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Die Stadtwerke München (SWM) verantwor-
ten für die Münchner Verkehrsgesellschaft 
(MVG) u.a. den Bereich Fahrzeugneube-
schaffungen. Ein Themenkomplex sind da-
bei die sogenannten Betriebsfahrzeuge für 
die Münchner U-Bahn und auch die Tram. 
Als Betriebsfahrzeuge versteht man mehre-
re Arten von Spezialfahrzeugen, die dem in-
nerbetrieblichen Transport, vorrangig aber 
der Instandhaltung der Infrastruktur die-
nen. Dem Fahrgast sind die Dimensionen 
hierfür weitgehend unbekannt, bekommt 
dieser doch in der Regel diese Fahrzeuge 
selten bis gar nicht zu Gesicht. Hierzu zäh-
len insbesondere verschiedene Arten von 
Lokomotiven und Waggons (hier meist als 
Anhänger bezeichnet), Schienenbearbei-
tungsfahrzeuge und vor allem Gleiskraft-
wagen (GKW), auch SKL (Schwerkleinwa-
gen) genannt (Abb. 1).

Fuhrpark-Modernisierung:  
Ein Fahrzeug für alle Aufgaben
Der vorhandene Bestand an Betriebsfahrzeu-
gen ist in die Jahre gekommen und wird des-
halb erneuert sowie an die Anforderungen 
eines modernen U-Bahnbetriebs angepasst. 
Der zunehmende Fokus auf Senkung des 
CO2-Ausstoßes, aber auch Emissionssenkung 
für die Mitarbeiter in einem weitgehend un-
terirdischen Netz (gemäß technischer Regeln 
der Gefahrstoffe TRGS 554 [1] und 900 [2]) 
führten schon vor einiger Zeit zu einer Neube-
schaffung von elektrischen Lokomotiven mit 
zusätzlicher Akku-Ausstattung (Abb. 2). Es wa-
ren bereits zwei Loks mit dieser Antriebstech-
nik bei den SWM vorhanden und hatten sich 
bewährt, rein elektrische Fahrzeuge kamen 
wegen der häufigen Abschaltung der Strom-
schiene bei Baumaßnahmen und einiger nicht 
elektrifizierter Gleise nicht in Frage.
Nachdem diese Lokomotiven den Anforde-
rungen der MVG nicht genügten, wurde auch 
im Hinblick auf gestiegene Transportbedarfe 

die Fahrzeugstrategie geändert. Während bis 
dato Logistik und Instandhaltung autark mit 
weitgehend getrenntem Fuhrpark agierten, 
soll zukünftig der gesamte Bedarf mittels 
Gleiskraftwagen abgedeckt werden (Abb. 3). 
Nachdem hierzu aber auch die Überführung 
von U-Bahnzügen über den Gleisanschluss der 
Anschlussbahn zählt, musste das Leistungs-
spektrum bezüglich Nennleistung angepasst 
werden. Gleichzeitig wurden aber auch weite-
re Forderungen, speziell an das Zu- und Abla-
den von Langschienen, platziert. Hierzu bedarf 
es zweier GKW, dazwischen sind einige Anhän-
ger gereiht. Zweiachsige, herkömmliche GKW 
hätten hierzu aber in ihrer Richtung geändert/
gedreht werden müssen, um den Kran anhän-
gerseitig zu positionieren. Ein höherer Fahr-
zeugbedarf wäre die unwirtschaftliche Folge 
gewesen. Somit war die Beschaffung von 
klassischen, zweiachsigen GKW hinfällig, die 
Entscheidung fiel auf das neue Fahrzeugkon-
zept mit beidseitigen Ladekränen und mittiger 
Kabine (Abb. 4).

Neue Gleiskraftwagen für die  
Münchner U-Bahn

Abb. 1: Die MVG setzt für die Infrastrukturinstandhaltung der U-Bahn vor allem Schwerkleinwagen ein Quelle: Robel

Überlegungen zur Fahrzeugbeschaffung aus Sicht der Stadtwerke München  
als Betreiber
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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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Stadtwerke München (SWM) is responsible 
for the new vehicle procurement division of 
Münchner Verkehrsgesellschaft (MVG). One 
of its topics are auxiliary railway vehicles for 
Munich’s underground and tram networks. 
Auxiliary railway vehicles comprise several 
types of specialized vehicles that are used for 
internal transport, but primarily for infrastruc-
ture maintenance. Passengers are largely un-
aware of the dimensions of these vehicles, as 
they rarely if ever see them. They include, in 
particular, various types of locomotives and 
wagons (usually referred to here as trailers), 
rail treatment vehicles and, above all, track 
maintenance vehicles (TMVs), also known as 
heavy-duty small wagons (Fig. 1).

