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Die DB Netz AG (DB Netz) startet die Erpro-
bung des Fahrbahninstandhaltungszugs 
(FIZ) in der Instandhaltung im Gewerk 
Fahrbahn. Das neue dreiteilige Fahrzeug 
bietet vielfältige Vorteile im Vergleich 
zum konventionellen Verfahren. Durch die 
räumliche Trennung von Eisenbahn- und 
Baubetrieb wird das Arbeiten im Gleis si-
cherer, ergonomischer und hat weniger 
Auswirkungen auf den Zugbetrieb im 
Nachbargleis. Bereits seit mehreren Jahren 
laufen die Vorbereitungen eines interdis-
ziplinären Projektteams, um nach erteilter 
Zulassung mit der Betriebserprobung in 
der Region West starten zu können. Bevor 
der FIZ endgültig seine festen Aufgaben 
und Einsatzbereiche bekommt, überprüfen 
die Mitarbeitenden der DB  Netz dabei, in 
welchen Tätigkeitsbereichen das Fahrzeug 
den maximalen Nutzen für den Betreiber 
und die Beteiligten bringt. 

Vorstellung des Fahrzeug-  
und Instandhaltungskonzepts
Der FIZ mit der Baureihennummer 782 ist ein 
neues und innovatives Fahrzeug im Fuhrpark 
der DB Netz, hergestellt bei der Firma Ro-
bel in Freilassing. Über Jahre hinweg hat sich 
das Projekt vom Passschienenwechselwagen  
(PaWag) über die Mobile Instandhaltungseinheit 
(MIE) zum FIZ hin entwickelt – dies nicht nur in 
Bezug auf den Namen, sondern auch als Projekt 
mit klassischem Lastenheft. Was mit einem ein-
fachen Wagen zum Anhängen an die gängigen 
Instandhaltungsfahrzeuge begann, ist heute 
eine komplett eigenständige Fahrzeugeinheit 
für die Instandhaltung der Fahrbahn. Für viele 
Projektbeteiligte ist der FIZ genau deswegen zur 
Herzensangelegenheit geworden.
Der Dreiteiler ist auf dem neusten Stand der 
Technik. Mit ihm können alle Mitarbeitenden ei-
nes Bautrupps, Material und Werkzeug gemein-
sam zur Baustelle fahren (Abb.  1). Verzichtet 
wird bei der Arbeit im Fahrzeug auf alle Verbren-
nungsmotoren in Maschinen und Geräten. Das 
kommt der Umwelt zugute.

Der FIZ bietet Innovationen im Gleisbau
Das Fahrzeug kann aus Sicht der DB  Netz die 
gängigen Arbeitsverfahren im Gleisbau revo-
lutionieren. Ausfahrbare Seitenwände (SW), 
ein komplett überdachter Arbeitsbereich und 
integrierte Schienenspanner (SSP) machen die 
Arbeiten am Gleis nicht nur sicherer und ergo-
nomischer, sondern auch effektiver. Auch in 
Sachen Ökologie hat der FIZ enorme Vorteile: 
Durch die Möglichkeit, Mitarbeitende, Material 
und Werkzeug gemeinsam auf die Baustelle zu 
fahren, wird auf weitere Fahrten mit (Straßen-)
Fahrzeugen verzichtet. Die verbauten Klima-
anlagen arbeiten mit dem natürlichen Kältemit-
tel CO2, was die Effizienz steigert und die Um-
welt im Fall des Entweichens weniger belastet.
Weniger Lärm- und Abgasemissionen sowie 
weniger Licht, welches aus dem Arbeitsbe-
reich nach draußen dringt: Diese Pluspunk-
te werden nicht nur innerhalb des Zuges, 
sondern auch bei den Anwohnern entlang 
der Strecke für eine hohe Akzeptanz dieses 
Neufahrzeuges sorgen. Daher überprüft das 
Projekt, ob künftig die heute obligatorische 

Innovation in der Instandhaltung:  
Der Fahrbahninstandhaltungszug
Die DB Netz AG untersucht in einer Betriebserprobung die Anwendungsszenarien des 
neuen Fahrbahninstandhaltungszugs (FIZ) und die daraus resultierenden Chancen 
für die Instandhaltung.

ALEXANDER PAUL

Abb. 1: Der Fahrbahninstandhaltungszug  Quelle: DB Netz
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Arbeiten an der Infrastruktur im Tunnel sind 
eine komplexe und anspruchsvolle Aufgabe. 
Zusätzlich zum Zeitdruck herrschen meist 
schwierige Licht-, Sicht- und Platzverhältnis-
se, Emissionen erreichen Höchstwerte. Ins-
besondere Abgase und Lärm, verursacht von 
Diesel-Arbeitsfahrzeugen, Zweitakt-Klein-
maschinen und Bewetterung, wirken im Tun-
nel ungleich stärker auf die Beschäftigten ein 
als in jedem anderen Bereich der Infrastruk-
turinstandhaltung. Mit dem Ziel einer leisen, 
sauberen und sicheren Baustelle entwickelt 
Robel seit Jahrzehnten Gleisbaumaschinen 
speziell für diesen Einsatzbereich.

Wie überall am Gleis gilt es, die Arbeiten so 
sicher, so ergonomisch und so schnell wie 
möglich abzuwickeln. Hinzu kommen Aspek-
te der Wirtschaftlichkeit und der Umweltver-
träglichkeit. Der europäische Grüne Deal [1] 
und die damit verbundenen Aufgaben für 
eine klimafreundliche Schiene [2] treiben Ent-
wicklungen in der Infrastrukturinstandhaltung 
verstärkt voran, entsprechend spezialisierte 
Arbeitsfahrzeuge und Kleinmaschinen sind 
bereits im Einsatz. 

Gleiskraftwagen als Alleskönner  
in urbaner Umgebung
Die Metropolen wachsen schnell, die Schie-
nen- und Tunnelinfrastruktur ist durch Ver-
kehrszunahme und Taktverdichtung belastet 
wie nie zuvor. Gewartet wird, während die 
Stadt schläft; Störfälle im laufenden Betrieb 
müssen schnell und parallel zu anderen Ver-

kehrsteilnehmern behoben werden. Immer 
mehr Netzbetreiber stellen deshalb ihren 
Fuhrpark auf Fahrzeugsysteme um, die auf-
grund modularer Komponenten flexibel für 
eine Vielzahl von Arbeiten einsetzbar sind und 
so Prozesse erheblich beschleunigen.
Bereits 2007 entschieden sich die Stadtwerke 
München sowie die VAG Nürnberg für den Ein-
satz von Robel Gleiskraftwagen (GKW) speziell 
für Bauarbeiten an den U-Bahn-Netzen sowie 
für Intervention, z. B. um liegen gebliebene 
Züge aus dem Stand aus größten Steigungen 
zu schleppen. Einige Aufgaben von vielen, die 
diese Fahrzeuge bis heute zuverlässig erledi-
gen. Die Kölner Verkehrs-Betriebe AG (KVB) 
setzt seit 2016 ein System aus GKW, Container-
tragwagen, Anhängern mit Saug-Spül-Aggre-
gat sowie Schienen- und Schottertransportan-
hänger auf allen städtischen Strecken ein [3].
Auch auf der Londoner Elizabeth Line, voraus-
sichtlich operativ ab Mitte 2022, übernimmt 
ein Transportsystem mit modularen Aufsätzen 
die Oberleitungsinstandhaltung, Passschie-
nen- und Weichenwechsel sowie Kanalspü-
lung und Tunnelreinigung [4]. Wo Kran oder 
Großmaschinen an ihre Grenzen stoßen, ar-
beitet Robel mit speziell für den Tunneleinsatz 
entwickelter, automatischer Umsetz-Technik 
(Abb. 1) (s. Anwendungsbeispiele). 

Emissionsfreie Tunnelinstandhaltung: 
Gleiskraftwagen mit Hybrid-Antrieb
Der nächste logische Schritt nach der Optimie-
rung der Prozessgeschwindigkeit und -qualität 
ist die Reduzierung fossiler Brennstoffe bzw. 
Senkung von Luft- und Lärmemissionen und so-
mit die spürbare Verbesserung der Umwelt- und 
Arbeitsbedingungen im Tunnel. Mit einer neuen 

Serie von Hybrid-Gleiskraftwagen wird dieser 
Entwicklung Rechnung getragen. Erster Auftrag-
geber sind die Stadtwerke München: Ab 2024 
kommen sechs elektrische GKW auf den städti-
schen U-Bahn-Strecken zum Einsatz (Abb. 2). 
Die 20 m langen, vierachsigen Arbeitsfahrzeuge 
sind mit mittiger Kabine, beidseitiger Ladefläche 
auf Bahnsteigniveau und je einem Kran / Bag-
gergreifer an beiden Fahrzeugfronten für den 
Zweirichtungsbetrieb und maximale Einsatz-
bereitschaft im Tunnel optimiert. Für erweiterte 
Aufgaben ist eine Doppel- und Dreifachtraktion 
vorgesehen, beidseits können Transportwagen 
gekuppelt werden. Die Anhängelast beträgt bis 
zu 125 t, entsprechend einem U-Bahn-Zug, der in 
Rampen mit 60 ‰ Steigung abzuschleppen ist. 
Die Fahrt zum Einsatzort erfolgt mit elektrischer 
Energie aus der seitlichen Stromschiene. Um 
den Arbeitsbetrieb bei den begrenzten Platz-
verhältnissen im Tunnel nicht zu behindern, 
sind die Stromabnehmer am Drehgestell ein-
klappbar konstruiert. Ein Akkuspeicher liefert 
die Energie für Arbeitsfahrt und Kranbetrieb. 
Der Akku wird im Betriebshof, aber auch wäh-
rend jeder Fahrt beim Bremsen und im Gefälle 
per Rekuperation nachgeladen. Möglich ist zu-
dem dieselelektrischer Antrieb, der einen Gene-
rator antreibende 100 kW Dieselmotor verfügt 
über modernste Abgas-Nachbehandlung. 

