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MebrU~n (Baureihen 423 bis 426 W s  
445) und N ~ ~ n i k - ~ ~ I 2 I I g m  {Bau- 
d h e  61 1/61 2) gewidmet. 
~la,~lcMtriebwagan" derneuen Getwrati- 



Me[[enschrim: Vom Wismarer als die DRG, dle sich bei Ihrer Triebwagen- 

Schienenbus zum NE 81 beschafiung (von drei Henschel-Schienen- 
bussen abgesehen) aucdriicklich nicht an 

DerGedanke,gegenUberSchienenfahneu- Straßenfahrteugen orientierte, ghffen Pri- 
gen deutlich leichtere und kostengünstigere vatbahnen dasSchienenbuskonzeptin den 
Straßen-Omnibusse bahntauglich zu ma- zwanziger Jahren wieder auf. Ein großer 
chen, kam sch~n  vor dem Ersten Weltkrieg Wurf gelang der WaggonfabrikWisrnar 1932 
auf. Die Stichsische Staatsbahn ließ um mit dem,Wismarer Schienenbus', denviele 
191 0 die Hartgummireifen elnes Omnibus- Privatbahnen und die 1935 in die DRG ein- 
Ses mit Saurer-Benzinmotor durch Eisen- gegliederten Saarbahnen bmhafften. 
bandagen mit Spurkranz ersetzen. Anders Zum Inbegriff des Schienenbusses entwl- I 



Blld 6 (links): EH VT 95 der Vorausbauan - hier VT 95 903 Im Jahr 1950 ekelte sich inden fünfzigerJahren deraer- 
in Lindau - lauteten den Siegeszug der ,,Uerdinger Schienenbusse' bei dinger", 924 von der Waggenfabrik Uedik 

der D8  ein. Abb.: Dr. G. Scheingraber gen und anderen krsrdlem p b a u t e ~ ~  95 
Bild 7 (links unten); Die DR zog mit den VT 2.09 (heute 771i772) nach, und VT 98 kamen zur Deutschen Bundes- 
meist eingesetzt mit Bei- oder Steuewagen wie zwischen Altenburg und bahn. Die Konstruktioncmerkmale dieser 

Narsdorf (Obergräfenhain, Mai 1996). Abb.: H. k h 0 l z  meia&sigen„Leicht~u~~ebwag~nu~eR- 
Blld 8: Die DB kuppelte ihre zweirnotorigsn Schlenenbusse ofi mit Mittel- tierten sich in vielerlei HinsicMan Straßen- 

und Steuerwagen: 79819981998 im April 1976 bei Hembsen, Strecke bussen, außerdem Diesetmotorentstamm- 
Altenbeken-Ottbergen. Abb.: Matussek, Slg. Ritz ten beispielsweiseTeile Wagmkastens 

Blld 9 {unten): Was für die DB die ,,Uerdingeru, waren für Privatbahnen der Ornnibusfertigung. Ähnlich konzipierte 
die MAN-Schienenbusse. Der erste kam 1955 als VT 6 zu Fahrzeuge wurden von zahlreichen Wvstt- 

den Vorwohle-Emmerlhalet Verkehrsbetrieben. bahnen in DiencJgectellt. D= Pendantrum 
Abbm: MAN „UerdingePwaren bei der Deutschen Reichs- 

bahn in der DDR die ab 1963 vom Waggon- 
bau Bautzen serienmäßi~ cielieferten „Fer- 



d& SWEG (gekuppelt mit VS 202), aufgenom- 
men arn 16. September 1998 in Staufen 
(Münstertal), Abb.: B. Schulz 

