Klein aber fein

ProRail haucht der alten internationalen Giiterverkehrsstrecke Maastricht-Lanaken

neues Leben ein, ein Projekt bei dem Wasserstinde und das Verhalten von Tieren

die Planung beeinflussen.

Minister Camiel Eurlings gab im September 2007 das Startsignal fur die Reaktivierung der
niederlandisch-belgischen Schienenstrecke Maastricht-Lanaken. ,Ein wunderschoner Impuls
fur den Guterverkehr hier in der Region. Dank dieser Verbindung macht die wirtschaftliche

Entwicklung in dieser Euregio groBe Fortschritte.”

Der Minister sprach von der sechs Kilometer langen eingleisigen Strecke, einer Verbindung
zwischen den Hauptstrecken in Maastricht und dem offentlichen Gleisterminal in Lanaken, wo
die Belgier ein neues Gewerbegebiet einrichten. Achtzehn Jahre lang hat die Strecke brach-
gelegen, jetzt hat das Eisenbahninfrastrukturunternehmen ProRail den Auftrag fur die Erneuerung
der vier Kilometer bis zur belgischen Grenze ertellt, wobei die verbleibenden Kilometer den
Kollegen von Infrabel Uberlassen wurden. Strukton Rail erhielt den Auftrag und hat Kees van
Buul als Projektleiter eingesetzt. Eine leichte Aufgabe, wie es auf den ersten Blick schien und
gleistechnisch vollig problemlos. Aber fur Van Buul war das eine spannende Aufgabe. ,Klein
aber fein. Dieses Projekt fUhrt einen mitten in die Gesellschaft. Von ganz oben bis ganz unten:

Man hat wirklich mit allem und mit jedem zu tun.”
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Zwei Jahre sind fur das Projekt eingeplant.
Mitte 2009 soll auf jeden Fall der nieder-
landische Teil fertig sein. Das ist eine lange
Zeit fur vier Kilometer Streckenerneuerung.
Aber diesmal dominieren ganz andere als die
Ublichen Faktoren die Planung - und gerade
diese Faktoren machen die Arbeit nach
Ansicht von Kees van Buul so interessant.
Entscheidend sind die \Wasserstande der
Maas und das Verhalten geschutzter Tiere
und Pflanzen auf der allméhlich zuwuchernden

Gleisstrecke.

Die Maasbriicke, 1926 errichtet und 220 m
lang, ist schon seit mehr als 15 Jahren
standig fur den Schiffsverkehr gedffnet und
diente in all der Zeit keinem Zweck. ,Die
Brlcke wird gereinigt und neu gestrichen, der

Aufzugsmechanismus wird erneuert, und es

kommt eine neue, schalldampfende Gleis-
konstruktion. Wahrend der Arbeiten wird die
Brlcke eingepackt und darunter hangen
Behéalter. Die Arbeit kédnnen wir nur im Frahling
und im Sommer erledigen, wenn die Wasser-
stande relativ niedrig sind; der Schiffsverkehr
muss ungehindert passieren kénnen. Allein
schon unter dem Gesichtspunkt der Umwelt
ist das eine Arbeit, die man sehr sorgféltig
ausfihren muss. Man bendtigt eine ganze
Reihe von Genehmigungen, bevor man Uber-

haupt anfangen kann.”

Dann kommt noch die Tatsache hinzu, dass
die nicht mehr genutzte Strecke zu einem
Spielplatz fur seltene Pflanzen und Tiere
wurde, auch hier eine Reihe von Verfahren,
Genehmigungen und zahlreiche Gesprache.

Die Gleisplane von ProRail sollten der nach-

haltigen Exstenzsicherung von Mauereidech-
se, Waldeidechse und Blindschleiche nicht im
Wege stehen. Und well sich Eidechsen nur an
sonnigen, aber auch wieder nicht zu warmen
Tagen fangen lassen, musste auch vor diesem

Hintergrund geplant werden.

Im Jahr 2010 sollen die ersten Guterzige auf
der erneuerten Strecke fahren. Im Hintergrund
haben Unternehmer zu beiden Seiten der
Grenze die ldee, dass einmal auch Lightrail-
Fahrzeuge diese Strecke befahren kénnen.
Dies dient der Férderung der geistigen Mobi-
litat zwischen den Universitaten in der Region.
Von Eidechsen wei3 man, dass sie sich an
intensiven Schienenverkehr gewdhnen. Woran
sie sich nie gewdhnen werden, sind Grelif-
vogel und Menschen. Und dabei sind doch

Letztere diesmal ihre Retter. [ |

Jede halbe Stunde

|
Erst die Tiere, dann das

Gleis. Bericht iiber eine

kleine Volkerwanderung.
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Die alte Strecke, die 2007 gesaubert wurde, zeigt jetzt, im Frihling 2008, schon wieder das

erste Grln an den Randern. Die Beine weit gespreizt und die Arme ausgebreitet stehen die

beiden Manner einander gegenuber, ein alterer und ein jungerer, bewegungslos, wie zweli

Sumoringer, von denen einer seine Kontaktlinsen verloren hat. ,Jal” ruft der eine. Und dann

beginnen sie mit ihrem Tanz. Jeder von ihnen vollfthrt mit seinen FuBen die Halfte eines Kreises.

,Dort”, ruft der andere, der Tanz hat gerade ein paar Sekunden lang gedauert. Wie der Blitz

schieBt eine Hand zum Boden. ,Hab's.” Die Manner richten sich auf und aus einem Faustpaar

pblickt ein dunkles Képfchen hervor. Eine Mauereidechse. ,Ein junges Méannchen”, sagt der eine.

,Die sind schnell, allerdings haben sie kein Durchhaltevermdgen.” Das Tier nimmt vortberge-

hend Unterkunft in einem Marmeladentopf.

Die Tatsache, dass im Norden Maastrichts, westlich der Maas, Mauereidechsen, lebendge-

barende Eidechsen und Blindschleichen leben, war bekannt. Sie hatten ihren Lebensraum den

ldeen des Kolonialingenieurs Carel Diederick du Moulin zu verdanken. 1772, gerade zum

Direktor der Abteilung fur die Befestigung der oberen Maas ernannt, begann er mit der Planung

und Errichtung eines Rings von Festungswerken, um die bdsen Franzosen fernzuhalten. Ein

groBer Teil seiner Festungen wurde im 19. Jahrhundert geschliffen, weil sie der modernen

Kriegskunst nicht mehr standhalten konnten. Was blieb, waren ,die Hoge und Lage Fronten.”

Aufeinander gestapeltes Gestein, Krauter und Strauchwerk bildeten ein ideales Biotop fur die

kleinen Tiere. Und die Gleisstrecke war in der Néhe.



Vor achtzehn Jahren befuhr zum letzten Mal ein Zug die Strecke
Maastricht-Lanaken. Dann entwickelte sich diese Strecke ganz all-
méahlich zu einem lang gestreckten und kaum durchdringbaren Natur-
reservat. Die Baume wurden zum Wohnort fUr Fledermé&use. An den
Randern wuchsen wilder Majoran und Rapunzel-Glockenblumen, beide
selten und geschutzt. Innerhalb eines Jahres zogen die ersten Reptilien
Uber die Strecke in Richtung Lanaken. Das Biotop gefiel, jedenfalls in
dieser Richtung. Allerhand Schotter bot Unterkunft und Schutz. Wenn
die Sonne brannte, wurde die Steinschicht warm, warmer als der Tag
selbst, und von Wéarme wird man wach, erwachen in Str&uchern voller
schmackhafter Insekten, keine Probleme mit diesen riesigen Zwei-
beinern um einen herum, denn dieser Zweibeiner, das ist der wahre
Feind. Hier hatten die Tiere ein echtes kleines Paradies. Sie haben es
rasch einander weitererz&hlt und so wurde die Gleisstrecke zur nérd-
lichsten natlrlichen Population von Mauereidechsen der Welt,
Blindschleichen und lebendgebéarende Eidechsen gelangten mit den

Mauereidechsen in dieses neue Biotop.

Mauereidechsen gelten als stark gefahrdet und genieflen nach der
Berner Konvention strengen Schutz. Auch die Blindschleiche und die
lebendgebérende Eidechse sind geschutzte Arten. Rapunzel-
Glockenblume, dazu wilder Majoran oder Oregano stehen gar auf der
roten Liste. Besser geschutzt kann man nicht sein. ProRail sah sich
nun vor eine zweifache Aufgabe gestellt: die alte Gleisstrecke reak-
tivieren und den Tieren, die dort leben, gleichzeitig eine dauerhafte
Heimat bieten. Die Stiftung RAVON - ein Klub von Forschern, speziali-
siert auf Reptilien, Amphibien und Fische - hat dann einen umfang-
reichen Plan ausgearbeitet: Inventarisierung, neues Unterkommen,
Fang und Umzug der Tiere. Fur die Umsetzung dieses Plans waren drei
Jahreszeiten eingeplant, Herbst, Winter und Frihjahr, und zwar genau

in dieser Reihenfolge. Die Gleisarbeiten waren deshalb genau auf diese

Tatigkeiten abzustimmen, zu planen und durchzufUhren.

Im Herbst 2007 wurde die Strecke geséubert. Baume an beiden Seiten
blieben stehen, wegen der Fledermause. Rapunzel-Glockenblume und
Majoran mussten bis auf weiteres auf einem kleinen Feld neben dem
Gleis gemeinsam vorlibergehenden Aufenthalt nehmen. Im Winter wur-
de die Strecke abgeschirmt, sodass kein Reptil hinein oder heraus
konnte. An den Randermn wuchsen handgestapelte steinerne Mauern
mit eingebautem Wohnkomfort in die Hohe, die Tiere sollten vom alten
Niedrigbau in den modernen Hochbau wechseln. Die Tiere hatten
kaum eine Ahnung von all der Geschaftigkeit, sie verbrachten im
Verborgenen ihren Winterschlaf. Erst im April und Mai diesen Jahres,
als die Frihlingssonne das alte Gestein erwarmte, wlrden sie sich
wieder blicken lassen und kénnten dann gefangen werden. Und das ist
nun eine Aufgabe der beiden Mé&nner, die ihren Tanz auf der Strecke

vollfuhren.

Denis Frissen und Bert Kruyntjens haben sich still auf die Gleise
gesetzt. Zwischen ihnen ist gerade eine Eidechse unter dem Schotter
verschwunden. Denis und Bert sind professionelle Naturschutzer.
Beide sind erfahrene Kenner und Fanger. Hier organisieren sie die Jagd
namens RAVON, die ihrerseits wieder im Auftrag von Strukton arbeitet.
Reihum entfernen sie vorsichtig etwas von dem Schotter. Von der
Eidechse noch keine Spur. Um wie viele Tiere geht es eigentlich?
,Davon haben wir eigentlich eine gute Vorstellung.” Eine Schéatzung,
basierend auf zahllosen Beobachtungen und wissenschaftlich unter-
mauerten Grundsétzen zeigt, dass - getrennt voneinander lebend -
rund hundertzwanzig Mauereidechsen und zwanzig lebendgebéarende
Eidechsen auf der Strecke ihr Zuhause haben missen. Und Blind-
schleichen? ,Keine Ahnung. Die leben im Verborgenen. Alles, was

man fangt, ist einfach ein schoner Erfolg.”

Bert entfernt einen weiteren Stein. ,Mal schauen, ob wir sie ausgraben
kénnen. Sonst argern wir sie ein bisschen und jagen sie mit einem
Grashalm unter den Steinen hervor.” Heute ist ein idealer Tag, ungeféhr
16, 17 Grad, abwechselnd Sonne und Wolken. ,Je wérmer es wird,
umso schneller sind sie. Und wenn es zu warm wird, dann kann man
die Sache einfach vergessen, dann verbergen sie sich im Schotter.”
Sechsmal waren die Mé&nner jetzt schon auf Jagd. Bisher haben sie
flnfzig Mauereidechsen und zwanzig Blindschleichen gefangen und
fortgebracht. Im Mai und Juni haben sie noch zu tun. Dann ist es vor-
bei mit Fangen und Volkerwanderung. Bert und Denis machen sich
noch einmal an einigen Steinen zu schaffen. Aber sie kénnen jetzt so
lange warten, wie sie wollen, die Eidechse l&sst sich nicht mehr
blicken. ,Das ist ja eine ganz Gewitzte”, meint Bert. Ja, auch im
Eidechsenland gibt es Kluge und Dumme. Fur heute machen Denis
und Bert Schluss. ,Eine Eidechse pro halbe Stunde, kann man unge-

fahr sagen. Das ist etwa der Durchschnitt.”