Sicheres Arbeiten in  
der mobilen Werkstatt
Um punktuelle Instandhaltungsarbeiten in kri-
tischen Gleisumgebungen schnell, sicher und 
völlig unabhängig von äußeren Bedingungen 
durchführen zu können, setzen Bahnen in 
Europa, Amerika und Japan mobile Instand-
haltungssysteme ein [5]. Diese sind im Arbeits-

Neue Ökonomie und Ökologie in  
der Tunnelinstandhaltung
Technologische Lösungen für mehr Wirtschaftlichkeit, Klimaschutz  
und Arbeitnehmerschutz bei Gleisbauarbeiten im Untergrund
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Abb. 1: Weichen- / Schienenwechsel im Tunnel ohne Kran:  
Automatisches Umsetzsystem für die Londoner Elizabeth Line 
 Quelle Abb. 1-9: Robel

Abb. 2: Die Stadtwerke München erhalten 2024 sechs elektrische 
Gleiskraftwagen. Die Energie kommt wahlweise von Stromschiene, 
Akku oder Generator.
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Abb. 1: Weichen- / Schienenwechsel im Tunnel ohne Kran:  
Automatisches Umsetzsystem für die Londoner Elizabeth Line 
 Quelle Abb. 1-9: Robel

Abb. 2: Die Stadtwerke München erhalten 2024 sechs elektrische 
Gleiskraftwagen. Die Energie kommt wahlweise von Stromschiene, 
Akku oder Generator.
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ALEXANDER PAUL

DB Netz AG (DB Netz) starts testing the 
track maintenance train (FIZ) for maintenan-
ce tasks in the section rail track. The new 
three-part vehicle offers many advantages 
compared to conventional methods. By spati-
ally separating railway traffic and track cons-
truction operations, working on the track be-
comes safer, more ergonomic and has less of 
an effect on the train traffic on the adjacent 
track. For several years, preparatory work 
run by an interdisciplinary project team has 
been under way. As soon as the vehicle will 
get approval, the DB Netz Western region will 
start field trials. Before the FIZ finally gets 
its fixed tasks and areas of operation, the 
employees of DB Netz check in which areas 
of activity the vehicle brings the maximum 
benefit for the operator and those involved.

Introduction of the vehicle and main- 
tenance concept
The FIZ, manufactured by Robel in Freilassing 
with series number 782, is a new and unique 
vehicle for the DB Netz fleet. The project for 
developing the track maintenance train has 
evolved over many years, starting with the 
closure rail replacement wagon (PaWag), fol-
lowed by the MMU (Mobile Maintenance Unit). 
This was not only a development with regard to 
the name but also as a project with a classic 
specification. What began with a simple wa-
gon for coupling onto common maintenance 
vehicles, is today a completely independent 
unit for maintaining the track. That is precisely 
why the FIZ has become a matter very close to 
their hearts for many project members.
The three-part vehicle is state of the art and 
makes sure that all staff, materials and tools 
can be brought to the work site together (see 
Fig. 1). Configured with many innovative fea-
tures, the FIZ benefits the track maintenance 
crew, but also the region and the environment. 

The work in the vehicle is carried out without 
any combustion engines in machines and 
equipment. Thanks to sufficient seating, addi-
tional journeys will be reduced in comparison 
with traditional manoeuvring. However, before 
the FIZ will be allocated its final tasks and 
areas of deployment, the trials shall determi-
ne what it is capable of.

FIZ provides innovation for track maintenance 
at DB Netz
From DB Netz’ viewpoint, the vehicle is truly 
a revolution in track maintenance. Extending 
side walls, a covered work area and an integ-
rated rail stressor make working on the track 
not only safer and more ergonomic but also 
more efficient. With regard to its environmen-
tal credentials, the FIZ delivers huge benefits. 
As it is possible to move people, materials 
and tools to the work site, there is no need 
for additional journeys in (road) vehicles. Se-
veral CO2 air conditioning units are operating 
without the usual environmentally harmful ref-

Innovation in track maintenance: 
Track Maintenance Train
In a trial, DB Netz AG explores the use of the Track Maintenance Train 
(Fahrbahninstandhaltungszug FIZ) and its opportunities.

Fig. 1: The Track Maintenance Train FIZ  Source: DB Netz References DB Netz AG



rigerants. Reduced noise and exhaust emissi-
ons, less light coming through from the work 
area - these advantages will not only benefit 
the staff in the vehicle but also local resi-
dents. Therefore, the need for obligatory night 
shift permits will be reviewed as part of the 
trial. The FIZ makes full use of its advantages 
not only in urban areas but also when working 
in places that are difficult to access from out-
side (e.g. in tunnels, on bridges etc.).
Drive engine and power supply are equipped 
with the latest, cleanest generation of engines 
and meet all current requirements for vehic-
le acceptance. Furthermore, combustion en-
gines have been fully done away with in hand-
guided machinery and equipment, opening up 
a completely new way of working on the track. 
Changing to electric, battery powered and hy-
draulic drives for the machines is made possi-
ble by the power supply in the vehicle and re-
duces noise and exhaust emissions. Advance 
planning that includes charging the batteries 
for the subsequent shift ensures smooth ope-
rations. Table 1 lists the hand-guided machi-
nes and equipment that have been selected 
for the FIZ . By the way, the FIZ is not the first 
of its kind. The railways of neighbouring count-
ries, e.g. the Austrian ÖBB, are using similar 
vehicles [1, pp. 56ff].

A three-part vehicle - from the depot to the 
work site and beyond
The FIZ consists of three wagons in a forma-
tion: the Traction and Supply Unit (TSU), the 
Intermediate Car (IC) and the Mobile Main-
tenance Unit (MMU) (see Fig. 2). In addition 
to the main cab with two seats and a cross 
passage with the steps, the TSU accommoda-
tes a mess room for a further 8 persons. This 
has a kitchenette with sink, fridge, toilet etc. 
You then move to the technology section of 
the TSU, followed by the workshop and battery 
cabinet. The passageway to the next wagon, 
the IC, is divided by a door.
In the IC, the space opens up - this stores all 
the materials and tools. Directly at the tran-
sition to the TSU, two loading platforms are 
installed at opposite ends. Two ceiling cranes 
can lift up to 2.5 tonnes each and reach the 
whole storage area of the IC and the MMU 
work area as they can move lengthways and 
crossways. To the left and right along the side 
walls are pallet boxes with appropriate retai-
ning devices. The floor of the centre corridor 
consists of flaps and an underfloor compart-
ment for rails. The rails are picked up from the 
work area in the MMU by crane and deposited 
in the underfloor compartment (see Fig. 3).
The transition to the MMU is open, allowing a 
view of the covered work area without a floor. 
At the front end are rail stressors that keep 
the rails in their original position. You see the 
rails, ballast and sleepers as well as the side 
walls on the left and right that accommoda-
te electric sockets as well as pneumatic and 

hydraulic connections for the power supply 
(see Fig. 4). They also have roller shutters 
that shut out the bottom open area down to 
the ballast in working mode as well as LED 
strips for glare-free lighting. There is also ad-
ditional storage space for rails, machines and 
tools. At the rear end of the work area, the 
side walls have two integrated sliding doors 
on either side that allow access to point me-
chanisms, for example. At the rear face end 
of the work area is an identical structure con-
sisting of steps, handrails and rail stressors, 
behind that an auxiliary cab (operator’s desk). 

From there, operators can control working 
mode drives, e.g. to accurately position the 
FIZ on the work site. Furthermore, they can 
operate the side walls including roller shutters 
and blinds or unlock sliding doors and cranes. 
The crane is then controlled remotely. The last 
section of the MMU accommodates another 
open platform with steps and the second cab 
of the FIZ, allowing for travel in both directi-
ons.
The FIZ is approx. 74 m long with a 17.5 m 
long work area in the MMU. The work area has 
a width of 2.6 m or 4.2 m when the side walls 
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bereich zwischen den Fahrwerken zum Gleis 
offen, Teile der Längswände sind geradlinig 
ausfahrbar. So entsteht ein geschützter Ar-
beitsraum rund um beide Schienen mit siche-
rem Zugang, vollständig ausgeleuchtet und 
belüftet, bei offenem Nebengleis und mit au-
tarker Versorgung aller Maschinen und Geräte. 
Die Kompakt-Ausführung (Abb. 3) ist mit einer 
Länge von 15 m speziell für Einsätze im Unter-
grund konzipiert und schafft auf zwei Etagen 
einen geschützten Arbeits- und Aufenthaltsbe-
reich für bis zu acht Personen mit Mannschafts- 
und Sanitärräumen sowie Werkzeug- und 
Kleinmateriallager. Schiebetore in den Längs-
wänden der Arbeitseinheit bieten Zugang zu 

Tunnelwänden und Randwegzone, Kabeln und 
Kanälen. Optionale Frontdurchführungen für 
Druck-, Saug- und Spülschläuche unterstützen 
Gleis-, Tunnel- und Kanalreinigung wie das 
Spülen der Tunnel-Drainagen mit Hochdruck-
lafetten. Da die Wände des Systems nicht nur 
den Arbeitstrupp schützen, sondern auch die 
Tunnelumgebung vollkommen abschirmen, 
entfällt die üblicherweise aufgrund des Spritz-
wasseraufkommens erforderliche Vollsperrung 
des Nachbargleises bei stromloser Oberleitung.
Neben der Optimierung der Prozessabläufe 
liegt die Besonderheit des mobilen Instandhal-
tungssystems in einer signifikanten Steigerung 
des Arbeitskomforts: Manuelle Tätigkeiten und 

damit verbundene Belastungen werden durch 
den Einsatz durchlaufender Deckenkräne redu-
ziert. Vom System oder über Akku emissionsfrei 
versorgte, handgeführte Elektro-Kleinmaschi-
nen unterstützen effizientes und ergonomi-
sches Arbeiten am Gleis, von Passschienen- und 
Schwellenwechsel über Reparatur- und Auf-
tragsschweißungen bis zur Inspektion von Wei-
chen, Melde- und Signalanlagen (Abb. 4). 

Elektrische Kleinmaschinen –   
sauber, leise, ergonomisch
Im Bahnbaubereich werden nicht nur Fahr-
zeuge und Systeme auf elektrische Antriebe 
umgestellt. Auch bei den handgeführten Klein-

Abb. 3: Die geöffnete Seitenwand des mobilen  
Instandhaltungssystems ermöglicht den geschützten Zugang für die 
Reinigung von Drainage-Kanälen im Tunnel.

Abb. 4: Ein durchlaufender Deckenkran, Belüftung, Beleuchtung und 
der Einsatz von handgeführten Akku-Maschinen sorgen für maximale 
Ergonomie und Arbeitssicherheit im mobilen Instandhaltungssystem. 

