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  Aktuell

Potsdam ist geprägt durch seine Straßen-
bahn  – bisher modernisierte Tatra KT4D-
Hochflurwagen und Combino-Niederflur-
Fahrzeuge. Die letzte Fahrzeugerneuerung 
ging die Stadt 1997 an. Der Verkehrsbetrieb 
in Potsdam (ViP) kaufte die damals hochmo-
dernen 100-prozentigen Niederflurfahrzeu-
ge vom Typ Combino der Firma Siemens. Mit 
einer vorgesehenen Bestellung von 48 Fahr-
zeugen sollte die Flotte heute schon längst 
komplett niederflurig sein.
Potsdam streckte die Lieferzeit wegen 

Geldmangels der Stadt. Bis 2001 wurden 16 
Fahrzeuge ausgeliefert. Ab 2003 traten zu-
nehmend technische Probleme auf, die im 
großen Crash am 12. März 2004 gipfelten, 
bei dem alle Fahrzeuge abgestellt werden 
mussten. Der Wagenkasten erwies sich als 
nicht tragfähig genug, so dass bei einem 
Unfall das Dach einzustürzen drohte. Die 
Firma Siemens startete eine Rückrufaktion, 
und alle Combinos, die eine Laufleistung 
über 120  000 Kilometern hatten, mussten 
sofort und für längere Zeit aus dem Verkehr 
genommen werden. Potsdam hatte große 

Mühe, den Verkehr aufrecht zu erhalten. Der 
ViP kündigte im Juni 2004 den Vertrag mit 
Siemens, denn weitere Fahrzeuge dieser 
„Problembaureihe“ wollte man sich nicht ans 
Bein binden.

Die neue Fahr-
zeugsuche
Um einen neuen 
Fahrzeugtyp zur 
Neubeschaffung 
zu finden, wurden 
2005 drei Fahr-
zeuge von den 
Herstellern Stadler 
(Variobahn-Proto-
typ aus Duisburg), 
Bombardier (R3.3/
GT8N2 aus Mün-
chen) und Alstom 
(NGT8D aus Mag-
deburg) nach Pots-
dam ausgeliehen 
und dort getestet. 
Als erstes schied der 

NGT8D aus Magdeburg aus, da sein Licht-
raumprofil nicht zu den Haltestellenanlagen 
passte. Am weitesten kam die Variobahn im 
Netz herum. Sie war die einzige Bahn, die in 
den Potsdamer Norden und Westen fahren 
konnte. Nach den Probefahrten wurde eine 
Ausschreibung vorbereitet, die aber wegen 
unklarer Finanzlage der Stadt Potsdam u. a. 
aufgrund der Kürzung der Regionalisie-
rungsmittel abgebrochen wurde.

Der zweite Anlauf
Nach der Klärung der Finanzen schrieb der 
ViP im Amtsblatt der EU den Kauf von bis 
zu 18 Einrichtungs-Straßenbahnwagen 
aus. Dem Vernehmen nach verzichtete z. B. 
Bombardier darauf, ein Angebot abzugeben, 
weil seiner Meinung nach die Kriterien auf 
ein bestimmtes Fahrzeug ausgelegt seien. 
Am Ende blieb dem Verkehrsbetrieb die 
Wahl zwischen Stadler Pankow und Siemens.
Nach Bekanntgabe der Vergabeabsicht 

an Stadler Pankow erhob Siemens dagegen 
Einspruch vor der Vergabekammer. Nach der 
Abweisung zog Siemens vor Gericht und un-
terlag. So stand der Vergabe und damit dem 
Vertragsabschluss mit der Firma Stadler Pan-
kow GmbH nichts mehr im Weg. Am 30. Ja-
nuar 2009 bestellte die ViP eine Lieferung 
von zehn Fahrzeugen des Typs Variobahn in 
einer fünfteiligen Ausführung mit nur knapp 
30 Metern Länge. Zwei Optionen mit je vier 
weiteren Wagen wurden ebenfalls vereinbart.
Am 13.  Mai 2011 wurde die erste Vario-

