Konzepterstellung,
Bedarfsherechnung, Installation und
Betrieb der kompletten Anlagen und der
Stromversorgung gefragt. Der Betrieb die-
ser Anlagen dauert je nach Baustelle 1 Tag

Bild 17: Der Platzbedarf der grofvalumigen Zu- und
Abluftanlagen erfordert eine genaue Planung und
Vorbereitung
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bis XX Monate und kann auch den kontinu-
ierlichen Betrieb der eingesetzten Liifter
und Filter umfassen.

BGV C22 (bisherige VBG 37)

§ 40 (Auszug)

Beliiftung

(1) Arbeitspliitze und Verkehrswege unter

Tage miissen so beliiftet sein, dass

1. anjeder Arbeitsstelle ein Sauerstoffgehalt
von mehr als 19 Vol.-% vorhanden ist,

2. die zuliissige Konzentration von Gefahr-
stoffen in der Atemluft nicht liberschrit-
ten wird,

3. keine explosionsfiihige Atmosphire in ge-
fahrdrohender Menge entstehen kann und

4. die mittlere Luftgeschwindigkeif des
Luftstromes nicht unter 0,2 m/s abfGllt
und nicht liber 6,0 m/s ansteigt.

Bei natiiricher Beliiftung muss der Sau-
erstoffgeholt der Atemluft durch ein
Sauerstoff-Messgerit mit Alarmschwel-
leneinstellung {iberwacht werden.

(2) Sind die nach Absatz 1 geforderten Be-

dingungen mit natiirticher Beltiftung nicht zu

erreichen, muss kiinstlich beliiftet werden.

(3) Werden Arbeitsverfahren angewendet

oder Verbrennungskraftmaschinen einge-

setzt, bei denen Gefahrstoffe in die Atemluft

[frefgesetzt werden, muss kiinstlich beliiftet

werden,

(4) Bei kiinstlicher Beliiftung sind zusiitz-

lich zu Absatz 1 folgende Bedingungen

einzuhalten:

1. Fiirjeden Beschiftigten miissen mindes-
tens 2,0 m*/min und zusiitzlich je kW
eingesetzter Dieselmotorenleistung min-
destens 4,0 m3/min Frischluft zugefiiprt
werden; bei der Berechnung der erforder-
lichen Frischluftmenge darf die an den
Druckluftgerdten und -werkzeugen entwei-
chende Luft nicht beriicksichtigt werden.

2. Inverzweigten und sich kreuzenden An-
fagen muss der Luftstrom mit selbsttitig

schifeflenden Tiiren gelenkt werden.

Bei starkem Fuhrzeugverkehr sind als

Schieuse zwei Tiiren vorzusehen.
{5) In Stollen und Durchpressungen bis 5 m?
Querschnitt muss abweichend von Absatz 1
Nr. 4 die mittlere Luftgeschwindigkeit min-
destens 0,10 m/s betragen.
{(6) Staub muss méglichst nahe an der
Entstehungsstelle niedergeschlagen oder
abgesaugt werden.
{7) Das Einhalten der Bedingungen nach
Absatz 1 Nr. 2 bis 4 und Absatz 4 Nr. 1 ist
erforderlichenfalls durch Messungen zu
iiberwachen. [ber die Messergebnisse ist ein
Messprotokoll zu fithren.

Die oben genannten Vorgaben miissen bei
der Ausfiihrung von Arbeiten in Tunnelan-
lagen zwingend eingehalten werden.

In den meisten innerstidtischen
Tunneln von U- und S-Bahnen herrscht
tagsiiber ein regelmaRiger Luftaustausch
durch die gegenseitig fahrenden Ziige. In
der betriebsruhenden Zeit hingegen findet
kein Luftaustausch statt. Die notwendige
Bewetterung kann nur durch den Einsatz
von ausreichend grof} dimensionierten
Liiftern gewdhrleistet werden (Bild 17).

Dabei istin erster Linie der geplante
Maschineneinsatz zu beriicksichtigen,

Die Luftrichtung sollte so eingestellt
werden, dass Frischluft zur Baustelle ge-
fordert und die verbrauchte Luft mit dem
Wetterstrom abgeftrdert wird in Bereiche,
in denen sich keine Personen aufhalten.

Wichtig fiir die bauausfithrende Firma
ist die profilfreie Aufstellung der Liifter,
damit Arbeitsziige stérungsfrei ein- und
ausfahren kénnen und der eigentliche Ar-
beitsvorgang nicht behindert wird.

Ausschlaggebend fiir die Konzeptio-
nierung einer Bewetterungsanlage sind
vielschichtige Parameter, wie zum Beispiel
neben den Tunnelgegebenheiten auch

*) Teil 1 ist in Verkehr und Technik Heft 11/2010,
Teil 2 ist in Verkehr und Technik Heft 12/2010
erschienen.