Abb. 5a und b: Diagramm Arbeitsschutz durch Akkumaschinen: Der Vergleich mit dem Verbrennungsmotor zeigt deutlich reduzierte Handarmvibrationen 
und Lärmemissionen.
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Nachteinsatzgenehmigung noch notwendig 
sein wird. Nicht nur in urbanem Gebiet spielt 
der FIZ Vorteile aus, denn auch das Arbeiten 
an von außen schwer zugänglichen Orten (z. B. 
Tunnel, Brücken, Einschnitte) wird einfacher 
ermöglicht.
Durch die Erfüllung aller aktuellen Anforderun-
gen an die Fahrzeugzulassung verfügen Fahr-
motor und Energieversorgung über die neues-
te, sauberste Motorengeneration. Der Wechsel 
auf Elektro-, Akku- und Hydraulikantrieb der 
Handgeführten Maschinen und Geräte (HMG) 
wird durch die Energieversorgung im Fahrzeug 
möglich und reduziert Lärm- und Abgasemis-
sionen. Durch vorausschauende Planung, wie 
z. B. das Laden der Akkus für die nachfolgende 
Schicht, ist ein reibungsloses Arbeiten gewähr-
leistet. Die Auflistung in Tab.  1 zeigt die Auf-
stellung der HMG, die für den FIZ ausgewählt 
wurden. Dass die DB Netz mit der Beschaffung 
des FIZ auf der richtigen Spur ist, beweisen auch 
die Erfahrungen der Nachbarländer: Auch die 
Nachbarbahnen wie z. B. die ÖBB nutzen ähnli-
che Fahrzeuge, welche sich im Instandhaltungs-
einsatz dort bereits bewährt haben [1].

Ein dreiteiliges Fahrzeug – vom Stützpunkt 
zur Baustelle und noch weiter
Beim FIZ reihen sich drei Wagen aneinander: 
die Traktions- und Versorgungseinheit (TVE), 
der Zwischenwagen (ZW) und die Mobile In-
standhaltungseinheit (MIE) (Abb.  2). Die TVE 
beherbergt neben dem Hauptführerstand mit 
zwei Sitzplätzen und einem Quergang mit den 
Aufstiegen einen Aufenthaltsraum für weitere 
acht Personen. Dort sind unter anderem eine 
Küche mit Spülbecken, ein Kühlschrank sowie 
eine Toilette vorhanden. Daran anschließend 
befindet sich der Technikteil der TVE mit da-
rauffolgender Werkstatt und Akkuschrank. 
Der Übergang zum nächsten Wagen ZW wird 
durch eine Tür abgetrennt.
Im ZW weitet sich der Raum – hier befindet 
sich der Lagerraum für Material und Werkzeug. 
Direkt am Übergang zur TVE sind zwei ge-
genüberliegende Ladebordwände installiert. 
An der Decke befinden sich zwei Krane, die 
jeweils bis zu 2,5  t heben und den gesamten 
Lagerraum im ZW sowie den Arbeitsraum der 
MIE durch Längs- und Querverfahrbarkeit er-
reichen können. Rechts und links entlang der 
SW werden Gitterboxen mit entsprechenden 
Rückhaltevorrichtungen untergebracht. Der 
Boden des Mittelgangs besteht aus Klappen 
und einem darunter befindlichen Unterflur-
Fach für Schienen. Beladen wird dieses Fach 
mit dem Kran, welcher die Schienen im Ar-
beitsbereich der MIE aufnimmt (Abb. 3).
Der Übergang zur MIE ist offen gestaltet und 
lässt den Einblick in den überdachten Arbeits-
bereich ohne Boden zu. Direkt an der Stirn-
seite angebracht sind SSP, die das Gleis in der 
Ursprungsposition festhalten. In den SW im 
Arbeitsbereich befinden sich Anschluss stellen, 
welche die Energieversorgung mit elektri-
schen Steckdosen sowie Pneumatik- und 

Hydraulikanschlüssen sicherstellen (Abb.  4). 
Hier sind zudem Rollos angebracht, die den 
unteren offenen Bereich bis zum Schotter im 
Arbeitsmodus schließen sowie LED-Bänder 
für eine blendfreie Ausleuchtung. Zusätzlich 
befinden sich hier Lagermöglichkeiten für 
Schienen, Maschinen und Werkzeuge. Am 
hinteren Ende des Arbeitsbereichs sind in den 
SW gegenüberliegend zwei Schiebetüren vor-
handen, die bei Bedarf z. B. die Erreichbarkeit 
von Weichenantrieben sicherstellen. An der 
hinteren Stirnseite des Arbeitsbereichs ist ein 
baugleiches Konstrukt aus Treppe, Geländer 

und SSP vorhanden, zusätzlich daran anschlie-
ßend ein Nebenführerstand (Bedienpult). Von 
dort aus werden Arbeitsfahrten vorgenom-
men, z. B. um den FIZ exakt auf der Baustelle zu 
positionieren. Weiterhin werden Seitenwände 
inklusive der Rollos sowie Jalousien bedient, 
Schiebetüren und Krane entriegelt. Die Steue-
rung des Krans erfolgt anschließend per Fern-
bedienung. Im letzten Teil der MIE befindet 
sich eine weitere offene Plattform mit Aufstie-
gen und der zweite Führerstand des FIZ, der es 
ermöglicht, das Fahrzeug im Zweirichtungsbe-
trieb einzusetzen. 

Akku Elektro Hydraulik

Schienenbandsäge Holzschwellenbohrmaschine Schweißwulstabschergerät

Schlagschraubmaschine Schleifmaschine Schienenspanner

Vertikalschwingstopfer Akkuladegerät

Schienenstegbohrmaschine Drehmomentschraubmaschine

Tab. 1: Zusammenstellung der handgeführten Maschinen und Geräte (HMG)

Abb. 2: Die drei Wagen des FIZ  Quelle: Robel

Abb. 3: Zwischenwagen und Ladebordwand  Quelle: DB Netz
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einsatz dort bereits bewährt haben [1].
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zur Baustelle und noch weiter
Beim FIZ reihen sich drei Wagen aneinander: 
die Traktions- und Versorgungseinheit (TVE), 
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zwei Sitzplätzen und einem Quergang mit den 
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Der Übergang zum nächsten Wagen ZW wird 
durch eine Tür abgetrennt.
Im ZW weitet sich der Raum – hier befindet 
sich der Lagerraum für Material und Werkzeug. 
Direkt am Übergang zur TVE sind zwei ge-
genüberliegende Ladebordwände installiert. 
An der Decke befinden sich zwei Krane, die 
jeweils bis zu 2,5  t heben und den gesamten 
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MIE durch Längs- und Querverfahrbarkeit er-
reichen können. Rechts und links entlang der 
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Boden des Mittelgangs besteht aus Klappen 
und einem darunter befindlichen Unterflur-
Fach für Schienen. Beladen wird dieses Fach 
mit dem Kran, welcher die Schienen im Ar-
beitsbereich der MIE aufnimmt (Abb. 3).
Der Übergang zur MIE ist offen gestaltet und 
lässt den Einblick in den überdachten Arbeits-
bereich ohne Boden zu. Direkt an der Stirn-
seite angebracht sind SSP, die das Gleis in der 
Ursprungsposition festhalten. In den SW im 
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welche die Energieversorgung mit elektri-
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Hier sind zudem Rollos angebracht, die den 
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befinden sich hier Lagermöglichkeiten für 
Schienen, Maschinen und Werkzeuge. Am 
hinteren Ende des Arbeitsbereichs sind in den 
SW gegenüberliegend zwei Schiebetüren vor-
handen, die bei Bedarf z. B. die Erreichbarkeit 
von Weichenantrieben sicherstellen. An der 
hinteren Stirnseite des Arbeitsbereichs ist ein 
baugleiches Konstrukt aus Treppe, Geländer 

und SSP vorhanden, zusätzlich daran anschlie-
ßend ein Nebenführerstand (Bedienpult). Von 
dort aus werden Arbeitsfahrten vorgenom-
men, z. B. um den FIZ exakt auf der Baustelle zu 
positionieren. Weiterhin werden Seitenwände 
inklusive der Rollos sowie Jalousien bedient, 
Schiebetüren und Krane entriegelt. Die Steue-
rung des Krans erfolgt anschließend per Fern-
bedienung. Im letzten Teil der MIE befindet 
sich eine weitere offene Plattform mit Aufstie-
gen und der zweite Führerstand des FIZ, der es 
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Table 1: Compilation of hand-guided machines and equipment

Fig. 2: The three parts of the FIZ 

Fig. 3: Intermediate car with loading platform   Source: DB Netz

Source ROBEL

Source DB Netz

Battery Operated Electric Hydraulic

Rail band saw Wooden sleeper drilling machine Weld trimmer

Impact wrench Grinding machine Rail stressor

Vertical tamper Battery charger

Rail web drilling machine Torque wrench



are extended by 0.8 m maximum each (see 
Fig. 5). Work on a trial site showed that a la-
teral side wall extension of 0.4 metres is suf-
ficient to perform a rail replacement. This is 
of great benefit since the full extension width 
of the side walls cannot be utilised on some 
line sections of the DB network due to existing 
track centre distances. The FIZ will work on 
lines from class B2 upwards. This will ensure 
that travelling and working will be possible on 
a large proportion of the DB network. With an 
output of 1,200 kW, the FIZ with its 180 ton-
nes unladen weight and payload can accelera-
te to a speed of up to 100 km/h.

Initial maintenance concept specified
The focus will be on rail replacement which 
has shown in an evaluation early on to be the 
most promising intervention for DB that can 
be carried out using the FIZ. Apart from rail re-
placement, other maintenance interventions 
will include:
• Replacement of switch assemblies
• Track and superstructure welding
• Work outside the track (control command 
and signalling, electronics and construction 
engineering)
The trials will show if these tasks can be per-
formed in an economically efficient manner. In 
addition, occupational health and safety and 
environmental protection as well as deviati-

ons from conventional work processes will be 
looked at. Thus, in the first place, experience 
of working with the vehicle on the DB network 
will be gathered in order to identify future op-
timum deployment options for the vehicle, in-
frastructure and staff.