bahn bei einem feierlichen Roll-In auf dem 
Betriebshof des Verkehrsbetriebes der Pres-
se und dem Kundenbeirat der ViP vorgestellt.
Bestehend aus fünf Wagenteilen, von de-

nen drei ein Fahrwerk mit jeweils zwei Rad-
paaren besitzen, kommt sie auf eine Länge 
von nur 29,972 Metern. Sie ist damit kürzer 
als ein Combino, der ohnehin schon für den 
Potsdamer Verkehr an Werktagen völlig un-
terdimensioniert ist. Zugelassen ist die Vari-
obahn für 57 Sitzplätze und 118 Stehplätze. 
Sie hat damit die wenigsten Sitzplätze der 
gesamten Flotte. Die relativ geringe Breite 
des Wagens von 2,30 Metern, vorgegeben 
durch die Gleislage, bietet hier wenig Spiel-
raum.

Berliner Fahrgastverband IGEB

Die neue Variobahn in Potsdam

Ein kleines Fahrzeug für eine große Zahl von Fahrgästen 
Oder: Leider eine Nummer zu klein bestellt

Präsentation des ersten Variobahn-Fahrzeugs vor den Fahrgästen am 17. September 2011 
auf dem Betriebshof der ViP in Potsdam. Bei den anschließenden Probefahrten mit Fahrgäs-
ten traten einige Kinderkrankheiten auf, die nachgebessert wurden.� Foto: Michael Dittrich

Bisher fahren in Potsdam der Typ Combino (Niederflur, links) und die 
modernisierten Hochflur-Tatrawagen (rechts), hier an der Haltestelle 
Lange Brücke.� Foto: Florian Müller



www.signal-zeitschrift.de  •  5SIGNAL 5-6/2011  •  Dezember

Der erste Probeeinsatz im 
Fahrgastverkehr
Beim Tag der offenen Tür des Verkehrsbe-
triebes am 17. September 2011 wurde die 
Variobahn offiziell in den Fahrgast(probe)
verkehr genommen. Nach der offiziellen 
Übergabe durch den Oberbürgermeister 
der Stadt Potsdam erfolgte die Taufe auf 

den Namen Opole, Potsdams Partnerstadt 
in Polen. Bei den ersten „Schnupperfahrten“ 
mit Fahrgästen traten bei der Bahn techni-
sche Defekte auf. Ab dem 19. September 
2011, dem ersten offiziellen Einsatztag im 
Linienverkehr, kam das Fahrzeug erst lang-
sam in Gang. Technische Kinderkrankheiten 
zwangen zu häufigen Fahrtenausfällen und 

Ersatz durch herkömmliche Straßenbah-
nen – bei einem Neubaufahrzeug im Prinzip 
nichts Ungewöhnliches. Der Hersteller bes-
serte nach. Bis Anfang November waren vier 
Fahrzeuge ausgeliefert und sporadisch im 
Fahrgast-Testeinsatz.
Schon am ersten Tag zeichneten sich 

Alltagsprobleme der Variobahn ab. Die teil-
weise engen Gänge, die wenigen Sitzplätze 
und mangelnden Festhaltemöglichkeiten 
führen dazu, dass die Fahrgäste nicht in das 
Wageninnere treten. Inzwischen plant der 
ViP die Nachrüstung mit weiteren Haltestan-
gen. Hinzu kamen noch technische Verzöge-
rungen bei der Abfertigung des Fahrzeugs. 
Somit hatte die Variobahn zunächst regel-
mäßig Probleme, den Fahrplan zu halten. 
Eine Lösung dazu wurde angegangen.