**) Andreas Marx, Leiter des Geschiftsbereichs
Instandhaltung & Management, Schreck-Mieves
GmbH, Longuich.
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die Umgebung; so wird bei einerinner-
stadtischen Anlage unter Umstdnden eine
Filtration der abgehenden Luft notwendig
(Bild 18).

Flr die Lésung der Aufgabenstellung
innerhalb der Tunnel sind verschiedene
Maoglichkeiten der Beliiftung realisierbar.
Da es sich um tempordre Installationen
handelt, miissen diese innerhalb kiirzester
Zeit montiert und auch spéter wieder de-
montiert werden (Bild 19).

Ebenso ist eine mobile Bewetterung
mdglich. Dazu werden Liifter auf einem
geeigneten Bahnwagen zusammen mit
einem Stromaggregat installiert und die
Baustelle begleitend mitgefiihrt.

11. Technische Richtlinie
Spurfiithrung - Bemessungs-
grundlage zur Dimensionierung
von QuermaRen im Gleis

Viktor Lutz, Schreck-Mieves GmbH,
Dortmund

Viktor Lutz, bei Schreck-Mieves fiir
den Rad/Schiene-Systemservice verant-
wortlich, ging in seinem Vortrag auf neue
Erkenntnisse in der Anwendung der Tech-
nischen Richtlinie Spurfiihrung (TR Sp) ein
und fasste die wesentlichen Aspekie der
Spurfithrung zum besseren Verstandnis
zusammen.

Die BOStrab fordertim § 35 Abs. 1 von
jedem Verkehrsunternehmen eine Ab-
stimmung der flir die Laufeigenschaften
wesentlichen FahrzeugmalBe und Gleis-
male. Diese Abstimmunag soll eine sichere
Spurfiihrung und gréftmégliche Laufruhe
{auchim zuldssigen VerschleiB zustand)
ermdglichen.

Die beiden Ziele kéinnen mit unter-
schiedlichen Werkzeugen erreicht werden.

Sicherheit

Fiir die sichere Spurfiihrung bilden Entglei-
sungssicherheitsnachweise einen theore-
tischen Ansatz flir das Abschitzen der auf-
tretenden Krifte im Rad-Schiene-Kontakt.
Entgleisungssicherheitsnachweise werden
in der Regel vom Fahrzeughersteller im
Hinblick auf das Kundennetz erstellt. Ent-
gleisungssicherheitsnachweise sind jedoch
nur so tange giiltig, wie keiner der ent-
gleisungssicherheitsrelevanten Parameter
gedndert wird, z.B. Spurkranzflankennei-
gung, maximal auftretende Krifte.

Der Nachwers der geometrischen Kom-
patibilititist in der Regel fiir die Bemes-
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Bild 19: Temporére Beliiftungsanlage in der City

sung der QuermaBdimensionierung von
Gleisanlagen erforderlich; dabei wird der
erforderliche Platzbedarf der Spurkrénze
im Gleis mit dem zu Verfiigung stehenden
Platz im Spurkanal verglichen; wohingegen
die Toleranzuntersuchung der Festlegung
von Verschleif?- und Betriebstoleranzen
zur Definition von Eingriffsschwellen und
Reaktionszeiten fiir die Instandhaltung er-
inittelt wird und damit eine wichtige Basis
fiir die zielorientierte Instandhaltung
zwischen Besteller und Ersteller schafft.
Im Ergebnis wird dabei die Bandbreite

der spurfiihrungsrelevanten Parameter
dokumentiert, unter denen ein bestimm-
tes Rad-Schiene-System sicher und wirt-
schaftlich funktionieren kann.

Laufruhe und Komfort

Eine giinstige Rad-5chiene-Paarung beein-
flusst die VerschleiR- und Lirmentwicklung
positiv. Die gréBtmdgliche Laufruhe ldsst
sich daher in der Regel durch eine Optimie-
rung der Rad-Schiene-Paarung realisieren,
wobei eine gute kontaktgeometrische Ab-
stimmung der Rad- und Schienenprofile die
Intensitdt der VerschleiBquellen (= Lirm-
quellen) minimiert.

Insbesondere die Verbesserung der
Herzstiick-Uberfahrt gelingt durch eine
MaRnahmenkombination an Fahrzeug und
Fahrweg, wobei sowchl geometrische als
auch materialtechnische Lésungen (Werk-
stoffpaarung) erforderlich sein kdnnen.
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Nachweis der geometrischen
Kompatibilitat

Die konstruktive Inhomogenitit der Gleise
und der Gleisanlagen erfordert eine adé-
quate differenzierte Betrachtung. Je nach
Trassierung {unterschiedliche Radien} oder
Gleis- bzw. Weichenkonstruktion dndern
sich die Fiihrungsart der Fahrzeuge und
der Platzbedarf der Spurkrénze.

