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Wasserstoff-Triebwagen in Deutschland - Manfred Richey 

Privatinitiative will Brennstoffzellen -Lokomotive initiieren  

Wie einer Pressemeldung der Schaumburger Nachrichten (http://www.sn-online.de) 

vom 19.07.2013 zu entnehmen ist, könnte bald auch in Deutschland eine Brenn-

stoffzellen-Lokomotive ihren Dienst aufnehmen. Eigentlich ist es keine Ărichtigeô Loko-

motive, sondern ein Schienenbus bzw. Triebwagen.  

Wie es weiter heißt - Zitat (Quelle: http://www.sn-online.de): 

Am Sonntag, 21. Juli, ist wieder Ausflugsverkehr auf der Rinteln-Stadthagener Eisen-

bahn. Um 11.20 Uhr fährt ab Rinteln Nord der rote Schienenbus VT 796 901 nach 

Stadthagen, um 12.30 Uhr soll dann zurück mit dem blauen Triebwagen VT 686 

(Bild) gefahren werden.  

Zitat-Ende 

Der blaue Triebwagen VT 686 ist mit einem Elektromotor ausgestattet. Der Strom 

wird derzeit durch einen Dieselmotor erzeugt, der durch Brennstoffzellen ersetzt wer-

den soll.  

 

(Fortsetzung auf Seite 2) 
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Abb. 1 - Triebwagen VT 686 in Obernkirchen 

Bild: Burkhard Rohrsen, Förderverein Eisenbahn Rinteln-Stadthagen e. V. 

Aktualisiert 15. Dezember 2014 
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Burkhard Rohrsen: ăDer Fºrderverein Eisenbahn Rinteln-Stadthagen e. V. setzt sich für die Reaktivie-

rung der Strecke Rinteln-Stadthagen für modernen Schienenpersonenverkehr ein; seitens des Nieder-

sächsischen Verkehrsministeriums ist die Prüfung dafür ist in vollem Gange. Zusätzlich hat Dr. Bu-

sche aus Hannover die Möglichkeit eines bislang weltweit einmaligen Personenverkehrs mit Brenn-

stoffzellentriebwagen aufgezeigt.  

Es sieht momentan so aus, dass im Falle der Reaktivierung unserer Strecke wohl erst mal Triebwagen 

mit Dieselantrieb zum Einsatz kommen. Die nächste International Hydrail Conference ist im Juni die-

sen Jahres (2014) in Neumünster (Schleswig-Holstein).ò 

Weiterführende Links 

Der Förderverein: http://www.der-schaumburger-ferst.de/  

Dr. Busche / Schienenflieger: http://www.schienenflieger.de/ 

Meldung vom 08.01.2013 - Zitat (Quelle: http://www.sn-online.de): 

Obernkirchen / Brennstoffzellen -Personenzug 

ăLeuchtturmprojektò hat Wasserstoff als Basis 

Was die Überlegung betrifft, die bislang nur zu touristischen Zwecken genutzte Bahnstrecke Rinteln-

Stadthagen als an den Großraum Hannover angeschlossene Standardbahnlinie einschließlich Güter-

verkehr auszubauen, hat sich der dieses Projekt vorantreibende Förderverein Eisenbahn Rinteln-

Stadthagen (Ferst) auch Gedanken darüber gemacht, wie dieses Vorhaben hinsichtlich der Betriebs-

kosten am wirtschaftlichsten realisiert werden kann. 

Obernkirchen (wk). Demnach soll auf dieser Strecke ð zusätzlich zu dem dort bereits an den Wochen-

enden fahrenden, nostalgischen Schienenbus ð ein regulärer Nahverkehrszug eingesetzt werden, der 

mit umweltfreundlichem Wasserstoff angetrieben wird. Ein aus dem Jahr 1961 stammender und 

1995 generalüberholter Triebwagen, dessen Dieselantrieb für die zukünftige Verwendung noch durch 

eine moderne Brennstoffzelle ersetzt werden müsste, könnte ð gegen ein entsprechendes Nutzungs-

entgelt ð von der Hannoverschen Schienenflieger KG bezogen werden, die ihrerseits ein unternehme-

(Fortsetzung von Seite 1) 

(Fortsetzung auf Seite 3) 

Abb. 2 - VT 686 mit Hinweis-

schild, Bild: Burkhard Rohr-

sen, Förderverein Eisenbahn 

Rinteln-Stadthagen e. V. 
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risches Interesse daran hat, die ersten Brennstoffzellen-Züge auf die Schiene zu bringen. 

ăIm Vergleich zu einem mit Dieselmotor ausgestatteten Nahverkehrszug w¿rden die Betriebskosten 

f¿r ein durch Wasserstoff angetriebenes Pendant um mehr als 50 Prozent geringer seinò, berichtet 

der ăFerstò-Vorsitzende Thomas Stübke. Die dafür erforderliche und unter anderem mit einem Zu-

schuss des Bundes zu finanzierende technische Umrüstung des besagten gebrauchten Triebwagens 

würde zwar rund 1,5 Millionen Euro kosten, demgegenüber müsste man aber auch nicht in die für 

konventionelle Züge notwendige Elektrifizierung der Bahnstrecke investieren ð die mit insgesamt etwa 

30 Millionen Euro zu Buche schlagen würde. 

Gezwungen, Geld in die Hand zu nehmen, wäre allerdings auch die für die Bahnlinie Rinteln-

Stadthagen unterhaltspflichtige B¿ckebergbahn Rinteln Stadthagen GmbH: ăDie m¿sste bei einem 

Ausbau der Strecke gut die Hälfte der kalkulierten jährlichen Fahrgasteinnahmen in Höhe von rund 

700000 Euro in die Sicherheit der Schienenverbindung steckenò, f¿hrt der Obernkirchener, der ¿bri-

gens auch einer der beiden Geschäftsführer dieser 2011 gegründeten Gesellschaft ist, weiter aus. Im 

Laufe von zehn Jahren entspreche dies somit einem Investitionsvolumen in Höhe von 3,5 Millionen 

Euro. 

Argumente, die für dieses Projekt sprechen, gibt es laut Stübke einige: so etwa eine große Anzahl an 

potenziellen Nutzern der Bahnstrecke Rinteln-Stadthagen, ein beidseitiger Anschluss der Strecke an 

das weiterführende Schienennetz der Deutschen Bahn, eine Zubringerfunktion der Bahnlinie zum 

Großraum Hannover sowie ein möglicher Pendelverkehr zwischen Weser- und Kreisstadt im Stunden-

takt, für den lediglich ein Triebwagen benötigt wird. 

ăEin Brennstoffzellenantrieb f¿r Schienenfahrzeuge ist auch deshalb sinnvoll, da aufgrund der Ener-

giewende große Mengen an Strom aus erneuerbaren Energien (Photovoltaik und Windkraft) produziert 

werden, die mittels eines Elektrolyseverfahrens (Wasser wird mit Hilfe von Strom in die beiden Gase 

Wasserstoff und Sauerstoff aufgespalten) problemlos in Form von Wasserstoff gespeichert werden 

kºnnenò, ergªnzt Holger Busche von der Schienenflieger KG. Aufgrund der Knappheit des fossilen 

Rohstoffes Erdöl werde der daraus gewonnene Dieselkraftstoff in Zukunft zudem immer teurer, wes-

halb man ebenfalls auf alternative Energieträger setzen sollte. 

