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»Das Schwierige war zu erkennen, worin der Zweck besteht, die
U-Bahn zu automatisieren. Ziel ist es, den U-Bahnbetrieb flexibler
zu gestalten und das Berufsbild des Fahrpersonals durch abwechs-
lungsreichere, kundInnennahere Tétigkeit aufzuwerten, sagt Ni-
kolaus Panzera tiber die Beweggriinde, die geplante Us vollauto-
matisch zu betreiben. Auf Grundlage einer Machbarkeitsstudie
haben sein Team bei den Wiener Linien und er festgestellt, dass
der Zeitpunkt fiir den Schritt zum automatischen Betrieb der rich-
tige sei, ohne dass dafiir Personal eingespart wird. Andern werden
sich die Berufsbilder und Titigkeiten im U-Bahnbetrieb, zum Teil
werden starker kommunikative Anforderungen gestellt. Panzera,
der als betrieblicher Projektleiter eng mit der technischen Abtei-
lung zusammenarbeitet, spricht im Interview tiber bevorstehende
Herausforderungen, die Perspektive der Fahrgiste sowie iiber den
bevorstehenden Wandel von Schichtmodellen und Jobprofilen im
U-Bahnbetrieb der Wiener Linien.

Welche Verinderungen sind mit der neuen selbstfahrenden

Us verbunden?

Nikolaus Panzera: Fiir den Fahrgast entsteht eigentlich keine Ver-
dnderung. Die auffilligste Verdnderung wird jene sein, dass der
Bahnsteig anders aussehen wird. Wir haben uns dafiir entschie-
den, Bahnsteigtiiren einzubauen, das heifit, es gibt Glasschiebetii-
ren, die am Bahnsteig fix verbaut sind. Technisch gesprochen gibt
es dadurch eine physische Barriere, es kann nichts und niemand
auf die Gleise fallen. Weniger augenscheinlich wird die Tatsache
sein, dass vorne im U-Bahnzug niemand mehr sitzen wird. Aber
da die meisten Fahrgdste nicht oft nachschauen, wer gerade die
U-Bahn fihrt, macht es fiir sie keinen Unterschied, weil ja norma-
lerweise kaum Kontakt zum Fahrpersonal besteht.

Welche Vorbilder aus anderen Stidten gibt es fiir die neue Us?

Nikolaus Panzera: Die Wiener Linien sind iiber die »Union Inter-
nationale des Transports Publics« (UITP), einer internationalen
Vereinigung fiir Transport, weltweit gut vernetzt. So konnten wir
uns im Rahmen der Machbarkeitsstudie fiir die Us selbstfahren-
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de Systeme in Paris, Barcelona und spéter auch in Kopenhagen
ansehen. Wir haben auch mit Kollegen und Kolleginnen aus
Mailand und Niirnberg gesprochen. In diesen Stiadten werden
durchaus unterschiedliche U-Bahnsysteme genutzt. In Paris
konnten wir sehen, wie zwei sehr hochbelastete Linien automa-
tisch gefithrt werden. Da fihrt alle eineinhalb bis zwei Minuten
eine U-Bahn. Und das funktioniert. Wir haben uns von allen
Betreibern Anregungen geholt und erfahren, welche Probleme
auftreten konnen und welche Losungsansitze es dafiir gibt. Den
meisten Austausch hatten wir mit der Stadt Barcelona, mit der
die Stadt Wien auch ein »Memorandum of Understanding« zur
Zusammenarbeit hat. Jede neue U-Bahn-Linie, die heute in Be-
trieb geht, ist normalerweise vollautomatisch. Vor siebzig, acht-
zig Jahren ist auch in jedem Lift eine Person gestanden und hat
gefragt, wo es hingehen darf. Wenn man so will, ist die U-Bahn
wie ein horizontaler Aufzug.

Auf welche besonderen Herausforderungen sind Sie in Threr
Machbarkeitsstudie zur Us gestoflen?