Bild 11: 627 001 als N 4720 am 3. Juni 1983 
bei Rudersitshofen, Strecke BuchloMempten 
(Allgäu): Halbherzig stellte die DB nur 13 
Exemplare dieses Einteilers in Dienst. 
Bild 12: 628 01 4 als N 51 02 am 18. August 
1988 bei Paar, Strecke Augsbur~lngolstadt: 
Nach 15 zweiteiligen Prototypen rang sich die 
DB zur Beschaffung von mehr als 450 
Serienfahrzeugen durch. Bei& Abb.: A. Ritz 

möglichst niedrigen Kosten für Beschaf- 
fung und Betrieb (,Low Cost" und „Life 
Cycle Costs") ankurbeln. Unter anderem 
empfahl der VDV für den regionalisierten 
Schienenpersonennahverkehr auf nicht 
elektrifizierten Strecken: 
- Leichtbauweise, ausgelegtfür eine Lgngs- 

druckkraft von 600 kN 
- als .KompensationUder reduzierten passi- 

ven Sicherheit drastisch kürzere Brems- 
wege (Bremsanlagen mit bei Stadtbahn- 
fahrzeugen üblicher Bremsvenögerung) 

- mehrfachtraktionsfahige Zweirichtungs- 
fahrzeuge für Einmannbetrieb 

- Dieselmotoren mit Abgasgrenzwerten 
nach Euronorm I und I1 

- mittlere Beschleunigungvon0,8 bis 1 mlsZ 

-. ., :. B, =. gl.,,, _ _III 
- behindertengerechte Innenraurngestal- 

tung und Niederflur-Einstiegsbereiche 
- Kapazität 70 bis 80 Sitzplätze. 
Wer nun annimmt, nach den VDV-Vorga- 
ben hätte die deutsche Fahrzeugindustrie 
nur ausgesprochene .Leichtgewichteu auf 
die Schienen gestellt, irrt. Aussagekräftig 

, ., :T. . dafür ist das Eigengewicht pro laufendem 
Meter (.Längengewichl?), dasmögtlchstnied- 
rig sein soll. In diesem Punktschneiden dle 
meisten derso genannten Lelchttriebwagen 
schlechter ab als der 628 der DB AG1 Ein- 
deutig besser weg kommen sie dagegen 
beim Vergleich der Motorleistung bezogen 
auf das Eigengewicht, also KilowattproTon- 

I ne (kWlt). Daraus resultieren höhere Be- 
schleunigungswerte, die neuen Regio-Trieb- 
wagen - nennen wir sie lieber so - sind 
durchweg spurtstärker. Ein weiterer Grad- 
messer für den enielten Leichtbauerfolg ist 
die für die FahrgastbefMerung nutzbare 
Nettogrundfläche bezogen auf das Eigen- 
gewicht (m2/t). Das Produkt dieses Wertes 
mit der Leistung proTonne ergibt den Leicht- 
bau-Gesamtkennwert - In diesem Fall je 
höher, desto besser-und hier rangieren alle 
neuen Regio-Triebwagen mit Ausnahmedes 

Belde deutschen Staatsbahnen gingen spä- Kilonewton (kN) gemessenen Lgngsdruck- LlNT 27 vor dem 628 (siehe Tabelle auf 
ter vom Schienenbuskonzept wieder ab, die kraft, die der Wagenkasten verformungsfrei Seite 12). 
DB beschaffte schließlich die Drehgestell- aushalten muss. Mlt einem Gesamtkennwert von 25,31 ist 
Triebwagen der Baureihen 6271628. Mehre- der RegloSprinter Spitzenreiter. Fast so gut 
re Nichtbundeseigene Eisenbahnen einig- Die jüngste Generation: schneidet mit einem Weri von 23,81 zwar 
ten sich auf einen gemeinsamen Triebwa- der Doppelstock-Schienenbus (Bau reihe 
geniypebenfallsmit Drehgestellen, den 1981 'Orgaben und 