Zu kurze Wagen bestellt
Das Hauptproblem liegt aber nicht in der 
Fahrzeugkonstruktion selbst, sondern in der 
Bestellung eines relativ kurzen Wagens, der 
den steigenden Fahrgastzahlen der Potsda-
mer Straßenbahn nicht angemessen ist. Die 
geringe Sitzplatzanzahl, bedingt durch die 
Kürze des Fahrzeugs, führt zu Beschwerden 

Technische Merkmale Fahrzeugdaten

Kunde Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH 

Einsatzgebiet  Stadtgebiet Potsdam

Fahrzeuganzahl 10

Erste Lieferung 2011

Fahrzeuglänge 29.972 mm

Fahrzeugbreite 2.300 mm

Höhe (über Dachgeräten) 3.400 mm

Einstiegshöhe 300 mm

Fussbodenhöhe (100 % NF) 350 mm

Leergewicht 38.000 kg

Spurweite 1.435 mm

Außentüren 4

Raddurchmesser 650/570 mm (neu/abgenutzt)

Trieb-/Laufräder 8/4

Fahrdrahtspannung 600 V DC

Antrieb 8 x 45 kW

Max. Geschwindigkeit 70 km/h

Sitzplätze 57

Stehplätze (4 Pers./m2) 118

Min. Kurvenradius 18 m

• Einrichtungsfahrzeug

• Modularer Aufbau 

• Anpassung an örtliche Gegebenheiten

• Getriebelose Antriebstechnik mit Radnabenmotoren

• Durchgängige Niederflurigkeit

• Zwei Wagenteile („Sänften“) ohne Radkästen; eingehängt 

zwischen Fahrwerkmodulen

• Konsequente Umsetzung der Belange mobilitätseingeschränkter 

Personen 

•  Mechanische Klapprampe im Einstiegsbereich der beiden 

 mittleren Module

• 4 Außenschiebetüren

• Klimatisierung für Fahrgast- und Führerraum

• Rohbau aus nichtrostendem Edelstahl

• Außenverkleidung durch Klebetechnik realisiert

• Geräumiger Gelenkübergang

• Spezifische Potsdamer Kennzeichen der Variobahn:

· Farbgebung

· Innenraumgestaltung/Längsbestuhlung
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Seitenansicht und Grundriss der Variobahn. Die Einrichtung des Wagens wurde u. a. mit dem Fahrgastbeirat und Behindertenverbänden 
abgestimmt.� Abb: Stadler Pankow GmbH

Eines der beiden großen Mehrzweckabteile mit Blick in das mittlere Fahrwerksmodul. Auf-
fällig die Längsbestuhlung und die Stehplatzfläche, die aber zu wenige Festhaltemöglich-
keiten bietet.� Foto: Michael Dittrich

Die Variobahn Anfang Dezember im Fahrgasteinsatz auf den Linien 92 und 96. Bisher sind 
vier Fahrzeuge ausgeliefert.� Foto: Marc Heller

Kuschelsitze. Die anderthalbbreiten Sitze im 
Mittelmodul sind für 2 schlanke Personen 
und Körperkontakt geeignet.� Foto: F. Müller
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der Fahrgäste, insbesondere auf den fahr-
gaststarken Linien 91, 92 und 96.
Die klamme Potsdamer Stadtkasse wollte 

offenbar mit dem nur absolut notwendigen 
finanziellen Einsatz neue Fahrzeuge be-
schaffen. Die vorgegebene Fahrgastkapazi-
tät ließ sich somit nur durch eine große Steh-
platzanzahl bei geringer Sitzplatzanzahl 
realisieren. Anderenfalls wäre eine größere 
Innenraumfläche nötig, was nur durch ein 
längeres und teureres Fahrzeug möglich ist.
Als Verstärkung im Netz, also zur Taktver-

dichtung in den Hauptverkehrszeiten, kön-
nen die neuen Fahrzeuge eine nötige Ent-
spannung schaffen. Leider plant der ViP, mit 
den Variobahnen die Tatra KT4D komplett 
zu ersetzen. Es sollen dann ausschließlich 
die Combinos und Variobahnen zum Einsatz 
gelangen.
Diese Strategie ist zu kurz gedacht. Hier 

sollte der ViP die Möglichkeit zur Auswei-
tung des Wagenparks nutzen, um die drin-
gend nötige Sitzplatzkapazität auf den 
Hauptstrecken erhöhen zu können und eine 

angemessene Fahrzeugreserve für Sonder-
verkehre bei Veranstaltungen bewältigen zu 
können.
Für kleine Straßenbahnstädte mit gerin-

gerem Fahrgastaufkommen wäre die Vario-
bahn gut geeignet.