Nikolaus Panzera: Das Schwierige war zu erkennen, worin der
Zweck besteht, die U-Bahn zu automatisieren. Aus der Motivation
heraus, dass man Personal einsparen wiirde, kann man dieses Pro-
jekt nicht durchziehen. Ganz im Gegenteil: Man benétigt in etwa
genauso viel Personal wie in der personengesteuerten U-Bahn.
Unsere Motivation liegt darin, das System flexibler zu machen.
Im Regelfall wie auch im Storfall. Wenn wir Sekunden einsparen
konnen, ist das gut, wenn wir Minuten einsparen konnen, ist es
noch besser. Wir werden die Geschwindigkeit nicht erh6hen, weil
die Wiener U-Bahn schon sehr schnell unterwegs ist. Es wird na-
tiirlich ein gewisses Geld in die Hand genommen werden miissen,
dass Bahnsteigtiiren installiert werden. Diesen Aufwand habe ich
nicht, wenn ich ein konventionelles System baue. Dafiir gewinnen
wir Stabilitat und Flexibilitit. In Anbetracht der Tatsache, dass
die Fahrgastzahlen steigen, ist es wichtig, flexibel auf Situationen
reagieren zu konnen, so etwa wenn ein Fahrgast erkrankt und die
U-Bahn dadurch zum Stehen kommt. Wir miissen immer auf sol-
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che Notfille und Storszenarien vorbereitet sein. Und hier bringt
das vollautomatische System enorme Vorteile.

Wie wird die Startphase der Us aussehen?

Nikolaus Panzera: So ein System ist derart komplex, dass es
nicht wie eine Modelleisenbahn einfach auf die Gleise gestellt
werden kann und dann funktioniert. Bevor zum ersten Mal
ein Fahrgast in den Zug einsteigen darf, findet ein langwieriger
Prozess statt. In einen Zug passen fast tausend Personen, und
dementsprechend sicher muss die Zugfahrt sein. Dieser Prozess
ist auch behordlich begleitet, das heifit, die U-Bahn wird sozu-
sagen langsam hochgefahren. Und darin liegt der Vorteil der
kurzen Linienldnge der Us. Viele fragen: »Warum macht man
die Linie nicht gleich linger?« Nach aktuellem Stand wird die
Us im Jahr 2025 gertistet sein, um vom Frankhplatz bis zum
Karlsplatz vollautomatisch in Betrieb gehen zu konnen. Grund-
sdtzlich wird das System der Us dennoch so ausgerichtet sein,
dass es unbegleitet fahren kann. In London zum Beispiel ist auf
den so genannten »Dockland-Light-Railway«-Ziigen notwen-
digerweise ein Zugbegleiter, der »Train Attendee«, anwesend,
der in der Station die Tiiren schliefit, worauthin der Zug von
alleine weiterfahrt. Das ist also ein automatischer, aber begleite-
ter Betrieb. Wir sind zu der Erkenntnis gelangt, dass wir diesen
Zwischenschritt zur Vollautomatisierung iiberspringen sollten,
da er keinen Mehrwert bringt, weil es schon automatische Ziige
und Bahnsteigtiiren gibt.

Ist es geplant, alle anderen U-Bahnen ebenfalls zu
automatisieren?

Nikolaus Panzera: Alle dreif3ig bis vierzig Jahre sind alle Kompo-
nenten einer Eisenbahnstrecke auszutauschen. Der langfristige
Plan ist, die Ziige bei der nachsten Erneuerung auf den neuesten
Stand zu bringen. Dadurch, dass die Fahrgastzahlen steigen, wer-
den wir mittelfristig auch das Aufkommen an den Bahnsteigen in
den U-Bahnstationen priifen, und dann wire es moglich, dass wir

im konventionellen U-Bahnbetrieb eine Bahnsteigtiir einrichten,
um mehr Sicherheit und mehr Platz schaffen zu konnen.

Was wird sich beziiglich der Barrierefreiheit andern?

Nikolaus Panzera: Die Ziige werden so wie die neuen konventi-
onellen Ziige auch Rampen zum Einsteigen haben, und es wird
natiirlich Aufziige geben. Ansonsten dndert sich mit der neuen
Us nichts. Als Vorteil der Entwicklung des Berufsbildes sehe ich,
dass das Personal, das in den Stationen oder im Zug anwesend ist,
den Personen, die beim Einsteigen Hilfe bendétigen, helfen wird
kénnen.