Fleet modernization: 
one vehicle for every task
The existing fleet of auxiliary railway vehicles 
is getting on in years and is therefore being 
modernized and adapted to the requirements 
of modern underground operations. The in-
creasing focus on reducing CO2 emissions, 
but also reducing emissions for employees in 
a largely underground network (in accordance 
with the technical regulations for hazardous 
substances TRGS 554 [1] and 900 [2]) led to 
the procurement of new electric locomotives 
with additional battery equipment some time 
ago (Fig. 2). There were already two locomo-
tives with this drive technology at SWM and 
they had proved their worth; all-electric vehic-
les were out of the question, as the conductor 
rail is often shut off during construction work 
and some track is not electrified.
After these locomotives failed to meet MVG‘s re-
quirements, the vehicle strategy was also chan-
ged in view of increased transport requirements. 

While logistics and maintenance have previous-
ly operated independently with largely separate 
vehicle fleets, in the future all requirements are 
to be covered by track maintenance vehicles 
(Fig. 3). However, as this also includes trans-
ferring underground trains via the siding of the 
branch line, the machine capabilities had to be 
adjusted in terms of nominal capacity. At the 
same time, however, further requirements were 
placed on the loading and unloading of welded 
strings. This requires two TMVs, with several 
trailers in the formation between them. Two-ax-
le, conventional TMVs would have had to be 
changed/rotated in their orientation in order to 
position the crane on the trailer side. A higher 
vehicle requirement would have been the un-
economical consequence. This made the pro-
curement of classic, two-axle TMVs obsolete, 
and the decision was made in favour of the new 
vehicle concept with loading cranes on both si-
des and a central cab (Fig. 4).

New track maintenance vehicles for 

the Munich underground railway

Considerations regarding vehicle procurement from the perspective of 

Stadtwerke München as the operating company

 Source: RobelFig. 1: MVG mainly uses heavy-duty small wagons for infrastructure maintenance on the underground
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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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Hybrid Antrieb als logi(sti)sche Lösung 
Bei der Evaluierung des geeigneten Antriebs-
konzeptes galt es nun, verschiedene Aufga-
benstellungen zu vereinen. Ein Fahrzeug mit 
ausschließlichem Dieselantrieb wurde im Vor-
feld ausgeschlossen. Ebenso wollten die SWM 
nicht die infrastrukturellen Voraussetzungen 
für einen Wasserstoffantrieb schaffen, zumal 
auch noch einige Unsicherheiten bei dieser 
Technik zu erwarten waren. Somit schien das 
Mittel der Wahl ein Hybridantrieb zu werden. 
Hier bestanden aber Bedenken, dass bei er-
schöpfter Akku-Leistung im Untergrund wie-
der längere Zeit der Dieselmotor zum Einsatz 
käme. Es war also der Zeitpunkt gekommen, 
über innovative Lösungsansätze nachzuden-
ken. Im Rahmen der Markterkundungsgesprä-
che mit diversen Fahrzeugherstellern wurde 
deshalb geprüft, die Fahrzeuge zusätzlich mit-
tels Stromabnehmer über die Stromschiene zu 
betreiben.

Hierin bestanden aus Betreibersicht folgende 
Vorteile:

 � Fahrten zu Logistiktransporten, wie zum Bei-
spiel Fahrtreppen, können elektrisch abge-
wickelt werden.
 � Fahrten von und zu diversen Baustellen oder 
Instandhaltungsmaßnahmen können eben-
falls elektrisch abgewickelt werden.
 � Ein durch Arbeitseinsätze oder angeschlos-
sene Gleisbaugeräte leerer Akku kann bei 
Überführungsfahrten aufgeladen werden.
 � Auch ohne Fremdanschluss kann ein abge-
stelltes Fahrzeug über die Stromschiene auf-
geladen werden.