670) ab. doch ist dieser mit den einstäckigen 
erschienenen .NE 81 ". Wo möglich, griffen Mit dem Tabu, die „Längssteifigkeit" müsse Fahrzeugen nur bedingt vergleichbar und 
die Hersteller aberauch bei ihm auf Teileaus mindestens der Kraft von 1500 kN ent- hat nach unbefriedigendem Einsatz wohl 
dem Ornnibusserienbau zurück. Anderer- sprechen, brachen 1992vom Verband Deut- keine Zukunftmehr. RegioSprinter und Dop- 
seits entspricht auch noch der NE 81 her- scher Verkehrsunternehmen (VDV) her- pelstock-Schienenbussinddie einzigen Die- 
kömmlichen EBO-Vorschriften und UIC- ausgegebene Rahmenvorgaben. Sie soll- seitriebwagen der neuen Generation, die in 
Normen, insbesondere hinsichtlich der in ten die Entwicklung leichter Triebwagen mit puncto Langsdruckkraft die VDV-Vorgabe 

Bild 10: Einheitstyp .NE BI" für Nichtbundes- 
L eiaene Eisenbahnen: Dazu zählt der VT 127 



von 600 kN einhalten. Alle anderen sind 
wieder für die UIC-Norm von 1500 kN aus- 
gelegt, mithin echte ,,Vollbahnfahrzeugeu. 
Dank der stärkeren Motorisierung ermögll- 
chen die neuen Triebwagen kurzer8 Fahr- 
zeiten. Zur kostengünstigen Fertigung tra- 
gen Komponenten aus dem Lkw- und Om- 
nibus-Serienbau entscheidend bei, z.B. die 
Arrtriebsaggregate. Die mit Automatik-Schah- 
getrieben ausgerüsteten Triebwagen wer- 
den vereinfacht oft als dieselmechanisch 
bezeichnet. Das ist nicht ganz richtig, denn 
den mechanischen Zahnrad-wechselgetrie- 
ben sind hydraulische Drehmoment-Wand- 
ler vorgeschaltet, es handelt sich also kor- 
rekt ausgedrückt um hydrodynamisch-rne- 
chanische Kraftübertragung. 

Neuer Qualitätsstandard 
Die neue Fahrzeuggeneration zeichnet sich 
durch eine ganze Reihe von Merkmalen aus, 
die Sicherheit und Qualität im Regionalver- 
kehrverbessern. Dazu zählen: 
-für das jewellige Einsatzgebiet optimierte 
Einstiegshöhen, teils niederflurige Fußbö- 
den (bei Mischbetrieb mit S-Bahnen den 
höheren Bahnstelgen angepasst) 
-auf die Belange mobiliitseingeschränkter 

FahrgBste abgestimmte Mehrzweckräume 
- transparent gestaltete Innenräume ohne 
die Sicht behindernde Trennwtinde 
- vandalismusreaistente und variabel den 
Kundenbedürfnissen anzupassende Innen- 
ausstattung 
--moderne optische und akustische Bordin- 
formationssysteme (2.B. elektronische An- 
zeigen-Displays, teils auch Außenlautspre- 
cher) 
-Überwachung des Ein- und Aussteigevor- 
gangs durch den Triebfahrzeugfuhrer (zu- 
mindest mit Außenspiegeln, teils mit Videc- 
kameras). 
Schalldämm-Maßnahmen schirmen die 
Fahrgastrsume effekhv gegen Antriebs- und 
Rollgeräusche ab. Dach-, Stimfront-, Sei- 
tenwand- und Fußbodenbereiche sind häu- 
fig in Sandwichbauweise ausgeführt, beste- 
hen also aus mehreren Schichten, in die 
zum Beispiel isolierende Schaumstofkerne, 
Schaumstoffmatten undTeppichstoffe inte- 
griert sind. Weitgehend kommt die Modul- 
bauweise zur Anwendung, als Material für 
Dach- und Kopfelemente häufig glasfaser- 
verstärkter Kunststoff (GFK). So lassen sich 
auf den Wagenkästen von RegioSprinter, 
DESIRO, GTW 216, UNT und TaIent unter- 
schiedliche GFK-Fahneugköpfernontieren. 