Wie wird sich das Berufsbild der U-BahnfahrerInnen
verandern?

Nikolaus Panzera: Es wird nicht mehr das Profil eines Fahrers und
einer Fahrerin, sondern eher das eines Systembetreuers bezie-
hungsweise -betreuerin sein. Einen richtigen Namen haben wir
dafiir noch nicht gefunden. Diese Personalie wird vielfiltige Auf-
gaben haben. Die Fahrer und Fahrerinnen befinden sich nicht die
ganze Zeit in den Ziigen, sondern werden auch Routinetitigkeiten
in den Stationen durchfithren und tiberpriifen, ob die Anlagen in
Ordnung sind. Ebenso werden sie im Fahrgastraum Kontrollginge
durchfithren. Das Personal ist dann im Gegensatz zu bisher sicht-
bar und kann angesprochen werden, wenn Hilfe benétigt wird.

Das wiirde dann einer zum Teil kommunikativen Titigkeit
entsprechen.

Nikolaus Panzera: Ja, wenn Hilfe notwendig ist, wire das der Sinn.
Nachdem heute viel iiber Computer lduft und automatisiert wird,
fehlt oft die menschliche Komponente. Es ist ein schones Zitat,
das ich in Barcelona aufgeschnappt habe: »Driverless doesn’t mean
humanless.« Von unserem Kooperationspartner in Barcelona wis-
sen wir, wie zufrieden die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter dort
mit ihren Tétigkeiten auf der vollautomatischen Linie sind. Sie be-
sitzen dort mehr Gestaltungsmoglichkeit fiir ihren Arbeitsalltag.
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Es kann auch vorkommen, dass das System menschliche Eingriffe
benotigt, und deswegen brauchen wir in regelmafligen Abstanden
auf der Strecke verteilt Betriebspersonal, das eingreifen kann, etwa
wenn eine Tiir nicht funktioniert.

Wie verindern sich die Anforderungen an das zukiinftige Pro-
fil der U-BahnfahrerInnen?

Nikolaus Panzera: U-Bahnfahren ist eine angelernte Tatigkeit.
Wenn man einen Pflichtschulabschluss hat, erhilt man bei uns
eine umfangreiche Ausbildung, und nach drei Monaten weif3
man, wie eine U-Bahn fihrt. Fiir eine vollautomatische U-Bahn
muss das Ausbildungslevel hoher sein, hier erwarten wir noch
mehr Gesamtverstindnis des Systems. Wir stehen jetzt vor der
Herausforderung, das Personal durch Training und Weiterbildung
intensiver betreuen zu miissen. Solche vollautomatischen Systeme
sind relativ stabil, aber wenn eine seltene Storung auftritt, kann
es sein, dass sie relativ grofle Auswirkungen hat. Die derzeitigen
U-Bahnfahrer und U-Bahnfahrerinnen kennen sich natiirlich bes-
tens mit den Bedienungsschaltern aus. In der vollautomatischen
U-Bahn wird das Personal nicht so oft selbst fahren, daher wird
es intensiveres Training benétigen. Wenn ich etwas selten mache,
dann kann ich es nicht so gut. Das heif8t, man muss bei einer voll-
automatischen U-Bahn noch mehr als bisher darauf schauen, die
Entstorszenarien regelmiflig zu trainieren. U-Bahnfahrer und U-
Bahnfahrerinnen miissen derzeit einmal im Jahr in eine Wieder-
holungsschule, hier werden zum Beispiel am Simulator Stérungen
nachgespielt.

In den so genannten »Leitstellen« wird der U-Bahn-Betrieb
iiberwacht. Was wird sich hier andern?

Nikolaus Panzera: Die Anzahl der notwendigen Mitarbeiter und
Mitarbeiterinnen fiir die Leitstellen wird in der Us hoher sein als
in den bisherigen U-Bahnen, weil das Leitstellenpersonal einige
Aufgaben, so etwa die Stérungsbehebung, {ibernehmen miissen
wird, die sonst das Fahrpersonal iitbernimmt. Dort werden die
Aufgaben also auch vielschichtiger und komplexer sein.