Im Falle der Verwirklichung dieses Vorhabens w¿rde der wasserstoffelektrische Antrieb ăweltweit erst-

maligò im ºffentlichen Schienenpersonenverkehr eingesetzt werden, betont der ăFerstò-Pressespre-

cher Burkhard Rohrsen, der das von der Schienenflieger KG entwickelte Konzept als geradezu 

ăbrillantò bezeichnet. Der Brennstoffzellen-Zug auf der Bahnstrecke Rinteln-Stadthagen wäre damit 

zudem ein ăLeuchtturmprojektò, das nicht nur der ð bereits in Autos, Bussen und Schiffen erprobten ð 

Technologie als solches den Weg weiter ebnen könnte, sondern durch das auch der Landkreis 

Schaumburg in Form von ăWissenschaftstourismusò profitieren kºnnte. 

In den USA ist man jedenfalls schon auf die hiesigen Pläne aufmerksam geworden. Vor einiger Zeit hat 

der Verein nªmlich Besuch von einem Vertreter der ăInternational Hydrail Conference (IHC)ò gehabt. 

Dabei handelt es sich um eine Organisation, die ein vergleichbares Projekt unter anderem in Charlot-

te, der größten Stadt des US-Bundesstaates North Carolina, auf die Beine stellen will: ăWenn es in 

Schaumburg tatsächlich gelingen sollte, einen durch Wasserstoff angetriebenen Personenzug im regu-

lären Schienennahverkehr fahren zu lassen, könnte man damit den Beweis führen, dass sich solche 

Vorhaben auch andernorts auf der Welt verwirklichen lassenò, hatte der IHC-Vorsitzende Stan Thomp-

son damals nach der Besichtigung der Bahnstrecke Rinteln-Stadthagen resümiert. 

Zitat-Ende 

(Fortsetzung von Seite 2) 

(Fortsetzung auf Seite 4) 
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Fazit 

Private Vereine setzen sich für die Einführung moderner, sauberer und zukunftsfähiger Brennstoffzel-

lentechnologie in Schienenfahrzeugen ein. Die Deutsche Bundesbahn versenkt dagegen Milliarden in 

fragwürdigen Projekten wie z.B. S 21 in Stuttgart. Das könnte sich eines nicht zu fernen Tages bitter 

rächen.  

Wir wünschen dem Förderverein viel Erfolg und Glück - letzteres wird er brauchen - und werden die 

Situation weiter beobachten. 

 

Alle Rechte an diesem Artikel liegen bei Manfred Richey, Nürtingen sowie bei den benannten Quellen.  

Nutzung bzw. Veröffentlichung nur nach vorheriger schriftlicher Zustimmung durch die Autoren.  

Anfragen bitte an: kontakt@bio-wasserstoff.info 

(Fortsetzung von Seite 3) 

Abb. 3 - Der VT 686 auf freier Strecke. Bild: Burkhard Rohrsen 
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Wasserstoff-Lokomotive in England - Manfred Richey 

Erste Wasserstoff-Elektrolokomotive tourte durch Europa ð Pläne für Einsätze im Nah-

verkehr 

Zitat von: http://www.VTdigital.de/VT.11.2012.434 - Dipl.-Ing. (FH) Achim Uhlenhut 

Im Rahmen der ăEuropean Hydrogen Road Tour 2012ò reiste im Herbst auch ein kleines wasserstoff-

getriebenes Schienenfahrzeug von England nach Deutschland. Die Road Tour, Teil des übergeordne-

ten europªischen Projektes ăH2moves Scandinaviaò, prªsentierte in Hamburg, Hannover, Bozen, Pa-

ris, Cardiff, Bristol, Swindon, London und letztlich Kopenhagen aktuelle Personenkraftwagen mit 

Brennstoffzelle sowie eine mobile Wasserstofftankstelle. Exot in dieser von den Veranstaltern als 

ăLeuchtturmprojekt f¿r Wasserstoffò bezeichneten und von der EU-Kommission unterstützten Umge-

bung war eine kleine, vergleichsweise unscheinbare Lokomotive, die von ihren Schöpfern als erstes 

europäisches Schienenfahrzeug seiner Art mit Brennstoffzelle bezeichnet wird. Es ist in Niedersach-

sen als Vorbote eines Projektes zu sehen, mit dem derzeit die Wiederbelebung der Rinteln-

Stadthagener Eisenbahn mit Regionaltriebwagen angestrebt wird.  

Zitat-Ende 

Über das Projekt Rinteln / Stadthagen berichten wir in dem vorherigen Artikel in dieser Ausgabe. 

Wasserstoff-Lokomotive in England - University of Birmingham  

Zitat (ins deutsche übersetzt), Quelle: http://inhabitat.com/university-of-birmingham-students-build-

uks-first-hydrogen-powered-locomotive/hydrogen-loco-on-track-1/ 21. August 2012 

Ein Team von Ingenieurstudenten und Mitarbeiter der University of Birmingham haben die erste Was-

serstoff-Lokomotive im UK entwickelt und gebaut. Das Hybridfahrzeug verwendet sowohl Brennstoff-

zellen als auch Bleibatterien, wie sie in Autos verwendet werden. Die einzigen Emissionen sind Was-

serdampf und Wärme. 

Die Lokomotive ist ein Schmalspurmodell. Die Brennstoffzellen liefern Strom für die Permanentmag-

net-Elektromotoren und für die Ladung der Batterien. Wenn maximale Leistung der Motoren benötigt 

(Fortsetzung auf Seite 6) 
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Abb. 1 - Wasserstoff-Lokomotive auf Testfahrt. Quelle: http://www.birmingham.ac.uk - Youtube 
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wird - z.B. beim Beschleunigen oder mit schwerer Last - wird Strom parallel aus der Brennstoffzelle 

und den Batterien bezogen.  

Die Brennstoffzellen versorgen die Lokomotive mit sauberer Energie und bieten eine beträchtliche 

Vergrößerung der Fahrstrecke - verglichen mit reinem Batterieantrieb.  

Es werden 5000 Liter Wasserstoff in einem stabilen Metallhydrid-Tank bei relativ geringem Druck 

(etwa 5 bar) mitgeführt. Das ist eines der fortschrittlichsten Speichersysteme, welches an der Univer-

sität entwickelt wurde. Dieselbe Technologie wird auch in dem ebenfalls an der Universität entwickel-

ten Kanal-Boot ĂRoss Barlowô verwendet. 

Mit dieser Menge kann die Lokomotive eine Last von 400 kg bis zu 2,7 km weit befördern. Als Option 

für mehr Last oder weitere Strecken können zwei weitere Metallhydrid-Tanks eingebaut werden.  

Der Prototyp wurde bei der Stapleford Miniature Railway in Leicestershire als Teil eines Wettbewerbs 

des Institute of Mechanical Engineering getestet. Teamleiter Stephen Kent sagte: ăWir sind sehr zu-

frieden mit der Lokomotive, besonders weil diese bis zu 4000 kg bewegen konnte, also sechs Mal 

soviel, wie in der Spezifikation vorgesehen.ò  

Die Lokomotive verfügt auch über eine Rückgewinnung der Bremsenergie, die gespeichert und wieder 

verwendet werden kann. Die Lokomotive verfügt auch über eine einstellbare Luftfederung sowie eine 

fortschrittliche Fernbedienung mit Touchscreen, die über einen WiFi-Link arbeitet. 