Im September 2008 hatten sie 107 Mauereidechsen, vier lebendge-
barende Eidechsen und 99 Blindschleichen gefangen und in inr neues

Appartmenthaus gebracht. Die Gleisarbeiten konnten wirklich beginnen.
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Wie ein neuer Kabelbetrieb sich zu einem
Risiko-Energieunternehmer entwickeln kann.
Lex van Seventer schaut sich den Weg an.

Irgendwann mitten im Gesprach wird es Lex van Seventer etwas zu viel. Hat er nicht erzanlt,

dass die Weichenheizungen eines der Spezialgebiete sind, dem sich Strukton Rail Kabel wid-
men mochte? Der Berichterstatter meint: ,\Weichenheizungen und Spezialgebiet ... da mussen
doch einfach ein paar Kabel verlegt werden und das war's doch dann!” Da brennen ihm eben

die Sicherungen durch.

,Eigentlich schon”, sagt er und runzelt dabei die Stirn, ,aber es muss auch richtig funktionieren.
Wenn man sich die groBte Stérung von 2007 in den Niederlanden ansieht, dann stand diese mit
nicht funktionierenden Weichenheizungen in Verbindung. Ein Tag Schnee und die gesamte
Strecke lag still. Deshalb ist dies ein interessanter Markt fur uns. Es geht darum, wie man mit
Gas, elektrischer oder besser gesagt nachhaltiger Energie die Weichen einsatzbereit halten
kann.” Entschuldigung... mit Gas, mit dauerhafter Energie? Aber wir sprechen hier doch Uber
einen Kabelbetrieb? ,Ja schon, aber in einem Kabelbetrieb geht es ja nicht nur um Kabel. Es

geht hier um die unterirdische Infrastruktur als Ganzes.”

Wenn man mit Lex van Seventer, dem Geschéaftsfuhrer von Strukton Rail Kabel, spricht, dann
geht es groftenteils um die vielen Missverstandnisse, die in Bezug auf den Begriff Kabelbetrieb
bestehen. Aber hauptséchlich geht es um Ambitionen. Van Seventer sieht es als seine Aufgabe,
aus Strukton Rail Kabel einen hochwertigen Betrieb zu machen und nicht nur einen weiteren mit
vielen Angestellten, die scheinbar einfache Arbeiten ausfUhren. Und was das Wortchen ,hoch-

wertig” alles bedeutet, da wird die Allgemeinheit noch Augen machen.

Warum ein Kabelbetrieb und warum erst jetzt? Wenn es sich hierbei um eine sinnvolle Tatigkeit
handelt, dann mUsste diese doch schon langst bei der Nederlandse Spoorwegen existieren?
Van Seventer: ,Kabelarbeiten werden als minderwertig angesehen. Auch jetzt gibt es noch
Mitarbeiter im Betrieb, die Kabelarbeit drittklassig finden. Sie denken, dass sie diese Arbeiten
besser vergeben kdnnen. Strukton ist jedenfalls ein hochwertiger Betrieb mit umfassendem

Service und um das Verlegen von Kabeln kimmem wir uns nicht.”

HOHERE SPANNUNGSNIVEAUS

So ging es Jahrzehnte lang, ohne dass sich der Bedarf nach einem eigenen Kabelbetrieb ergab.
Im Mai 2007 wurde allerdings die Geschéaftseinheit Strukton Rail Kabel gegrindet. Van Seventer:
,Strukton hat sich inzwischen zu einem Dienstleister mit umfassendem Service entwickelt und
dann geht es einfach nicht mehr ohne eigenen Kabelbetrieb. Dies hat auch mit den Anspriichen
zu tun, die durch Auftraggeber wie ProRail an uns und unsere Arbeit gestellt werden. Hinzu

kommt, dass dies ein groBer und interessanter Markt ist, der stetig expandiert.”



Aber was ist daran dann hochwertig? Van
Seventer: ,Welche Kabel werden verwendet,
wie werden sie verlegt, wie werden sie ange-
schlossen, wie werden sie zusammenge-
schweiBt, wie wird der Widerstand gemessen
und in welchem Bereich liegt das Kabel,
trocken oder nass? Mit einem Kabel von
220V kann jeder zurechtkommen. Bei einem
Kabel von 25.000 V bis 110.000 V ist das
schon anders. Und jetzt mbchten wir mit
Spannungen von 25.000 V bis 110.000 V
arbeiten, fur die Hauptstromversorgung des
Eisenbahnnetzes. Diese Art von Arbeit Uber-
nehmen nicht unsere normalen Auftraggeber,
sondern die groBen Energiebetriebe, die wir

jetzt zu unseren Kunden machen wollen.”

Die Erweiterung des Spannungsniveaus ist ein
Spezialgebiet. Ein zweites bezieht sich auf die
Weichenheizungen, unabhéngig davon, ob
diese mit Gas, elektrisch oder mit nachhalti-
ger Energie, beispielsweise mittels Warme /
Kéltespeicherung, betrieben werden. Dabei
wird Warme aus dem tiefen Untergrund mit-
tels Wasser oberirdisch eingesetzt und um-
gekehrt; Uberschussige oberirdische Warme
wird in den Untergrund abgeleitet. Aber fUr
Wasser und Gas haben wir doch die Wasser-
bzw. Gasbetriebe? Van Seventer: ,Nein, weil
groBe Energieunternehmen wie Nuon nicht die
gesamte Gleissicherheitssituation kennen.
Dies ist ein wesentlicher Bestandteil unserer
Arbeit.”

An dritter Stelle stehen Bohrungen und Pres-
sungen, die laut Van Seventer in unserem
Geschéftsbereich und bei einer Tatigkelt, die
zum Kabelbetrieb gehort, unentbehrlich sind.
,Ob es nun um eine BundesstralBe oder um
einen Fluss oder um einen Deich geht, wir
mussen darunter hindurch. Daflr sind ver-
schiedenste Voruntersuchungen erforderlich,
um die geeignete Vorgehensweise zu ermitteln.
Mit welcher Bodenart hat man es zu tun,
welches sind die geohydrologischen Merkmale
des Gebiets, wie arbeitet man mit der Hilfsflus-
sigkeit, die angewendet werden muss bis das
Kabel aus dem Rohr gezogen ist. Alle diese

Fragen mussen wir beantworten kénnen.”

Ein weiteres Ziel ist die Entwicklung eines
Kabel- und Leitungskontrollsystems. Van
Seventer: ,Die meisten Schaden und
Stérungen entstehen an Kabeln und Schweif3-
néhten. Das ist nicht verwunderlich, wenn
man weil3, dass manche Kabel schon Uber
flnfzig Jahre alt sind. Das Beheben dieser
Storungen gehort selbstverstandlich zum
Arbeitsumfang eines Dienstleisters mit umfas-
sendem Service dazu. Noch besser ist es
natlrlich, wenn wir die Stérungen verhindern
kénnen. Das funktioniert aber nur dann, wenn
wir wissen, was sich im Boden befindet, in
welchem Zustand es ist und welche Prognose
fUr die Lebensdauer gestellt wurde. Mit die-
sem Wissen kdnnen wir Kunden genaue
Angaben darlber geben, mit welcher vorbeu-
genden Instandhaltung Stérungen verhindert
werden kénnen. Wir sind derzeit dabei dieses

System aufzubauen.”

HIN ZuR NACHHALTIGEN ENERGIE

Der Schwerpunkt der Arbeiten liegt vorlaufig
noch auf der Verwaltung einiger groBer
Projekte, die zu den klassischen Kabelarbei-
ten hinzugerechnet werden kénnen. Die
wichtigsten Tatigkeiten sind das Anlegen einer
verbesserten Version des niederlandischen
Zugbeeinflussungssystems ATB in Nord-
Holland und die Abwicklung von ERTMS Stufe
1 auf der Hafeneisenbahnlinie zwischen
Maasvlakte und Barendrecht. Das sind groBe
Projekte, aber in Zukunft lasst sich laut Van
Seventer noch ein ganz anderer Markt erken-
nen, ndmlich der des Risikobetriebs. Das
diesbezutgliche Zauberwort lautet VerknUpfung
von Warme und Kraft. ,Dies beinhaltet den
Bau von Heizkraftwerken, die einen viel hohe-
ren Ertrag bieten als die klassischen Kraft-
werke, die auf Abstand arbeiten. Das
Geheimnis liegt darin, dass bei Heizkraft-
werken die bei der Elektrizitatsproduktion frei-
werdende Warme verwendet und nicht tber
das Kuhlwasser in den Fluss abgeleitet wird,
wie dies bei den groBen Elektrizitatsbetrieben
der Fall ist. Dabei geht Uber die Halfte der
verbrauchten Energie verloren - Energie, die
bei der VerknUpfung von Warme und Kraft

groBtenteils erhalten bleibt.”

Die Idee ist, dass Strukton in Zukunft nicht nur
ganze Stationsbereiche mit Elektrizitat und
Warme versorgt, sondern sogar angrenzende
Siedlungen und zwar fur einen Preis, mit dem
die groBen Kraftwerke nicht mithalten kénnen.
Van Seventer: ,Das habe ich mit Risikobetrieb
gemeint; dass Strukton sein Geld bald weni-
ger dadurch verdient, dass sie sich fur inre
Produkte und Dienstleistungen bezahlen las-
sen, sondern Uber mehrere Jahre hinweg
durch ihre eigene Investition in die diesbezlg-
liche Verwaltung und Instandhaltung. In ver-
schiedenen Landern lauft diese Entwicklung
bereits an. Die VerknUpfung von Wéarme und
Kraft ist wirklich das Hauptaugenmerk in der
Diskussion um dauerhafte Energie. Unsere
Beteiligung an der Diskussion zeigt einmal
mehr, dass ein Kabelbetrieb nicht aus-
schlieBlich Kabel verlegt, sondern noch viel,

viel mehr umfasst.”




—In Instandhaltungsauttrag
fur halb Norwegen

Die norwegische Wie man in raschem Tempo FuB fassen kann! Das ist in wenigen Worten die noch kurze
Lebensgeschichte von Strukton Rail in Norwegen. Mit der Ubernahme Anfang 2008 des
Niederlassung wartet Oberleitungsspezialisten Betonmast Bane entwarf das Unternehmen die Konturen eines poten-
ziellen Alleskonners, eines Fullservice-Providers wie er im Buche steht. Nicht lange danach
bis zum Jahre 2013 gewann man den Wettbewerb um einen Wartungsvertrag fir 500 Kilometer Gleis, der bis 2013
lauft. Zur Bedeutung dieses Projekts sagt Hans Repsgérd, Manager des skandinavischen
500 Kilometer Gleis. Maschinenparks: ,Das passt wunderbar zu unserer Strategie in Norwegen groBe Maschinen
einzusetzen. Der Vertrag macht uns zum Fullservice-Provider bei Erneuerung und Wartung in
Ein groBer Schritt fiir unserem Land.”
ein Unternehmen im Der Vertrag mit dem Infrastrukturunternehmen Jembaneverket deckt 50 % der gesamten
norwegischen Railinfrastruktur ab. Der Wartungssektor umfasst die westlichen und die 6stlichen
Wachstum und gut fiir Gleisregionen in Norwegen, begrenzt durch Kristiansand im Suden, Stavanger im Westen, Oslo
im Osten und Bergen im Norden. Auch die stark befahrene Region rund um Oslo gehort dazu.
die Auslastung der
Die Maschinen von Repsgérd, die ‘Nordic fleet’, stehen fur die Bewaltigung dieser Aufgabe
GroBmaschinen. bereit. Das Projekt versorgt mindestens vier Maschinen mit Arbeit, eine Stopfmaschine, eine
Weichenstopfmaschine, einen Stabilisator und einen Schotterpflug. Besetzt werden die Ma-
schinen von Norwegemn, die von ihren schwedischen Kollegen unterstutzt werden. Wer schnell
wachst, muss mit einem Mangel an Spezialkraften rechnen. Neue Mitarbeiter kommen hinzu und




die Schweden sind da, um ihre Kenntnisse
und ihre Erfahrung systematisch an diese

neuen Leute weiterzugeben.

,Im Moment arbeiten wir an einem Schulungs-

programm fur unser Personal”, erklart
Projektmanager Kjetil Bjgrnerud. ,Mit Blick auf
unsere weitere Entwicklung suchen wir u.a.
Maschinenftihrer und Gleisarbeiter. Wir haben
inzwischen drei Leute eingestellt, die alle
Fahrbefugnisse haben und es werden noch

mehr kommen.”