Was wird vom Personal in den Leitstellen erwartet?

Nikolaus Panzera: Die Aufgaben bleiben dhnlich, aber es kommen
noch ein paar dazu. Wir haben das noch nicht im Detail ausge-
arbeitet, aber wir wiinschen uns jemanden, der am besten eine
technische Grundausbildung beziehungsweise ein technisches
Verstandnis fiir komplexe Zusammenhinge besitzt. Man muss
den Bahnbetrieb verstehen, und dann kann man auch lernen,
welche Auswirkungen verschiedene Tétigkeiten im U-Bahnbe-
trieb haben. Das Aufgabengebiet ist nicht nur komplex, sondern
auch abstrakt, weil man in der Leitstelle den U-Bahnzug gar nicht
sieht. Und auch die Leitstellen werden sich zukiinftig mehr mit
dem Kundenkontakt beschiftigen. Die Durchsagen zu Stérungen
zum Beispiel, die bislang auch von U-Bahnfahrern oder U-Bahn-
fahrerinnen gemacht wurden, kénnen zwar bis zu einem gewissen
Grad automatisiert werden, in manchen Situationen miissen aber
die Leitstellen einschreiten.

Wie verindern sich Arbeitszeitmodelle und Beschiftigungs-
verhiltnisse?

Nikolaus Panzera: Beschiftigungsverhiltnisse werden sich nicht
verandern. Das Arbeitszeitmodell ist eine spannende Sache. Die
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DI Nikolaus Panzera - Werdegang: Hohere Technische Lehranstalt
(HTL) fiir Maschinenbau und Fahrzeugtechnik, OAMTC, Buslenker
bei den Wiener Linien, Studium Eisenbahninfrastrukturtechnik an der
Fachhochschule Sankt Pélten, Referent U-Bahn Wien, betrieblicher
Projektleiter Us.

Arbeitszeit des U-Bahnfahrers ist eng mit dem Fahrplan der
Ziige verkniipft. Wenn zum Beispiel um 4:58 Uhr die erste U-
Bahn fihrt, dann beginnt der Dienst des Fahrers oder der Fah-
rerin genau zu dieser Zeit. Die U-Bahnpldne sind auf zwanzig
Sekunden genau beschrieben. Auch bei der vollautomatischen
U-Bahn muss jemand zeitgleich mit dem ersten Zug anwesend
sein, die Schichtmodelle werden aber vorhersehbarer. Ich kann
in der Gestaltung der Dienstschichten frei wéhlen, wann die Ab-
lose stattfindet. Das wird sinnvoller Weise dann sein, wenn zum
Beispiel eine Normalarbeitszeit von acht Stunden zu Ende geht.
Heute ist das noch fahrplanorientiert, denn eine Dienstschicht
dauert nicht genau acht Stunden. Es wird zwar weiterhin auch
die Nacht-U-Bahn betreut werden, aber die Schichten werden
zum Vorteil des Personals besser planbar. Der Beruf kann aber
auch anstrengend sein. Besonders bei jiingeren Menschen am
Arbeitsmarkt heiflt es ja, dass sie oft weniger und flexibler ar-
beiten mochten. Gerade solchen Menschen kann man mit dem
neuen Schichtmodell des autonomen Betriebes attraktivere Be-
dingungen bieten.

Gibt es andere Berufsgruppen im Bereich der U-Bahn, die von
Veranderungen durch die automatisierte Us betroffen sind?
Nikolaus Panzera: Es wird mehr spezialisiertes Personal in der
Technik gebraucht, zum Beispiel in der Mechatronik. Eine Bahn-
steigwand, das sind hundertzehn bis hundertzwanzig Meter Glas-
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wand, besteht zu einem Grofteil aus Metall und Glas, aber auch
aus komplexer Elektronik, die sehr haltbar sein muss. Das schafft
auch Arbeitsplatze.

Auch die selbstfahrenden Busse werden bei den Wiener

Linien derzeit geprobt. Welche Unterschiede bestehen hier

zur U-Bahn?

