
JOSEF BRUCKMOSER

H
orst Schaffer ver-
steht, dass Politik
und Verkehrsbe-
triebe zuerst die

kurzfristige Rechnung auf-
stellen. Diese ergibt einen fi-
nanziellen Startvorteil für den
Gasbus. Dennoch hält der
Schweizer Experte, der die
Verkehrsbetriebe Zürich aus-
gebaut hat und seit dem Jahr
2000 selbstständiger Berater
ist, die Vorteile des Obusses
für schlagend:

SN: Herr Schaffer, der Gasbus
ist umweltfreundlicher als ein
Dieselbus, und er ist jedenfalls
von den Investitionskosten
her günstiger als der Trolley-
bus. Dennoch meinen Sie, eine
Stadt wie Linz sollte die Ober-
leitung ausbauen und Obusse
statt Gasbusse anschaffen.

Schaffer: Linz hat ein attrakti-
ves Obusnetz.

SN: Trotzdem liegen in der
derzeitigen politischen Dis-
kussion die Gasbusse besser.

Schaffer: Ich glaube, das ist
rein die betriebswirtschaftli-
che Sichtweise, die nur da-
nach fragt, wie man den öf-
fentlichen Verkehr billiger
machen kann. Das ist die Ma-
xime, die da regiert. Dazu
kommt, dass die Linzer Ver-
kehrsbetriebe immer noch ei-
ne Aktiengesellschaft sind,
die stark vom Querverbund
lebt. Da kann es sein, dass der
Gasantrieb im Moment die
günstigere Lösung ist.

SN: Was können Sie für den
Obus dagegen ins Treffen füh-
ren?

Der Linzer Obus im Wettlauf mit dem Gasbus
„Für die Fahrgäste so attraktiv wie eine Straßenbahn“

Oberleitung gegen
Gasbus – das ist das
neue Rennen in Linz und
anderen Städten. Der
Schweizer Verkehrs-
experte Horst Schaffer
hält ein Plädoyer für den
Trolleybus. „Der
elektrische Antrieb ist
für Umwelt und
Fahrgäste das Beste.
Nicht zufällig wird das
bei Autos aktuell.“

Schaffer: Der elektrische An-
trieb ist sicher das Beste, was
man sich im Stadtgebiet vor-
stellen kann. Das zeigt auch
die Entwicklung beim Ver-
brennungsmotor für das Au-
to, wo seit Neuestem gerade
für den Stadtverkehr wieder
Hybridmodelle angeboten
werden, also Autos, die bei ge-
ringer Belastung mit einem
Elektromotor fahren, für den
sie den Strom selbst erzeugen.

SN: Der Toyota Prius, der mit
Benzinmotor und Elektromo-
tor ausgestattet ist, ist für Sie
das Signal für die Vorzüge des
Elektromotors in der Stadt.

Schaffer: Über diese Rückkehr
zum elektrischen Antrieb gibt
es prinzipiell überhaupt keine
Diskussion. Energetisch ist
der Obus nicht zu schlagen,
weil er einen erheblichen Teil
der Energie beim Bremsen
wieder in das Netz zurückgibt.

Gas ist ein ideales Antriebs-
mittel für stationäre Anlagen,
aber nicht für Fahrzeuge.

SN: Aber allein der Bau der

Oberleitung ist eine erhebli-
che Investition.

Schaffer: Diese Investition
schreiben Sie ab. Im Betrieb
ist der Obus bei intensivem
Einsatz mit Gelenkfahrzeu-
gen von Anfang nicht teurer
als der Gasbus. In Schaffhau-
sen haben sie nur eine Obusli-
nie – das ist der ungünstigste
Fall. Trotzdem sind die Mehr-
kosten nur zweieinhalb Pro-
zent. Selbst wenn es fünf Pro-
zent wären, frage ich: Dürfen
Umweltschutz und Qualität
das kosten oder nicht?

Denken Sie nur an den
Lärm, den ein Diesel- oder
Gasbus verursacht im Ver-
gleich zum Obus. Das ist doch
überhaupt keine Frage, dass
es für die Anrainer wesentlich
angenehmer ist, an einer
Obuslinie zu leben.

Dazu kommt noch ein ganz
anderer Aspekt, der für den
Obus spricht: Stellen Sie sich
vor, Sie sind in einer fremden
Stadt. Eine Straßenbahn neh-
men sie sofort wahr, weil dort

ein Gleis liegt. Ebenso den
Obus. Den erkennen Sie an
der Fahrleitung. Schon haben
sie eine erste Orientierung,
wo es mit dem öffentlichen
Verkehr in dieser Stadt ent-
langgeht. Eine Buslinie dage-
gen können sie überhaupt
nicht einordnen. Mit einem
Bussystem werden Sie sich
nie zurechtfinden. Dagegen
vermittelt ein Straßenbahn-
gleis oder eine Obusleitung
das Gefühl, dass ich von hier
wegfahren kann und irgend-
wie jedenfalls auch wieder
hierher zurückkommen
kann, wenn es sein muss.

SN: Wenn ich einmal drinnen
sitze, ist das aber egal.

Schaffer: Faktum ist, dass eine
Straßenbahn oder ein Trolley-
bus von vornherein mehr
Fahrgäste anziehen. Städte
wie Valencia, wo es ein Stadt-
bahnsystem gibt, aber das
Geld nicht mehr da ist für eine
weitere solche Linie, die bau-
en jetzt Obusleitungen.