Bjernerud pladiert fur die Integration von
Gleisbauarbeiten und Leit- und Sicherungs-
technik. ,In jeder Schicht gibt es Spezialisten
fUr das Signalwesen, die Weichen einstellen
und Uberprufen, ob die Toleranzen stimmen.
Indem Signalleute in das Projekt eingebunden
werden, sind wir in der Lage ein hohes
Serviceniveau aufrecht zu erhalten. Ich bin
froh, dass wir gemischte Schichten haben.

Das ist ein riesiger Vorteil. Denn das

bedeutet, dass wir, da Signalspezialisten in
Norwegen selten sind, ein komplettes Projekt

abliefern kénnen.”

Bjernerud weil3, wovon er spricht. Er hat 16
Jahre lang im Signalwesen bei Jernbaneverket
gearbeitet. Viele seiner friiheren Kollegen sind
jetzt seine Auftraggeber. Vor rund einem Jahr
hat er bei Strukton angefangen. Sein Beweg-
grund fur Strukton zu arbeiten war der
gleiche, wie bei vielen anderen auch: Er wollte
fur ein breit aufgestelltes Unternehmen mit
gentgend Personal, Mitteln und Unterstltzung
arbeiten, um sich zum gréBten Lieferanten von

Jernbaneverket zu entwickeln.

,Fur uns ist es ein Vorteil, dass ich von
Jembaneverket komme. Ich kenne den
Auftraggeber und ich weil3, wie es da ablauft.
FUr Jembaneverket ist das, was heute in
Norwegen passiert, neu. Friher hat Jernbane-
verket mit vielen kleinen Unternehmern gear-

beitet, und die Rollenverteilung war nicht

immer ganz klar. Heute, mit einem groBen und
internationalen Unternehmen wie Strukton als
Auftragnehmer, ist es flUr Jernbaneverket
wichtig, die Rolle des Auftraggebers aus-
zubauen. Gleichzeitig mUssen wir uns - als
norwegischem Unternehmen, das Teil der
européischen Strukton ist - die Fertigkeiten
aneignen, die zu einem groBen und profes-

sionellen Lieferanten gehdren.”

Bjernerud hat Vertrauen in die Zukunft. ,Es
sieht so aus, dass der Druck auf die Schiene
in Norwegen heute groBer ist als friher. Aber
vielleicht durfen wir auch nicht allzu laut rufen,
dass wir soviel in Wartung und Qualitats-
verbesserungen bei unseren Gleisen investiert
haben. Die Eisenbahn, insbesondere in der
Region rund um Oslo, wird zu mehr als 100%
genutzt. Jemnbaneverket erkennt allmahlich,
dass das ein Problem ist. Daher glaube ich,
dass in Zukunft noch mehr in die

Eisenbahninfrastruktur investiert wird.”
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Komplett-Dienstleister riistet immer 6fter auch Ziige aus.

In fUnf Jahren ist die neue Betriebseinheit Strukton Rolling Stock ein
vollwertiger Zweig des internationalen Unternehmens, beruhend auf
den drei Pfeilern Antrieb, Verkabelung und Wartung, und in Europa
besser bekannt als Technology, Service Center und Maintenance.
Strukton Rolling Stock ist die Gestalt gewordene Ambition eines Full-
service-Providers, der in zunehmendem MalBe auch die Technik im
Zug selbst seinen Kompetenzen zurechnet. Mit einem Team von zu-
nachst 60 Mitarbeitern kann Martien Janse, friher beim NS- War-

tungsunternehmen NedTrain, der Zukunft Gestalt und Inhalt geben.

Martien Janse und seine Kollegen haben etwas, auf dem sie aufbau-
en konnen. Zwei der drei Einheiten, Technology und Service Center,
konnten bereits erhebliche Reputation aufbauen, bevor sie - damals
noch unter der Flagge von Strukton Systems - ein neues Leben
begannen. Die Abteilung Maintenance ist neu - der verhaltene aber
logische Schritt an einen Markt, der sich von selbst generiert, wenn
man nur intensiv genug mit Steuer- und Antriebssystemen fUr alte

und neue Zlge arbeitet und sich ab und zu auch einmal umschaut.

Zwei Schritte in der Zeit zurlick, und die Fundamente des Unter-
nehmens werden erkennbar. Martien Janse: ,Mit der Ubernahme von
Holec 1999 konnte Strukton die in Jahrzehnten aufgebauten Kennt-
nisse zu Zugsystemen und die Fahigkeit, Steuerungssysteme in
Zugen einzubauen, ins Haus holen. 2005 kam ein Team von Alstom
dazu, spezialisiert auf elektrische Antriebssysteme. Diese Teams
erganzen einander. Wenn man den Antrieb austauscht, muss auch
verkabelt werden; wenn man neu verkabelt, dann hat man auch mit
dem Antrieb zu tun. Beide sind im Neubau aktiv und haben sich bei
Strukton ziemlich schnell eine Position in einem zweiten Nischenmarkt
erk&mpft, ndmlich im Markt der Mid-Time-Revision von Zlgen,
U-Bahnen und Shuttles.”

Der Steuerungszweig - damals noch Strukton Systems genannt - war
zwischen 2000 und 2005 im Auftrag des Zugbauers Bombardier fur
Engineering, Vorproduktion, Installation und Testarbeiten im Zusam-
menhang mit elektrotechnischen Systemen in 668 Waggons des

NS-Doppeldeckers VIRM verantwortlich. 2007 kamen noch einmal
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200 Waggons dazu, die fur 50 lange Doppeldecker reichten. Mit
grundlichen Revisionen und einer Veranderung der Lebensdauer bei
alteren Zugen begann Strukton Systems schon vor Jahren. Zunéachst
machte man sich an die Intercity-Fahrzeuge (ICR). Seit diesem Jahr
sind die Frontwaggons - im Jargon ICM genannt - an der Reihe. Fast
kein Zug in diesem Land, an dem Systems nicht Wartungsarbeiten
durchgefuhrt hatte.

‘LAUNCHING CusTOMER’

Der Einzug des Teams von Alstom im Jahre 2005 gewann schon bald
durch einen bemerkenswerten Auftrag aus Chicago Gewicht. OATS,
Betreiber von vollautomatischen Fahrzeugen auf dem internationalen
Flughafen O'Hare, erlebte, dass die Lebensdauer der 20 Jahre alten
Fahrzeuge um weitere 20 Jahre verlangert wurde, und zwar durch
Planung, Test und Einbau neuer elektrischer Antriebsanlagen. Eine
Erfolgsgeschichte, die méglicherweise einen attraktiven Nachlauf auf
einigen Flughéafen in Frankreich, wo die Transportunternehmen mit den
gleichen Alterungsproblemen bei inren Fahrzeugen zu tun haben wie in
Chicago. Aber sollten sich diese Aussichten nicht realisieren lassen,
dann gibt es auf jeden Fall noch einen GroBauftrag aus Indien. Mit
diesem Auftrag trat Rolling Stock als David in den Ring, in dem sonst
nur Goliaths waren, n&mlich die grof3en internationalen Zugsystem-

bauer.

,BHELL, und damit Indian Railways, ist fUr uns ein launching customer”,
erklart Martien Janse auf die Frage nach der Bedeutung dieses
Auftrags. ,Wir werden da die elektrische Ansteuerung sowohl der elek-
trisch betriebenen als auch der Dieselzlige mit neuer Technologie
versehen. Die Potenz, die hinter diesem Auftrag steckt, ist gewaltig;
Anschlussauftrage sind zu erwarten. AuBerdem gibt es in Mumbay den
Wunsch, dass wir unsere Sachkunde auch bei der Herstellung von
Fahrzeugen einbringen.” Und die letztere Entwicklung fUhrt Martien
Janse in wenigen Sekunden von Indien nach Schweden. ,Die Tat-
sache, dass sich Strukton intensiv flir PPP-Projekte im Railinfra-Sektor
einsetzt, ist nichts Neues mehr." Die Tatsache, dass wir zu Tram Team
gehdren, das sich fur das Tvéarbana City-Projekt in Stockholm

beworben hat, ist aber weniger bekannt. Sollte daraus etwas werden,



sorgen wir gemeinsam mit Karosseriebauern

fUr die neuen StraBenbahnen.”

Wenn man die Sensibilitat fur den Markt an
das Verstandnis des Inneren von Schienen-
fahrzeugen koppelt, kommt die dritte Spe-
zialitat bel Rolling Stock, Maintenance, schnell
naher: jung, noch nicht ausgewachsen, in
guter Gesellschaft, geschickt, sachkundig und
européisch orientiert. Aber Wartung, einfache
und regelmaBige Wartung, die einfachste
Sache der Welt, was ist daran so neu, dass
dies so einen Aufwand rechtfertigen wirde?
Martien Janse: ,Schon Ende des letzten
Jahrhunderts wurde erkennbar, dass zumin-
dest ein Teil der Sicherheit bei Zugen - die
Signale an der Strecke - den Weg in die Zlge
selbst finden wirde. Mehr und mehr hoch-

wertige Systeme im Zug, und diese Verande-

rung machen wir mit. Etwas neueren Datums

ist die Entwicklung, dass lokale Behorden
gleichsam langfristig und komplett versorgt
werden wollen, wenn es um die Entwicklung
regionaler Beférderungsstrukturen geht. Siehe
Stockholm. Dort kdnnen wir - auBer beim
Neubau - auch bei der Wartung von Fahr-
zeugen eine Rolle spielen. Und schlieflich

- aber auch nicht unbedingt heute - gibt es
noch die Entwicklung, dass immer mehr
Transportunternehmen selbst keine Ahnung

mehr von Wartung haben.”

Aur pEm WEG zZu EINEM KOMPLETTEN
WARTUNGSPAKET

Janse sieht, wie sich die Transportunterneh-
men nach Partnern im Zusammenhang mit
den Wartungsarbeiten umschauen. Nicht einer
fUr die Elektrik und einer flr die Mechanik,
sondemn einer fUr beide. Keine Arbeit an der
Elektrik ohne Arbeit an der Mechanik. ,Und

das”, so schlussfolgert er, ,bedeutet, dass
wir ein Gesamtpaket bei der Wartung anbie-
ten mussen. Das werden wir nicht alleine
machen, sondern mit Partnern, die die

mechanische Kompetenz im Haus haben.”

Die ersten Schritte wurden bereits gemacht.
Mit Connexxion ist ein Vertrag Uber die
Wartung eines von NS geleasten Regional-
zugs vom Typ MAT 64 abgeschlossen
worden. In den Niederlanden laufen Ge-
sprache zwischen NedTrain, Stork und
Strukton Rolling Stock Uber die mégliche
strategische Kooperation mit dem Ziel einer
sicheren und effizienten Nutzung der Man-
power. Von NedTrain wei man, dass man
sich dort auf Wartung fur NS und andere
niederlandische Transportunternehmen spe-
zialisieren will. Rolling Stock macht inzwischen
DB Autozug den Hof, der City Nightline von
Amsterdam nach Mailand und Prag, und

wurde jetzt auch Kunde von NedTrain.

In Italien ist aus einem ,Flirt" ein konkretes
Engagement bei einem regionalen Tran-
sportunternehmen mit einer Reihe von
Strecken oberhalb von Bologna und 600
Beschaftigten geworden. Das kam so: Das
Unternehmen wollte die eigenen Strecken
elektrifizieren, bekam irgendwann eine halbe
elektrifizierte Konzession dazu und schaffte
auf der Grundlage dieser Perspektive sechs
alte und sechs neue Lokomotiven an. Die
gebrauchten mussten vollstandig Uberholt
werden und an den neuen wird es unweiger-
lich zu WartungsmaBnahmen kommen. Mit
diesen Fakten kamen die Leute aus Bologna
zu Strukton Rolling Stock. Das ist nicht ganz
S0 abwegig wie es scheint: Strukton ist in
italienischen Schienenkreisen ein bekannter
Name. Als Ergebnis hat Rolling Stock
Maintenance jetzt Auftrdge im Zusammenhang
mit dem Engineering des Umbaus der Loks
und der Zusammenlegung von funf Verkehrs-
leitzentren erhalten und begonnen. Im Ubrigen
ist beabsichtigt, gemeinsam eine Halle fur die
Wartung des Geréts einzurichten. Das Tran-
sportunternehmen Ubernimmt dabei den
mechanischen Teil und Strukton den elektro-

technischen. Der Anfang ist gemacht!

! Siehe ,GroBe Pldne”, Seite 40.
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Briissel erhdlt neue Oberleitungen.