Dr. Stuart Hillmansen, von der University of Birminghamõs School of Electronic, Electrical and Compu-

ter Engineering, Fakultäts-Leiter des Teams, sagte: ăUnsere Wasserstoffbetriebene Lokomotive ist ein 

sauberes und effizientes Beispiel dafür, wie Wasserstoff in Zukunft auf nicht-elektrifizierten Strecken 

eingesetzt werden kann. Wir hoffen, dass unsere Bemühungen die Bahnindustrie animiert, sich diese 

hochinteressante Technologie nªher anzusehen.ò  

Zitat-Ende 

Fazit 

Ein eindrucksvoller Bericht über einen Prototyp, der außer Brennstoffzellen und Wasserstoff auch 

noch eine moderne Speichertechnologie für Wasserstoff enthält - Hydrid-Speicher. Über Metallhydrid-

Speicher haben wir in unserem Biowasserstoff-Magazin Nr. 22 vom 15. Januar 2011 berichtet. 

 

Alle Rechte an diesem Artikel liegen bei Manfred Richey, Nürtingen sowie bei den benannten Quellen.  

Nutzung bzw. Veröffentlichung nur nach vorheriger schriftlicher Zustimmung durch die Autoren.  

Anfragen bitte an: kontakt@bio-wasserstoff.info 

(Fortsetzung von Seite 5) 
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Hochtechnologie ICE-X - Torsten Pörschke 

Von der Baureihe 403 (auch ICE 3) wurden 50 der insgesamt 67 Einheiten in der Einsystem-Variante 

für den Verkehr in Deutschland sowie zum Bahnhof Basel in der Schweiz gebaut. Weitere 17 Einhei-

ten (einschließlich 4 Einheiten der Nederlandse Spoorwegen) sind gehören zu einer Zweisystem-

Variante und fahren als Baureihe 406 (auch ICE 3 M) auf Strecken nach Amsterdam und Brüssel. Ei-

ne Umrüstung von 6 dieser Einheiten erfolgte 2007, die als Baureihe 406 F (auch ICE 3 MF) bezeich-

net werden und nun auch in Frankreich Strecken befahren können (siehe zur Problematik auch die 

Artikel im Biowasserstoff-Magazin Nr. 9 und Nr. 35). 

Ab Ende 2013 liefen der Deutschen Bahn AG Fahrzeuge der Baureihe 407 (Siemens Rail Systems, 

interne Bezeichnung: Velaro D), die ebenfalls der ICE-3-Familie zuzuordnen sind. In die Züge hat der 

Hersteller alle elektrotechnisch denkbaren Anlagen und Systeme integriert, um mit dieser Viersystem-

Variante ((25/15 kV Wechselspannung; 1,5/3 kV Gleichspannung) alle elektrifizierten Strecken in 

Deutschland, Frankreich und Belgien (optional Schweiz) nutzen zu können. Die Niederlande und eine 

Verbindung nach London/England werden folgen. Entsprechend aufwendig und teuer ist das herge-

stellte Produkt. Der Bahnkunde zahlt gern viel für den Fahrschein, denn die Umweltverbände haben 

einen grünen Persilschein für diese Form der Fortbewegung ausgestellt und der "nachhaltig handeln-

de Reisende" bekommt ein ruhiges Gewissen und einen gesunden Schlaf. 

Die Baureihe 407 wurde in Krefeld-Uerdingen von Herbst 2009 bis Mai 2012 in achtteiliger Ausfüh-

rung gefertigt und verfügt über 460 Sitzplätzen (davon 111 in der 1. Klasse/16 im Bistrobereich). Da 

die Bahntechnik zu viel Platz erfordert, fallen ab dieser Baureihe die bisher noch vorhandenen weni-

gen Abteile der 1. Klasse (u.a. auch das Kleinkindabteil) des Vorgängermodells weg und somit auch 

(Fortsetzung auf Seite 8) 
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Abb. 1 - DB-Baureihe 407 im Prüfcenter Wegberg-Wildenrath beim Tag der offenen Tür.  

Bildquelle: http://de.wikipedia.org , Autor: Wiki05 
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das letzte Alleinstellungsmerkmal der Bahn gegenüber dem Flugzeug und dem Fernreisebus. 

Die acht Wagen eines Zuges mit einer Gesamtlänge von ca. 200 m verfügen über folgende Aufteilung: 

Endwagen  1:  42 Sitzplätze der 1. Klasse 

Trafowagen 2: 51 Sitzplätze der 1. Klasse, 24 davon als Ruhebereich 

Stromrichterwagen 3:  18 Sitzplätze der 1. Klasse, 16 Sitzplätze Bistro 

Mittelwagen 4:  45 Sitzplätze der 2. Klasse, barrierefreies WC, Zugchefabteil,  

      Pausenraum für Mitarbeiter 

Mittelwagen 5:  76 Sitzplätze der 2. Klasse 

Stromrichterwagen 6: 76 Sitzplätze der 2. Klasse 

Trafowagen 7:  72 Sitzplätze der 2. Klasse, vollständig Ruhebereich 

Endwagen 8:  64 Sitzplätze der 2. Klasse 

Zur Verbesserung der Aerodynamik wurde gegenüber den Vorgängertypen ein durchgehendes Hoch-

dach auf die Struktur aufgesetzt. In diesen 40 cm zusätzlich gewonnener Höhe können nicht verwen-

dete Stromabnehmer, Bremswiderstände, Hochspannungsanlagen und Teile der Klimaanlage unter-

gebracht werden. Der Bauraum könnte natürlich auch für Brennstoffzellen-Systeme und Wasser-

stofftanks (LH2) genutzt werden, doch so einfach wollten es sich der Kunde und der Hersteller nicht 

machen. Die Herausforderung lag ja gerade darin, soviel elektronische Bauelemente wie nur irgend 

möglich unterzubringen. Die bisherige Lounge hinter dem jeweiligen Führerraum steht jetzt der Tech-

nik zur Verfügung, insbesondere für Teile zur Steuerung und zur Zugbeeinflussung. 

Faszinierend sind auch die zulässigen Höchstgeschwindigkeiten. Mit Wechselstrom sind 320 km/h 

drin, mit Gleichstrom nur 220 km/h. Die Antriebe sind im ersten, dritten, sechsten und achten Wagen 

installiert und liefern zusammen 8 MW je Halbzug unter Wechselstrom oder 4,2 MW unter Gleich-

strom. Auf den Mittelwagen 4 und 5 finden zwei Stromabnehmer für 15 kV DC und zwei Stromabneh-

mer für 25 kV DC Platz, dazu kommen zwei Stromabnehmer für Gleichstrom auf den Trafowagen 2 

und 7. Eine Variante der Baureihe 407 sollte anstelle der Drehstrom-Asynchronmotoren mit Dreh-

strom-Synchronmotoren ausgestattet werden, um bei gleich bleibender Leistung Antriebseinheiten 

einzusparen. 

Der ICE-X als Nachfolger des ICE 3 soll in zwei verschiedenen Varianten mit sieben bzw. zwölf Wagen 

gebaut werden. Der Vorspann einer Diesellok für Strecken, die nicht elektrifiziert sind, ist bei diesem 

Hochtechnologie-Modell fest eingeplant.  

 

 

Bilder von http://de.wikipedia.org stehen unter der GNU-Lizenz für freie Dokumentation. 

Alle Rechte an diesem Artikel liegen bei Torsten Pörschke, Pirna sowie bei den benannten Quellen.  