Somit wurde als „worst case Szenario“ ein ent-
ladener Akku bei abgeschalteter Stromschie-
ne (wegen Bauarbeiten und Arbeitsschutz) 
identifiziert. Für diese Fälle musste also der 
Dieselmotor den höchsten Anforderungen des 
Arbeits- und Umweltschutzes genügen, wel-
che neben den höchstmöglichen normativen 

Abb. 2: Zur Senkung des CO2-Ausstoßes werden für Traktionsaufgaben u.a. elektrische Lokomotiven mit zusätzlicher Akku-Ausstattung eingesetzt  
 Quelle: Wikimedia Commons, U-Bahn-Betriebshof Nord, Rangieren 20.02.24

Abb. 3: Von einem zu zwei Kranen: Der bestehende Gleiskraftwagenfuhrpark wird ab 2024 durch zehn dreiachsige Hybrid-Gleiskraftwagen ergänzt 
 Quelle: SWM, Robel

Einstufungen auch noch entsprechende Filter-
technik beinhaltet.

Besonderheiten in der Instandhaltung 
der Münchner U-Bahn
Weitere Herausforderungen für den Schienen-
fahrzeughersteller bestanden aus betriebli-
chen Gegebenheiten in München wie z.B. den 
geschobenen Betrieb. Hierbei kann eine be-
grenzte Anzahl von Anhängern vor dem Zug-
fahrzeug geschoben werden; Voraussetzung 
hierfür ist die freie Sicht über alle Einheiten und 
eine wirksame Zugsicherung am führenden 
Fahrzeug. Dabei muss die Zugsicherung (ma-
gnetische Fahrsperre, System Siemens CTS-M 
104) am Triebfahrzeug deaktiviert werden. Um 
auch größere Anhängelasten bei 40 Promille 
Steigung befördern zu können, war auch der 
Betrieb in Doppeltraktion gefordert, sowohl in 
der Konstellation GKW + GKW, als auch GKW + 
Anhänger Anzahl x + GKW. Hierbei erfolgt die 

Hybrid drive as a logi(sti)cal solution 
When evaluating a suitable drive concept, it 
was necessary to combine various tasks. A 
diesel-only vehicle was ruled out in advan-
ce. SWM also did not want to create the in-
frastructural prerequisites for hydrogen pro-
pulsion, especially as there were still some 
uncertainties surrounding this technology. 
Therefore, the solution of choice was a hybrid 
one. However, there were concerns that the 
diesel engine would be used again for a lon-
ger period of time when the battery power was 
exhausted underground. This meant the time 
had come to think about innovative solutions. 
As part of the market exploration discussions 
with various vehicle manufacturers, there were 
discussions as to whether the vehicles could 
also be operated using pantographs via the 
conductor rail.

This had the following advantages from the 
operating company‘s point of view:
 Journeys to logistics transports, such as 

escalators, can be made electrically.
 Journeys to and from various construction 

sites can be made, or maintenance work 
can also be done electrically.

 A battery that is empty due to work or con-
nected track construction equipment can be 
recharged during transfer travel.

 Even without an external connection, a parked 
vehicle can be charged via the conductor rail.

As a result, a discharged battery with the con-
ductor rail switched off (due to construction 
work and occupational safety) was identified as 
the worst-case scenario. For these cases, the 
diesel engine therefore had to meet the highest 
requirements of occupational safety and envi-
ronmental protection, which, in addition to the 

highest possible normative classifications, also 
included appropriate filter technology.

Maintenance specificities of the Munich 
underground railway
The operating conditions in Munich, such as 
banking, posed additional challenges to the rail 
vehicle manufacturer. In such cases, a limited 
number of trailers can be pushed in front of the 
traction vehicle; the prerequisite for this is a cle-
ar view of all units and effective train protection 
on the leading vehicle. Train protection (magne-
tic train stop, Siemens CTS-M 104 system) must 
be deactivated on the traction vehicle.
In order to be able to transport larger gross 
hauled tonnage of a train on an uphill gradient 
of 40‰, operation was also required in double 
heading, both in the constellation of TMV + 
TMV, as well as TMV + trailer number x + TMV. 