Nikolaus Panzera: Es ist extrem komplex, ein selbstfahrendes
Fahrzeug im Straflenverkehr zu bewegen. Das Schone an der U-
Bahn ist, dass sie ein abgeschlossenes System ist. Daher miissen
wir uns nicht mit Passanten, Passantinnen und anderen Fahrzeu-
gen auseinandersetzen.

Wie sieht es mit dem Anteil an Frauen bei den Wiener

Linien aus?

Nikolaus Panzera: Es ist kein Geheimnis, dass technische Berufe
und die Berufe bei uns im Fahrbetrieb mannerdominiert sind.
Bei uns im U-Bahn- und Straf8enbahnbetrieb arbeiten viele Frau-
en. Die Wiener Linien bemiihen sich darum, Frauen in der Tech-
nik zu fordern, und die Anzahl an interessierten Frauen steigt
stetig an, auch die der Teamleiterinnen und Frauen in Fithrungs-
funktionen.

Wie hat sich die Kommunikation bei den Wiener Linien durch
die Digitalisierung verandert?

Nikolaus Panzera: Sie verdndert sich gerade erst. Bei Verkehrsbe-
trieben kommen solche Verdnderungen meistens spéter an als in
anderen Bereichen, weil es in komplexen Systemen nicht so ein-
fach ist, Dinge auszuwechseln. Eine U-Bahn hat zum Beispiel ein
bestimmtes Funkgerdt mit einer bestimmten Lebensdauer einge-
baut, und das lasst sich nicht so leicht ersetzen, obwohl natiirlich
Digitalfunk State-of-the-Art ist. Mittlerweile hat jeder, der es
braucht, ein Smartphone fiir den Dienst. Es wiére zu tiberlegen, ob
wir nicht jedem Mitarbeiter und jeder Mitarbeiterin ein solches in
die Hand driicken, um ihnen mehrere Wege der Kommunikation
zu ermdglichen. Jiingere Generationen sind es zum Teil nicht ge-
wohnt, zum Telefonhorer zu greifen. Wenn sich jemand leichter
tut, einen Urlaubstermin tiber eine App abzuwickeln, dann soll
das auch funktionieren.

Herzlichen Dank fiir das Gesprich!

Das Interview mit Nikolaus Panzera fithrte Emanuel Van den Nest
vom Institut fiir Bildungsforschung der Wirtschaft (www.ibw.at)
im Auftrag der Abt. Arbeitsmarktforschung und Berufsinforma-
tion des AMS Osterreich. s

Die New-Skills-Gesprache des AMS werden im Auftrag der
Abt. Arbeitsmarktforschung und Berufsinformation des AMS
Osterreich vom Osterreichischen Institut fiir Berufsbildungs-
forschung (6ibf; www.oeibf.at) gemeinsam mit dem Institut fir
Bildungsforschung der Wirtschaft (ibw; www.ibw.at) umgesetzt.
Expertlnnen aus Wirtschaft, Bildungswesen, Politik und aus den
Interessenvertretungen wie auch Expertinnen aus der Grund-
lagen- bzw. der angewandten Forschung und Entwicklung ge-
ben im Zuge der New-Skills-Gesprache lebendige Einblicke in
die vielen Facetten einer sich rasch andernden und mit Schlag-
worten wie Industrie 4.0 oder Digitalisierung umrissenen Bil-
dungs- und Arbeitswelt.

Initiiert wurden die mit dem Jahr 2017 beginnenden New-Skills-
Gesprache vom AMS Standing Committee on New Skills, einer
aus Expertinnen des AMS und der Sozialpartner zusammenge-
setzten Arbeitsgruppe, die es sich zum Ziel gesetzt hat, die brei-
te Offentlichkeit wie auch die verschiedenen Fachéffentlichkeiten
mit einschlagigen aus der Forschung gewonnenen Informationen
und ebenso sehr mit konkreten Empfehlungen fir die berufliche
Aus- und Weiterbildung — sei diese nun im Rahmen von arbeits-
marktpolitischen QualifizierungsmaRnahmen oder in den verschie-
densten Branchenkontexten der Privatwirtschaft organisiert, im
berufsbildenden wie im allgemeinbildenden Schulwesen, in der
Bildungs- und Berufsberatung u.v.m. verankert — zu unterstitzen.

www.ams.at/newskills
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