Bei der Filhrung im Streckengleis muss
aufgrund der fehlenden Rillenflanke bei
Vignolschienen grundsétzlich zwischen
Rillenschienen und Yignolschienen unter-
schieden werden.

Die Fiihrung im Herzstiickbereich von
Weichen und Kreuzungen ist abhingig
davon, ob die Anlagein
- Tiefrille,

- Flachrille,

= Flach-Tief oder

- Mischrille {nichtin den aktuellen Regel-
werken vorhanden)

ausgefiihrt wird.

Fiihrung in engen Bdgen

Durch die ,rechteckige” Form der Dreh-
gestelle (alle vier Rdder bilden die Ecken
des ,Vierecks") kommt es beim Befahren
von Gleisbdgen zum so genannten An-
fahrwinkel des Rades zur Schienenflanke.
Das eingedrehte Rad féhrt schrag an der
Schiene entlang. Dadurch ,erscheint” das
Rad fiir die Schiene ,dicker” zu sein als es
ist. Dieser zusitzliche Platzbedarf muss bei
der Bemessung der Gleisanlagen beriick-
sichtigt werden.
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Bild 20: Der Anfahrwinkel (alpha) beschreibt das
schridg gegen die Schienenflanke anfahrende Rad,
um den aus der Schriglage resultierenden, héheren
Platzbedarf der Rider im Spurkanal bemessen zu
kinnen
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1. Fahrflarkenfohr
Primara Rmrung an der Fabwflanie der
Aulenbogenschiens

Arwendung: Strec
Innenibogan liegende

eis und i
r2stiicke

2 Leitfiankenfiirung
Primare R.lhrung &n der Leitflanke der

Inneniegenschiane
Anmyendung: im AuBenbogen Fegende
Herzsliicie

3. Amhivalente (beidesitige) Fohrung

" Doppete Harzstlicke.
nfache Haresticks

Anwengun,
u. U aucht

Bild 21: Die Fiihrung der Fahrzeuge innerhalb von Weichen erfolgt nach drei unterschiedlichen Prinzipien
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Bild z2: Die Grundsitze der Bemessung von Weichenanlagen im Gberblick: Konstruktions-,

Bemessungs- und Filhrungsprinzip

Je griRer der Abstand der Achsen zuei-
nander ist oder je kleiner der Gleishogen-
radius ist, desto groRer wird der Anfahr-
winkel (Bild 20).

Fiihrung in Weichen —speziell im
Herzstiickbereich

Weichen stellen besondere Anforderungen

an die Spurfilhrung. Hierbei werden 3 Prin-

zipien unterschieden:

1. Konstruktionsprinzip
Konstruktiv unterteilen sich die Herz-
stiicke in Einfache Herzstiicke (Einfache
Weiche) und Doppelte Herzstiicke
(Kreuzung)

2. Bemessungsprinzip
Wird die Gleisanlage so bemessen, dass
eine der Rillen (i.d.R. die Herzstlick-
rille) eine deutlich groRere Rillenweite
aufweist als die andere (i.d.R. Radlen-
kerrille), so spricht man von der Be-
messung nach Einfachen Herzstiicken.
Sind die beiden Rillenweiten gleich, so

spricht man von der Bemessung nach
Doppelten Herzstiicken.
3. Fiihrungsprinzip
Unabhédngig vom Gleishogenradius
kann eine Fahrzeugfiihrung im Spurka-
nal (4 potenzielle Anlaufflanken) auf
unterschiedliche Art erfolgen (Bild 21):
- Fahrflankenfiihrung, primére Fiih-
rung an der Fahrflanke der Aulen-
bogenschiene
Anwendung: Streckengleis und an
der Innenbogenschiene liegende
Herzstiicke
- Leitflankenfiihrung, primare Fiih-
rung an der Leitflanke der Innenbo-
genschiene
Anwendung: An der AuRenbogen-
schiene liegende Herzstiicke
- Ambivalente (beidseitige) Fiihrung
Anwendung: Doppelte Herzstiicke,
unter Umstdnden auch Einfache
Herzstiicke
Theoretisch kéinnen die Konstruktions-, Be-
messungs- und Flihrungsarten beliebig mit-
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Bild 23: Die Auswirkungen des zu grofen An-
fahrwinkels werdenin Form von Spénen aus der
JFraswirkung” des Spurkranzes deutlich sichtbar

einander kombiniert werden. In der Praxis
haben sich aber nur werniige Kombinaticnen
als sinnvoll herausgestellt (Bild 22).