Weitere Details der Variobahn
Positiv fällt auf, dass sich an allen Türen (au-
ßer der ersten) ein Mehrzweckabteil befin-
det. Im positiven Gegensatz zum Combino 
gibt es auch ganz vorn und ganz hinten Dop-
peltüren. Das mittlere der fünf Fahrzeugseg-
mente besitzt keine Tür. Die Gelenkübergän-
ge sind angenehm geräumig gestaltet.
Die Sitze sind vorherrschend vis-á-vis 

quer zur Fahrtrichtung angeordnet. Zwi-
schen den Radkästen (lichter Abstand 62 
cm) ist die Kniefreiheit und Fußfreiheit zum 
Gegenüber ausreichend. Allerdings steigt 
zwischen den Radkästen der Fußboden 
nach außen hin an, was den Komfort ein-
schränkt. Auf den Radkästen sind die Fens-
terplätze zur Nische am Fahrzeug-Gelenk 
leider mit sehr geringer Beinfreiheit ausge-
stattet (22 cm), so dass sie eigentlich nur bis 
zu einer Körpergröße von 1,60 m nutzbar 
sind. Immerhin ist der Holm am Ge-
lenk im Fußbereich abgeschrägt, so 
dass etwas mehr Fußfreiheit entsteht. 
Das betrifft immerhin 8 Sitzplätze! 
Die Doppelsitze (2 nebeneinander, 

jeweils rechts und links) lassen nur ei-
nen schmalen Mittelgang frei, so dass 
durch den Gang gehende Fahrgäste 
die sitzenden Fahrgäste zwangsläu-
fig streifen.
Verbaut wurden auch mehrere 

sogenannte anderthalbbreite Sitze. 
Hier ist die Gangbreite angenehmer, 
dafür „kuscheln“ in Praxis immer 2 
Personen – auch einander Fremde – 
auf einem schmalen Sitz. Bei zwei 
breiteren Personen reicht es nur für 
drei „Backen“.
Positiv fällt die gute Abstimmung 

der Sitze mit den Fensterholmen auf. 
Ebenfalls angenehm ist die Polste-
rung der Sitze, die auch für längere 

Fahrten geeignet ist. Die Sitztiefe beträgt 
ca. 43 cm.
Auf den ersten Blick kurios erscheinen 

die Gepäckablagen in Sitzform, die mit 
Hartgummistreifen belegt sind. Erfahrungs-
gemäß werden diese Flächen selten als Ge-
päckablage, sondern – wegen der wenigen 
regulären Sitze – als unbequemer zusätzli-
cher Sitzplatz genutzt. Dem sollte Rechnung 
getragen werden und, soweit von der Bein-
freiheit möglich, eine reguläre Sitzschale 
eingebaut werden. 
Die beiden Mitteltüren sind mit handbe-

dienten Klapprampen ausgestattet, die für 
Rollstuhlfahrer den Spalt zum Bahnsteig 
überbrücken. Ebenso wie in Berlin hat sich 
hier die Abkehr von störanfälligen automati-
schen Lösungen durchgesetzt. An den zwei 
Rollstuhlplätzen befinden sich Taster für die 
Anforderung der Rampe und eine Sprech-
stelle.
In ausreichender Nähe jedes Platzes befin-

det sich ein Haltewunschtaster.
Die Monitore der Fahrgastinformationen 

sind in der Variobahn in der Deckenmitte 
des Ganges zwischen den Lichtbändern 
günstiger angebracht als beim Combino. 