Source: Wikimedia Commons, Underground Depot North, shunting 20.02.24

Source: SWM, Robel

Fig. 2: To reduce CO2 emissions, electric locomotives with additional battery equipment are used for traction tasks, among other things

Fig. 3:  From one to two cranes: the existing fleet of track maintenance vehicles will be supplemented 
 by ten three-axle hybrid track maintenance vehicles as of 2024
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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-
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lung und Tunnelreinigung [4]. Wo Kran oder 
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beitet Robel mit speziell für den Tunneleinsatz 
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Emissionsfreie Tunnelinstandhaltung: 
Gleiskraftwagen mit Hybrid-Antrieb
Der nächste logische Schritt nach der Optimie-
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Serie von Hybrid-Gleiskraftwagen wird dieser 
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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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Abb. 4: Da im Münchner U-Bahn-Netz keine Wendemöglichkeit besteht, sind alle Einheiten mit je einem Kran an beiden Fahrzeugfronten sowie 
beidseitiger Ladefläche auf Bahnsteigniveau für den Zweirichtungsbetrieb ausgelegt Quelle: Robel

Überschrift?
Die MVG wurde als hundertprozentige Tochter der Stadtwerke München (SWM) 
gegründet und hat seit 2002 die Verantwortung für U-Bahn, Bus und Tram inne. 
Die Verkehrsleistungen der U-Bahn werden im Auftrag der MVG von ihrer Mut-
tergesellschaft SWM erbracht. Ca. 230 km Gleis, 511 Weichen und 100 Bahnhöfe 
stellen die Infrastruktur für acht Linien dar, die Belastung beträgt im Schnitt 
38.000 t/d, auf maximal belasteten Abschnitten sogar 68.000 t/d.
Über 4.500 Mitarbeiter (Ressort Mobilität und MVG) sorgen für einen reibungs-
losen Betriebsablauf bzw. schaffen die Voraussetzungen dafür, davon ca. 2.300 
Fahrer. Das U-Bahnnetz ist mit dem Eisenbahnnetz mittels einer Anschlussbahn 
verbunden. Neue U-Bahnzüge werden hier umweltfreundlich auf dem Schienen-
weg angeliefert. Die Flotte der U-Bahnzüge wird stetig modernisiert; bis 2024 
erhält die MVG weitere Fahrzeuge des Typs C2. 
Die längste U-Bahnlinie ist die U6 mit 27,4 km auf dem Laufweg Klinikum Groß-
hadern – Garching Forschungszentrum. Auf dieser Linie befi ndet sich auch die 
„Technische Basis“, der Werkstättenstützpunkt der Münchner U-Bahn. Derzeit 
laufen die Planungen für die Errichtung eines weiteren Betriebshofes.

 i

Datenübertragung über die elektrische Verbin-
dung der automatischen Mittelpuff erkupplung, 
System Voith Scharfenberg (SchaKu). Um auch 
den temporären Betrieb mit Fremdfahrzeugen 
in der letztgenannten Konstellation zu ermög-
lichen, musste zudem eine Datenübertragung 
„Funk-Doppeltraktion“ implementiert werden.
Eine weitere spezielle Anforderung ist eine 
zusätzliche Rangierkupplung für Vollbahnfahr-
zeuge, welche eine Absenkung der SchaKu 
erfordert, weil sich die Rangierkupplung und 
die Mittelpuff erkupplung im betriebsbereiten 
Zustand berühren und behindern würden. 
Dieser erhebliche konstruktive Aufwand hat 
seine Begründung im wiederkehrenden Be-
darf des Einsatzes von Vollbahn-Waggons im 
Netz der SWM. Hierzu werden auch einige ei-
gene Schotter- und Flachwagen vorgehalten, 
im Rahmen von Großbaustellen aber auch 

geeignete Fahrzeuge angemietet. Ähnliche 
Kupplungsausführungen mit den verschie-
densten Lösungsansätzen gibt es im Loksektor 
bei den SWM schon sehr lange, die technische 
Komplexität dieser Ausführung vereint alle 
Einzellösungen.

Ausschreibung und Beschaff ung
Auf der Grundlage dieser Anforderungen galt 
es nun als letzten Schritt vor dem Ausschrei-
bungsverfahren die Fahrzeuganzahl festzule-
gen, die sich aus der Bedarfsevaluierung und 
dem Ersatz von Altfahrzeugen ergab. Zunächst 
wurden sechs GKW ausgeschrieben, der Zu-
schlag ging an Robel mit Sitz in Freilassing. 
Zukünftige Neubauprojekte (Verlängerung 
der U5 nach Pasing, Verlängerung der U6 nach 
Martinsried, Neubau der U9), der Ersatz von 
vorhandener Zugsicherung und auch die Be-