Der belgische Teil von Strukton Rail hat von Infrabel den Auftrag
erhalten, die Halfte des Oberleitungsnetzes in der Brusseler Region
zu erneuern. Es geht um 180 Einzelsektionen mit je 1.000 m, die

- bis auf die Tragkonstruktion und die Tragkabel - komplett emeuert
werden mussen. Die Arbeiten beanspruchen beinahe vier Jahre, und
es mussen 16 Oberleitungsmonteure sowie weitere Mitarbeiter wie
Arbeitsvorbereiter, Bauleiter, Projektleiter und Vermesser eingesetzt

werden.

Angesichts der GroBe von Strukton Rail in Belgien (zum Zeitpunkt
der Ausschreibung beschéftigte die Abteilung Oberleitungen

16 Monteure) kann von einem enormen Projekt gesprochen werden.
,Eigentlich haben wir zu wenige Leute und zu wenig Gerat”, erklart
Peter Billiet, einer der beiden Projektleiter. ,Wir hatten es mit dieser
Monteurgruppe vielleicht schaffen kénnen, aber dann steckt man als
Unternehmen in einem einzigen Projekt, und man kann nicht mehr
adaquat auf den Markt reagieren. Das ist nicht sinnvoll. Deshalb
haben wir sofort unsere Kollegen in den Niederlanden angerufen, als
Infrabel die Modernisierung ausgeschrieben hatte, und gefragt, ob sie
vielleicht Gerate und auch einige Leute bereitstellen kénnen. In ein,

zwei Tagen war dann alles geregelt.”

GEWINN AUS SYNERGIE

Den Auftrag verdankt man einem wettbewerbsfahigen Preis. ,Wir
haben tatsachlich sehr scharf kalkuliert”, erklart Peter Billiet. ,Und
zwar sowohl im Hinblick auf die Mitarbeiter als auch - und das vor
allem - im Hinblick auf die Mittel. Das war nur méglich, weil in den
Niederlanden einige Maschinen still standen, darunter auch die
Gemma. Die sind dann fUr dieses Projekt eingeplant worden. Der
Gewinn steckt in der Synergie, d.h. in der Tatsache, dass wir die
Leistungsspitzen mit Kollegen und Gerat aus den Niederlanden auf-
fangen konnten. Das ist etwas, was naturlich auch umgekehrt funktio-
niert, denn die Gemma wird jetzt optimal genutzt. Sie wird bestimmt

sechzig Mal eingesetzt werden kénnen.”

Es lag Strukton Rail viel daran, gerade dieses Projekt zu bekommen.
,Es ist nicht nur ein groBer, sondemn auch ein interessanter Auftrag. In
Belgien hat man nicht nur einfach mit Renovierungsarbeiten begon-
nen, es ist ein kompletter Neubau. Aber der Mann, der bei Infrabel flr

die Oberleitung in Brussel verantwortlich ist, ist in seinen Ideen ziem-
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lich fortschrittlich. Als er vor zwei Jahren dorthin kam, hat sich heraus-
gestellt, dass die Oberleitungen nicht nur vollig vernachlassigt waren,
sondern sie lieBen sich noch nicht einmal richtig bewirtschaften. Es
gab keine Daten, keine Plane, es gab gar nichts. Er will nicht nur, dass
die Oberleitungsstruktur instand gehalten wird, sondern er will sie auch
bewirtschaften. Er will vorhersehen kénnen, wann etwas emeuert wer-
den muss. Zu diesem Zweck muss man eine ganze Reihe von Daten
im Gelande aufnehmen, sodass man in Zukunft ein Instrument in der
Hand hat, um ordentliche Wartungsarbeiten leisten zu kénnen. Diese
Inventarisierung und Aufnahme von Daten kénnen wir anbieten, denn
das ist auch ein Tell unserer Kompetenzen. Daher sind bei diesem
Projekt mehr Arbelitsvorbereiter eingesetzt als Ublich, und dartber

hinaus noch ein Vermesser.”

ANSCHLUSSAUFTRAG

Peter Billiet rechnet damit, dass es nicht bei diesem Projekt bleiben
wird. ,Es muss viel geschehen. Infrabel kann gar nicht alles vorherse-
hen und im Rahmen eines einzigen Projektes in Auftrag geben. Daher
gibt es auch zwei Projektleiter. Mein niederlandischer Kollege René van
Leeuwen Ubernimmt die tagliche Arbeit, und ich muss die Leistungs-
beschreibung fur alle moglichen zusatzlichen Bereiche entwickeln.
AuBerdem geht man davon aus, dass ich bei Infrabel ein Auge darauf

habe neue Projekte zu generieren.”

Das ist kein ,wishful thinking”, das erkennt man schon an ,dem Weg,
der jetzt eingeschlagen wird”, wie Peter Billiet es nennt. ,Infrabel
mochte gerne, dass wir die Neuelektrifizierung des Untergrundbahnhofs
von Brussel Centraal Ubermehmen und zwar als Bestandteil der
Gesamterneuerung des Hauptbahnhofes von Brussel. Wir unsererseits
versuchen die Kollegen von Infrabel fur ein Gesamtpaket zu erwarmen.
Normalerweise spielt ein Unternenmer in Belgien eine kleine Rolle, er
ist vor allem derjenige, der die Arbeiten ausflhrt, und er Gbernimmt
bestenfalls noch in Details weitere Uberpriifungen. Aber Strukton Rail
versucht jetzt auch die gesamten Vorarbeiten zu Ubernehmen, die

gesamte Datengewinnung, das Engineering und das Konzept.”

Billiet zufolge wird es in einigen Jahren noch viel mehr Arbeit geben.
Er denkt dabei nicht nur an die Modernisierung des Oberleitungsnetzes
bei Gent und in der Wallonie, sondern sogar auch an den Bau zusétz-

licher Strecken und die Verdoppelung dessen, was es im Moment gibt.



Mit anderen Worten: In seinen Augen steht
Strukton Rail in Belgien am Beginn eines
deutlichen Wachstumssprungs. ,Derzeit
machte Infrabel noch sehr viel selbst. Von den
800 bis 900 Millionen, die das Unternehmen
janrlich ausgeben kann, Ubernehmen sie 700
Millionen selbst, der Rest wird ausgeschrie-
ben. Aber das Unternehmen bekommt allmah-
lich Schwierigkeiten im Zusammenhang mit
dem Anwerbestopp in den achtziger Jahren.
Das wird zunehmend zu einem grof3en
Problem: Innerhalb der néchsten funf Jahre
werden viele Mitarbeiter von Infrabel in Rente
gehen. Diesen Augenblick werden sie dafur
nutzen, sehr viel Arbeit an den Markt abzuge-
ben, das Unternehmen will nicht alles selbst
machen. Naturlich sind wir entschlossen,

unseren Teil vom Kuchen zu Ubernehmen.”

AutonomEs WACHSTUM
Im Hinblick darauf arbeitet Strukton Rail in
Belgien derzeit Plane aus, die das Wachstum

erméglichen sollen. Billiet berichtet, dass

allein schon in seiner eigenen Abteilung
Oberleitung die Leistungsfahigkeit innerhalb
eines Jahres um 25 % gewachsen ist.
Wachstum durch Ubernahmen anderer
Unternehmen - er zahlt vier echte Konkur-
renten auf - liegt nicht unbedingt auf der
Hand, wie er meint: ,Diese Unternehmen sind
von der Kapazitat und den Mitteln zwar inte-
ressant, aber das gilt nicht unbedingt fur die
Kultur und die Unternehmensphilosophie.
Gleiches kann man auch Uber betriebliche
Bereiche bel Infrabel sagen. Deren Uber-
nahme ist nicht evident, denn es gibt eine
erhebliche Kluft zwischen Staat und Wirt-

schaft, man denke nur an die Mentalitat.”

Probleme, hinreichend geschultes tech-
nisches Personal einzustellen, erwartet er
allerdings nicht. ,Wir finden immer geeignete
Bewerber. Es ist nur so, dass nach einigen
Jahren zwei der drei eingestellten Mitarbeiter
wieder fort sind. Es ist nicht einfach, die

Leute zu halten. Das konnte bei uns besser

sein, aber wir durfen uns im Ubrigen nicht

wirklich beklagen.”

Und wie geféllt Ihnen die Arbeit mit den
niederlandischen Kollegen? ,Gut. Die Nie-
derlander sind ziemlich direkt, und man weif3
genau, woran man bei ihnen ist. Andererseits
arbeiten wir flexibler und direkter auftragsbe-
zogen. Das hangt damit zusammen, dass die
Leute bei uns in Belgien, die auf gleichem
Niveau stehen, mehr Entscheidungsbefug-
nisse haben und mehr Aufgaben Ubernehmen
und verwalten kénnen als in den Niederlanden.
Ein belgischer Arbeits-vorbereiter beispiels-
weise Ubernimmt alles: von der Sicherheit und
Qualitat bis zur Technik. In den Niederlanden
ist das starker gegliedert. Also muss mehr
miteinander geredet werden. Und so etwas
kostet Zeit. Aber die Kombination funktioniert

gut, man lernt schlielich voneinander.”
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AsSymmetrisch

enken

Mit einem alle zwei Jahre stattfindenden
Wettbewerb spricht das niederlandische
Eisenbahninfrastrukturunternehmen Pro-
Rail das Kreative im ,Gleis-Enthusiasten’
an. Beim dritten Wettbewerb ist die
Aufgabe, wie kann die héchste CO2-
Reduzierung auf dem Gleis erreicht

werden.

,Ob das Preisausschreiben wohl ankommt? Verlassen Sie sich drauf.
Ab und zu bekomme ich sogar einen Anruf, ob wieder eines kommt
oder ob sie den Aufruf vielleicht verpasst haben. Und intern - bei
ProRail - sind die Mitarbeiter ebenfalls interessiert. Sie durfen am
echten Preisausschreiben nicht teilnehmen, aber aufgrund des offen-
sichtlichen Interesses haben wir jetzt auch flr die eigenen Mitarbeiter

ein internes Preisausschreiben.”

In wenigen Jahren - der Wettbewerb wird alle zwei Jahre veranstaltet -
hat sich die Initiative von ProRail etabliert. Die Frage ist natUrlich: Wes-
halb geht das Gleisbauunternehmen damit an die Offentlichkeit? Kann
es seine Probleme nicht mehr intern 16sen? Ist es ein Versuch gesell-
schaftliche Grundlagen fUr das eigene Unternehmen zu schaffen, ins-
besondere im Hinblick auf die vom Unternehmen gewéahliten Losungen?
Oder ist es doch einfach ,nur’ eine gute Idee, um mdglichst viel
Kreativitat hinsichtlich der Probleme zu aktivieren, die auf den Infra-

strukturbetreiber eines recht intensiv genutzten Gleissystems zukommt?

Einsendung 'Individueller Bahntransport' - Movares, W.F. Pronker (2006).
F




JEs ist vor allem Letztes”, erzahlt Michelle
Spaas, tatig in der Abteilung Innovation bei
ProRail. ,Wir wollen das Umfeld bei ProRail
mit einbeziehen bei einem Problem, mit dem
wir uns beschaftigen. Und dann geht es
natUrlich um Fragen von hoherer Bedeutung,
mit denen sich viele Parteien gemeinsam
beschaftigen. Wir sind ein der Gesellschaft
verpflichtetes Unternehmen, das mit vielen
verschiedenen Institutionen zu tun hat. Je
eher man gemeinsam mit anderen die gesell-
schaftlichen Anforderungen diskutiert und sie
an der Losungsfindung fur die Probleme be-
teiligt, um so besser ist am Ende auch das
Produkt.”

GESELLSCHAFTLICHE BEDEUTUNG

Bleibt noch die Frage: Weshalb das Umfeld
zu einem Wettbewerb wegen eines Problems
aufrufen, wenn man sich damit auch innerhalb
der eigenen vier Wande auseinander setzen
koénnte? Michelle Spaas: ,lch will zunachst
einmal feststellen, dass wir das Preisaus-
schreiben nicht veranstalten, weil wir selbst
nicht gentgend innovative Ideen héatten. Das
wére sicherlich der schlechteste Grund fur ein
Preisausschreiben. Nein, es sind Probleme
gesellschattlicher Bedeutung, fUr die nicht nur
wir allein verantwortlich sind, und es ist sehr
inspirierend, wenn man sich gemeinsam mit
anderen damit beschéaftigt. AuBerdem erge-
ben sich daraus zahlreiche neue Ideen, zahl-
reiche neue Gesichtspunkte und Maoglich-

keiten der Zusammenarbeit.”