Anhand eines Beispiels zeigte Viktor
Lutz die Grenzen einer rein rechnerischen
Ermittlung nach dem Verfahren der TR Sp
auf: Flir einen Nahverkehrsbetrieb wurde
die QuermaRtabelle auf die reguléren Fahr-
zeuge (Achsabstand 1,80 m) abgestimmt.
Die MaRe haben sich auch bewdhrt. Es
sollte allerdings untersucht werden, ob
ein historisches Fremdfahrzeug (Achsab-
stand 4,80 m) die vorhandenen Anlagen
(R min =18,5 m) sicher befahren kann,
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Bild 24: Das Netz der RNV
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Im Vorfeld wurde durch die numerische
Untersuchung {Berechnungsverfahren
Schreck-Mieves) festgestellt, dass das
Fahrzeug die Gleisanlagen nicht befahren
kann. Durch den sehr groRen Anfahr-
winkel wiirde ein zu grofer Platzbedarf
entstehen, so dass der Spurkranz nicht
einmal vollstdndig in die Rille eintauchen
kann. Die Ergebnisse nach dem Verfahren
der TR Sp lieferten jedoch ein positives
Ergebnis.

Die Testfahrt wurde dennoch durchge-
fiihrt. Das Ergebnis bestdtigte das Berech-
nungsverfahren von Schreck-Mieves auf
eindrucksvolle Art. Der Versuch musste
wegen akuter Entgleisungsgefahr abgebro-
chen werden. Im Bereich der engen Biigen
wurde die Schiene durch den Materialab-
trag massiv beschadigt (Bild 23).

Als Resiimee und Merksatz gab der Rad/
Schiene-Spezialist den Teilnehmern mit
auf den Weg:

Ist der Anfahrwinkel groR - bist du
schnell die Schiene los!

12, 5 Jahre RNV -

eine erfolgreiche Fusion von
6 Verkehrsunternehmen
Martin in der Beek, Technischer Ge-

schiftsfiihrer der Rhein-Neckar-Verkehr
GmbH (RNV}, Mannheim

Martin in der Beek ging in seinem Vor-
trag auf Hintergriinde, Umsetzung und
Auswirkungen des Zusammenwachsens ein.

Obwohl der éffentliche Nahverkehr in
der Kurpfalz bereits eine lange Tradition
hat, zahlt die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH
zu den jingsten Nahverkehrshetrieben
Deutschlands. Sie wurde 2005 als Tochter-
unternehmen von fiinf kommunalen Gesell-
schaften fiir den Betrieb ihres operativen
Geschifts gegriindet: Griinder waren die
Verkehrsbetriebe in den Stddten Mannheim
{MVV Verkehr), Ludwigshafen (VBL) und
Heidelberg (H5B) sowie die beiden regi-
onalen Eisenbahngesellschaften Rhein-
Haardtbahn (RHB) und Oberrhginische
Eisenbahn (MVV OEG). AuBerdem ist der
RNV die bisher von den fiinf Unternehmen
gemeinsam betriebene Zentralwerkstatt
fiir Fahrzeugmittel in Mannheim (ZWM)
angegliedert.

Herzstiick der RNV ist das groRte zusam-
menhdngende Meterspurnetz Deutschiands
mit einer Streckenldnge von rund 200 Ki-
lometern (Bild 24). Die Eckpunkte dieses
Netzes sind im Westen Bad Diirkheim sowie
im Osten Weinheim und Leimen. Insgesamt
setzt die RNV rund 1.800 Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter sowie jeweils rund
200 Bahnen und Busse ein.

Ziel der Unternehmensgriindung war
es, die vorhandenen Potenziale im &ffent-
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lichen Nahverkehr zusammenzufassen,
Parallelstrukturen abzubauen und somit
fiir die gednderten Rahmenbedingungen
auf dem §PNV-Sektor geriistet zu sein. Vor
diesem Hintergrund entstand nicht nur ein
Unternehmen, das den Herausforderungen
des Wettbewerhs im Nahverkehr gewach-
sen ist. €s bot sich zugleich die Chance,
erstmals in der {iber hundertjdhrigen
Geschichte des kommunalen Nahverkehrs
in der Region ein gemeinsam gestaltetes
Netz zy betreiben und ein bisher in dieser
Qualitdt unerreichtes OPNV-Angebot zu
schaffen.