Warum so viele Typen? 
Die Produktplattiormen der führenden Her- 
steller umfassen heute Triebwagen, die sich 
nach dem Baukastenprinzip für alle nur denk- 
baren Einsatzgebietevariieren lassen. W e s  
halb beschaffi die D3 AG dann so viele 
Typen verschiedener Firmen? Da strebten 
Reichs- und Bundesbahn jahrzehntelang 
eineVereinheitlichung an, nunstellt die Deut- 
sche Bahn parallel den Talent von Bombar- 
dier-Talbot, den GTW 216 vom Konsoitium 
Stadler/Adtranz/Bombardier-DWA, den 
LlNTvon Alstorn-LHB und den DESIRO von 
Siemens in Dienst. 
Offenbar hat sich die DB AG von der Tradi- 
tion, jedem der großen in Deutschland ver- 
tretenen Hersteller ein Stückvom Auftrags- 
kuchen zukommen zu lassen, noch nicht 
verabschiedet. Andererseits gibt sie die Ent- 
wicklungslinien nicht mehr„genormt biszum 
letzten Splintuvor. Die international agieren- 
den Konzerne kdnnen sich aber nicht mehr 
auf ihren Status als „Hoflieferanten" verlas- 
sen, sie müssen sich um europaweit ausge- 
schriebene Aufträge bewerben, also eigene 
komplette Triebzugfarnilien anbieten. Das 
ist eine Erklärung für die Vielfalt. 
Hinzu kommt, dass die Länder seit der Re- 



1 Leichtbaukenndaten im Vergleich 

Langen- Hichd Leistunal Gesamt- 
gewicht Eigengew. ~ l ~ e n ~ & .  kennwert 

I - 
(h) (mzR) (Wh) (mzi?]x(kWlt) 

RegioSprinter (Vogtland) 1,33 1,77 14,3 25,31 
DOS~O-BUS (670 DB) 1,75 2,62 9,09 23,81 
INTEGRAL 10 5 1,53 1,7 11,52 19,58 
Talent (644 DB) 1,63 157  12,O 18,84 
RegioShuttle (650 DB) 1,64 1,44 12,6 18,14 
LVTlS (Burgenlandbahn) 1,47 1,63 f 1,04 18,03 
LlNT 41 (648 DB) 1,54 1,52 9,92 15,07 
Talent (643 DB) 1,66 1.68 8,75 14,7 
GTWW6(646.0/946.0DB)1,51 1,46 9,63 14,06 
641 DB 1,73 1,23 10,55 13,O 
DESIRO (642 DB) 1,55 1.5 8,62 12,93 
628.41928.4 DB 1,5 1,67 6,89 11,51 
LlNT 27 (640 DB) I,51 1,38 7,7 10,63 

Bild 13: INTEGRAL 
der Bayerischen 
Oberlandbahn als 
DNR 81 628 Tegern- 
see-München arn 
1.  November 1 999 
bei Moosrain: Vier 
Wochen spater kam 
fiir die innovativen 
Züge das vorläufige 
Aus. Abb.: A. Ritz 
Blld 14 (0.r.): 
670 006 am 12. Mai 
1997 zwischen Lege- 
feld und Hetcchburg: 
Auch auf der Strecke 
Weimar-Kranichfeld 
bereiteten die Dosto- 
Schienenbusse der 
D6 AG viel Kummer. 
Abb.: G. Weirnann 

gionalisierung des Schienenpersonennah- 
verkehrs irn Jahr 1996 ein gewichtiges Wort 
mitreden, welche Fahrzeuge bestellt wer- 
den. Schließlich leisten sie dazu einen gro- 
ßen finanziellen Beitrag, ja bestellen zum 
Teil sogar direkt. Natürlich spielen da stnik- 
tur- und beschäftigungspolitische Interes- 
sen eine Rolle. So kommt der im Talbot- 
Werk Aachen gefertigte Talent vor altem in 
Nordrhein-Westfalen zum Einsatz, hat die 
LandesnahverkehrsgeseHschaft Nledersach- 
Sen den bei LHB in Salzgitter produzierten 
LlNT für die Nord-West-Bahn im Raum Os- 
nabruck/Oldenburg bestellt - ein Schelm, 
der das nur damit begründet, es seien eben 
die für die jeweiligen Einsatzgebiete am 
besten geeigneten und kostengünstigsten 