Nutzung bzw. Veröffentlichung nur nach vorheriger schriftlicher Zustimmung durch die Autoren.  

Anfragen bitte an: kontakt@bio-wasserstoff.info 

(Fortsetzung von Seite 7) 
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Spitzentechnologie TRAXX - X - Torsten Pörschke 

Mit einer Familie von Lokomotiven für den mittelschweren Güter- und Personenzugverkehr hat der 

kanadische Bahntechnikkonzern Bombardier Transportation AG derzeit wirtschaftlichen Erfolg (bisher 

mehr als 1.230 Auslieferung/Bestellungen). Vorläufermodelle wurden zusammen mit der Deutschen 

Bahn AG unter Aufwendung erheblicher öffentlicher Mittel entwickelt. Auf den Erfahrungen mit diesen 

Lokomotiven aufbauend erfolgte die Weiterentwicklung zu den Modellen der TRAXX-Serien. Die Ferti-

gung der Schienenfahrzeuge erfolgt im ehemaligen Henschel-Werk in Kassel. 

Unter den gefertigten Lokomotiven der Serien TRAXX, TRAXX 2 und TRAXX 2E befinden sich auch 

Mehrsystemlokomotiven, die von Deutschland aus in die Nachbarländer (andere Stromsysteme !!!) 

Verkehre durchführen. Zunächst bestand die Forderung der DB Cargo (heute DB Schenker Rail) nach 

Zweisystem-Technik für Fahrten nach Frankreich, Luxemburg und Dänemark (zusätzliche Technik für 

25 kV, 50 Hertz). Der Prototyp der TRAXX konnte im Januar 2000 vorgestellt werden. Die neue Baurei-

he 185 basierte auf der Baureihe 145 und Erkenntnissen aus dem Betrieb der Baureihe 146. Loko-

motiven für den Verkehr in die Schweiz und Frankreich verfügen u.a. über zwei zusätzliche Stromab-

nehmer auf dem Dach mit schmaleren Wippen, entsprechende elektrotechnische Ausrüstung und die 

vorgeschriebenen nationalen Zugsicherungssysteme (DB AG 185 085 bis 149; SBB Re 482, BLS 485, 

486; CFL 4000). 

Mit dem Modell Traxx 2E erfolgte die Standardisierung des Lokkastens für die elektrischen und diesel-

elektrischen Versionen. Mit dem verbesserten Tatzlagerantrieb können diese Fahrzeuge Höchstge-

schwindigkeiten von 160 km/h erreichen. Die Baureihe 186 mit Viersystem-Technik für alle gängigen 

Wechsel- und Gleichstromsysteme in Europa (Nennleistung 5.600 kW) zeigt den enormen Aufwand 

an, der im Bereich der Antriebstechnik betrieben werden muss. In Polen und Österreich darf diese 

Lokomotive nur bis zu 140 km/h schnell fahren. Mit einem Dieselmotor ausgestattet sind Fahrzeuge 

(Fortsetzung auf Seite 10) 
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Abb. 1 - Bombardier Traxx Diesellok auf der InnoTrans 2012 in Berlin. Lok 245 003 von DB Regio 

(Deutsche Bahn). Bild: de.wikipedia.org, Autor: Master-davinci 
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der Baureihe 246 (11 Exemplare). Wegen der strengeren Abgasnormen für Dieselmotoren nahm man 

schließlich die Fertigung der Baureihe 245 auf. Dieses Modell verfügt anstelle eines großen Motors 

über insgesamt vier kleine Industriedieselmotoren (Nennleistung gesamt z.B. 2.252 kW). Der Kunde 

kann zwischen verschiedenen Motorenanbietern wählen. Das Mehrmotorenkonzept soll durch Zu- 

und Abschalten einzelner Motoren im Betrieb etwas Kraftstoff sparen. Die Deutsche Bahn AG hat da-

von allein 200 Exemplare bestellt. Der Hersteller hat diese Technik selbst als bedeutende Innovation 

gefeiert. 

Als letzte Stufe der Evolution kann das Modell TRAXX 3 betrachtet werden. Die Baureihe 187 verfügt 

über die elektrische Ausrüstung für 15 kV 16,7 Hz/25 kV 50 Hz Wechselstrom und optional über ei-

nen 180 kW starkem Dieselhilfsmotor sowie eine Speicherbatterie. Kurze nicht elektrifizierte An-

schlussabschnitte sollen damit ohne Lokwechsel mit einer Geschwindigkeit von bis zu 50 km/h be-

fahren werden. Die Anfahrzugkraft von 300 kN steht dabei vollständig zur Verfügung. Neuere Lose der 

TRAXX 3 werden über veränderte Drehgestelle verfügen, die Geschwindigkeiten bis 189 km/h möglich 

machen. 

Auf eine Version dieser Lokomotive mit Brennstoffzellen und Tanks für LH2 legen die Bahnunterneh-

men bisher keinen Wert. Lieber zahlen sie viel Geld für zusätzliche Totlasten (Elektronik für vier 

Stromsysteme/Hilfsdieselmotor/Benzintank) und legen einfach die Kosten auf die Kunden und damit 

letztendlich auf alle Verbraucher von Konsumgütern um. Schnelle superteure Schienenfahrzeuge mit 

hochqualifiziertem Personal kriechen im Schneckentempo auf den letzten Kilometern zum Ziel. So 

geht Energiewende heute. 

Bilder von http://de.wikipedia.org stehen unter der GNU-Lizenz für freie Dokumentation. 

Alle Rechte an diesem Artikel liegen bei Torsten Pörschke, Pirna sowie bei den benannten Quellen.  

Nutzung bzw. Veröffentlichung nur nach vorheriger schriftlicher Zustimmung durch die Autoren.  

Anfragen bitte an: kontakt@bio-wasserstoff.info 
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Abb. 2 - Bombardier TRAXX 3, 187 003, auf der Transport Logistic in München auf einem Tieflader.  

Bild: de.wikipedia.org, Autor: Hoff1980 
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Innovation RegioCitadis - Torsten Pörschke 

Von Alstom Transport Deutschland kommt ein Niederflur-Zweisystem-Stadtbahntriebwagen mit 

"besonderen Innovationen". Der Hersteller fertigt in Salzgitter und nannte sich früher Linke-Hofmann-

Busch, Waggon-Fahrzeug-Maschinen GmbH. Durch den RegioCitadis werden Verkehre auf Eisenbahn-

strecken und Straßenbahnstrecken miteinander kombiniert. Das erfordert zwei Zulassungen für die 

Fahrzeuge nach der deutschen Eisenbahn-Betriebs-Ordnung EBO und nach der deutschen Betriebs-

Ordnung Straßenbahnen BOStrab. In den Niederlanden genügt eine Genehmigung, da hier umgenutz-

te Eisenbahnstrecken einbezogen worden sind. 

Die offiziell als Baureihe 452 bzw. 689 bezeichneten Wagen sind dreiteilig ausgeführt. Die Antriebe 

sitzen in den Drehgestellen der jeweiligen Fahrzeugenden. Der Erstkunde Kassel bestellte 18 Fahr-

zeuge mit einem Zweistrom-System (600 Volt Gleichstrom/ 15 kV Wechselstrom/16,7 Hertz) und 10 

Fahrzeuge mit zusätzlichen Dieselmotoren. Die Auslieferung begann im Jahr 2004. In den achttürigen 

Ausführungen für Kassel gibt es 96 Sitzplätze und ca. 134 Stehplätze. Die Antriebsleistung liegt bei 

600 kW (4x150 kW). Die auf dem Dach montierten Dieselmotoren der Baureihe 689 wiegen 2.000 kg 

und leisten 750 kW. Die beiden Dieseltanks finden an der Fahrzeugseite außen ihren Platz. Mit der 

Regiotram können Spitzengeschwindigkeiten von 100 km/h erreicht werden. 