Expected benefits for staff and processes
The expectations are particularly high with 
regard to occupational health and safety and 
working conditions. After all, the FIZ presents 
an unrivalled next level in track maintenan-
ce. Due to working in an enclosed space, the 
maintenance crew benefits from protection 
against adverse weather, such as rain and 
wind, but above all from the increased occu-
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Arbeiten an der Infrastruktur im Tunnel sind 
eine komplexe und anspruchsvolle Aufgabe. 
Zusätzlich zum Zeitdruck herrschen meist 
schwierige Licht-, Sicht- und Platzverhältnis-
se, Emissionen erreichen Höchstwerte. Ins-
besondere Abgase und Lärm, verursacht von 
Diesel-Arbeitsfahrzeugen, Zweitakt-Klein-
maschinen und Bewetterung, wirken im Tun-
nel ungleich stärker auf die Beschäftigten ein 
als in jedem anderen Bereich der Infrastruk-
turinstandhaltung. Mit dem Ziel einer leisen, 
sauberen und sicheren Baustelle entwickelt 
Robel seit Jahrzehnten Gleisbaumaschinen 
speziell für diesen Einsatzbereich.

Wie überall am Gleis gilt es, die Arbeiten so 
sicher, so ergonomisch und so schnell wie 
möglich abzuwickeln. Hinzu kommen Aspek-
te der Wirtschaftlichkeit und der Umweltver-
träglichkeit. Der europäische Grüne Deal [1] 
und die damit verbundenen Aufgaben für 
eine klimafreundliche Schiene [2] treiben Ent-
wicklungen in der Infrastrukturinstandhaltung 
verstärkt voran, entsprechend spezialisierte 
Arbeitsfahrzeuge und Kleinmaschinen sind 
bereits im Einsatz. 

Gleiskraftwagen als Alleskönner  
in urbaner Umgebung
Die Metropolen wachsen schnell, die Schie-
nen- und Tunnelinfrastruktur ist durch Ver-
kehrszunahme und Taktverdichtung belastet 
wie nie zuvor. Gewartet wird, während die 
Stadt schläft; Störfälle im laufenden Betrieb 
müssen schnell und parallel zu anderen Ver-

kehrsteilnehmern behoben werden. Immer 
mehr Netzbetreiber stellen deshalb ihren 
Fuhrpark auf Fahrzeugsysteme um, die auf-
grund modularer Komponenten flexibel für 
eine Vielzahl von Arbeiten einsetzbar sind und 
so Prozesse erheblich beschleunigen.
Bereits 2007 entschieden sich die Stadtwerke 
München sowie die VAG Nürnberg für den Ein-
satz von Robel Gleiskraftwagen (GKW) speziell 
für Bauarbeiten an den U-Bahn-Netzen sowie 
für Intervention, z. B. um liegen gebliebene 
Züge aus dem Stand aus größten Steigungen 
zu schleppen. Einige Aufgaben von vielen, die 
diese Fahrzeuge bis heute zuverlässig erledi-
gen. Die Kölner Verkehrs-Betriebe AG (KVB) 
setzt seit 2016 ein System aus GKW, Container-
tragwagen, Anhängern mit Saug-Spül-Aggre-
gat sowie Schienen- und Schottertransportan-
hänger auf allen städtischen Strecken ein [3].
Auch auf der Londoner Elizabeth Line, voraus-
sichtlich operativ ab Mitte 2022, übernimmt 
ein Transportsystem mit modularen Aufsätzen 
die Oberleitungsinstandhaltung, Passschie-
nen- und Weichenwechsel sowie Kanalspü-
lung und Tunnelreinigung [4]. Wo Kran oder 
Großmaschinen an ihre Grenzen stoßen, ar-
beitet Robel mit speziell für den Tunneleinsatz 
entwickelter, automatischer Umsetz-Technik 
(Abb. 1) (s. Anwendungsbeispiele). 

Emissionsfreie Tunnelinstandhaltung: 
Gleiskraftwagen mit Hybrid-Antrieb
Der nächste logische Schritt nach der Optimie-
rung der Prozessgeschwindigkeit und -qualität 
ist die Reduzierung fossiler Brennstoffe bzw. 
Senkung von Luft- und Lärmemissionen und so-
mit die spürbare Verbesserung der Umwelt- und 
Arbeitsbedingungen im Tunnel. Mit einer neuen 

Serie von Hybrid-Gleiskraftwagen wird dieser 
Entwicklung Rechnung getragen. Erster Auftrag-
geber sind die Stadtwerke München: Ab 2024 
kommen sechs elektrische GKW auf den städti-
schen U-Bahn-Strecken zum Einsatz (Abb. 2). 
Die 20 m langen, vierachsigen Arbeitsfahrzeuge 
sind mit mittiger Kabine, beidseitiger Ladefläche 
auf Bahnsteigniveau und je einem Kran / Bag-
gergreifer an beiden Fahrzeugfronten für den 
Zweirichtungsbetrieb und maximale Einsatz-
bereitschaft im Tunnel optimiert. Für erweiterte 
Aufgaben ist eine Doppel- und Dreifachtraktion 
vorgesehen, beidseits können Transportwagen 
gekuppelt werden. Die Anhängelast beträgt bis 
zu 125 t, entsprechend einem U-Bahn-Zug, der in 
Rampen mit 60 ‰ Steigung abzuschleppen ist. 
Die Fahrt zum Einsatzort erfolgt mit elektrischer 
Energie aus der seitlichen Stromschiene. Um 
den Arbeitsbetrieb bei den begrenzten Platz-
verhältnissen im Tunnel nicht zu behindern, 
sind die Stromabnehmer am Drehgestell ein-
klappbar konstruiert. Ein Akkuspeicher liefert 
die Energie für Arbeitsfahrt und Kranbetrieb. 
Der Akku wird im Betriebshof, aber auch wäh-
rend jeder Fahrt beim Bremsen und im Gefälle 
per Rekuperation nachgeladen. Möglich ist zu-
dem dieselelektrischer Antrieb, der einen Gene-
rator antreibende 100 kW Dieselmotor verfügt 
über modernste Abgas-Nachbehandlung. 

Sicheres Arbeiten in  
der mobilen Werkstatt
Um punktuelle Instandhaltungsarbeiten in kri-
tischen Gleisumgebungen schnell, sicher und 
völlig unabhängig von äußeren Bedingungen 
durchführen zu können, setzen Bahnen in 
Europa, Amerika und Japan mobile Instand-
haltungssysteme ein [5]. Diese sind im Arbeits-

Neue Ökonomie und Ökologie in  
der Tunnelinstandhaltung
Technologische Lösungen für mehr Wirtschaftlichkeit, Klimaschutz  
und Arbeitnehmerschutz bei Gleisbauarbeiten im Untergrund

MARTIN RUDHOLZER | OTTO WIDLROITHER

Abb. 1: Weichen- / Schienenwechsel im Tunnel ohne Kran:  
Automatisches Umsetzsystem für die Londoner Elizabeth Line 
 Quelle Abb. 1-9: Robel

Abb. 2: Die Stadtwerke München erhalten 2024 sechs elektrische 
Gleiskraftwagen. Die Energie kommt wahlweise von Stromschiene, 
Akku oder Generator.
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Der FIZ ist rund 74  m lang und bietet im Wa-
gen MIE einen Arbeitsraum von 17,5 m Länge. 
Die Breite des Arbeitsraums liegt bei 2,6 bzw. 
4,2  m, wenn die SW jeweils maximal 0,80  m 
ausgefahren werden (Abb. 5). Im Rahmen einer 
bereits durchgeführten Probebaustelle zeigte 
sich, dass schon eine seitliche Ausfahrbreite 
von jeweils 0,4  m ausreicht, um einen Ersatz-
schienenwechsel zuverlässig durchzuführen 
zu können. Dies ist vorteilhaft, da auf den Stre-
cken der DB Netz aufgrund vorhandener Gleis-
abstände nicht überall die volle Ausfahrweite 
der SW genutzt werden kann. Der FIZ wird 
Strecken ab Streckenklasse B2 befahren, damit 
ist gewährleistet, dass weite Bereiche des DB 
Strecken netzes erreicht werden können. Mit ei-
ner Leistung von 1200 kW lassen sich die 180 t 

Leergewicht und Zuladung auf bis zu 100 km/h 
Höchstgeschwindigkeit beschleunigen.

Instandhaltungskonzept vorerst  
festgelegt
Im Fokus steht der Ersatzschienenwechsel 
– dies hat sich im Zuge einer Bewertung 
bereits früh als die vielversprechendste mit 
dem FIZ durchführbare Instandhaltungs-
maßnahme bei der DB Netz gezeigt. Neben 
dem Ersatzschienenwechsel sind weitere In-
standhaltungsmaßnahmen geplant:

 �Wechsel von Weichengroßteilen
 � Fahrbahn- und Oberbauschweißen
 � Arbeiten außerhalb des Gewerks Fahrbahn 
(Leit- und Sicherungstechnik, Elektrotechnik 
und Konstruktiver Ingenieurbau)

Die Betriebserprobung wird zeigen, ob die 
ausgewählten Arbeiten wirtschaftlich durch-
führbar sind. Daneben werden auch Arbeits- 
sowie Umweltschutz und die Abweichungen 
von konventionellen Prozessen betrachtet. 

Erwartete Vorteile aus Mitarbeitenden- 
und Prozesssicht
Insbesondere in Bezug auf Arbeitsschutz und 
Arbeitsbedingungen fallen die Erwartungen 
vielfältig aus. Der FIZ ist das bisher unerreichte 
nächste Level in der Oberbauinstandhaltung. 
Die Instandhaltungsmannschaft profitiert 
durch das Arbeiten im umfriedeten Raum zum 
einen durch den Schutz vor Umwelteinflüssen 
wie Regen und Wind, vor allem jedoch durch 
die erhöhte Arbeitssicherheit.

Abb. 4: Arbeitsbereich im Wagen MIE  Quelle: DB Netz

Abb. 5: Draufsicht Wagen MIE – Seitenwände aus- und eingefahren  Quelle: Robel
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Der FIZ ist rund 74  m lang und bietet im Wa-
gen MIE einen Arbeitsraum von 17,5 m Länge. 
Die Breite des Arbeitsraums liegt bei 2,6 bzw. 
4,2  m, wenn die SW jeweils maximal 0,80  m 
ausgefahren werden (Abb. 5). Im Rahmen einer 
bereits durchgeführten Probebaustelle zeigte 
sich, dass schon eine seitliche Ausfahrbreite 
von jeweils 0,4  m ausreicht, um einen Ersatz-
schienenwechsel zuverlässig durchzuführen 
zu können. Dies ist vorteilhaft, da auf den Stre-
cken der DB Netz aufgrund vorhandener Gleis-
abstände nicht überall die volle Ausfahrweite 
der SW genutzt werden kann. Der FIZ wird 
Strecken ab Streckenklasse B2 befahren, damit 
ist gewährleistet, dass weite Bereiche des DB 
Strecken netzes erreicht werden können. Mit ei-
ner Leistung von 1200 kW lassen sich die 180 t 

Leergewicht und Zuladung auf bis zu 100 km/h 
Höchstgeschwindigkeit beschleunigen.