Inzwischen steht das Preisausschreiben zum
dritten Mal an. Die Reaktion auf die beiden
ersten Preisausschreiben war mit 63 bzw. 59
Einsendungen fur uns sehr zufrieden stellend.
Aber wie war die Qualitat dieser Einsen-
dungen? Und wie ist es den Gewinnern des
Preises ergangen? Haben wir ihr Konzept am
Markt platzieren kénnen? Michelle Spaas: ,Ja,
gewiss. Das erste Preisausschreiben hatte
folgendes Thema: Wie kann das Gleis mit
einem geringeren Mal3 an Behinderungen fur
den Schienenverkehr gewartet werden”? Dabei
war die ,Mobile Werkstatt’ von VolkerRail und
Movares der Gewinner.

Im Augenblick fahren funf dieser Werkstéatten
auf unseren Strecken. Fur das zweite Preis-

ausschreiben, ,\Wie bekommen wir mehr

Fahrgéste in die Regionalzlige und kénnen
gleichzeitig die Kosten senken’, wurde als
preiswlrdige Idee der Einsatz von Tramwagen
auf der Strecke Zwolle Kampen entwickelt.
Inzwischen haben Kommunen und Provinz

positiv auf dieses Konzept reagiert.”

Daraus darf man ableiten, dass die Durch-
schnittsqualitat der Einsendungen hoch ist.
,Das Preisausschreiben wird sehr ernst
genommen’”, ist daher auch der Eindruck von
Spaas. ,Es gibt eigentlich niemals Anlass zu
glauben, das ist Uberhaupt nichts wert. Die
meisten Einsendungen kommen daher auch
von Unternehmen, die bereits im Gleissektor
aktiv sind. Und die wenigen Privatpersonen,
die sich ebenfalls beteiligt haben, sind Leute,
die im Sektor arbeiten und als individuelle
Person teilnehmen. Im Zusammenhang mit
dem letzten Preisausschreiben erinnere ich
mich an futuristische Wagelchen, die zu
ZUgen zusammengestellt wurden. Ein
schones Zukunftsbild, von der Jury mit einer
Ehrenerwahnung als innovativste Einsendung
ausgezeichnet. Andere Einsendungen sind
aufgrund mangelnden Realitatssinns, aufgrund
ihrer Komplexitat oder einfach aufgrund des
schlechten Verhaltnisses zwischen Rendite

und Investionen gescheitert.”

STURM DER INSPIRATION

Es ist ein Genuss die dicke Broschure durch-
zublattern, in der ProRail alle Einsendungen
auf das Preisausschreiben zusammenfasst
und sich so viel menschlichen Erfindungsgeist
anzuschauen. Die Frage schien einfach zu
sein: \Wie bekommen wir mehr Fahrgéaste in
die Regionalziige und kénnen die Kosten
senken?’ Aber aus den Antworten wird deut-
lich, dass in manchem Unternehmen die
Inspiration zu einem echten Sturmwind
geworden ist. Was soll man zum Aufruf zu
asymmetrischem Denken (,ein - voller - Zug
von A nach B bedeutet nicht automatisch
einen - leeren - Zug von B nach A zurltick”)
halten? Oder von der Idee von Stevinci im
Zusammenhang mit der Einrichtung einer drit-
ten Hauptinfrastruktur, dem GV-Netz (GV fur
,Gelenkter Verkehr”)? Dort sollen dann
Hybrid-Fahrzeuge fahren, die sowohl die
StraBe als auch das GV-Netz nutzen kénnen.

Oder von der Aguaplaning Technik, ja - auch

diese Idee gibt es, bei der der Zug Uber ein
Wasserbett gleitet - gerduscharme
Fortbewegung, rasche Beschleunigung,

auBerst energieeffizient?

Unwillktirlich gehen die Gedanken zurtick zur
pbrillanten Idee aus den siebziger Jahren, die
angeblich von einem engagierten Studenten
der Transporttechnologie stammt. Um die
Geschwindigkeit und Frequenz des Zug-
verkehrs zu erhdhen, hatte er sich Folgendes
ausgedacht: Man baut eine kreisformige
Strecke im Zentrum des Landes, Uber die
sténdig und mit gleich bleibend hoher Ge-
schwindigkeit eine Reihe von Zugen hinterein-
ander fahren. Von der Peripherie aus werden
die Passagiere in Zugen herangeflhrt, die
sich dann parallel und ebenso schnell wie die
auf den kreisférmigen Strecken fahrenden
ZUge bewegen, wodurch es méglich wird,
umzusteigen. Eine amUsante Idee, aber vollig
unrealistisch und nicht umsetzbar, urteilten die

Fachleute.

Michelle Spaas erklart: ,Es ist wirklich schén
zu sehen, wenn die Teilnehmer am Preis-
ausschreiben einmal ihren Gedanken richtig
freien Lauf lassen.” Das ist nicht so einfach,
das weil3 sie auch. ,Die teilnehmenden Unter-
nehmen sind allesamt Konkurrenten, und un-
ter solchen Umstanden ist man naturlich vor-
sichtig, wenn es um darum geht, irgendeine
prillante Idee preiszugeben. Wobei ich Ubri-
gens bemerken will, dass die Rechte fur ihre

|deen naturlich bei den Einsendern bleiben.”

Das neue Preisausschreiben ruft alle Erfinder
im Lande dazu auf Wege zu finden, wie der
CO,-AusstoB beim Schienenverkehr moglichst
weitgehend reduziert werden kann. Michelle
Spaas: ,Nachhaltigkeit wird immer wichtiger.
Fahren mit dem Zug ist an sich schon
umweltfreundlich. Aber damit hort es nicht
auf. Wir wollen wissen, wie wir den Begriff
,Nachhaltigkeit” noch besser umsetzen kon-
nen und dabei die Tatsache im Auge behal-
ten, dass gleisgebundener Verkehr in den
n&chsten Jahren kontinuierlich wachsen wird.
Das entspricht auch den Zielen des

Verkehrsministers.”
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Auf In d

Rodolfo Garatti iiber Verschiebungen im
italienischen Gleisbau und maogliche

Spielrdume fiir private Unternehmen.

_egion

Die Anlage von Hochgeschwindigkeitsstrecken und neuen Bahnhofen,
der Umbau wichtiger bestehender Bahnhofe in multifunktionale Raume,
der Bau und die Erweiterung der U-Bahnnetze in Mailand, Turin,
Bologna und Neapel: Auf hohem Niveau brummt der italienische
Gleisbau vor Unternehmenslust. Die Regierungen Prodi und Berlusconi
pumpen zwischen 2001 und 2020 mehr als 200 Milliarden Euro in
,Grandi Opere’, umfangreiche MaBnahmen nationaler Bedeutung. Aber
unter dieser nationalen Etikette, auf den kirzeren Gleisstrecken, was
passiert dort, passiert da Uberhaupt etwas? Der Richtige fUr die Beant-
wortung dieser Frage ist Rodolfo Garatti, er wei es genau. ,Es ist
jahrelang Uberhaupt nichts passiert, aber das andert sich allmahlich.

Jetzt ist die Reihe an den regionalen Eisenbahngesellschaften.”

Rodolfo Garatti kennt die Eisenbahnwelt wie die Westentasche, dort
hat er eine zweite Karriere gestartet. Nach einer abenteuerlichen inter-
nationalen Laufbahn als Manager in der Welt der Stromversorgung, der
elektrischen Systeme und der Elektrifizierung von Gleisstrecken hat ein
englischer internationaler Konzern mit grof3er Freude sein Wissen Uber
den italienischen Gleisbaumarkt und die Bewohner Italiens zu nutzen
gewusst. Sein Vertrag ist dort kaum abgelaufen, als Strukton es

schalffte, ihn fur die Firma zu interessieren. Jetzt gehort er dem



Vorstand des italieni-schen Partners von
Strukton, CLF, an, und er beschéaftigt sich mit
dem Engagement eines jungen Mannes und
der Weisheit seines Alters mit den Interessen
von Strukton Rail in seinem Land. Seine Auf-
gaben zahlt er an den Fingern seiner rechten
Hand auf. ,Erstens: Strukton ein Gesicht ge-
ben. Wir wollen mehr als nur Anteilseigner von
CLF sein. Zweitens: Einen Markt flr Strukton
Systems und Strukton Rolling Stock entwick-
eln. Drittens: Verbesserung und Intensivie-
rung der Kooperation zwischen Strukton und
CLF in den Staaten auBerhalb Italiens. Und
viertens: Entwicklung einer neuen Rolle fur
Strukton als Berater und Partner internatio-

naler Eisenbahnunternehmen.”

Das BiLp im Lanp

Wer Garatti bittet, in diesem Rahmen die
Entwicklungen im italienischen Eisenbahn-
wesen aufzuzeigen und die Stelle zu markie-
ren, die er dort fur Strukton Ralil sieht, erhalt
einen energischen Schnellkurs, der in
Satellitenhdhe beginnt und in Emilia Romagna
endet. ,Zunachst ltalien. Ein Netzwerk mit
19.000 km Gleisen, davon 12.000 elektrifi-
ziert, davon 3.000 km in der Hand regionaler
Eisenbahngesellschaften. Die Marktfuhrer sind
RFI'und Trenitalia. RFI ist im Namen des
Staates Eigentumerin der Infrastruktur.
Trenitalia ist die Nummer eins im Transport-
wesen. Die Arbeit der Eisenbahn-infrastruktur-
und Eisenbahnverkehrsunternehmen ist
logisch und zentralistisch. Man stelle sich
Folgendes vor: Von Rom aus 19.000 km
Gleis,managen’, wie soll man das wohl
machen? Man kann hochstens die wichtig-
sten Strecken im Auge behalten, sagen wir
mal 5.000 km, und den Rest kann man ver-
gessen. Und wie ist das dann mit den ande-
ren 14.000 km? Das ist der Punkt, an dem
die regionalen Eisenbahnunternehmen eine

Rolle zu spielen beginnen.”

Die Regionen - mit einer Handbewegung
andert Rodolfo Garatti sein Blickfeld: ,Wir
haben 20 Regionen, 103 Provinzen und
8.000 Stadte. Wahrend der neuen Gliede-
rungen am Anfang der neunziger Jahre

erhielten die unteren Behdrden mehr Macht.

So sollten Bewirtschaftung und Betrieb der
Gleise auf die Regionen Ubergehen, und die
Gleise sollten fur andere Parteien gedffnet
werden. Sehr lange ist dann Uberhaupt nichts
mehr passiert. Das &ndert sich jetzt allmah-
lich. Schauen Sie, ltalien hat 22 regionale
Eisenbahngesellschaften, davon vier oder
funf, die wirklich wichtig sind. Die sind in
Handen der Regionen, der Provinzen und

der Stadte, die keinerlei Verbindung zur RFI
haben. Sie sind nicht EigentUmer der Infra-
struktur. Sie werden von der Politik geflhrt
und stehen nah am Verbraucher. Ein regional-
er Politiker, der neu gewahlt werden will, muss
seinen Wahlern gute 6ffentliche Transport-
mittel bieten. Aber vorbereitet auf die Migra-
tion groBer Teile des Eisenbahnnetzes sind
die Politiker nicht, weder technisch noch im
Hinblick auf die Verwaltung. In diesem
Vakuum entwickelt sich ein neuer Markt mit
Platz fur private Unternehmen. Es werden
allmahlich Formen der offentlich-privaten
Kooperation entstehen. Sollen regionale
Politiker Uber diese Entwicklungen gltcklich
sein? Die Antwort ist ,Jal’, denn wie will man
den Wahlern gute und bezahlbare Zugver-
bindungen garantieren, wenn man das tech-

nisch nicht mit Substanz flllen kann?”

Die REGIONALE PRAXiIs

Dann folgt eine weiche Landung in der Praxis.
,Ferrovie Emilia Romagna, kurz FER,
Hauptquartier Bologna, hat jetzt noch knapp
300 km Gleisstrecken und beférdert 3
Millionen Passagiere jahrlich. Jedes Jahr
Ubertragt RFI neue Gleisstrecken. Demnéachst
wird FER drei Mal so groB sein wie heute. In
zehn Jahren wird das Unternehmen ein
Netzwerk haben, das bis 4.000 km betragen
kann. Das ist keine Tragtraumerei, sondern
eine realistische Erwartung. Die FUhrung bei
der FER erkennt die Implikationen dieser
Entwicklung und weiB, wie sehr das einen
technischen Partner erfordert. Heute ist
Strukton fur FER kein Unbekannter mehr,
denn auch CLF unterhélt seine Basis in der
Region.

