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Am 19. April 1959 wurden in der BahnhofstraBe in Grof3rosseln die Oberleitungsbusse in Betrieb genommen. Sie I6sten
auf dieser Route die StraRenbahn ab. Damit war der StraRenbahnbetrieb in Volklingen, der auch GroRrosseln bedient

hatte, komplett eingestellt und auf Obus-Betrieb umgestellt. Die Trolley-Busse fuhren bis 1967.

Comeback fuir den Trolley-Bus?
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Heute geht’s auch .leinenlos”: Ein moderner Oberleitungs-Elektrobus der Stadt Esslingen. Genau genommen ein Hy-
brid-Bus: Dank Batterie kann er auch bis zu 40 Kilometer ohne Oberleitung fahren. Zuriick am Leitungsnetz in der Innen-
stadt .tankt” er beim Fahren wieder Strom auf und spart sich die Ladepausen.

Es soll gewissermafden der Oberleitungsbus 2.0 sein, fiir den sich ein Saarbriicker Softwarentwickler einsetzt.

VON MARCO REUTHER

REGIONALVERBAND Fiir wenige Jah-
re war er das supermoderne Ver-
kehrsmittel schlechthin, das inner-
halb des Regionalverbandes etwa
in Saarbriicken, Volklingen, Grof3-
rosseln und im Kollertal die teurere
und unflexibelere StraBenbahn ab-
geldst hatte. Bekannt wurde er mal
als ,Obus“, mal als ,Trolley-Bus“.
Doch in den spiten 1960ern war’s
schon wieder vorbei mit der Ober-
leitungs-Herrlichkeit, die den Kom-
munen im Vergleich zum Diesel-Bus
zu teuer wurde. Ausgestorben ist der
Obus aber nicht: In Russland etwa
nutzen 81 Stiddte Oberleitungsbusse
(in Moskau mit 1200 Fahrzeugen), in
Italien gibt es 14 Obus-Betriebe, in
der Schweizist der Trolley, dankWas-
serkraft-Strom, populdr und wird in
14 Stadten genutzt. In Deutschland
gibtesdrei, Obus-Stidte“: Solingen,
Eberswalde und Esslingen am Ne-
ckar, zudem plant Berlin ein Obus-
Netz.

Abgesehen vom Grundprinzip hat
der moderne Obus nicht mehr viel
gemeinsam mit den Fahrzeugen der
1950er Jahre. Ganz entscheidend bei
den modernsten Generationen die-
ser Hybrid-Busse: Sie verfiigen zu-
sdtzlich tiber leistungsstarke Batte-
rien, die sich widhrend der Fahrt am
Leitungsnetz aufladen, so dass sie
tiber mehrere Kilometer — in Ess-
lingen etwa 40 Kilometer — ohne
Kontakt zu Oberleitungen fahren

konnen, was das notwendige Ober-
leitungs-Netz verkleinert, teure Lei-
tungs-Kreuzungen und Weichen un-
notig macht und die Kosten fiir die
Infrastruktur senkt.

Bei diesem System kommt nun
auch Saarbriicken ins Spiel, besser
gesagt die Softwarefirma ,Libro-
Duct*“aus Dudweiler, vor zweiJahren
eine Ausgriindung aus dem Unter-
nehmen Dialogika. Geschiftsfiih-
rer Dr. Jan Messerschmidt war auch
schon einer der Dialogika-Griinder
und ist zudem seit etwa 30 Jahren
im ADFC engagiert. Projektleiter ist
Bernhard Schaaf-Christmann.

Der wichtigste Grundgedan-
ke hinter dem ,LibroDuct"-Sys-
tem ist das automatische An- und
Abdocken (,An- und Abdrahten®)
der Busse an jeder Stelle des Ober-
leitungs-Netzes. Das derzeit in
Obus-Netzen genutzte Verfahren
kann das nicht, bedient sich statt-
dessen einer Art Trichter in Form
eines kleinen Satteldachs iiber der
Leitung. Nur dort kann der Obus
wieder automatisch andocken, das
Dudweiler System kann das iiberall.
Das bedeutet, dass der Obus langer
mit Strom direkt aus der Oberleitung
fahrt, also mit weniger Stromverlus-
ten durch das ,Zwischenlagern® in
der Batterie. Die Batterie kann da-
durch kleiner sein, ist schneller ge-
laden und man spart Leitungs-Ver-
schwenkungen an Haltestellen.
Allerdings: Die Entwicklung ist,
nach zehn Jahren und siebenstelli-