rücksichtigung längerer Standzeiten einiger 
Bestandsfahrzeuge wegen mangelnder Ersatz-
teilverfügbarkeit führte schließlich zu einer 
weiteren Ausschreibung über vier GKW. Den 
Zuschlag hierfür erhielt neuerlich die Firma 
Robel. Dadurch stehen nach Lieferung und Zu-
lassung zehn baugleiche GKW zur Verfügung, 
mit entsprechenden Synergien bei Instand-
haltung, Ersatzteilbevorratung und Personal-
schulung. Die Logistik und Instandhaltung des 
Streckennetzes ist langfristig sichergestellt, 
mit zeitgemäßen Arbeitsbedingungen für die 
Mitarbeitenden. Die mit der Neubeschaff ung 
verbundene Abstellung fast aller Bestands-
fahrzeuge bedeutet somit eine völlige Abkehr 
vom bisherigen Lokomotivkonzept von SWM 
und MVG.
Diese Beschaff ungsstrategie sowie der GKW mit 
seiner innovativen Technik werden in einem ge-
meinsamen Auftritt der beiden Vertragspartner 
auf der Innotrans 2024 präsentiert. 

QUELLEN
[1] TRGS 554 Technische Regeln für Gefahrsto� e, Abgase von Dieselmotoren 
(2019)
[2] TRGS 900 Technische Regeln für Gefahrsto� e, Arbeitsplatzgrenzwerte 
(2024)
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Source: RobelFig. 4:  As the Munich underground network does not have any facilities for turning, all units are designed for 
 bi-directional working, with a crane on both vehicle ends and loading platforms at station level on both sides. 

Data is transmitted via the electrical connec-
tion of the automatic central buffer coupler, the 
Scharfenberg system by Voith. In order to ena-
ble temporary operation with third-party vehic-
les in the latter constellation, a „radio double 
heading“ data transmission system also had 
to be implemented.
Another special requirement is an additional 
shunting coupler for heavy rail vehicles, which 
requires the Scharfenberg coupler to be lo-
wered, because the shunting coupler and the 
central buffer coupler would touch and obstruct 
each other when the vehicle is ready for opera-
tion. The reason for this considerable design 
effort is the recurring need to use heavy-rail wa-
gons in the SWM network. For this purpose, the 
company also has some of its own ballast and 
flat wagons, but also hires suitable vehicles for 
large construction sites. 

Similar coupler designs with a wide variety of 
solutions have existed in the locomotive sec-
tor at SWM for a very long time: the technical 
complexity of this design unites all individual 
solutions.

Tendering and procurement
Based on these requirements, the last step 
before the tendering process was to determine 
the number of vehicles, which was a result of 
the needs assessment and the replacement of 
old vehicles. Initially, six TMVs were put out to 
tender, and the contract was awarded to Robel, 
based in Freilassing.
New construction projects to come (extending 
the U5 to Pasing and the U6 to Martinsried, 
building the new U9), replacing the existing 
train protection systems, and taking into ac-
count of the longer downtime of some existing

 vehicles due to a lack of spare-part availability 
ultimately led to another tender for four TMVs. 
The contract for this was once again awarded to 
Robel. This means that ten identical TMVs will 
be available after delivery and authorization, 
with corresponding synergies in maintenance, 
spare parts stocking, and staff training. The lo-
gistics and maintenance of the rail network is 
ensured in the long term, with modern working 
conditions for employees. The decommissio-
ning of almost all existing vehicles associated 
with the new procurement thus means a com-
plete departure from the previous locomotive 
concept of SWM and MVG.
This procurement strategy and the TMV with its 
innovative technology will be part of their joint 
presentation at Innotrans 2024.
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More about MVG

MVG was founded as a wholly-owned subsidiary of SWM and has been respon-

sible for underground, bus, and tram services since 2002.

 The underground transport services are provided on behalf of MVG by its 

parent company SWM. Approx. 230 km of permanent way, 511 turnouts, and 100 

stations provide the infrastructure for eight lines, with an average loading of 

38,000 t/d, on sections with maximum loading even 68,000 t/d.

Over 4,500 employees (Mobility and MVG department) ensure that operations 

run smoothly or create the conditions for this, including around 2,300 drivers. 

The underground network is connected to the rail network by a branch line. New 

underground trains are delivered here by rail in an environmentally friendly 

way. The fleet of underground trains is constantly being modernized; MVG will 

receive additional C2 vehicles by 2024.

The longest underground line is the U6, at 27.4 km on the route Klinikum Groß-

hadern – Garching Campus. This line is also home to the „Technical Base“, the 

workshop base of the Munich underground railway.

Planning is currently underway for the construction of another depot.
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