KT4D Potsdam 
Doppeltraktion

Combino Variobahn
KT4D Berlin 

Doppeltraktion
Sitzplätze 70 68 57 66

Stehplätze 106 107 118 132

Gesamtfahrgastzahl 176 175 175 198

Vergleich der Sitzplatzanzahl in den Potsdamer und Berliner Fahrzeugen (Auswahl)

Fahrzeug
Niederflurstraßenbahn 
Typ Variobahn für Potsdam

Hersteller Stadler Pankow GmbH

Baujahr 2010 / 2011

Länge 29,972 m

Höhe 3,400 m

Breite 2,300 m

Leermasse 38,0 t

Einstiegshöhe 30 cm

Fussbodenhöhe (100% NF) 35 cm zw. Fahrwerkmodulen

Spurweite 1435 mm

Außentüren 4

Fahrzeugmodule 5

Führerstände 1 (Einrichtungsfahrzeug)

Antrieb 8 х 45 kW

Höchstgeschwindigkeit
70 km/h (technisch)
60 km/h (zugelassen)

Sitzplätze 57

Stehplätze (4 Pers/m2) 118

Quelle: Datenblatt der Firma Stadler Pankow GmbH

Nur bis Körpergröße 1,60 m. Schwachpunkt 
des Fahrzeugs sind die engen Nischen an 
den Wagenübergängen. Hier ist wenig Platz 
für das Knie. Im Fußbereich ist der Holm ab-
geschrägt, so dass noch ein Kompromiss 
erreicht wird. Überzeugend ist diese Lösung 
aber nicht.� Fotos: Florian Müller

Sitzarten in der Variobahn
•	 Regulär nutzbare Einzelsitze: 41
•	 Einzelsitze mit eingeschränkter Bein-
freiheit: 4

•	 Anderthalbbreite Sitze: 8, davon jeweils 
eine Drittelbreite mit eingeschränkter 
Beinfreiheit

Nutzbarkeit der Sitze
•	 Standardsitze geeignet für Erwachse-
ne: 45 (auf den Einzelsitzen ohne ein-

geschränkte Beinfreiheit (41) und auf 
den 1,5-Sitzen neben den Plätzen mit 
eingeschränkter Beinfreiheit (4))

•	 Sitze für schlanke Erwachsene: 8 (je 2 
auf den 1,5-Sitzen nebeneinander)

•	 Sitze für Kinder: 8 (in den Nischen mit 
eingeschränkter Beinfreiheit)

Nur selten werden sich in Praxis die Personen 
den geeigneten Sitzplätzen zuordnen.
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Die Anzahl und Standorte (vier Stück Dop-
pelmonitore, jeweils von vorn und hinten zu 
lesen) sind günstig gewählt und von jedem 
Platz ausreichend lesbar.
Erfreulicherweise stehen gleich zwei 

Fahrkartenautomaten einer neuen Gene-
ration im Fahrzeug direkt an den Mitteltü-
ren zur Verfügung. Diese nehmen erstmals 
in Potsdam auch Banknoten und EC-Karten 
an. Allerdings scheint die Verarbeitungsge-
schwindigkeit z. B. der Münzenannahme 
und des Fahrkartenauswurfes sehr langsam. 
In diesem Fall irritiert eine fehlende Fort-
schrittsanzeige, die das Arbeiten der Ma-
schine signalisiert. Hier sollte die Software 
unbedingt überarbeitet werden. Positiv ist 
der Aufkleber auf dem Automaten, auf dem 
die gängigen Tarife übersichtlich aufgelis-
tet sind – besonders wichtig für ungeübte 
Fahrgäste und Touristen. In der Nähe der 
Automaten befinden sich auch Halter für 
Liniennetze, Verkehrsinformationen und 
Werbeflyer
Im Fahrgastraum sorgen zwei Klimaan-

lagen für die Lüftung. Ihre Zuverlässigkeit 
und Leistungsfähigkeit wird sich erst mit 
dem Einsetzen extremer Temperaturen im 
Winter und Sommer erweisen. Als Rückfalle-
bene sind mehrere Klappfenster eingebaut, 
die normalerweise verriegelt sind.
Die Variobahn verfügt über eine Video-