Instandhaltungskonzept vorerst  
festgelegt
Im Fokus steht der Ersatzschienenwechsel 
– dies hat sich im Zuge einer Bewertung 
bereits früh als die vielversprechendste mit 
dem FIZ durchführbare Instandhaltungs-
maßnahme bei der DB Netz gezeigt. Neben 
dem Ersatzschienenwechsel sind weitere In-
standhaltungsmaßnahmen geplant:

 �Wechsel von Weichengroßteilen
 � Fahrbahn- und Oberbauschweißen
 � Arbeiten außerhalb des Gewerks Fahrbahn 
(Leit- und Sicherungstechnik, Elektrotechnik 
und Konstruktiver Ingenieurbau)

Die Betriebserprobung wird zeigen, ob die 
ausgewählten Arbeiten wirtschaftlich durch-
führbar sind. Daneben werden auch Arbeits- 
sowie Umweltschutz und die Abweichungen 
von konventionellen Prozessen betrachtet. 

Erwartete Vorteile aus Mitarbeitenden- 
und Prozesssicht
Insbesondere in Bezug auf Arbeitsschutz und 
Arbeitsbedingungen fallen die Erwartungen 
vielfältig aus. Der FIZ ist das bisher unerreichte 
nächste Level in der Oberbauinstandhaltung. 
Die Instandhaltungsmannschaft profitiert 
durch das Arbeiten im umfriedeten Raum zum 
einen durch den Schutz vor Umwelteinflüssen 
wie Regen und Wind, vor allem jedoch durch 
die erhöhte Arbeitssicherheit.

Abb. 4: Arbeitsbereich im Wagen MIE  Quelle: DB Netz

Abb. 5: Draufsicht Wagen MIE – Seitenwände aus- und eingefahren  Quelle: Robel
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Der FIZ ist rund 74  m lang und bietet im Wa-
gen MIE einen Arbeitsraum von 17,5 m Länge. 
Die Breite des Arbeitsraums liegt bei 2,6 bzw. 
4,2  m, wenn die SW jeweils maximal 0,80  m 
ausgefahren werden (Abb. 5). Im Rahmen einer 
bereits durchgeführten Probebaustelle zeigte 
sich, dass schon eine seitliche Ausfahrbreite 
von jeweils 0,4  m ausreicht, um einen Ersatz-
schienenwechsel zuverlässig durchzuführen 
zu können. Dies ist vorteilhaft, da auf den Stre-
cken der DB Netz aufgrund vorhandener Gleis-
abstände nicht überall die volle Ausfahrweite 
der SW genutzt werden kann. Der FIZ wird 
Strecken ab Streckenklasse B2 befahren, damit 
ist gewährleistet, dass weite Bereiche des DB 
Strecken netzes erreicht werden können. Mit ei-
ner Leistung von 1200 kW lassen sich die 180 t 

Leergewicht und Zuladung auf bis zu 100 km/h 
Höchstgeschwindigkeit beschleunigen.

Instandhaltungskonzept vorerst  
festgelegt
Im Fokus steht der Ersatzschienenwechsel 
– dies hat sich im Zuge einer Bewertung 
bereits früh als die vielversprechendste mit 
dem FIZ durchführbare Instandhaltungs-
maßnahme bei der DB Netz gezeigt. Neben 
dem Ersatzschienenwechsel sind weitere In-
standhaltungsmaßnahmen geplant:

 �Wechsel von Weichengroßteilen
 � Fahrbahn- und Oberbauschweißen
 � Arbeiten außerhalb des Gewerks Fahrbahn 
(Leit- und Sicherungstechnik, Elektrotechnik 
und Konstruktiver Ingenieurbau)

Die Betriebserprobung wird zeigen, ob die 
ausgewählten Arbeiten wirtschaftlich durch-
führbar sind. Daneben werden auch Arbeits- 
sowie Umweltschutz und die Abweichungen 
von konventionellen Prozessen betrachtet. 

Erwartete Vorteile aus Mitarbeitenden- 
und Prozesssicht
Insbesondere in Bezug auf Arbeitsschutz und 
Arbeitsbedingungen fallen die Erwartungen 
vielfältig aus. Der FIZ ist das bisher unerreichte 
nächste Level in der Oberbauinstandhaltung. 
Die Instandhaltungsmannschaft profitiert 
durch das Arbeiten im umfriedeten Raum zum 
einen durch den Schutz vor Umwelteinflüssen 
wie Regen und Wind, vor allem jedoch durch 
die erhöhte Arbeitssicherheit.

Abb. 4: Arbeitsbereich im Wagen MIE  Quelle: DB Netz

Abb. 5: Draufsicht Wagen MIE – Seitenwände aus- und eingefahren  Quelle: Robel
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Fig. 4: Work area in the Mobile Maintenance Unit Source DB Netz

Source ROBELFig. 5: Top view of MMU - side walls extended and retracted  



pational safety.
Working in a protected space allows train traf-
fic on adjacent tracks to continue operating. 
Furthermore, work with the FIZ can in future 
be scheduled as train journeys, offering ad-
ditional operational benefits. A high degree 
of shift and capacity utilisation will be the 
prerequisite for economically efficient deploy-
ment. This can benefit all stakeholders due to 

shorter possessions, better conditions and 
higher outputs per shift.

Improved occupational health and safety and 
working conditions
The maintenance staff working on the FIZ par-
ticularly benefit from the vehicle that has been 
manufactured specifically for track maintenan-
ce. The extensive facilities in the mess rooms 
allow for site briefings to be conducted during 
transiting and for comfortable break times. 
Safety mechanisms such as video cameras 
ensure focused and uninterrupted working on 
the track [1, pp. 58f]. Adapted work ergono-
mics and lighting, a “roof” and ventilation not 
only allow for better working but also for im-
proved quality of work. An extraction unit for 

welding work and associated measurements 
of air quality are included in the project. It is 
to be expected that emission loads can be 
reduced, especially when working in tunnels. 
When the FIZ enters a track, an occupied si-
gnal will prevent other vehicles entering that 
track. Only when the FIZ leaves the track, the 
occupied signal will be cancelled, thus provi-
ding a reliable protection for securing the work 
site. In order to be able to make the most of 
these benefits, roles and responsibilities will 
need to be clearly defined when working with 
the FIZ and the staff instructed accordingly.
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bereich zwischen den Fahrwerken zum Gleis 
offen, Teile der Längswände sind geradlinig 
ausfahrbar. So entsteht ein geschützter Ar-
beitsraum rund um beide Schienen mit siche-
rem Zugang, vollständig ausgeleuchtet und 
belüftet, bei offenem Nebengleis und mit au-
tarker Versorgung aller Maschinen und Geräte. 
Die Kompakt-Ausführung (Abb. 3) ist mit einer 
Länge von 15 m speziell für Einsätze im Unter-
grund konzipiert und schafft auf zwei Etagen 
einen geschützten Arbeits- und Aufenthaltsbe-
reich für bis zu acht Personen mit Mannschafts- 
und Sanitärräumen sowie Werkzeug- und 
Kleinmateriallager. Schiebetore in den Längs-
wänden der Arbeitseinheit bieten Zugang zu 

Tunnelwänden und Randwegzone, Kabeln und 
Kanälen. Optionale Frontdurchführungen für 
Druck-, Saug- und Spülschläuche unterstützen 
Gleis-, Tunnel- und Kanalreinigung wie das 
Spülen der Tunnel-Drainagen mit Hochdruck-
lafetten. Da die Wände des Systems nicht nur 
den Arbeitstrupp schützen, sondern auch die 
Tunnelumgebung vollkommen abschirmen, 
entfällt die üblicherweise aufgrund des Spritz-
wasseraufkommens erforderliche Vollsperrung 
des Nachbargleises bei stromloser Oberleitung.
Neben der Optimierung der Prozessabläufe 
liegt die Besonderheit des mobilen Instandhal-
tungssystems in einer signifikanten Steigerung 
des Arbeitskomforts: Manuelle Tätigkeiten und 

damit verbundene Belastungen werden durch 
den Einsatz durchlaufender Deckenkräne redu-
ziert. Vom System oder über Akku emissionsfrei 
versorgte, handgeführte Elektro-Kleinmaschi-
nen unterstützen effizientes und ergonomi-
sches Arbeiten am Gleis, von Passschienen- und 
Schwellenwechsel über Reparatur- und Auf-
tragsschweißungen bis zur Inspektion von Wei-
chen, Melde- und Signalanlagen (Abb. 4). 

Elektrische Kleinmaschinen –   
sauber, leise, ergonomisch
Im Bahnbaubereich werden nicht nur Fahr-
zeuge und Systeme auf elektrische Antriebe 
umgestellt. Auch bei den handgeführten Klein-

Abb. 3: Die geöffnete Seitenwand des mobilen  
Instandhaltungssystems ermöglicht den geschützten Zugang für die 
Reinigung von Drainage-Kanälen im Tunnel.

Abb. 4: Ein durchlaufender Deckenkran, Belüftung, Beleuchtung und 
der Einsatz von handgeführten Akku-Maschinen sorgen für maximale 
Ergonomie und Arbeitssicherheit im mobilen Instandhaltungssystem. 

Abb. 5a und b: Diagramm Arbeitsschutz durch Akkumaschinen: Der Vergleich mit dem Verbrennungsmotor zeigt deutlich reduzierte Handarmvibrationen 
und Lärmemissionen.