Hiervon profitieren zundchst einmal die
Kunden, doch auch die Kommunen ziehen
aus der Verbesserung des Modal Split zu
Gunsten des OPNV erhebliche Vorteile. Denn
der hohe Anteil des elektrisch hetriebenen
Schienenverkehrs an der gesamten Befor-
derungsleistung ermdglicht einen Gffentli-
chen Verkehr mit besonders niedrigen Emis-
sionen von Luftschadstoffen (Tabelle 2).

Nach nunmehr fiinfjahrigem Bestehen
kann das Modell RNV, das inzwischen Vor-
hildcharakter fiir weitere Verkehrsallianzen
wie die ,via” im Ruhrgebiet hat, als Erfolg
bezeichnet werden. Rund 80% der bis 2012
geplanten Einsparungen konnten bereits
realisiert werden. Durch Reduzierung der
Sachmittel, Personalreduzierung und ver-
miedene Kosten lassen sich Einsparungen in
Hahe von rund 29 Mio. € pro Jahr realisie-
ren. Die Personalreduzierung erfolgt dabei
ohne betriebsbedingte Kiindigungen.

Doch die Griindung der RNV erfolgte
keinesfalls ausschlieRlich unter dem Diktat
der Kostenersparnis. Vielmehr eroffnete
die Effizienzsteigerung im Nahverkehr die
Chance, zahlreiche Innovationen umzuset-
zen und die Kundenbindung zu verstirken.
So konnte die RNV in den letzten fiinf
Jahren bereits viel bewegen. Ein Schliissel-

Tabelle 2: Kennzahlen der RNV

Verkehrsgebiet und Linienlinge

Bild 25: Moderne Fahrzeuge und Infrastruktur

projekt war dabei die Einfilhrung des Rech-
nergestiitzten Betriebsleitsystems (RBL)
und der Aufbau einer Betriebszentrale mit
Leitstelle und Stellwerken in Mannheim,
Nach dem erfolgreichen Abschluss der
Projektphase lduft die zentrale Leitstelle
seit dem 1. Mérz im Regelbetrieb. Die Stell-
werke werden sukzessive angegliedert, Die
Einfiihrung des RBL erméglichte es der RNV
zugleich, an den wichtigen Haltestellen
eine dynamische Fahrgastinformation an-
zubieten und diese Informationen in einem
zweiten Schritt auch den Nutzern mobiler
Endgeréte zur Verfligung zu stellen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die
Modernisierung des Fahrzeugparks und der
Infrastruktur. In beiden Bereichen hat die
RNV erhebliche Summen investiert, um den
Kunden weiterhin einen zeitgemiRen Nah-
verkehr bieten zu kdnnen (Bild 25). Seit
der Unternehmensgriindung 2005 wurden
24 Bahnen und 33 Busse neu beschafft, elf

weitere Bahnen und zehn Busse werden
voraussichtlich noch 2010 in Dienst ge-
stellt. Die neueren Stadtbahnen erhalten
dabei eine Zusatzausstattung mit dem
MITRAC Energy Saver. Diese von Bombar-
dier Transportation in Zusammenarbeit mit
der RNV entwickelte Technik ermdglicht es,
Bremsenergiein Stadtbahnen zwischenzu-
speichern und dadurch bis zu 30 Prozent
Traktionsenergie einzusparen. Fiir diese
zukunftsgerichtete Investition erhielt die
RNV 2009 den BPNV-Innovationspreis des
Landes Baden-Wiirttemberg.

Parallel dazu plant die RNV den weite-
ren Ausbau ihres Schienennetzes, etwa
durch die Neubaustrecken Mannheim-Nord
und Heidelberg-Neuenheimer Feld.

Yon erheblicher Bedeutung fiir die
erfolgreiche Weiterentwicklung des Unter-
nehmens war das Projekt ,RNV2009”. Des-
sen Abschluss im Herbst des vergangenen
Jahres markierte fiir die RNV den Ubergang

Emwohner Fldche i Hektar Linienlange Bohn Linrenlange Bus
2008/2009 876 400 73‘750 291 900 307.00
Vorjahr 917.200 76.000 413.100 461,400
Verkehrs- und Betriebsleistungen (in Mio.)