Strukton ist als Tochter der Niederlandischen
Staatsbahn bekannt und geschatzt als

jemand, der auf viel Wissen und Erfahrung

zurlckschauen kann. Die Tatsache, dass
Strukton gern technischer Partner von FER
werden mochte, ist kein Geheimnis - und die
regionale Politik wird dagegen keine Einwande
erheben, denn die Position von Strukton ist
eine andere als die eines Unternenmers. FER
und Strukton reden miteinander. Die Thematik
ist so umfangreich, wie man es sich nur vor-
stellen kann: Das reicht von der Zusammen-
legung von Verkehrsleitzentren, Elektrifizierung
von Gleisstrecken, von der Ermeuerung der
elektrischen Systeme und Antriebe der Loko-
motiven bis zu einer Partnerschaft bei der elek-
trischen Wartung von Rolling Stock und der
Wartung von Gleisstrecken. Fur die Partner-
schatft in der elektrischen Wartung von Rolling
Stock mUssen wir im Jahr 2009 ein Angebot
vorlegen. Wenn das klappt und wir Partner in
einem neuen Unternehmen werden, dann

kénnen wir von dort aus die Realitat angehen.”

KLEINE SCHRITTE

Strukton ist zwar nah an der Quelle in
Bologna, aber von einem freien Spiel an
diesem sich entwickelnden Markt kann keine
Rede sein. ,Stimmt”, erklart Rodolfo Garatti,
und seine Stimme wird um eine Oktave tiefer.
,Es gibt bestimmt Konkurrenten, die gern ein
Stlck vom Kuchen haben wollen, und die
haben groBe, international bekannte Namen.
Aber bislang ist es uns gelungen, unsere
Ambitionen mit der Geschwindigkeit der
voranschreitenden Entwicklungen Schritt
halten zu lassen. Wissen Sie, wir machen
kleine Schritte in dem Wissen, dass zehn
Jahre in der Welt der Eisenbahn nichts ist.
Das hat uns bisher eindeutig geholfen an der
Spitze, auf der Pole-Position zu stehen.
Allerdings sind uns die anderen Mitbewerber

sehr nahe.”
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Debut

sMeiner Ansicht nach
bleiben diese Gleise
die niachsten 100 Jahre

liegen.”
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N Danemark

Es war nicht zu vermeiden: Tausende Pendler im Nordosten der dénischen Insel Zeeland
mussten im Sommer 2008 rund vier Monate lang inren Arbeitsplatz auf andere Art und Weise
erreichen. Die Farum-Linie, die die gleichnamige Stadt und die an dieser Strecke liegenden Orte
mit Kopenhagen verbindet, wurde vollstédndig erneuert. Fur die Passagiere nur ein schwacher
Trost: Die 22 km lange, doppelgleisige Strecke war einfach véllig verbraucht, Stérungen und
Verspatungen an der Tagesordnung und deshalb die Sanierung dringend erforderlich.

Diese Gleiserneuerung ist Bestandtell eines Mehrjahresplans des Bahnbetreibers Banedanmark.
,Wir sanieren die Strecken, um ernsthafte Unterbrechungen des Verkehrs und standige
Verspéatungen zu vermeiden. Fur den Zeitraum der nachsten drei Jahre habe wir einen
Renovierungsplan erarbeitet, mittels dessen wir unsere Planungen verbessern und kleine wie
groBe Aufgaben so kombinieren kénnen, dass sie gleichzeitig ausgefuhrt werden kénnen. Dies
wird die Effizienz hinsichtlich der Finanzen enorm verbessern und wird auBerdem die Zeit von
Anwohnern und Passagieren reduzieren, in der sie Unannehmlichkeiten hinzunehmen haben”,
sagte Banedanmark's CEO Jesper Hansen in einer Presseveroffentlichung in Bezug auf das

Farum-Projekt.

Strukton Rail hat auf der Grundlage des gunstigsten Angebots den Auftrag flr das Projekt
erhalten. Projektmanager Harold Korts geht allerdings davon aus, dass auch andere Faktoren
bei der Vergabe des Projekts eine Rolle gespielt haben. ,Die Leistungsbeschreibung basierte auf
dem Einsatz eines Umbau-Zugs fUr die Gleiserneuerung. Wir fanden aber ein stark vernachlas-
sigtes Gleis vor, ein Patchwork-Muster aus Holz- und Betonschwellen (Zweiblockschwellen),
beliebig durcheinander verbaut, versehen mit zahlreichen unterschiedlichen Befestigungsmitteln.
Eine groBe Zahl der Verbindungselemente zwischen den Schwellen und Schienen waren stark
verrostet, so dass beim Anheben das Risiko bestand, dass sie brechen und der Umbau-Zug
erhebliche Schwierigkeiten bekommen wirde. Daher sind wir von der Leistungsbeschreibung
abgewichen und haben als Alternative eine traditionelle Arbeitsmethode vorgeschlagen. Um es
einfach zu sagen: DurchfUhrung einer vorlaufenden Bettungsreinigung, Ruckbau des alten

Gleises in Einzelstoffen, Herstellung des Verlegeplanums mit Bulldozern, Montage des neuen



Gleises in Einzelstoffen, Einschottern, Stopfen

und VerschweiBen des Gleises.”

KuLTURELLE UNTERSCHIEDE

Die Arbeit begann dann im Mai 2008 mit
einem internationalen Team. Die Niederlande
stellten Vorarbeiter, Verwaltung, Management
und drei Bauleiter verfugbar. Der Weichen-
bauer und die Oberbauschweiler kamen aus
Schweden. Deutschland lieferte die Schienen
und die Gleisbauer waren Danen. Als alle
Beteiligten zu diesem Projekt zusammen
kamen, begannen sie eine Art lingua franca’
zu verwenden - die Sprache der Gleisbauer.
Aber bevor es so weit war, galt es bei der
Planung unerwartet groBe kulturelle Unter-
schiede zu Uberwinden. Harold Korts: ,Wir
haben die Arbeit auf sehr niederlandische
Weise angepackt. Wir sind es gewohnt,

20 Wochen im Voraus eine Strecken-sperrung
zu beantragen. Daher denken wir 30 Wochen
vor Ausfuhrungsbeginn schon Uber unseren
Arbeitsprozess nach. Planungen und Ablaufe
werden erarbeitet, mit Subunternehmern und
Lieferanten wird RUcksprache gehalten. In
dieser Sache sind wir - ohne zu Ubertreiben -
richtig gut. Aber das Problem besteht darin,
dass die strukturierte, metho-dische
Vorgehensweise nicht so einfach auf das
danische Modell anzuwenden ist. Die
dénischen Vertreter des Eisenbahninfra-
struktur-Unternenmens Banedanmark, mit

denen wir zu tun hatten, arbeiten und planen

Ublicherweise in sehr viel kiirzeren Zeitrdumen.
Sie beantragen Gleis- oder Strecken-
sperrungen erst wenige Wochen vor Projekt-
beginn und finden es ganz normal, im letzten
Augenblick noch Anderungen in der
Ausfuhrungsplanung zu bertcksichtigen.
Dadurch wird es problematisch, den Arbeits-
prozess zu kontrollieren, und es ist besondere

Aufmerksamkeit erforderlich - taglich.”

Die PoLiTik SETZT PRIORITATEN

Im Verlaufe des Oktober 2008 konnten die
Pendler aus Farum - neun Millionen Fahrgéste
pro Jahr - wieder in ihre schénen neuen
Lightrail-Waggons einsteigen, denn die waren
schon vor der Gleiserneuerung in Betrieb
genommen worden. Unruhiges Fahren und
Verspatungen gab es aber nicht mehr. Die
Fahrgéaste erhielten 40 km komfortables Gleis
mit Betonschwellen auf einem mit Dranage
versehenen Unterbau, elf neue Weichen,
neue Oberleitungen und zwei modifizierte
Bahnsteige. ,Eine sehr aufwandige Kon-
struktion fur die Lightrails”, erklart Harold
Korts. ,Meiner Ansicht nach hélt dieses Gleis
die n&chsten 100 Jahre.” Inzwischen hatte
Strukton ein zweites vergleichbares Projekt
Ubernommen, ganz in der Nahe. Funf
Kilometer Doppelgleis zwischen Hillerad und
Klampenborg. Die DurchfUhrung dieser
Arbeiten erfolgte direkt im Anschluss an das
Projekt Farum Linie.

Derartige Projekte gibt es noch mehr am

Markt. Der dénische Staat hat Gelder fUr die
Aufwertung der Verkehrsverbindungen fur
Pendler nach und von Kopenhagen bereit-
gestellt. Regierung und Opposition haben
allerdings unterschiedliche Meinungen Uber
die Vorgehensweise. ,Mein Ziel ist es, dass
mehr ZUge plnktlich verkehren, jedoch verfu-
gen wir nicht Uber unbegrenzte Geldmittel und
setzen daher strenge Prioritédten. Das Geld
muss dort eingesetzt werden, wo der groBte
Bedarf besteht,” erklarte Carina Christensen,
die dénische Verkehrsministerin, gegentber
der Ritzau-Nachrichtenagentur. Die Opposition
ist in diesem Punkt gleicher Ansicht, meint
aber, dass immer noch zu wenig in die Ver-
besserung der Gleise investiert wird.
Schatten-Verkehrsminister Magnus Heunicke,
Mitglied der groBten Oppositionspartei - der
Sozialdemokraten: ,\Wir bendtigen mehr
Ressourcen fur den offentlichen Personen-
verkehr. Die Regierung investiert zu wenig im
Vergleich zu dem, was wir uns vorstellen.
Wir wiinschen uns fUr diesen Bereich mehr
Finanzmittel. Niemand muss da sitzen, um
Prioritaten festzulegen, wenn bekannt ist,
dass die meisten Projekte finanzielle

Unterstutzung bendtigen.”
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Jacob Zeeman, Manager zwischen Traumen und Handeln: ,Nicht nur Maschinen

liefern, sondern auch die ganze Arbeitsmethode dazu.”

Wenn man ein Maschinenbeschaffungsunternehmen wie unseres im
européischen Rahmen erfolgreich fuhren will, muss man den Willen
haben an der Spitze zu stehen, mit Produktionseinheiten in den
einzelnen Staaten und darlber hinaus mit einer Zentralorganisation,
wenn es um Investitionen und WartungsmaBnahmen geht. Man muss
wissen, wie die Maschinen unter den unterschiedlichen Produktions-
bedingungen funktionieren. Die internationalen Normen im Auge zu
behalten ist sehr wichtig geworden: Man muss unbedingt Uber die
Vorschriften in jedem einzelnen Land und bei jedem einzelnen
Kunden, Uber die verschiedenen Qualifikationen fur Mitarbeiter und
Maschinen auf dem Laufenden sein. Das bewirkt, dass man auf
européischer Ebene auBerst selektiv vorgehen und sorgfaltig abwa-

gen muss, welche Maschinen man in welchem Land einsetzen will.

Tatsachlich sind wir bereits seit einigen Jahren mit Internationali-
sierungsmaBnahmen beschéftigt. Eine Reihe unserer Maschinen
wurde bereits international eingesetzt. Wir haben jetzt noch einige
Maschinen, die fur mehrere Lander ausgelegt sind, aber diese wer-
den nicht oder nur noch selten eingesetzt. Das kostet viel Geld, und
dann hat man immer noch nicht damit gearbeitet. Es ist gut sich das
klar zu machen, denn ein europdisches Maschinenbeschaffungs-
unternehmen ist in unseren Augen kein Selbstzweck. Man darf nicht
die Ambition verfolgen alle Maschinen europaweit einzusetzen und
muss vor allem auch darauf achten, wo man einander ergénzen
kann. Nehmen wir nur die Winterperioden in Schweden und in den
Niederlanden. Heute kann man im Winter in den Niederlanden ein-
fach durcharbeiten. Aber in Schweden sind die Winter noch echte
Winter. Also halten wir zwischen Oktober und Ende Februar die
schwedische Stopfmaschine in den Niederlanden im Einsatz. Das

fUhrte im vergangenen Jahr zu 45 zusétzlichen EinsatzmaBnahmen.”

PAPIERGESCHAFT

Jacob Zeeman, der Mann der das Wort fuhrt, ist seit Oktober 2007
Direktor von Strukton Rail Equipment. Er erhielt den Auftrag, einen
der groBten und modernsten Maschinenparks in Europa weiter zu
internationalisieren. Seit mehr als einem Jahr bekleidet er jetzt diese
Position; in klrzester Zeit hat er erkannt, dass auf dem Weg vom

Traum zur Tat ein ambitioniertes Papiergeschéaft liegt, im gleichen
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Europa. Es ist zwar eins in pekunidrem Sinne und in Gedanken, aber
fur einen Unternehmer ist das ein Gemischtwarenladen aus national
unterschiedlichen Verhaltnissen, Systemen, Gesetzen, Bestimmungen,
Vorschriften und Gebrauchen, die sich eingeschliffen haben, deren
Herkunft in Vergessenheit geraten ist. Weie Leuchten blinken in
Belgien nun einmal anders als in Frankreich. In Schweden werden zu-
satzliche Bremsleuchten auf der Kabine einer Stopfmaschine verlangt,
in den Niederlanden ist das strengstens verboten. Und das sind nur
zwei Dinge. Und an jeder landesspezifischen Verordnung hangen ein
oder mehrere Preisschilder, die in die Hunderttausende pro Jahr gehen
kénnen, und zwar allein fur jahrliche Prifkosten und Transport von

einem Staat in den anderen.