Alle drei großen im "Wettbewerb" übrig gebliebenen Bahntechnik-Hersteller der westlichen Welt finden 

offenbar keinen Ausweg aus dem Antriebsdilemma und präsentieren die gleichen unwirtschaftlichen 

Lösungen.  

 

Bilder von http://de.wikipedia.org stehen unter der GNU-Lizenz für freie Dokumentation. 

Alle Rechte an diesem Artikel liegen bei Torsten Pörschke, Pirna sowie bei den benannten Quellen.  

Nutzung bzw. Veröffentlichung nur nach vorheriger schriftlicher Zustimmung durch die Autoren.  

Anfragen bitte an: kontakt@bio-wasserstoff.info 
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Abb. 1 - Regiotram im Kasseler Hauptbahnhof. Bild: de.wikipedia.org, Autor: Andreas56 
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Dessauer Gasbahn ð Torsten Pörschke (neu 15.09.2014) 

In der Haupt- und Residenzstadt des Herzogtums Anhalt ließen die Ingenieure Carl Lührig und Oskar 

Schwab ab April 1894 normalspurige Gleise für eine unter Verwendung von Gasmotorwagen geplante 

Straßenbahn verlegen. Bereits im November 1894 konnte in Dessau der Betrieb des 4,4 km langen 

Gleisnetzes aufgenommen werden. Bedient wurden die Strecken Post - Friedhof III (2,5 km) und 

Bahnhof - Markt - Leopolddankstift (1,9 km) mit Fahrzeugen der Dessauer Straßenbahn-

Gesellschaft AG, die Fahrgäste auf je 12 Sitz- und 14 Stehplätzen befördern konnten. 

Einen ersten Probebetrieb führte Ingenieur Lührig nach Veröffentlichung seiner Konstruktion im Jahr 

1892 mit 5 Motorwagen in Dresden durch. Seine Patente übernahm im März 1895 die Deutsche Gas-

bahngesellschaft, Dessau. Die Motorwagen in Anhalt verfügten über drei Tanks für Stadtgas 

(wasserstoffhaltiges Gas!) unter dem Fahrgastraum bzw. unter einer Sitzbank. Unter der anderen ein-

gebauten Sitzbank fand der 7 PS starke Zweizylinder-Gasmotor von Deutz Platz. Die Betankung der 

Motorwagen erfolgte an den Endstationen Bahnhof und Friedhof III aus kesselartigen Sammelgefä-

ßen mit einem Druck von 8 Atm., die über kurze schmiedeeiserne Rohrleitungen mit den Straßen-

bahnstationen verbunden waren. Eine hydrantförmige Übergabevorrichtung erlaubte die Befüllung mit 

(Fortsetzung auf Seite 13) 
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Abb. 1 ð Residenzstadt Dessau vor der nahezu vollständigen Zerstörung (über 90 % der Wohnhäuser!) im 

Zweiten Weltkrieg durch Alliierte Bombenflugzeuge - Technikmuseum "Hugo Junkers", Dessau.  

Bild: Torsten Pörschke  
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dem Brennstoff aus dem Gasnetz, das man von der örtlichen Gasanstalt mit aus Steinkohle gewonne-

nen Stadtgas speiste. Eine Betankung dauerte zwischen 2 und 3 Minuten. 

Die Motoren der beiden Gasverdichter leisteten 8 PS. Die Behörden begrenzten die Fahrgeschwindig-

keit der Gasbahn zunächst auf 12 km/h. Im Jahr 1897 fuhren auf dem auf 6,2 km erweiterten Stre-

ckennetz bereits 13 Gasmotorwagen, 4 Gaslokomotiven und 8 Beiwagen. Die kleinen Gasmotorwa-

gen ergänzte man zunächst durch vier etwas größere Exemplare (10 PS) mit der Eröffnung neuer Li-

nien. Für den Sonntags- und Feiertagsverkehr kamen offene und geschlossene Anhängewagen zum 

Einsatz, die jeweils 30 Personen aufnehmen konnten. Ein Gepäckanhängewagen verkehrte täglich 

über den Gleisanschluss der Firma F. A. Seiler, Tuchversandhaus mit 8 bis 10 Paketen zum örtlichen 

Postamt. Ein Schneepflug und ein Bahnmeisterwagen gehörten ebenfalls zum Fuhrpark. Während im 

Januar/Februar 1895 viele der Pferde-, Dampf- und elektrischen Bahnen in Nord- und Mitteldeutsch-

land, bedingt durch die kalten Temperaturen bis minus 21 Grad Celsius, ihren Betrieb einstellen 

mussten, konnte die Dessauer Gasbahn ohne große Störungen ihren Linienverkehr nach Fahrplan 

durchführen.  

Die Umstellung auf den elektrischen Betrieb erfolgte in Dessau am 26. März 1901. Seitdem müssen 

die hohen Kosten für die Oberleitung von den Fahrgästen und Steuerzahlern (über Subventionen) mit-

finanziert werden. Gerade mittelgroße Städte sind mit den hohen Betriebskosten solcher Verkehrssys-

teme schnell überfordert. Anstatt in den Ausbau des Gleisnetzes investieren zu können, müssen stän-

dig teure Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten an den elektrischen Anlagen durchgeführt werden. 

 

E r i n n e r t 

(Fortsetzung von Seite 12) 

(Fortsetzung auf Seite 14) 

42. Ausgabe Å 15. Mªrz 2014 

  

Abb. 2 ð Straßenbahn in Dessau, Bild: Torsten Pörschke 
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sei noch an die im Jahr 1897 in Betrieb gegangene erste größere Gasbahn in Deutschland, die 

Hirschberger Thalbahn. Die 15,2 km lange Strecke führte von Hirschberg über Warmbrunn nach Her-

msdorf (Schlesien). Auch diese Strecke wurde später mittels Oberleitungen elektrifiziert und in die-

sem Zustand bis 1945 in Betrieb gehalten. 

 

 

Alle Rechte an diesem Artikel liegen bei Torsten Pörschke, Pirna sowie bei den benannten Quellen.  

Nutzung bzw. Veröffentlichung nur nach vorheriger schriftlicher Zustimmung durch die Autoren.  

Anfragen bitte an: kontakt@bio-wasserstoff.info 
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Abb. 3 ð Straßenbahn in Dessau ð Haltestelle Bahnhof, Bild: Torsten Pörschke 
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Alle Jahre wieder... ð Torsten Pörschke (neu 15.09.2014) 

Hier ein paar Meldungen vom Christkind (neudeutsch: Weihnachtsmann) aus den letzten Jahren. 