überwachung mit Aufzeichnung des Fahr-
gastraumes.
Das Piepsignal beim Türenschließen ist 

deutlich angenehmer als der in den übrigen 
Potsdamer Fahrzeugen übersteuerte und 
ausladende Dreiklanggong 
In der Fahrertür zum Fahrgastraum ist 

eine Sprechstelle (Durchlöcherung der 
Glastür) eingebaut, um mit dem Fahrer 
analog-akustisch und optisch kommuni-
zieren zu können.
Die Fahreigenschaften des Wagens stel-

len sich für den Fahrgast angenehm dar. Gute 
Festhaltemöglichkeiten beim Anfahren und 
Bremsen sind dennoch unabdingbar.
Positiv ist die geringe Lärmentwicklung 

beim Fahren hervorzuheben.
Die Verarbeitung der Ausstattung scheint 

aus Fahrgastsicht ordentlich.

Fazit
Leider wurde die Chance verpasst, ein zu-
kunftweisendes Straßenbahnfahrzeug für 

Potsdam zu beschaffen. Geldknappheit 
führte zu einer Lösung, die aus Fahrgast-
sicht nur bedingt befriedigen kann. Es 
kam eine hohe technische Qualität mit 

interessanten Lösungen für den schma-
len Innenraum heraus, aber ein längeres 
Fahrzeug hätte hier deutlich besser abge-
schnitten.

Positiv ist die Fahrgastinformation. Die bekannte Potsdamer Perlschnur, in bewährter Weise 
von unten nach oben zu lesen, sowie jetzt neu als Doppelmonitor. Die Monitore sind von 
allen Plätzen im Fahrzeug gut lesbar. � Foto: Michael Dittrich

Kurios – Sitze für Fakire? – Nein, Gepäckablagen! Oft wird der rechte Sitz dennoch von Per-
sonen besetzt, da Sitzplätze im Fahrzeug rar sind. Direkt neben der Tür würde er sich (mit 
Polster) gut als Gebrechlichensitz eignen.� Foto: Michael Dittrich

Beschwerde eines Fahrgastes an die ViP vom 4. November 2011
Ich hatte ja gestern das Glück gehabt, dass gleich zwei Variobahnen (421 
auf der 94 und 422 auf der 91/93) im Liniendienst zu finden waren und 423 
als Fahrschule im Westen der Stadt seine Runden drehte.
Es ist aber leider auch auf der 91/93 nicht anders als auf der 92/96. Die 

Variobahnen sind zu eng und zu klein. Die Fahrgastmassen, die an Kno-
tenpunkten wie Luisenplatz, Platz der Einheit, Hauptbahnhof, Horstweg 
und Johannes-Kepler-Platz einsteigen, verstopfen den Zug regelgerecht. 
(…)
Die Zukunft kann aber die Variobahn für einen Verkehrsbetrieb, der 

steigende Fahrgastzahlen erwartet und erreichen möchte, nicht das Ziel 
sein. Die Variobahn ist für Potsdam eine „Fehlkonstruktion“. Die Schräge 

im Fußboden an den Drehgestellen ist für viele Fahrgäste ein Grund, sich 
auch schräg hinzusetzen, womit eine schmale Person zwei Sitzplätze 
benötigt oder eine zweite sich setzende Person schon den halben – auch 
viel zu schmalen – Mittelgang blockiert.
Weiterhin wird die fast durchgehende Abteilanordnung der Sitze dafür 

genutzt, Gepäck abzulegen, weil auf dem Boden dafür kein Platz mehr ist, 
und wenn sich Fahrgäste doch mit ihrem Wunsch nach einen Sitzplatz 
durchsetzen, blockiert das Gepäck den Gang.
Weiterhin finde ich den Fenstersitzplatz an den Gelenken einen Witz. 

Ich schaffe es bei Schuhgröße 42 noch nicht einmal, meinen Fuß in der 
Lücke gerade zu stellen, womit ich zum Schrägsitzen oder zu halben 
Verknotungskünsten der Füße gezwungen bin. …

aus: SIGNAL 5-6/2011 (8. Dezember 2011)
Berliner Fahrgastverband IGEB
www.igeb.org, igeb@igeb.org, Tel. (030) 78 70 55 11