Fahrgaste Personen-km Nutzwagen-km Platz-km
2008/2009 159,6 871,5 23,8 3.182,0
Vonahr 162,1 805,0 231 3.133,3
Fahrzeuge

Bafmen Figene Busse Angemetete Busse
2008/200¢ 182 127 70
Vongahr 190 127 70
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vom Dienstleister zum eigenstindigen
Verkehrsunternehmen. Seit dem 1. Oktober
2009 besitzt die RNV nicht nur die Linien-
konzessionen, sie hat aufberdem die Ge-
samtverantwortung flir das Zusammenspiel
von Kosten, Qualitdt und Ertridgen und die
volle Personalverantwortung fiir alle von
den Altunternehmen iiberlassenen Mitar-
beiterinnen und Mitarheiter libarnommen.
Seither gilt fiir alle Mitarbeiter einheitlich
der RNV-Haustarifvertrag, wobei Besitz-
stinde der frilheren Tarifvertrige durch
weitreichende Regelungen sichergestellt
wurden. AuBerdem trat vor wenigen Wo-
chen gin einheitlicher Betriebsrat die Nach-
folge der bisherigen sechs Gremien an,
Durch alle diese MaRnahmen und durch
die abnehmende Prasenz der Altunterneh-
men wird die Marke RNV nicht nur immer
stirker im Bewusstsein der Offentlichkeit
prasent, es bildet sich zugleich bei den
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter eine
eigene ,RNV-Identitdt” heraus (vgl. auch
den folgenden Beitrag von Cornelia Kott-
mann lber das ,ZusammenWachsen”). Hie-
rauf baut die RNV ihre Zukunft, um auchin
den nédchsten Jahrzehnten einen qualitativ
hochwertigen und kundenorientierten
ffentlichen Nahverkehr in der Metropolre-
gion Rhein-Neckar anbieten zu kénnen.

13. Fahrplan fiir eine neue
Unternehmenskultur - das
ZusammenWachsen der RNV

Cornelia Kottmann, Rhein-Neckar-Verkehr
GmbH (RNV), Mannheim

Als Personalentwicklerin konzipierte
und steuert Cornelia Kottmann unter an-
derem das Change Management-Projekt
LLusammenWachsen” der Rhein-Neckar-
Verkehr GmbH.

Inihrem Vortrag berichtete sie iber
ihre Erfahrung bei der Entwicklung und
Umsetzung eines Fahrplans besonderer
Art - einem Fahrplan fiir eine neue Unter-
nehmenskultur,

Veranderungen bestimmen unser ge-
samtes Leben. Wir erleben Veriinderung
beim Partnerwechsel, beim Ortswechsel,
beim Stellenwechsel.

Wie man die Verdnderung beurteilt,
héngt von vielen Faktaren ab. Ist die Verdn-
derung selbst gewihlt oder aufgezwungen?
Wird das Neue als gut oder als schlecht
bewertet? Wird die Verdnderung oder die
Sicherheit des Bewahrten bevorzugt?

Verdndert sich ein Unternehmen — wie
bei der Uberleitung zur Rhein-Neckar-Ver-
kehr GmbH geschehen —, so erlebt man auf
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Zusammen\\OWachsen

Bild 26: Logo des Change Management-Projekts
LLusammenWachsen”

Seiten der Mitarbeiter die unterschiedlichs-
ten Reaktionen. Eine Mischung aus Trauer,
Freude, Angst, Unsicherheit, Hoffnung und
Resignation — und die Liste ist sicher nicht
vollstdndig. Das Alte ist nicht mehr, das
Neue ist noch nicht und der Ubergang wird
in der Regel mit gemischten Gefiihlen erlebt.

Wichtig ist es von Seiten des Unter-
nehmens zu wissen, was Verdnderungen
bei Menschen bewirken kiinnen. Denn nur
dann kann man auf die jeweiligen Beddirf-
nisse der Mitarbeiter eingehen. Die RNV
hat genau dies getan — und ein Change
Management-Projekt gestartet: Das ,Zu-
sammenWachsen”.

Ziel des Projekts: die Identifikation der
Mitarbeiter mit dem neuen Unternehmen,
der RNV und die Bildung einer einheit-
lichen Unternehmenskultur! (Bild 26)

Dazu wurden 103 eintdgige Workshops
mit allen Mitarbeitern (Teilnahmepflicht)
der RNV durchgefiihrt. Die Teilnehmer
waren nach Standorten und Unterneh-
mensbereichen durchmischt. Bei den ein-
tdgigen Veranstaltungen hatten die Teil-
nehmer die Méglichkeit, sich kennenzuler-
nen, sichim Team zu ,erfahren” (Bild 27),
zu héren, weshalb die RNV geariindet wor-
denist und warum es das Projekt Zusam-
menWachsen gibt, zu duRern, was bei der
RNV gut LEuft und wo es Probleme gibt, das

Bild 27: Szene aus der Team{bung: Blinder Fahrer

Leithild der RNY kennenzulernen - insge-
samt, einen interessanten Tag miteinander
zu verbringen. Die Anregungen, die uns die
Mitarbeiter dabei gegeben haben, wurden
in eine MaRnahmenliste iibertragen. Diese
wurde von Verdnderungsbegleitern - gi-
gens fiir das Projekt benannt - bearbeitet
und beantwortet.