In der Nacht vom 23.12. zum 24.12.2010 blieben ein Intercity und vier ICE mit ca. 725 Reisenden 

auf der Schnellfahrstrecke Hannover ð Berlin wegen Unterbrechung der Stromversorgung in der Ober-

leitung bei Stendal liegen. Eisregen verursachte die Havarie. Heizung und Beleuchtung funktionierten 

aber noch dank der eingebauten Zusatzbatterien an Bord. Eine Evakuierung der Reisenden aus den 

Zügen der DB wurde wegen vereister Straßen nicht versucht. Nach über fünf Stunden fuhren die be-

troffenen ICE teilweise selbst bzw. mit Hilfe von vorgespannten Diesellokomotiven nach Berlin und in 

Richtung Wolfsburg ab. Zunächst betrieb man ICE-Züge wechselseitig nur über ein Gleis in beide Rich-

tungen, Intercity-Züge kamen gar nicht mehr zum Einsatz. Gegen Abend (24.12. d.F.) war die Strecke 

wieder durchgängig auf beiden Gleisen befahrbar. Wegen umgestürzter Bäume kam es am gleichen 

Tag auf Strecken bei Münster und auf den Strecken Hannover-Hamburg sowie Hannover - Magdeburg 

zu Behinderungen, da die Stromversorgung der Oberleitung unterbrochen wurde. Durch entstandene 

Dominoeffekte wegen Verspätungen, Umleitungen usw. mussten sich die Kunden der Bahn mit über-

vollen Zügen und ungewissen An-/Abfahrten abfinden. 

Am 24.12.2012 riss (erneut!) wegen Eisregen die Oberleitung am Rennweg. Die ÖBB stellte daraufhin 

den Zugverkehr zwischen Rennweg und Wien-Mitte für 4 Stunden vollständig ein. Die Evakuierung der 

60 Passagiere im Unfallzug erfolgte nach Erdung der stromführenden Kabel. Zwei weitere auf der 

(Fortsetzung auf Seite 16) 
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Abb. 1 ð IC am Bensheimer_Bahnhof, Bild: de.wikipedia.org, Autor: Wikimedia-User Jivee Blau   
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Strecke liegen gebliebene Zuggarnituren mussten durch eine Diesellok abgeschleppt werden. 

Nicht nur in Österreich gab es an diesem 

24.12.2012 Probleme, auch in Deutschland ging 

manches nicht mehr. In Potsdam fiel wegen Blitz-

eis ab 13:30 Uhr der komplette Straßenbahnver-

kehr aus. Die Oberleitungen trugen eine dicke Eis-

schicht. Um Beschädigungen an den Fahrdrähten 

und Fahrzeugen durch entstehende Lichtbögen 

vorzubeugen, wurde diese Entscheidung getroffen. 

Üblicherweise werden sonst die alten noch vorhan-

denen TATRA-Straßenbahnen nachts leer genutzt, 

um die Leitungen mit ihren Stromabnehmern eis-

frei zu halten. Eisregen am Tag war dagegen bisher 

offenbar nicht im Betriebsplan vorgesehen. 

Auch wenn es mal nicht "weihnachtet", passiert es. 

Am 22.01.2013 erlebte Frankfurt/Main sein Ober-

leitungsdebakel durch Eisregen. In den Leitungen 

dort fließt 600 Volt Gleichstrom. Die Elektronik der 

modernen Straßenbahnfahrzeuge auf 10 Linien 

reagierte entsprechend auf Spannungsprobleme 

durch die Eisschicht und schaltete sich vorzeitig 

ab, um die hoch empfindlichen Elektromotoren 

und andere Bauteile zu schützen. Die Bordbatte-

rien hatten bei der Kälte nur eine begrenzte Kapa-

zität und gaben bald auf. Mit den Museumsfahr-

zeugen der VGF mussten nun über 40 Straßen-

bahnzüge zurück in die Depots geschleppt und in 

den begrenzt zur Verfügung stehenden beheizba-

ren Hallen wieder fahrbereit gemacht werden 

(Enteisen, Batterien laden, Stromabnehmer reparieren usw.). Das hat mindestens einen ganzen Tag 

gedauert. Am 23.01.2013 konnte nur ein Notbetrieb auf dem insgesamt 300 km langen Netz durch-

geführt werden. 

Um den 05.01.2014 herum ging ein verheerender Eisregen in Slowenien nieder. Massenweise stürz-

ten Oberleitungsmasten der Eisenbahn um und brachten den Verkehr auf der Achse Rosenbach 

(Österreich) - Jesenice - Ljubljana - Pivka - Sapjane (Kroatien) und auf der Strecke Pivka - Sezana zum 

Erliegen. Der Güterhafen von Koper kann derzeit nur von Diesellokomotiven angefahren werden. Die 

Reparaturarbeiten könnten bis Anfang 2015 dauern. Die Bahnunternehmen ÖBB und LTE stellen die 

entsprechenden Fahrzeuge leihweise den Slowenen zur Verfügung. 

Bisher gibt es nur ein paar Hilfsmittel gegen solche Ereignisse: 

¶ zweiter Strombügel; der erste entfernt das Eis, der zweite nimmt den Strom ab 

¶ Bahnmitarbeiter steigen mit langer Holzstange auf das Dach des Triebfahrzeuges und halten die-

se während der Fahrt gegen die Leitung (da macht die Berufsgenossenschaft heutzutage nicht 

mehr mit) 

¶ Auftragen eines speziellen Schmiermittels mit einem Spezialfahrzeug, (die DB oder ÖBB kann die-

ses System bei den vorhandenen Streckenlängen ökonomisch nicht einsetzen) 

(Fortsetzung von Seite 15) 
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Abb. 2 ð Vereiste Leitungen.  

Quelle: de.wikipedia.org,  

Urheber Robert Lawton 
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¶ Fahrleitung heizen durch Kurzschluss. (bewährtes System, das bereits bei der Schlesischen Ge-

birgsbahn zum Einsatz kam) 

LH2-Tanks und Brennstoffzellen in den Triebfahrzeugen und Lokomotiven könnten das sicher besser, 

aber "man will ja nicht." Zum Abschluss noch eine kleine Anekdote von der österreichisch-deutschen 

Staatsgrenze. Der Zug 79078 kam am 20.02.2014 gegen 14:20 Uhr auf der Strecke Innsbruck - Ro-

senheim auf Gleis 1 am Kilometer 0,009 bei Kufstein zum Stehen. Nun stand der Triebwagen der 

Bayerischen Oberlandbahn (nur ein Fahrbügel an Bord!) unter der 2 m langen spannungslosen Trenn-

stelle zwischen dem Oberleitungsnetz der DB und der ÖBB. Leider ist dieser Abschnitt nicht über-

brückbar und der Fahrbügel war ohne Kontakt zum Stromnetz. Nun hatte der Triebwagenführer ein 

Herz für seine Kunden und lies diese "unbürokratisch" den Triebwagen ein kleines Stück Richtung 

Innsbruck zurückschieben. Auf dem Nachbargleis lief indes der Zugbetrieb weiter. Der Triebwagen 

bekam nun wieder Strom und konnte weiterfahren. Der Triebwagenführer meldete das Ereignis der 

deutschen Betriebsleitung, die ÖBB erfuhr davon angeblich erst am 19.02.2014 über die Medien. Die 

Fachpresse titelt jetzt schon ein wenig heiter: "Orden oder Strafe?" für die beteiligten Bahnmitarbeiter.  

 

 

Bilder von http://de.wikipedia.org stehen unter der GNU-Lizenz für freie Dokumentation. 

Alle Rechte an diesem Artikel liegen bei Torsten Pörschke, Pirna sowie bei den benannten Quellen.  