Linz ist an die Straßenbahn-

achse gebunden. Je weiter ei-
ne Querstraße von der Land-
straße entfernt ist, desto ge-
ringer sind die Mieten. An-
dersherum heißt das: Je näher
der Straßenbahn, desto attrak-
tiver die Wohngegend.

Die Chance wäre, die Obus-
linie sozusagen als Leicht-
Straßenbahnlinie aufzuwer-
ten und damit eine zweite at-
traktive Achse zu schaffen.

„Der Trolleybus
fährt ruhiger“

SN: Sie haben eine klare
Rangordnung: Erstens die
Schiene, zweitens die Oberlei-
tung, erst dann der Bus.

Schaffer: Ja, auch der Fahr-
komfort spricht für den Obus.
Er fährt ruhiger und ausgegli-
chener. Das kann ich aus eige-
ner Erfahrung sagen und wir
haben es in Zürich auch doku-
mentiert, dass das Fahrperso-
nal des Obusses weniger Be-

schwerden bekam wegen rup-
piger Fahrweise. Der Fahrer
des Obusses muss aufpassen
auf die Oberleitung. Er hat
Respekt vor einer Entgleisung
der Bügel. Das führt schon
zwangsläufig dazu, dass er
sehr übersichtlich fährt. Da
könnte man einwenden, das
sei eine Schwäche des Sys-
tems, aber sie macht es trotz-
dem kundenfreundlicher.

SN: Angeblich gibt es mit
Obussen auch weniger Unfäl-
le als mit Dieselbussen.

Schaffer: Da bin ich ein wenig
skeptisch, weil es generell so
nicht gilt. Aber sicher ist, dass
der Obus als Fahrzeug weni-
ger Unfälle hat, weil er immer
an dieselbe Linie gebunden ist
und die Fahrer daher weniger
mit unerwarteten Situationen
konfrontiert sind. Mit dem
Autobus machen Sie Sonder-
fahrten, Umwegfahrten und
anderes mehr. Da fährt der
Fahrer auf Strecken, die er
nicht kennt. Das ist beim
Obus nicht der Fall.

In der oberösterreichischen Landeshauptstadt Linz steht der Obus in Konkurrenz zum Gasbus. Der Konflikt ist noch nicht ausgestanden. Bild: SN/HORST SCHAFFER

Verkehrsexperte Horst Schaffer will die Linz AG von den Vorteilen des Obus überzeugen. Bild: SN/KOLARIK
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„Biogas-Schwindel“
Initiative für Trolleybus setzte sich bei Plebiszit nicht durch

BASEL (SN). Das Obusnetz in Basel wird stillge-
legt. Das haben die Stimmbürgerinnen und
Stimmbürger des Kantons Basel-Stadt am 17.
Juni 2007 entschieden. Die Trolleybusse wer-
den durch neue Gasbusse ersetzt, die zu min-
destens 50 Prozent durch Biogas angetrieben
werden.

„Wir bedauern diesen Entscheid, denn aus
ökologischer und energiepolitischer Sicht ist
dies unzweifelhaft ein Rückschritt“, stellte da-
zu die Initiative „Pro Trolleybus“ fest. Diese
hatte vor der Abstimmung vor allem mit der
Steigerung der Wohn- und Lebensqualität
(weniger Lärm, keine Abgase) argumentiert.

Gaslieferanten und Regierung hatten dage-
gen den Gasbus propagiert. Mit einem „Bio-
gas-Schwindel“, wie die Trolleybus-Befürwor-
ter meinen. „Das Biogas, das die beschlosse-

nen 26 Busse verbrennen sollten, wird es aller
Wahrscheinlichkeit nach gar nie geben. Dies
wurde den Stimmbürgern verschwiegen“,
kritisiert die Initiative.

Gleichzeitig sei darauf hinzuweisen, dass
mehr als 50 Prozent der stimmenden Bevöl-
kerung ein klares Votum für den Ausbau des
öffentlichen Verkehrs abgegeben habe – un-
ter Berücksichtigung der Zielsetzungen des
Umwelt- und Klimaschutzes.

„Das muss Folgen haben“, sagt die Initiati-
ve. „Die Bevölkerung darf erwarten, dass nach
dem ständig kolportierten Bekenntnis der
Trolleybus-Gegner, ,Basel ist eine Tramstadt‘,
nunmehr massiv in den Ausbau und die ra-
sche Ausweitung des städtischen Tramnetzes
investiert wird und die Planungen angegan-
gen werden.“

Der erste Obus derWelt
fuhr in Berlin
Vor 125 Jahren fuhr in Berlin
1882 der erste Obus der Welt.
Derzeit gibt es von den rund 65
Obusbetrieben in Deutschland
nur mehr drei. Diese Obusse fah-
ren in Solingen, Esslingen und
Eberswalde.

DATEN & FAKTEN

Obuslinie über
zwei Gebirgspässe
Die längste Obuslinie der Welt
mit einer Länge von 86 km führt
von Simferopol nach Yalta und
überwindet dabei zwei Gebirgs-
pässe. Der älteste Obus, der in
Betrieb ist, fährt in Schanghai,
eröffnet am 15. November 1914.

In Moskau fahren
3500 Obusse
Den größten Obusbetrieb hat
Moskau mit 3500 Obussen auf
1250 Kilometern. Landskrona in
Schweden hat dagegen eine Li-
nie und drei Busse. Der höchst-
gelegene Betrieb ist in Quito,
Ecuador, auf 2850m Seehöhe.