Spezialisten bei Strukton Rail Equipment sammeln schon seit Jahren
Erfanrungen mit diesen Patchworkmustern, wenn auch nicht fur
Studien und Forschung, sondern daftr, was Menschen und Maschinen
bei der Arbeit erleben. Mit dem Wachstum des Unternenmens in mehr-
eren Staaten nahm ein internationales Wissensnetzwerk erste Konturen
an. ,Praventive Inventarisierung” nennt Zeeman so etwas. Rechtzeitiges
Wissen, mit dem Menschen, Maschinen und Méarkte sorgfaltiger aufein-
ander abgestimmt werden und mit dem man verhindern kann, dass
man unUberlegte Investitionen in neue Geratschaften vornimmt - ein
zusétzliches Sicherheitssystem im Nachhinein einzubauen, kostet
schlieBlich schnell doppelt so viel. Landesspezifische Ausfuhrungs-
unterschiede, auch so etwas woran man sich stoBen kann, wenn man
diese Kenntnisse nicht berticksichtigt, bevor man an einer Ausschrei-

bung teilnimmt.

WEISUNGSRECHT

Jacob Zeeman: ,In den Niederlanden wei3 man, dass alle Maschinen
fUr das Gleisnetz geeignet sind. Wenn man im Ausland arbeitet, muss
man zun&chst prifen, ob man die richtigen Maschinen fur die Arbeit
hat - anders herum funktioniert es nicht. In der Vergangenheit haben
wir in einem Land Auftrdge angenommen und spéter stellte sich erst
heraus, dass unser Bauzug und der Kettenvorsatz dort noch gar nicht
zugelassen waren. Mit Zulassungsverfahren kann man in manchem
Staat schnell ein halbes Jahr beschéftigt sein. Es konnte durchaus

passieren, dass wir in einem Staat einen Auftrag annahmen und erst



spéater feststellten, dass unsere Maschinen
nicht in das Profil des lichten Raums passten.
Dann hat man ein Problem - man rennt den
Tatsachen hinterher, bevor man Uberhaupt
angefangen hat. Weitere Beispiele: In Dane-
mark gibt es eine Menge gebrochener
Schwellen. Darauf ist unser P59-Umbauzug
nicht eingerichtet. In Frankreich gibt es im
Rahmen eines einzigen Projekts eine ganze
Reihe unterschiedlicher Schwellen. Solche
Dinge muss man im Voraus griindlich ein-

kalkulieren.”

Vorausschauen ist tagliche Arbeit; eine
Glaskugel wie bei einem Wahrsager ist nicht
notwendig. Gleismarkte, wo auch immer in
der Welt, &ndern sich nicht von heute auf
morgen, bis auf die eine oder andere neue
Regelung. Kurzfristig heil3t bei Strukton Rail
Equipment ungefahr drei Jahre, die Zeit, die
zwischen einer Investitionsidee und einer
neuen Maschine liegt. ,Der niederlandische
Markt”, erklart Zeeman, ,wird sich bestenfalls
stabilisieren. Wir erhalten mehr Verflgungs-
gewalt Uber die Art und Weise der Gleis-
wartung, das sieht man jetzt bereits bei der
Betuweroute in den Niederlanden. Wir wer-
den héufiger noch als heute beratend und
sogar lenkend in die DurchfUihrung der
Arbeiten eingebunden sein. Man spricht nicht

l&nger vom Einsatz einer Maschine, sondern

von langfristiger Qualitat des Gleises, und
dann erst dartber, was man braucht, um
das Gleis auf dem verlangten européischen
Niveau zu erhalten. Dafur muss man ganz
genau wissen, was eine Maschine leistet.
Wenn man sich in Europa umschaut, erkennt
man, dass dort enorme Chancen liegen. In
Deutschland und Frankreich werden in den
nachsten Jahren Milliarden von Euro jahrlich
fur Projekte zur Verflgung gestellt. Bei unse-
ren Investitionen mussen wir das bereits

heute berucksichtigen.”

PRUFMEISTER

Fur die weitere Zukunft - wir wollen einmal
sagen: fUnf Jahre - spiegelt Jacob Zeeman
die gewlnschte Entwicklung von Strukton Rall
Equipment geme vor dem Hintergrund der
Entwicklungen von Smit Taks und Mammoets
in diesem Bereich. ,Baggerschiffe, Schlepp-
boote, Schlepp-Hopper-Baggerschiffe, Hebe-
plattformen - die Maschine entscheidet Uber
die Art und Weise, wie gearbeitet wird. Man
liefert im Rahmen eines Vertrags nicht nur die
Maschine sondern die gesamte Arbeits-
methode. Das ist die einzige Art und Weise,
wie man Kosten reduzieren und wettbewerbs-
fahig sein kann. Auf die Dauer werden in
Europa nur einige sehr groe Gleisunter-
nehmen Ubrig bleiben. Wir wollen eines dieser

Unternehmen sein.”

Es kann noch eine Generation ins Land ge-
hen, bevor man in Europa von einer eindeu-
tigen Regelung fur Gleisinfrastruktur sprechen
kann. Aber Jacob Zeeman wére BrUssel sehr
dankbar, wenn man sich dort mit der einheit-
lichen Zertifizierung von Gleisbaumaschinen
beeilen wlrde. ,In unserem Werk erscheinen
jedes Jahr die gleichen Prifmeister aus den
Niederlanden, aus Schweden und aus
Deutschland, um allesamt die gleichen
Messungen vorzunehmen und dann jeweils
fur sich die gleichen Schlussfolgerungen zu
ziehen. Und jedes Jahr wieder klebt jeder
einen neuen Sticker ,Genehmigt’ auf die
Maschine und zwar solange, bis diese
Maschine fur all die Sticker, die darauf ange-
bracht werden mussen, zu klein wird. Wir
brauchen dringend wechselseitige Anerken-
nung. Ein einziger Prifmeister, eine einzige
Prifung, und die Maschine muss in allen
européischen Staaten eingesetzt werden kon-
nen. Das ist bei Autos ja nicht anders: Wenn
das Auto vom TUV geprift wurde, kann man
damit Gberall in Europa fahren. So normal
sollte es auch bei uns sein, und zwar lieber

heute als morgen.”
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GrolRe Plane

Strukton Rail biindelt seine besten Krifte
und steigt mit Strukton Integrale
Projecten in Privat-Public-Partnership-
Projekte (PPP) auf dem Gebiet Light Rail
in Europa ein. Auch der niederlandische
Staat glaubt langsam an die 6ffentlich-

private Kooperation.
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Eine griine Qase, einst kdnigliches Jagdrevier: Museen, Tierpark,
Vergnugungspark, Achterbahn, Freiluftkonzerte, Eis im Sommer und
Schlittschuhlaufen im Winter. Vom Stadtzentrum aus gelangt man am
besten mit der Museumsbahn dorthin, in einer StraBenbahn aus der
Zeit zwischen 1920 und 1950. Stockholm, Djurgérden, schwedisch
fUr Wildpark. Manchmal ist der Ort, wo man gerne arbeiten méchte,

einfach zu schoén, um wahr zu sein.

Doch - es wére mdglich, dort zu arbeiten. Das lokale Beférderungs-
unternehmen SL - ausgeschrieben heiBt es Storstockholms Lokaltrafik

- taglich werden 650.000 Fahrgéste in Zug, Bus und U-Bahn befordert -
arbeitet an einem Plan. Die Museumslinie soll natUrlich bleiben, aber
die Historie wird auf einem neuen Gleis Gesellschaft erhalten, und
zwar von 12 Light-Rail-Fahrzeugen. Im Zentrum, quer durch die hek-
tische Innenstadt, soll das neue Gleis ca. zwei Kilometer weitergefuhrt
werden und zwar zum Zentralbahnhof. Ab dem Bahnhof kommt noch
eine neue 5 km lange doppelgleisige Strecke dazu, die zum &stlichen

Stadtviertel fuhrt. Und schlieBlich soll ein Abzweig zu einem neu zu



errichteten Depot angelegt werden, einige
Kilometer in Richtung Nordosten. Diesen Plan
legte SL im Jahre 2008 vor, unter dem
Nahmen ,Tvéarbana City": ,Meine Damen und
Herren der internationalen Wirtschaft, allein
oder mit anderen, wer von Ihnen méchte zu
den gunstigsten Bedingungen diesen Plan fur
uns entwerfen, finanzieren, realisieren und

- wenn einmal alles fertig ist - fUr die Wartung
und den Betrieb wéhrend eines Zeitraums von
16 Jahren sorgen? Sie sollten auBerdem wis-
sen, dass diese neue Light-Rail-Strecke das
erste Stlck eines Rings durch die AuBen-
viertel Stockholms sein wird. Aber das ist im
Augenblick nicht so wichtig. Einen Schritt

nach dem anderen.”

In den Augen aller bei Strukton ein Traum-
projekt - dafir musste man sich einfach
bewerben! Also bundelte Strukton seine
besten Kréfte. Und was die Organisation
nicht an Sachverstand im eigenen Hause
bieten konnte, hat sie von auBen herangeholt.
Strukton Integrale Projecten spielt eine fuh-

rende Rolle in 6ffentlich-privaten Koopera-

tionsprojekten in den Niederlanden und ist auf
Financial Engineering spezialisiert. Strukton
Rail baut, erneuert und wartet Gleissysteme,
auch in Schweden. Strukton Rail Consult ver-
flgt Uber zahlreiche internationale Erfahrungen
beim Wartungsmanagement. Strukton Rolling
Stock plant und baut Antriebs- und Steue-
rungssysteme fur alle méglichen Zugsysteme,
leichte oder schwere. NedRailways, eine
Tochter der Nederlandse Spoorwegen, betreibt
mit viel Erfolg Merseyrail und Northern Rail in
GroBbritannien. Was noch fehlte, war jemand,
der Zugsysteme baut, aber den, das wussten
die Parteien bereits, hatten sie auch schon an
der Hand. Sie bildeten ein Konsor-tium, nan-
nten sich TramTeam Stockholm, haben sich
etwas Schones ausgedacht und eine Antwort
auf die schwedische Anfrage formuliert. Dann
folgte in Stockholm Stille.

SL pruft. Das lange Warten hat begonnen.

EINE EINFACHE SACHE

Langfristige Kooperation zwischen &ffentlichen
und privaten Unternehmen im Bereich von
Rail- und Light-Rail-Projekten ist in immer
mehr Landern schon seit Jahren eine ganz
normale Angelegenheit. Weltweit sind 2008
rund 70 PPP-Projekte registriert, in verschie-
denen Realisierungsstadien. 40 davon in
Europa. Das groBte Projekt hat einen Ver-
tragswert von 15 Milliarden. In Brasilien geht
es um 66 Millionen, das ist dann ein eher
kleines Projekt und auBerdem weit weg.
Ronald van Oeveren spricht von einer wach-
senden Zahl von Projekten auf stadtischer
Ebene. Er ist bei Strukton Rail fur das Bundeln
und Leiten von PPP-Initiativen im Light-Rail-
Sektor verantwortlich. ,Man kann das Uberall
beobachten. Massenbefdrderung in stad-
tischen Regionen nimmt jetzt schon stark zu.
Stadte machen dicht und bekommen Umwelt-
probleme. Sie mussen selbst die Initiative
ergreifen, damit man dort weiter leben kann
und die Stadte zuganglich bleiben. Es geht
um Stédte, die nicht einmal sonderlich grof3
sind, wie beispielsweise Bergen in Norwegen
und Rennes in Frankreich. Die mochten etwas
fur die Umwelt tun und Staus vermeiden. In
den néachsten 15 Jahren wird viel in Light-Rail
investiert werden. Sté&dte, die zwischen den
beiden Weltkriegen ihre StraBenbahnlinien

zugunsten der Autos abgeschafft haben, wol-

len ihre offentlichen Verkehrsmittel jetzt wieder

aufbauen.”