Ihr Partner für Gehäuse im Tunnel
Swibox AG
Industriestrasse 38 Telefon: +41 31 98520xx
CH 3175 Flamatt Mail: info@swibox.ch
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Verbesserter Arbeitsschutz  
und Arbeitsbedingungen
Insbesondere das direkt beteiligte Instandhal-
tungspersonal profitiert vom eigens für die 
Fahrbahninstandhaltung gefertigten Fahr-
zeug. Die umfangreiche Ausstattung der Auf-
enthaltsräume ermöglicht es beispielsweise, 
örtliche Einweisungen in die Baumaßnahme 
während den Zuführungsfahrten durchzufüh-
ren und Ruhe- und Pausenzeiten komfortabel 
zu verbringen. Sicherheitsmechanismen wie 
Videokameras sorgen für konzentriertes und 
störungsfreies Arbeiten im Gleis [1]. Durch an-
gepasste Arbeitsergonomie sowie Ausleuch-
tung, Überdachung und Belüftung lässt es 
sich nicht nur besser arbeiten, sondern auch 

Abb. 6: Querschnitt Wagen MIE –  
Seitenwände aus- und eingefahren  Quelle: Robel 

Abb. 7: Schienenstoßschleifen bei der  
Probebaustelle  Quelle: DB Netz

Wir wünschen allen ein fröhliches Weihnachtsfest  
ohne Masken, ohne Beschränkungen und dass  

Sie mit Ihrer Familie, Ihren Freunden wieder eine  
glückliche Zeit verbringen können. 

Wir freuen uns auf ein friedliches Miteinander,  
einen freudigen Jahreswechsel und auf  

ein hoffnungsvolles Jahr 2022.

Silke Härtel ∙ Tim Feindt ∙ Silvia Sander  
Sarah Wendt ∙ Ilkay Witthuhn 
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Durch das Arbeiten im geschützten Raum 
kann der Eisenbahnbetrieb in Nachbarglei-
sen zur Baustelle nahezu uneingeschränkt 
aufrechterhalten werden. Hohe Schichtaus-
lastungen sind jedoch die Voraussetzung für 
den wirtschaftlichen Einsatz. Profitieren kön-
nen hiervon alle Stakeholder durch insgesamt 
kürzere Sperrzeiten, bessere Bedingungen 
und höhere Schichtleistung.

die Qualität und Quantität der Arbeit steigern. 
Eine Absaugung für Schweißarbeiten sowie 
begleitende Messungen zur Luftreinheit sind 
Teil des Projekts und lassen heute bereits er-
warten, dass sich die Belastungen aus Emissi-
onen, insbesondere auch bei Arbeiten in Tun-
neln, deutlich reduzieren werden.
Da durch die Einfahrt des FIZ eine Belegt-
meldung (Rotausleuchtung) des jeweiligen 
Gleisabschnittes erfolgt, werden stellwerks-
technisch weitere Einfahrten in dasselbe 
(Arbeits-) Gleis verhindert. Dies stellt einen 
zuverlässigen Schutz für die Absicherung der 
Arbeitsstelle dar. Um diese Vorteile gesamt-
haft nutzen zu können, braucht es bei der Ver-
wendung ein klares Rollenkonzept mit Aufga-
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Verbesserter Arbeitsschutz  
und Arbeitsbedingungen
Insbesondere das direkt beteiligte Instandhal-
tungspersonal profitiert vom eigens für die 
Fahrbahninstandhaltung gefertigten Fahr-
zeug. Die umfangreiche Ausstattung der Auf-
enthaltsräume ermöglicht es beispielsweise, 
örtliche Einweisungen in die Baumaßnahme 
während den Zuführungsfahrten durchzufüh-
ren und Ruhe- und Pausenzeiten komfortabel 
zu verbringen. Sicherheitsmechanismen wie 
Videokameras sorgen für konzentriertes und 
störungsfreies Arbeiten im Gleis [1]. Durch an-
gepasste Arbeitsergonomie sowie Ausleuch-
tung, Überdachung und Belüftung lässt es 
sich nicht nur besser arbeiten, sondern auch 
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Durch das Arbeiten im geschützten Raum 
kann der Eisenbahnbetrieb in Nachbarglei-
sen zur Baustelle nahezu uneingeschränkt 
aufrechterhalten werden. Hohe Schichtaus-
lastungen sind jedoch die Voraussetzung für 
den wirtschaftlichen Einsatz. Profitieren kön-
nen hiervon alle Stakeholder durch insgesamt 
kürzere Sperrzeiten, bessere Bedingungen 
und höhere Schichtleistung.

die Qualität und Quantität der Arbeit steigern. 
Eine Absaugung für Schweißarbeiten sowie 
begleitende Messungen zur Luftreinheit sind 
Teil des Projekts und lassen heute bereits er-
warten, dass sich die Belastungen aus Emissi-
onen, insbesondere auch bei Arbeiten in Tun-
neln, deutlich reduzieren werden.
Da durch die Einfahrt des FIZ eine Belegt-
meldung (Rotausleuchtung) des jeweiligen 
Gleisabschnittes erfolgt, werden stellwerks-
technisch weitere Einfahrten in dasselbe 
(Arbeits-) Gleis verhindert. Dies stellt einen 
zuverlässigen Schutz für die Absicherung der 
Arbeitsstelle dar. Um diese Vorteile gesamt-
haft nutzen zu können, braucht es bei der Ver-
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Verbesserter Arbeitsschutz  
und Arbeitsbedingungen
Insbesondere das direkt beteiligte Instandhal-
tungspersonal profitiert vom eigens für die 
Fahrbahninstandhaltung gefertigten Fahr-
zeug. Die umfangreiche Ausstattung der Auf-
enthaltsräume ermöglicht es beispielsweise, 
örtliche Einweisungen in die Baumaßnahme 
während den Zuführungsfahrten durchzufüh-
ren und Ruhe- und Pausenzeiten komfortabel 
zu verbringen. Sicherheitsmechanismen wie 
Videokameras sorgen für konzentriertes und 
störungsfreies Arbeiten im Gleis [1]. Durch an-
gepasste Arbeitsergonomie sowie Ausleuch-
tung, Überdachung und Belüftung lässt es 
sich nicht nur besser arbeiten, sondern auch 
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Probebaustelle  Quelle: DB Netz
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Durch das Arbeiten im geschützten Raum 
kann der Eisenbahnbetrieb in Nachbarglei-
sen zur Baustelle nahezu uneingeschränkt 
aufrechterhalten werden. Hohe Schichtaus-
lastungen sind jedoch die Voraussetzung für 
den wirtschaftlichen Einsatz. Profitieren kön-
nen hiervon alle Stakeholder durch insgesamt 
kürzere Sperrzeiten, bessere Bedingungen 
und höhere Schichtleistung.
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Eine Absaugung für Schweißarbeiten sowie 
begleitende Messungen zur Luftreinheit sind 
Teil des Projekts und lassen heute bereits er-
warten, dass sich die Belastungen aus Emissi-
onen, insbesondere auch bei Arbeiten in Tun-
neln, deutlich reduzieren werden.
Da durch die Einfahrt des FIZ eine Belegt-
meldung (Rotausleuchtung) des jeweiligen 
Gleisabschnittes erfolgt, werden stellwerks-
technisch weitere Einfahrten in dasselbe 
(Arbeits-) Gleis verhindert. Dies stellt einen 
zuverlässigen Schutz für die Absicherung der 
Arbeitsstelle dar. Um diese Vorteile gesamt-
haft nutzen zu können, braucht es bei der Ver-
wendung ein klares Rollenkonzept mit Aufga-
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Verbesserter Arbeitsschutz  
und Arbeitsbedingungen
Insbesondere das direkt beteiligte Instandhal-
tungspersonal profitiert vom eigens für die 
Fahrbahninstandhaltung gefertigten Fahr-
zeug. Die umfangreiche Ausstattung der Auf-
enthaltsräume ermöglicht es beispielsweise, 
örtliche Einweisungen in die Baumaßnahme 
während den Zuführungsfahrten durchzufüh-
ren und Ruhe- und Pausenzeiten komfortabel 
zu verbringen. Sicherheitsmechanismen wie 
Videokameras sorgen für konzentriertes und 
störungsfreies Arbeiten im Gleis [1]. Durch an-
gepasste Arbeitsergonomie sowie Ausleuch-
tung, Überdachung und Belüftung lässt es 
sich nicht nur besser arbeiten, sondern auch 

Abb. 6: Querschnitt Wagen MIE –  
Seitenwände aus- und eingefahren  Quelle: Robel 

Abb. 7: Schienenstoßschleifen bei der  
Probebaustelle  Quelle: DB Netz
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ohne Masken, ohne Beschränkungen und dass  
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glückliche Zeit verbringen können. 

Wir freuen uns auf ein friedliches Miteinander,  
einen freudigen Jahreswechsel und auf  

ein hoffnungsvolles Jahr 2022.

Silke Härtel ∙ Tim Feindt ∙ Silvia Sander  
Sarah Wendt ∙ Ilkay Witthuhn 
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Fig. 6: Cross section of MMU - side walls 
extended and retracted  Source ROBEL

Fig. 7: Rail joint grinding at the trial work site   
Source DB Netz
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ben und Verantwortungen sowie die jeweils 
entsprechende Instruktion.

Betriebliche Belange bleiben beherrschbar
Aufgrund der geschlossenen SW im Arbeits-
bereich kann, anders als bei konventionellen 
Verfahren, auf Schutz-Langsamfahrstellen 
verzichtet werden (Abb.  6). Die Nachbar-
gleise können mit der örtlich zugelassenen 
Geschwindigkeit befahren werden. Es lassen 
sich Sperrzeiten reduzieren und Sperrungen 
vermeiden. 
Ein weiterer Effekt des umbauten Raumes 
ist der mögliche Verzicht auf das Abschal-
ten der Oberleitung. Das spart Zeit, und da 
nur ein Fahrzeug für Material- sowie Mann-
schaftstransport notwendig ist, reduziert sich 
zusätzlich der logistische Aufwand.
Auf den Standard-Workflow der Erstellung 
der Betriebs- und Bauanweisung (Betra) sind 
durch ergänzende Ortsinformationen im Zu-
sammenhang mit der Ausfahrweite der SW 
geringe Auswirkungen zu erwarten. Die In-
standhaltungspersonale sollen sich während 
des Baubetriebs ausschließlich innerhalb des 
FIZ aufhalten. Der obligatorische Sicherungs-
plan wird Anpassungen an diese neuen Gege-
benheiten erhalten.