Nutzung bzw. Veröffentlichung nur nach vorheriger schriftlicher Zustimmung durch die Autoren.  
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Abb. 4 ð Während des Sturms Kyrill am 18.1.2007 umgeknick-

ter Strommast bei Magdeburg-Ottersleben  

Bild: de.wikipedia.org, Urheber: Olaf2 

Abb. 3 ð Hochspannungsmast einer Bahnstromleitung, Bild: de.wikipedia.org, Benutzer:  LennartBolks  
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Doppelstockcontainer ð Torsten Pörschke (neu 15.11.2014) 

Doppelstock-Containertragwagen - eine europäische Tragödie 

Zwei Container in Doppelstockbeladung übereinander zu transportieren wurde zuerst bei der 

Southern Pacific Railroad (SP) praktiziert. Dafür war der Bau spezieller Güterwagen bei ACF Industries 

ab dem Jahr 1977 notwendig. Der Einsatz erfolgte zunächst nur im kleinen Maßstab. Die Eisenbahn-

gesellschaft American President Lines übernahm ab dem Jahr 1984 die Wagenform und begann Gü-

terzüge nur mit Tiefbett-Tragwagen auf der Strecke von Los Angeles (Kalifornien) nach South Kearny 

(New Jersey) regelmäßig verkehren zu lassen. 

Heute findet man Doppelstock-Containerzüge vor allem in Kanada und in den USA vor. Sie befördern 

mittlerweile 70 Prozent des intermodalen Güterverkehrs (vor allem von/zu Seehäfen). Vorteilhaft wirkt 

sich dabei aus, dass in Nordamerika die meisten Strecken noch nicht elektrifiziert sind. Der Tiefbett-

Tragwagen mit Beladung in die Höhe benötigt ein sehr hohes Lichtraumprofil. 

Oberleitungen für Strom lassen vor allem auf den viel befahrenen Hauptstrecken in Europa keine der-

artigen Containerzüge zu. Meistens befindet sich der Fahrdraht hier in einer Höhe von 5,00 bis 

5,75 m mit Toleranzen bis 6,50 m über Schienenoberkante. In China und Australien findet der effizi-

ente Doppelstock-Transport nur deshalb statt, weil die Fahrdrahthöhe über SO dort mindestens 6,5 m 

beträgt. 

(Fortsetzung auf Seite 19) 
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Abb. 1 ð Panama Canal Railway - Container Train arrival at Colon,  

Bild de.wikipedia.org, Autor: Nils Öberg 
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Die Kapazitäten der Eisenbahn von den bedeutenden deutschen Seehäfen Bremen und Hamburg aus 

ins Hinterland sind begrenzt und heute bereits weitgehend ausgereizt. Die geplanten Neubaustrecken 

Richtung Hannover kommen derzeit nicht voran. Doppelstock-Containerzüge könnten hier Abhilfe 

schaffen, aber der Fahrdraht der elektrifizierten Strecken müsste dazu angehoben werden. In der wei-

teren Folge wären auf der stark befahrenen Nord-Süd-Verbindung Hannover-Fulda-Würzburg dann 

auch viele Überführungsbauwerke anzuheben bzw. Gleise abzusenken und nicht weniger als 11 Tun-

nel aufzuweiten oder neu zu bauen. 

Derartige "Visionen" werden aktuell in der Eisenbahn-Fachpresse diskutiert. Über die Kosten dafür 

bestehen keine Zweifel, es werden Milliarden Euro nötig sein. Die Oberleitung steht somit einer Effi-

zienzsteigerung und Energieeinsparung im Bahnverkehr im Wege. 

 

 

 

Bilder von http://de.wikipedia.org stehen unter der GNU-Lizenz für freie Dokumentation. 
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Abb. 2 ð APM Terminals, Portsmouth, VA. Bild: de.wikipedia.org, Autor: William Grimes 
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Wasserstoff-Busse in Antwerpen und San Remo - Manfred Richey (aktualisiert 

15. September 2014) 

Antwerpen 

Wie einer Pressemeldung (Quelle: http://www.oekonews.at/) zu entnehmen ist, werden in Antwerpen 

bald 5 Brennstoffzellenbusse im öffentlichen Verkehrsnetz in der Stadt sowie in den Dörfern rund um 

die Stadt im Einsatz sein.  

Die Busse sind derzeit in der Testphase, die Lieferung wird für Februar 2014 geplant. 

Zusammen mit den Bussen soll auch die Betankungsinfrastruktur in den Räumlichkeiten des interna-

tionalen Chemiekonzers Solvay errichtet werden. Solvay wird die Herstellung des erforderlichen Was-

serstoffs als Treibstoff für die Busse übernehmen. Bei dem Chemiekonzern fällt derzeit Wasserstoff 

als Nebenprodukt aus einer bestehenden Chlore-Basen-Produktion an. 

Soweit die ursprüngliche Meldung vom 15. März 2014. Inzwischen wurde der erste der 5 Brennstoff-

zellenbusse ausgeliefert. Der Bus wird durch De Lijn in Antwerpen betrieben.  

De Lijn hat 6,5 Mio. Euro für die 5 Brennstoffzellenbusse gezahlt, wie einer Pressemeldung zu entneh-

men ist. Umgerechnet sind das 1,3 Mio. Euro pro Bus. 

Wie weiteren Pressemeldungen zu entnehmen ist, hat Belgien ð speziell die Regionen Brüssel und 

Antwerpen ð die höchste Verkehrsdichte in Europa. So sollen die Fahrer in Brüssel rund 83 Stunden 

jährlich im Stau stehen. Als Gründe für die hohe Verkehrsdichte werden Firmenfahrzeuge, eine boo-

mende Wirtschaft, zu weit von den Arbeitsplätzen entfernt wohnende Mitarbeiter und ein schlecht 

durchdachtes/geplantes Straßennetz genannt,  

Durch den Einsatz der Brennstoffzellenbusse soll die Umweltbelastung durch Abgase in der Region 

Antwerpen reduziert werden.   

(Fortsetzung auf Seite 21) 
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Abb. 1 ð Van Hool Brennstoffzellenbus für den Einsatz bei De Lijn, Antwerpen. Bild: Van Hool 
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San Remo 

Bereits in unserer Ausgabe Nr. 40 hatten wir kurz über den geplanten Einsatz von Wasserstoffbussen 

(bzw. Brennstoffzellenbussen) in Liguria/Italien berichtet > Van Hool BZ-Busse in Liguria / Italien. 

Inzwischen gibt es neue Pressemeldungen über den Einsatz dieser Busse in San Remo (Quelle: 

http://www.oekonews.at/) .  

Das Wasserstoff-Busprojekt in San Remo wurde bereits gestartet. Die Busse befinden sich im Februar 

und März 2014 in der Testphase. Parallel dazu erfolgt die Ausbildung des Personals.  

Als Einsatzgebiet der 5 Brennstoffzellenbusse wird die Linie La Brezza genannt, die Villa Helios nach 

San Remo - Taggia führt. Im Frühjahr soll auf dieser Linie der Vollbetrieb mit den Bussen erfolgen. 

 

 

Alle Rechte an diesem Artikel liegen bei Manfred Richey, Nürtingen sowie bei den benannten Quellen.  

Nutzung bzw. Veröffentlichung nur nach vorheriger schriftlicher Zustimmung durch die Autoren.  