Wie wird ein solch groRes Projekt
erfolgreich?

Wir haben kommuniziert und informiert.
Wir hatten direkten Kontakt und damit
viel Raum fiir einen Austausch mitden
Mitarbeitern innerhalb der Workshops.
Wir haben die Anliegen der Mitarbeiter
ernst genommen, uns thre Sorgen und
Nite angehdrt und an die richtigen Stellen
weitergeleitet. Wir haben Abschied neh-
men lassen — sind auf die Altunternehmen
eingegangen. Wir haben viele Kollegen
aus dem Unternehmen eingebunden,

als Moderatoren filr die Workshops, als
Verdnderungsbegleiter bei der Arbeit mit
der Mafinahmenliste, als Teilnehmer in
den Workshops. Wir haben die enge Zu-

_sammenarbeit mit den Fiihrungskriften

gesucht, sie auf dem Laufenden gehalten,
unsere Zusammenarbeit reflektiert und sie
an den Workshops teilnehmen lassen. Wir
haben den Prozess offen gehalten, hatten
eine Vorstellung davon, was wir machen
wollten, und haben unser Vorhaben stén-
dig an aktuelle Belange angepasst. Und wir
haben groRes Engagement in das Projekt
gesteckt und einen langen Atem bewie-
sen - dies war wichtig und erforderlich.
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Und heute?
Zwei Jahre nach dem Projekt?

Es herrscht groRe Offenheit fiir Personal-
entwicklungsmaR nahmen — besonders bei
den Fiihrungskréften. Wir erleben viel En-
gagement bei den Mitarbeitern bei neuen
Projekten, die an das ZusammenWachsen
erinnern.

Es gibt weitere, andere ZusammenWach-
sen-Angebote - wie ein ZusammenEssen
mit Fihrungskréften, wo Fiihrungskrifte
mit Mitarbeitern einen geselligen Abend
miteinander verbringen und Berufliches

KURZBEITRAG

sowie Privates besprechen kénnen. Die
Verdnderungsbegleiter und Moderatoren
aus dem Projekt arbeiten weiter an wich-
tigen Themen der RNV.

Insgesamt hat das Projekt viel erreicht -
aber sicher nicht alles Gewiinschte. Die
Haltung der RNV gegeniiber ist teilweise
noch kritisch - die Negativbrille noch nicht
abgesetzt. Es gibt deshalb viele Baustel-
len, an denen wir weiterhin arbeiten.

Der Grundstein fiir eine offene Kom-
munikation und fiir eine gegenseitige
Wertschdtzung ist jedoch gelegt ~ und wird
weiter ausgebaut!

Intelligente Konzepte fiir den Stadtverkehr

Den Stidten gehdrt die Zukunft: Bis 2025
werden mehr als 60 Prozent der Weltbevol-
kerung die Stadt als Lebensraum wahlen.
So lautet die Prognose von Franck Leveque.
Der Vice President Growth Consulting von
Frost & Sullivan Deutschland war einer von
sechs Experten, die am 11. Oktober 2010
bei der internationalen PTY ITS Conference
in Diisseldorf zum Thema ,Towards Smarter
Urban Mobility” sprachen.

Weltweit gibt es heute 22 Megacities
mit iiber zehn Millionen Einwohnern. Doch
schon in wenigen Jahren wird ihre Zahl
aufknapp 30 steigen. Mit dem Wachsen
der Stddte nehmen auch die Herausfor-
derungen im Bereich Mobilitdt zu: ,Hitte
man in Peking dieselbe Fahrzeugdichte
wiein London, brauchte man eine Fliche
so groR wie Paris, um alle Fahrzeuge in
Peking zu parken”, formulierte Leveque
einen Teil der Problematik treffend. Um
dem gewachsen zu sein, gilt es, den Ver-
kehr in Stédten sorgfiltig zu planen.

1. Ein Ziel, viele Ideen

In seinem Yortrag zeichnete Leveque ein
Stadtebild mit einem groRen Zentrum, das
vornehmlich Verwaltungs- und Wohnge-
biude sowie Geschaftshduser umfasst. An
dieses schtieRen sich unmittelbar kleine
Tochterstéddte an. Kurze Wege zur Arbeit
oder zum Einkaufen gehéren zu den Ziel-
setzungen. ,Dariiber hinaus werden 2025
mehr als 110 der fiihrenden GroRstadtme-
tropolen so genannte ,.Smart Cities’ sein”,
blickte Leveque voraus. Als Smart Cities
bezeichnet man Stidte, dieihre Infra-
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struktur nachhaltig und umweltfreundlich
gestalten. Viele Stddte nutzen derzeit
bereits Moglichkeiten wie das Fahrverbot
im Innenstadtbereich, um ihr Verkehrsauf-
kommen zu drosseln. Doch neue Angebote
versprechen zusdtzliche Chancen. Dazu
gehoren beispielsweise giinstigeres Parken
am Rand der Innenstadt, der Ausbau von
Fahrradwegen sowie der Einsatz von Elek-
trofahrzeugen. ,Unsere Hauptaufgabe wird
es sein, all diese Angebote miteinander zu
vernetzen®”, sagte Leveque.