Verwendung erfordert optimierten 
Planungsprozess
Im konventionellen Verfahren sind Ersatzschie-
nenwechsel oftmals kurzfristige Maßnahmen 
nach Prüf- bzw. Messfahrten. Bei der Verwen-
dung des FIZ soll allerdings ein neuer Ansatz 
gewählt werden. Denn dieser benötigt, um 
wirtschaftlich zu sein, ausgeplante Schichten 
mit mehreren Ersatzschienenwechseln oder 
Kombinationen aus Ersatzschienenwechseln 
und gebündelten Maßnahmen. Dabei können 
auch kompakte Instandhaltungsmaßnahmen 
zwischen zwei Regelzügen eingetaktet werden. 
Genau darauf ist das Fahrzeug ausgelegt: Perso-
nal und Fahrzeug sind eine gesamte Schicht mit 
allem ausgestattet, was es für die Durchführung 
mehrerer Baustellen braucht. Sicherlich erfor-
dert dies in Zukunft entsprechend mehr Vorbe-

reitung und Kommunikation zwischen den Be-
teiligten. Beim Einsatz des FIZ ist also eine gute 
und vorausschauende Planung unumgänglich. 
Die Entwicklungen der letzten Jahre zeigen, 
dass im ausgewählten Einsatzbereich und -zeit-
raum ausreichend Maßnahmen zur Verfügung 
stehen und somit die erforderliche Auslastung 
erreicht werden kann.

Vorgehensweise und Ergebnisse
Bei einer Probebaustelle wurden wichtige Er-
kenntnisse zum Einsatz und zum Umgang mit 
den HMG gewonnen. Nach erfolgreichem Er-
langen der Zulassung erwarten den FIZ eine 
kurze Phase des Probebetriebs und eine di-
rekt daran anschließende Betriebserprobung. 
Als finaler Schritt erfolgt die Präzisierung des 
Einsatzszenarios in Abhängigkeit zu den infra-
strukturellen Gegebenheiten.

Erste praktische Erkenntnisse
In der ersten Maiwoche 2021 fand in Freilas-
sing eine Probebaustelle mit dem FIZ statt. Die 
Einsatzfähigkeit des Fahrzeugs wurde in die-
sem Rahmen zum ersten Mal überprüft. Zwar 
wurde auf dem Werksgleis von Robel in Frei-
lassing gearbeitet, aber es konnten realitäts-
nahe Bedingungen erzeugt werden, um den 
Fokus Ersatzschienenwechsel zu simulieren. 
Als Ergebnis der Probebaustelle ging hervor, 
dass mehrere Durchgänge mit Ersatzschienen-
wechseln erfolgreich durchgeführt werden 
konnten (Abb. 7).
Neben der Arbeit mit dem Fahrzeug ging es 
bei der Probebaustelle auch darum, das In-
standhaltungspersonal beim ersten Einsatz 
mit den neuartigen Maschinen zu schulen. 
Die Mitarbeitenden testeten neue Handma-
schinen, um das Optimierungspotenzial voll 
auszuschöpfen.
Leider konnte pandemiebedingt ausschließ-
lich der für die Durchführung der nächsten 
Schritte unverzichtbare Personenkreis teil-
nehmen. Dieser umfasste bei der Gelegenheit 
auch Messpersonal für Luftbelastungen beim 
Thermit-Schweißen. Auch Fachkräfte für Ar-
beitssicherheit waren vor Ort. Ebenfalls die 

Arbeitssicherheit konnte anhand der guten 
Simulation beobachtet werden. Der Fahrzeug-
hersteller Robel gewährleistete dabei einen 
optimalen Ablauf. Die Rückmeldung aller Be-
teiligten war durchweg positiv. 
Die Ergebnisse erhalten wichtige Informatio-
nen für die weitere Verwendung des FIZ. Eini-
ge Verbesserungen an Fahrzeug und HMG sind 
bereits umgesetzt, um den künftigen Einsatz 
zu erleichtern. Der wichtigste Punkt ist jedoch, 
dass bereits seit Mai die Anwesenden ihr Wis-
sen in die Fläche weitertragen.

Erprobung in und mit der Region West
Anfang September traf der FIZ in der Region 
West ein und verweilt dort bis zur erfolgten 
Zulassung. Nach deren Erlangung durch die 
European Union Agency for Railways (ERA)
startet vertragsgemäß ein 30-tägiger Probe-
betrieb zur Überprüfung der Einsatzfähigkeit. 
Dazu werden alle im ersten Jahr beteiligten 
Netze am stationär untergebrachten FIZ als 
Vorbereitung selbst tätig. Das Ende des Pro-
bebetriebs bildet die Abnahme des Fahrzeugs, 
die den FIZ in die Verantwortung der DB Netz 
übergehen lässt (Abb. 8).
Die voraussichtlich einjährige Betriebserpro-
bung beginnt im Anschluss an den Probebe-
trieb und wird in der Region West der DB Netz 
durchgeführt. Zahlreiche Erkenntnisse werden 
gesammelt, welche sowohl objektive als auch 
subjektive Faktoren umfassen. Zum einen 
muss die Wirtschaftlichkeitsrechnung validiert 
werden, zum anderen lassen sich nicht alle 
Faktoren budgetär bewerten. Die Zufrieden-
heit und das Plus an Sicherheit lassen sich zum 
Beispiel nur schwer in Zahlen fassen.
Bis dieser Punkt erreicht ist, treiben alle Betei-
ligten das Projekt FIZ voran, um einen guten 
Start zu verwirklichen. Regeltechnische Vo-
raussetzungen werden geschaffen, Schich-
ten sind zu planen, durchzuführen und zu 
bewerten. Erkenntnisse müssen gewonnen, 
aufbereitet und an die richtigen Stellen ver-
teilt werden. Gelingt das alles, schafft der FIZ 
nicht nur Effizienzen, sondern kann die Arbeit 
an der Basis ergonomischer und sicherer ma-
chen. Am Ende bleibt also die Frage nach der 
Gewichtung von Wirtschaftlichkeit und wei-
chen Faktoren sowie die abschließende Fra-
ge: Benötigt die DB  Netz weitere Fahrzeuge 
wie den FIZ?  

QUELLE
[1] Schmid, G.; Hechenberger, P.; Mühlbacher, C.: Mobile Instandhaltung löst 
neue Aufgabenstellung im Bahnbau, EI 2/2019, S. 56-60

Abb. 8: Zeitplan Betriebserprobung FIZ 
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beitssicherheit waren vor Ort. Ebenfalls die 

Arbeitssicherheit konnte anhand der guten 
Simulation beobachtet werden. Der Fahrzeug-
hersteller Robel gewährleistete dabei einen 
optimalen Ablauf. Die Rückmeldung aller Be-
teiligten war durchweg positiv. 
Die Ergebnisse erhalten wichtige Informatio-
nen für die weitere Verwendung des FIZ. Eini-
ge Verbesserungen an Fahrzeug und HMG sind 
bereits umgesetzt, um den künftigen Einsatz 
zu erleichtern. Der wichtigste Punkt ist jedoch, 
dass bereits seit Mai die Anwesenden ihr Wis-
sen in die Fläche weitertragen.

Erprobung in und mit der Region West
Anfang September traf der FIZ in der Region 
West ein und verweilt dort bis zur erfolgten 
Zulassung. Nach deren Erlangung durch die 
European Union Agency for Railways (ERA)
startet vertragsgemäß ein 30-tägiger Probe-
betrieb zur Überprüfung der Einsatzfähigkeit. 
Dazu werden alle im ersten Jahr beteiligten 
Netze am stationär untergebrachten FIZ als 
Vorbereitung selbst tätig. Das Ende des Pro-
bebetriebs bildet die Abnahme des Fahrzeugs, 
die den FIZ in die Verantwortung der DB Netz 
übergehen lässt (Abb. 8).
Die voraussichtlich einjährige Betriebserpro-
bung beginnt im Anschluss an den Probebe-
trieb und wird in der Region West der DB Netz 
durchgeführt. Zahlreiche Erkenntnisse werden 
gesammelt, welche sowohl objektive als auch 
subjektive Faktoren umfassen. Zum einen 
muss die Wirtschaftlichkeitsrechnung validiert 
werden, zum anderen lassen sich nicht alle 
Faktoren budgetär bewerten. Die Zufrieden-
heit und das Plus an Sicherheit lassen sich zum 
Beispiel nur schwer in Zahlen fassen.
Bis dieser Punkt erreicht ist, treiben alle Betei-
ligten das Projekt FIZ voran, um einen guten 
Start zu verwirklichen. Regeltechnische Vo-
raussetzungen werden geschaffen, Schich-
ten sind zu planen, durchzuführen und zu 
bewerten. Erkenntnisse müssen gewonnen, 
aufbereitet und an die richtigen Stellen ver-
teilt werden. Gelingt das alles, schafft der FIZ 
nicht nur Effizienzen, sondern kann die Arbeit 
an der Basis ergonomischer und sicherer ma-
chen. Am Ende bleibt also die Frage nach der 
Gewichtung von Wirtschaftlichkeit und wei-
chen Faktoren sowie die abschließende Fra-
ge: Benötigt die DB  Netz weitere Fahrzeuge 
wie den FIZ?  

QUELLE
[1] Schmid, G.; Hechenberger, P.; Mühlbacher, C.: Mobile Instandhaltung löst 
neue Aufgabenstellung im Bahnbau, EI 2/2019, S. 56-60

Abb. 8: Zeitplan Betriebserprobung FIZ 
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Operational issues can be managed
In contrast to conventional methods, restric-
ted speed sections are no longer necessary, 
thanks to the closed side walls in the work 
area (see Fig. 6). Traffic on the adjacent track 
can travel at the locally permitted speeds. The 
work site is secured by the presence of the 
FIZ. This also reduces the set-up times consi-
derably. The duration of possessions can also 
be reduced, line closures are not necessary. 
Another benefit of the enclosed workspace is 
that the overhead line does not need to be 
switched off. This saves time, and since only 
one vehicle is required for the transport of ma-
terials and crew, the logistical effort is also 
reduced considerably. 
The standard workflows of the operations and 
constructions guidelines are expected to be 
affected only to a small extent by the exten-
ding side walls. The maintenance staff is ex-
pected to stay within the FIZ during working. 
The safety plan mandatory at DB will be adap-
ted to these new circumstances.