Anfragen bitte an: kontakt@bio-wasserstoff.info 

(Fortsetzung von Seite 20) 

42. Ausgabe Å 15. Mªrz 2014 

Abb. 2 - Wasserstoffbusse in San Remo 

Bild: © High Vlo City Project  
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Wasserstoff-Busse in Stuttgart - Manfred Richey 

Wie einer Pressemeldung vom 1. März 2014 zu entnehmen war, startet am Montag, 3. März 2014 

der erste Hybrid-Bus mit Wasserstoff, Brennstoffzellen und Batterie in Stuttgart. Es ist der erste von 4 

Wasserstoffbussen, die in Stuttgart eingesetzt werden sollen. 

Betankt mit 35 kg Wasserstoff sollen die Busse auf den Linien 67 und 79 eingesetzt werden. Mit dem 

Wasserstoffvorat soll der Bus eine Reichweite bis zu 350 km bewältigen können. Die sieben Wasser-

stofftanks und die Brennstoffzellen befinden sich auf dem Dach der Busse - unter einer weißen Abde-

ckung. Mit dem durch die Brennstoffzellen erzeugten Strom werden die Elektromotoren des Busses 

angetrieben und die Lithium-Ionen-Batterie geladen. Diese liefert auch bei Bedarf zusätzlichen Strom, 

z.B. beim Anfahren oder wenn es bergauf geht.  

Die Bremsenergie wird zurückgewonnen (Rekuperation) und in die Lithium-Ionen-Batterie eingespeist.  

Ein Bus kosten stolze 1,8 Mio. Euro. Die Hälfte davon stammt aus Fördermitteln des Bundes. Für die 

zweite Genration, die ab etwa 2018 vorgesehen ist, wird ein Preis von 600 000 Euro angestrebt. Dies 

soll durch Weiterentwicklung der Hybridbusse ermöglicht werden.  

Bis dahin muss auch das Wasserstoff-Tankstellennetz ausgebaut werden. Zurzeit gibt es in Stuttgart 

nur zwei davon. 

Rückblick 

Bereits vor zehn Jahren hat die Stuttgarter Straßenbahn AG (SSB) an einem europaweiten Projekt 

teilgenommen und drei mit Wasserstoff betriebene Busse eingesetzt. 

SSB ist neuer Partner der Clean Energy Partnership 

Pressemeldung vom 02.12.2013, Quelle:http://www.now-gmbh.de  

Stuttgart/Berlin, 02.12.2013 - In Stuttgart wird der emissionsarme und leise Stadtverkehr ein Stück 

weiter Realität. Die Stuttgarter Straßenbahnen AG (SSB) ist heute offiziell der Clean Energy 

Partnership (CEP) beigetreten, dem bedeutendsten Projekt zur Erprobung der Alltagstauglichkeit 

von Wasserstoffmobilität in Europa. Der Beitrag der SSB zur CEP wird der Einsatz von zunächst 

drei Wasserstoffbussen der neuesten Generation auf einer Buslinie in Stuttgart sein. 

(Fortsetzung auf Seite 23) 
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Abb. 1 - BZ-Bus der SSB 

Bild: http://www.now-

gmbh.de/ 
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Mit Wasserstoff im Tank ist mit diesen eine nahezu CO2-freie Mobilität möglich ð vorausgesetzt, die 

Erzeugung des Wasserstoffs erfolgt nachhaltig. Die Wasserstoffbusse der SSB sollen deshalb zukünf-

tig an der durch das Ministerium für Umwelt, Klima und Energiewirtschaft geförderten EnBW Mul-

tienergietankstelle in der TalstraÇe ăgr¿nenò Wasserstoff tanken. Dort wird vor Ort aus Wasser und 

zertifiziertem ăgr¿nemò Strom Wasserstoff erzeugt. So kann man regenerativen Strom zwischenspei-

chern und ihn im Bedarfsfall wieder in Strom verwandeln. Am effektivsten erfolgt dies an Bord eines 

Brennstoffzellenfahrzeugs, in dem der Strom direkt zum Antrieb eines Elektromotors genutzt wird. Aus 

dem Auspuff strömt dabei lediglich Wasserdampf. 

Erstmals findet zudem der gesamte Prozess von der Produktion der Fahrzeuge, über die Herstellung 

und den Vertrieb des Wasserstoffes bis hin zur Anwendung im Echtbetrieb der SSB in einem Bundes-

land statt. 

Das Stuttgarter Wasserstoffprojekt ist Teil des aus Bundesmitteln finanzierten Nationalen Innovati-

onsprogramms Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie (NIP), das von der Nationalen Organisa-

tion Wasserstoff und Brennstoffzellentechnologie (NOW) koordiniert wird. Das Gesamtfördervolumen 

f¿r das unter dem Titel ăS-Pressoò (Stuttgarter Praxiserprobung von wasserstoffbetriebenen Omnibus-

sen) laufende Projekt beträgt etwa 3,2 Millionen Euro. Damit sind rund 50 Prozent der gesamten Pro-

jektkosten für die auf rund drei Jahre angesetzte Erprobung (bis Mitte 2016) gedeckt. 

  

Alle Rechte an diesem Artikel liegen bei Manfred Richey, Nürtingen sowie bei den benannten Quellen.  

Nutzung bzw. Veröffentlichung nur nach vorheriger schriftlicher Zustimmung durch die Autoren.  

Anfragen bitte an: kontakt@bio-wasserstoff.info 
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Brennstoffzellen-Hybridbusse in Köln - Manfred Richey (aktualisiert 15.05.2014)  

Wie einer Pressemeldung vom 7. Mai 2014 zu entnehmen ist, präsentierten mehrere Mitglieder der 

Initiative HyCologne ð Wasserstoff Region Rheinland am 6. Mai 2014 eine zukunftsweisende Entwick-

lung für den Nahverkehr in Brühl und Hürth: Mit der Anschaffung von zwei weiteren Brennstoffzellen-

Hybridbussen erweitert die Regionalverkehr Köln GmbH (RVK) ihre emissionsfreie Busflotte.  

Die Enthüllung der Fahrzeuge vor der ersten offiziellen Probefahrt nahmen die Bürgermeister Walther 

Boecker (Hürth) und Dieter Freytag (Brühl) vor. Dr. Dirk H. Ahrens-Salzsieder, Vorstand der Stadtwerke 

Hürth AöR (SWH), Erwin Gardemann, Geschäftsführer der Stadtwerke Brühl GmbH (StWB), und Eugen 

Puderbach, Geschäftsführer der Regionalverkehr Köln GmbH (RVK), stellten das innovative Konzept 

Vertretern aus Politik und Wirtschaft vor.  

Es tut sich also wieder etwas in der Region Köln. Ein weiterer wichtiger Schritt in eine moderne und 

saubere Zukunft. Wir drucken auf der folgenden Seite die Presseinformation im Originaltext ab. 
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Abb. 1 ð Nach der Enthüllung der Van-Hool-Brennstoffzellenbusse.: (v.l.nr.): Dr. Albrecht Möllmann 

(Vorsitzender HyCologne), Walther Boecker (Bürgermeister der Stadt Hürth), Dr. Dirk H. Ahrens-Salzsieder 

(Vorstand SWH), Eugen Puderbach (Geschäftsführer der RVK), Hans Meeth (Aufsichtsratsvorsitzender 

StWB), Dieter Freytag (Bürgermeister der Stadt Brühl) und Erwin Gardemann (Geschäftsführer StWB)  

Bildquelle: RVK/ 