Wenn der Wille da ist, liegen Kooperationen
zwischen &ffentlichem und privatem Sektor
auf der Hand. Die Vertragsformen kénnen fur
jedes Projekt anders aussehen. Manchmal
heifft das DBFM nach Design, Build, Finance
und Maintain. Manchmal kommt noch das O
von Operate dazu. In anderen Fallen verein-
baren Staat und Konsortium eine Allianz. Aber
immer ist die Vorgehensweise integral und es
geht um eine Kooperation fur einen Zeitraum
zwischen 156 und 30 Jahren, wobei Staat,
Marktteilnehmer und Financier in dieser Zeit
jeweils das tun, was sie gut kbnnen. Der eine
lenkt und kontrolliert die Qualitat, der andere
entwirft, baut, wartet und betreibt, und der
Dritte sorgt fur das Geld. Die Ambitionen sind
Uberall die gleichen: Beseitigung der dringli-
chen Verkehrsprobleme durch Lésungen, die
grin, sauber und platzsparend sind. Frits
Verhees ist Senior Projektmanager bei
Strukton Integrale Projecten. Er hat den Uber-
blick Uber die Angelegenheit. ,Es ist nicht ein-
fach, Stadte mit effizienten OV-Systemen aus-
zustatten, auch wenn sich alle Parteien hin-
sichtlich der Vorteile einig sind. Das hat mit
technischer Komplexitat sowie sozialen und
politischen Faktoren zu tun. In Stadten sind
zahlreiche fest gefugte Interessen vertreten,
die alle Einfluss auf ein Light-Rail-Projekt
ausUben. Die Interessen sind oft unterschied-
lich. Auch die Finanzierungsstruktur und die
gesetzlichen Rahmen fUr die Anlage, die
Verwaltung und den Betrieb der stadtischen
Beférderungsmittel machen die Sache nicht

einfacher.”

INTEGRALE TECHNISCHE LOSUNGEN

, Iraditionelle Losungen sind langsam und
werden allméhlich immer teurer. Die Tradition
will es, dass die verantwortliche staatliche
Einrichtung das Projekt in einzelne Teile glie-
dert und in jeder neuen Phase gesonderte
Vertrage mit Ingenieurbulros, Unternehmern,
Verwaltern und Beférderungsunternehmen
abschlieBt. Dadurch muss diese staatliche
Organisation selbst die komplexe Koordi-
nierung Ubernehmen, und sie tragt auch die
Risiken daftir, auch wenn sie nicht immer die

Parteil ist, die diese Risiken am besten
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managen kann. Dartber hinaus wird ein sol-
ches Projekt durch die Art der Finanzierung
beeinflusst. Der Staat selbst muss investieren.
Dann kann es lange dauern, bevor aus einem
solchen Projekt wirklich etwas wird. Auch der
Einfluss der alten Finanzierungs- und Abrech-
nungsverfahren hat sich nicht immer als posi-
tiv erwiesen. Die Folgen: Zergliederung, tech-
nische Probleme und Ausufern bei Budget
und Planung. Was das an Problemen mit sich
bringt und zuséatzlich kostet, das miussen die

Fahrgéste und die Steuerzahler tbernehmen.”

,Bei einer &ffentlich-privaten Vorgehensweise
hingegen spezifiziert der Staat seine Winsche
moglichst prézise und funktional, und der
Marktteilnehmer legt eine integrale technische
Ldsung vor. Die Verantwortung fur die Verbin-
dung zwischen technischen Systemen und
den verschiedenen Phasen liegt beim Markt,
beispielsweise bei uns. Das fuhrt zur besten
L6sung, denn wir werden als Unternehmen
an der Leistung gemessen, die wir in der
Verwaltungs- und Bewirtschaftungsphase
erbringen. Die Erfahrung zeigt, dass die
Gefahr von Uberschreitungen bei Zeit und
Budget bei solchen Verhéltnissen geringer
wird und die Abstimmung zwischen Beforde-
rung und Infrastruktur optimal ist, weil Stérung-
en zu weniger Geld fur die private Partei

fUhren.”

SEHR VORSICHTIG

Die Kombination Strukton Rail/Strukton
Integrale Projecten ist wachstumsorientiert
und konzentriert sich vor allem auf Light-Rail-
Plane in Staaten, in denen Strukton Rail aktiv
ist. FUr Strukton Integrale Projecten lag der
Schwerpunkt bei den Aktivitaten zunachst in
den Niederlanden. Auf diesem kleinen Markt
ist das Unternehmen gewachsen und wurde
schlieBlich mit aufsehenerregenden und inter-
national gelobten PPP-Projekten bei Kléran-
lagen, Schulbau und staatlichen Buros in
wenigen Jahren zum Marktflhrer. Das letzte
Projekt war der Umbau des Ministeriums flr
Finanzen in Den Haag, gekoppelt an 25 Jahre
Verwaltung und Wartung. 2008 hat das
Unter-nehmen in den Niederlanden drei PPP-
Ausschreibungen gewonnen, in Utrecht,
Groningen und Rotterdam. Dies alles

erscheint wie eine bemerkenswerte Leistung,
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aber im Verhaltnis zu anderen européischen
Staaten hinken die Entwicklungen in den

Niederlanden hinterher.

Paul Peekel, ebenfalls Senior Projektmanager
bei Strukton Integrale Projecten, weil auch
weshalb: ,Hier lauft alles noch Happchen flr
Happchen. Wir sind in den Niederlanden sehr
vorsichtig. Alles muss dreimal gepruft werden,
bevor dann der nachste Schritt folgt. Ja, ein
Tell der Ursache liegt im Baubetrug der letzten
Jahre. Das hat tiefe Wunden geschlagen, und
daran leidet noch jeder. Zum anderen Teil ist
es das Unbekannte im Hinblick auf die hand-
werkliche Seite. Man glaubt, dass es kompli-
ziert ist, und man hat Angst, die Kontrolle zu
verlieren. Funktionales Spezifizieren ist eine

Sache fUr sich, wenn man ein Leben lang die

Schrauben und Muttern in einer klassischen
Leistungsbeschreibung gezéhlt hat. Wir wis-
sen aus der Welt des Gleisbaus, dass es
Jahre dauern kann, bevor dieser Schritt wirk-
lich getan wird. Es war ein Umdenken not-
wendig, und das ist jetzt in vollem Gange. Es
wéchst Vertrauen und das braucht man auch,
wenn man solange miteinander zusammenar-
beiten will. Die Idee des PPP wird endgliltig
akzeptiert. Und - um ehrlich zu sein - ich
glaube nicht, dass dieser Prozess wieder
umgekehrt werden kann.”

Jedoch zuerst: Stockholm, Tvarbana City.




Strukton Rail

Westkanaaldijk 2, 3542 DA Utrecht
Niederlande

Telefon +31 (0)30 240 72 00
E-Mail: info@struktonrail.com
Internet. www.struktonrail.com

Georg Reisse GmbH & Co KG
Forstfeldstrasse 5, 34123 Kassel
Deutschland

Telefon +49 (0)561 57047-0
Internet: www.georg-reisse.de

Reisse Bau GmbH & Co KG
MUhlweg 35, 99091 Erfurt
Deutschland

Telefon +49 (0)361 77834-0

Georg Reisse GmbH & Co KG
Rampenstrasse 10, 55 252 Mainz-Kastel
Deutschland

Tel. +49 (0)61 34 4983

Strukton Rail Consult
Welbergweg 60, 7556 PE Hengelo
Niederlande

Telefon +31 (0)74 255 88 00

Westkanaaldijk 2, 3542 DA Utrecht
Niederlande
Telefon +31 (0)30 240 72 00

Grotenoord 23

3341 LT Hendrik-ldo-Ambacht
Niederlande

Telefon +31 (0)78 683 38 60

Strukton Rail Electric

De Corridor 2-4, 3621 ZB Breukelen
Niederlande

Telefon +31 (0)346 26 97 00

Strukton Rail Equipment
Veemarktweg 2a, 5223 AA Den Bosch
Niederlande

Telefon +31 (0)73 690 16 00

Technischer Dienst

Havenstraat 4, 7202 AA Zutphen
Niederlande

Telefon +31 (0)575 54 12 25

Strukton Rolling Stock
Vosboerweg 3, 7556 BT Hengelo
Niederlande

Telefon +31 (0)74 850 45 00

Westkanaaldijk 2, 3542 DA Utrecht
Niederlande
Telefon +31 (0)30 240 76 76

Grotenoord 23

3341 LT Hendrik-ldo-Ambacht
Niederlande

Telefon +31 (0)78 683 38 60

Strukton Systems
Westkanaaldijk 2, 3542 DA Utrecht
Niederlande

Telefon +31 (0)30 248 69 70

Welbergweg 60, 7556 PE Hengelo
Niederlande
Telefon +31 (0)74 255 88 00

Strukton Rail Kabel
Kanaaldijk 18, 3542 AP Utrecht
Niederlande

Telefon +31 (0)30 240 79 50

Strukton Rail Noord
Parallelweg 1, 7941 HH Meppel
Niederlande

Telefon +31 (0)522 27 82 00

Strukton Rail Randstad Noord
De Corridor 4, 3621 ZB Breukelen
Niederlande

Telefon +31 (0)346 26 97 00

Strukton Rail Installatie Services
De Corridor 4, 3621 ZB Breukelen
Niederlande

Telefon +31 (0)346 26 97 00

Strukton Rail Randstad Zuid
Develsingel 11, 3333 LD Zwijndrecht
Niederlande

Telefon +31 (0)78 654 69 99

Strukton Rail Tram & Metro
De Corridor 2-4, 3621 ZB Breukelen
Niederlande

Telefon +31 (0)346 26 97 00

Strukton Rail Zuid

Laan v. Diepenvoorde 23, 5582 LA Waalre
Niederlande

Telefon +31 (0)40 227 33 00

Strukton Rail nv
Burgemeester Maenhautstraat 64
9820 Merelbeke

Belgien

Telefon +32 (0)9 210 79 10

Strukton Rail AB
Uddvagen 7, 131 34 Nacka
Schweden

Telefon +46 (0)10 480 50 00

Strukton Rail AS
Nittedalsgata 7, 2000 Lillestram
Norwegen

Telefon +47 (0)22 64 02 00

Eurailscout Inspection & Analysis bv
Stationsplein 121, 3818 LE Amersfoort
Niederlande

Telefon +31 (0)33 469 70 00

Markgrafendamm 24, Haus 16
10245 Berlin

Deutschland

Telefon +49 (0)30 293 808-50

Construzioni Linee Ferroviarie
s.p.a. (CIf)

Via della Cooperazione 34

40129 Bologna

[talien

Telefon +39 (0)51 32 34 24

Strukton Rail ist ein Komplett-Dienstleister
im Bereich der Eisenbahnsysteme in
Europa. Alle Aktivitdten von Strukton Rail
sind mit Entwicklung, Bau, Modernisierung
und Instandhaltung der Infrastruktur und der
elektrischen Systeme in Zugen flr einen
zuverlassigen und sicheren Bahnverkehr

verbunden.

Strukton Rails Beitrag zur Sicherheit und
Zuverl&ssigkeit bestent in systematischen
Informationen Uber den Zustand der Gleis-
elemente, die den Bahngesellschaften und
ihren betrieblichen Abteilungen zur Verfu-
gung gestellt werden. Unsere Arbeit basiert

auf der Philosophie, dass aktuelle Infor-

mationen PraventivmaBnahmen ermdglichen.

Wichtig ist, Ausféllen immer einen Schritt
voraus zu sein, um die VerfUgbarkeit der

Gleissysteme zu maximieren.

Strukton Rail bietet Leistungen in allen
relevanten Bereichen und ist an allen
Projektphasen vom Entwurf Uber die
Konstruktion bis zur Wartung beteiligt.
Unsere Spezialisten in verschiedenen
Bereichen entwickeln Wartungskonzepte
mit den erforderlichen Uberwachungs-
systemen und verwalten sowie analysieren

die entsprechenden Daten.

Das Unternehmen betreibt Niederlassungen
in den Niederlanden, Schweden, Norwegen,
Deutschland, Belgien und ltalien und arbei-
tet weit Uber Europa hinaus an Projekten und
Produkten. Im Geiste der internationalen
Expansion investiert Strukton Rall in die
Qualitét seiner Mitarbeiter und in eine groBe
ultramoderne Flotte an Fahrzeugen und

Baumaschinen flr den Einsatz in allen

L&ndern, in denen das Unternehmen akliv ist.

Strukton Rail ist Eisenbahn. Nicht mehr und
nicht weniger - seit 75 Jahren. Strukton Rall
beschaftigt derzeit 3.200 Mitarbeiter und
Mitarbeiterinnen. Das Unternehmen ist Teill

des Strukton-Konzerns.

~
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