Use of the FIZ requires optimised planning 
process
In conventional methods, rail replacement is 
often an intervention at short notice following 
test or measuring runs. When working with 
the FIZ, a new approach needs to be taken. In 
order to be economically efficient, it requires 
carefully planned shifts with several rail repla-
cements or a combination of rail replacement 
and clustered interventions. It should also be 
possible to schedule short maintenance inter-
ventions in between two regular trains. This is 
what the vehicle is designed for: For a comple-
te shift, personnel and vehicle are equipped 
with everything they need to work on several 
work sites. This will of course require more 
preparation and communication between the 
involved parties. It means that solid and pro-
active planning are crucial for deploying the 
FIZ. Developments in recent years have shown 
that sufficient interventions are available wit-
hin a selected area and period of deployment 
to achieve the required utilisation.

Procedure and results
On a trial work site valuable insights were 
gained on the use and handling of hand-gui-
ded machines and equipment. Once the FIZ 
is approved, it is expected to go through a 
short phase of trial operations followed by a 
field test. The final step will be to refine the 
scenario of deployment in relation to the in-
frastructure.

First practical findings
In the first week of May 2021, the FIZ was 
trialled at a work site in Freilassing. There, the 
operational capability of the FIZ was tested for 
the first time. Although the work was carried 
out on Robel’s factory sidings in Freilassing, 
it was possible to create real conditions to si-
mulate the focus on rail replacement. Indeed, 
several runs were carried out successfully 
(see Fig. 7).
In addition to working with the vehicle, work 
on the trial site also had the purpose of trai-
ning the maintenance staff in the use of the 
new machines. The staff tested new hand-gui-
ded machines in order to fully optimise their 
potential.
Unfortunately, due to the pandemic, only the 
staff required for the individual tasks could 
participate. This included staff for measuring 
the air pollution during thermite welding. Oc-
cupational safety experts were also present 
to observe the workers’ safety. The vehicle 
manufacturer Robel ensured the smooth run-
ning of the trial. The feedback of all parties 
involved was positive throughout. The results 
contain important information for the future 
use of the FIZ. Some improvements have al-
ready been implemented on the vehicle and 
the hand-guided machines. However, the most 
important point is that the parties involved 
have been passing on their experience with 
the vehicle.

Trialling the vehicle in and with the Western 
Region
At the beginning of September, the FIZ arrived 
in the Western Region and will remain there 

until its approval. After the approval by the Eu-
ropean Union Agency for Railways (ERA) at the 
beginning of November, the vehicle will start 
working in trial operations for 30 days to test 
its operational capability. There, all networks 
participating in the first year will start working 
with the FIZ in preparation. The trial period will 
be concluded with the acceptance of the ve-
hicle, when the responsibility for the FIZ will be 
taken over by DB Netz (see Fig. 8).
Field testing which is due to last a year will 
start at the end of the year and will take pla-
ce in the Western region of DB Netz AG. This 
will gather numerous findings, including both 
objective and subjective factors. On the one 
hand, the profitability calculation will need to 
be validated. On the other hand, not all factors 
can be evaluated based on budgetary figures. 
For example, it is difficult to put a value on em-
ployee satisfaction and the increase in safety.
Until this stage has been reached, all parties 
involved drive the FIZ project forward in or-
der to get off to a good start. The regulatory 
conditions will need to be established, shifts 
have to be planned, carried out and evalua-
ted. Findings have to be gathered, processed 
and distributed to the relevant bodies. If we 
succeed in doing this, the FIZ will not only 
generate efficiencies but also make work on 
the ground more ergonomic and safer. In the 
end, the question will be about the weighting 
of economic efficiency versus soft factors and, 
finally, if we need more vehicles like the FIZ.
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Arbeiten an der Infrastruktur im Tunnel sind 
eine komplexe und anspruchsvolle Aufgabe. 
Zusätzlich zum Zeitdruck herrschen meist 
schwierige Licht-, Sicht- und Platzverhältnis-
se, Emissionen erreichen Höchstwerte. Ins-
besondere Abgase und Lärm, verursacht von 
Diesel-Arbeitsfahrzeugen, Zweitakt-Klein-
maschinen und Bewetterung, wirken im Tun-
nel ungleich stärker auf die Beschäftigten ein 
als in jedem anderen Bereich der Infrastruk-
turinstandhaltung. Mit dem Ziel einer leisen, 
sauberen und sicheren Baustelle entwickelt 
Robel seit Jahrzehnten Gleisbaumaschinen 
speziell für diesen Einsatzbereich.

Wie überall am Gleis gilt es, die Arbeiten so 
sicher, so ergonomisch und so schnell wie 
möglich abzuwickeln. Hinzu kommen Aspek-
te der Wirtschaftlichkeit und der Umweltver-
träglichkeit. Der europäische Grüne Deal [1] 
und die damit verbundenen Aufgaben für 
eine klimafreundliche Schiene [2] treiben Ent-
wicklungen in der Infrastrukturinstandhaltung 
verstärkt voran, entsprechend spezialisierte 
Arbeitsfahrzeuge und Kleinmaschinen sind 
bereits im Einsatz. 

Gleiskraftwagen als Alleskönner  
in urbaner Umgebung
Die Metropolen wachsen schnell, die Schie-
nen- und Tunnelinfrastruktur ist durch Ver-
kehrszunahme und Taktverdichtung belastet 
wie nie zuvor. Gewartet wird, während die 
Stadt schläft; Störfälle im laufenden Betrieb 
müssen schnell und parallel zu anderen Ver-

kehrsteilnehmern behoben werden. Immer 
mehr Netzbetreiber stellen deshalb ihren 
Fuhrpark auf Fahrzeugsysteme um, die auf-
grund modularer Komponenten flexibel für 
eine Vielzahl von Arbeiten einsetzbar sind und 
so Prozesse erheblich beschleunigen.
Bereits 2007 entschieden sich die Stadtwerke 
München sowie die VAG Nürnberg für den Ein-
satz von Robel Gleiskraftwagen (GKW) speziell 
für Bauarbeiten an den U-Bahn-Netzen sowie 
für Intervention, z. B. um liegen gebliebene 
Züge aus dem Stand aus größten Steigungen 
zu schleppen. Einige Aufgaben von vielen, die 
diese Fahrzeuge bis heute zuverlässig erledi-
gen. Die Kölner Verkehrs-Betriebe AG (KVB) 
setzt seit 2016 ein System aus GKW, Container-
tragwagen, Anhängern mit Saug-Spül-Aggre-
gat sowie Schienen- und Schottertransportan-
hänger auf allen städtischen Strecken ein [3].
Auch auf der Londoner Elizabeth Line, voraus-
sichtlich operativ ab Mitte 2022, übernimmt 
ein Transportsystem mit modularen Aufsätzen 
die Oberleitungsinstandhaltung, Passschie-
nen- und Weichenwechsel sowie Kanalspü-
lung und Tunnelreinigung [4]. Wo Kran oder 
Großmaschinen an ihre Grenzen stoßen, ar-
beitet Robel mit speziell für den Tunneleinsatz 
entwickelter, automatischer Umsetz-Technik 
(Abb. 1) (s. Anwendungsbeispiele). 

Emissionsfreie Tunnelinstandhaltung: 
Gleiskraftwagen mit Hybrid-Antrieb
Der nächste logische Schritt nach der Optimie-
rung der Prozessgeschwindigkeit und -qualität 
ist die Reduzierung fossiler Brennstoffe bzw. 
Senkung von Luft- und Lärmemissionen und so-
mit die spürbare Verbesserung der Umwelt- und 
Arbeitsbedingungen im Tunnel. Mit einer neuen 

Serie von Hybrid-Gleiskraftwagen wird dieser 
Entwicklung Rechnung getragen. Erster Auftrag-
geber sind die Stadtwerke München: Ab 2024 
kommen sechs elektrische GKW auf den städti-
schen U-Bahn-Strecken zum Einsatz (Abb. 2). 
Die 20 m langen, vierachsigen Arbeitsfahrzeuge 
sind mit mittiger Kabine, beidseitiger Ladefläche 
auf Bahnsteigniveau und je einem Kran / Bag-
gergreifer an beiden Fahrzeugfronten für den 
Zweirichtungsbetrieb und maximale Einsatz-
bereitschaft im Tunnel optimiert. Für erweiterte 
Aufgaben ist eine Doppel- und Dreifachtraktion 
vorgesehen, beidseits können Transportwagen 
gekuppelt werden. Die Anhängelast beträgt bis 
zu 125 t, entsprechend einem U-Bahn-Zug, der in 
Rampen mit 60 ‰ Steigung abzuschleppen ist. 
Die Fahrt zum Einsatzort erfolgt mit elektrischer 
Energie aus der seitlichen Stromschiene. Um 
den Arbeitsbetrieb bei den begrenzten Platz-
verhältnissen im Tunnel nicht zu behindern, 
sind die Stromabnehmer am Drehgestell ein-
klappbar konstruiert. Ein Akkuspeicher liefert 
die Energie für Arbeitsfahrt und Kranbetrieb. 
Der Akku wird im Betriebshof, aber auch wäh-
rend jeder Fahrt beim Bremsen und im Gefälle 
per Rekuperation nachgeladen. Möglich ist zu-
dem dieselelektrischer Antrieb, der einen Gene-
rator antreibende 100 kW Dieselmotor verfügt 
über modernste Abgas-Nachbehandlung. 

Sicheres Arbeiten in  
der mobilen Werkstatt
Um punktuelle Instandhaltungsarbeiten in kri-
tischen Gleisumgebungen schnell, sicher und 
völlig unabhängig von äußeren Bedingungen 
durchführen zu können, setzen Bahnen in 
Europa, Amerika und Japan mobile Instand-
haltungssysteme ein [5]. Diese sind im Arbeits-

Neue Ökonomie und Ökologie in  
der Tunnelinstandhaltung
Technologische Lösungen für mehr Wirtschaftlichkeit, Klimaschutz  
und Arbeitnehmerschutz bei Gleisbauarbeiten im Untergrund

MARTIN RUDHOLZER | OTTO WIDLROITHER

Abb. 1: Weichen- / Schienenwechsel im Tunnel ohne Kran:  
Automatisches Umsetzsystem für die Londoner Elizabeth Line 
 Quelle Abb. 1-9: Robel

Abb. 2: Die Stadtwerke München erhalten 2024 sechs elektrische 
Gleiskraftwagen. Die Energie kommt wahlweise von Stromschiene, 
Akku oder Generator.
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Fig. 8: Timeline FIZ trial and testing
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