2. Diisseldorf sucht die
Vernetzung

Auch die Stadt Diisseldorf will eine Lésung
fiir die Vernetzung finden. Mit dem Projekt
LDiisseldorfin Motion”, kurz Dmotion
genannt, hat Nordrhein-Westfalens Lan-
deshauptstadt einen Verkehrsinforma-
tionsdienst entwickelt, der Diisseldorfs
Verkehrslage durchgéngig erfasst und
prognostiziert. Die Software, die dahinter-
steckt, rechnet die Daten in Echtzeit. Sie
stammt von der PTV, die zukunftsgerich-
tete Softwaretechnalogie und Consulting
zur Sicherung der Mobilitdt bietet. ,Das
Zielist es, bei Stauautkommen durch
strategische Schaltung von Lichtsignalan-
lagen, Variotafeln und Wechselwegweisern
die Verkehrsteilnehmer auf eine giinstigere
Alternativroute zu lenken”, berichtete Ge-
samtprojektleiter Heiko B&hme.

Was in der Theorie schon fortschrittlich
klingt, stecktin der Praxis nochin den Kin-
derschuhen: Zu wenig Verkehrsteilnehmer
folgen den Empfehlungen. Sie vertrauen

lieber auf ihr Navigationsgerat. Die Crux: Die
Navigationsanbiater nutzen derzeit das von
Diisseldorf angebotene Wissen flir ihre Stre-
ckenfiihrung nicht. Einzig BMW hat bislang
Interesse an den Echtzeitdaten gezeigt. ,Wir
mochten unseren Kunden einen komfor-
tablen Service hieten”, sagt Konferenzteil-
nehmer Martin Keil aus dem BMW-Verkehrs-
management. Der Mlinchner nutzt die PTV
ITS Conference gerne, um die Entwicklungen
und Mdglichkeiten in diesem Segment zu
verfolgen. ,Dem Fahrer Routenempfehlungen
zu geben, die mit Steuerungsstrategien der
offentlichen Hand abgestimmt sind, oderihm
Park-and-Ride-Optionen aufzuzeigen — darin
sehen wir eine zukunftstrichtige technische
Entwicklung”, erkldrt Keil.

3. Mit Kooperationen zu mehr
Wetthewerbsfahigkeit

Fiir mehr Vernetzung warb auch Hermann
Meyer, Chief Executive Officer (CEQ) von
Ertico-ITS Europe. Das Gros der hendtigten
Daten sei vorhanden, um Verkehr intelli-
gent zu gestalten. Den Daten fehle es aller-
dings an Verkniipfung miteinander. Diese
Liicke kdnnten durchdachte Kooperationen
fiillen. ,Je besser wir europaweit koope-
rieren, desto wetthewerbsfahiger sind wir
auch gegeniiber den USA oder Asien”, er-
kldrte Meyer. Seine Vision fiir die Zukunft:
Bestehende Services miissen nicht nur an-
wendbar, sondern auch verfligbar sein.
Eineinteressante Kooperation stellte
Michael Speh, Sales Director bei PSA Peu-
geot Citroén, vor. Seit vergangenem Jahr
bietet die Deutsche Bahn mit Flinkster
ein Carsharing-Programm an. In diesem
Sommer erweiterte der Konzern die Flotte
um einige Elektroautos von Peugeot. ,Mit
unserem Elektrofahrzeug i0n méchten wir
uns im Stadtverkehr positionieren”, erklirte
Speh. In Zeiten, in denen der Olpreis enorm
steige und Kunden ihr Fahrverhalten (iber-
denken, 6ffnet sich der Markt fiir elektrisch
betriebene Fahrzeuge. Positive Effekte: Die
C0,-Emissionen werden reduziert, der Mo-
torenldrm nimmt ab. Handlungsbedarf sieht
Speh allerdings im Ausbau der Infrastruktur:
~Damit noch mehr Menschen Elektroautos im
Stadtverkehr nutzen, sind Verkehrsnetze mit
Aufladstationen fiir die Fahrzeughatterien
notwendig.”

4. Nahtloses
Verkehrsmanagement

Zum achten Mal hat die PTV AG zur ITS Con-
ference eingeladen. Mehr als 70 Fachleute
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