Warum damals das Aus
fiir den Trolly kam

Fiir ein gutes Jahrzehnt war der
Oberleitungsbus ein alltaglicher
Anblick an der Saar, fuhr etwa von
1953 bis 1964 durch die Saarbrii-
cker Bahnhofstral3e. Doch bis 1965
stellte die Gesellschaft fiir StraRen-
bahnen im Saartal komplett auf Die-
sel-Busse um. Warum das Ende der
Trolley-Busse relativ schnell kam,
schilderte SZ-Autor Thorsten Ger-

ber in einem Bericht zu den Volk-
linger Obussen: .Seit der Riickglie-
derung des Saarlandes 1935 waren
die Energiekosten stark gestiegen.
1967 waren Betrieb und Unterhalt
der Obusse schlieRlich so teuer ge-
worden, dass der Betrieb in Volklin-
gen unrentabel war und eingestellt
wurde. Auch verlangten wirtschaft-
liche Uberlegungen, sich auf ein
Verkehrsmittel zu konzentrieren,
anstatt ein Netz fiir StraRenbahn,
Obus und Omnibus zu unterhalten.”
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gen Entwicklungskosten, noch nicht
ganz abgeschlossen. Eine umfang-
reiche Testfahrt voriges Jahr im Sze-
ged in Ungarn sei sehr erfolgreich
gewesen, das Intersse bei Busbe-
trieben grof3. Eine weitere Testfahrt
wurde Corona-bedingt verschoben.

Die Funktionsweise des Systems:
Zwei Kameras auf dem Bus ,er-
kennen“ dank spezieller Software
die Oberleitungen — auch in der
Nacht. Dann fahren die Stromab-
nehmer selbststdndig aus und hef-
ten mit Hilfe einer Art Fliigelzange
die Stromschuhe an die Oberleitun-
gen. Die Mechanik samt Motoren
zum Bewegen der Stangen-Strom-
abnehmer kommt von der Gerswei-
ler Firma Woll Maschinenbau.

Aber auch die Infrastruktur fiir
das derzeitige ,Trichter-System*
sei weitaus giinstiger als bei den
frithen Trollys, sagt Messerschmidt.
Schon allein, dass dank Batterie kei-
ne Kreuzungen und Weichen mehr
notig seien, driicke die Kosten beim
Netzausbau auf die Hélfte. Auch in
engen Kurven oder wo es aus op-
tischen Griinden nicht gewiinscht
ist, kann auf Leitungen verzichtet
werden. Moderne Technik erlau-
be auch, dass fiir beide Fahrspuren
nur eine gemeinsame Oberleitung
genutzt wird: Kommen sich zwei
Busse entgegen, ,erkennt” das die
digitale Technik und einer der Busse
geht automatisch von der Leitung.
Fiir das ,LibroDuct“-System sei es
zudem ein Ziel, auch wihrend der
Fahrt,, anzudrahten®, was bisher nur
madoglich ist, wenn der Obus, etwa an
Haltestellen, anhlt.

Zur Erkldrung der Vorteile Bat-
terie-gestiitzter Obusse macht Jan
Messerschmidt auch folgendes Ge-
dankenspiel: Eine von mehreren
Buslinien befahrene und dazunoch
steile Strale in Saarbriicken ist die
Metzer Strafl3e. Dort kénnten Busse
tiber die Oberleitungen Strom auf-
nehmen, dahinter, auf den weniger
genutzten Strecken, im Batteriebe-
trieb fahren, am Riickweg wieder
»auftanken®.

Optisch seien die benotigten Mas-
ten und Leitungen auch viel unauf-

Soll der E-Bus rollen, braucht’s dazu
den politischen Willen

er ,Feurige Elias“ machte
D ganz schon Dampf - was

den Leuten schnell geho-
rig auf die Nerven ging: Die erste
Straflenbahn in St. Johann startete
1890 und wurde noch mit Dampf-
maschine betrieben. Sie soll die
Bahnhofstrafe manchmal so ,ein-
gedampft“ haben, dass den Pas-
santen das Atmen schwer fiel.
Schon zwei Jahre spéter begann
die Umstellung auf Strom. Seither
gab es immer wieder umfassen-
de Anderungen beim Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV). Ist
es jetzt an der Zeit, den Dieselbus-
sen ade zu sagen? Solche ,Stinker*

wie einst sind sie ja nicht mehr,
und in Sachen Feinstaub in neu-
ester Generation unbedenklich,
aber CO, pusten sie nach wie vor
in Massen aus dem Auspuff.
Letztlich ist es eine (umwelt-)
politische Entscheidung, ob man

kiinftig E-Busse — wie in V6lklin-
gen geplant — einsetzen will oder
gar Oberleitungsbusse. Eine Sa-
che des Rechnens ist es allerdings
auch, denn es gilt, eine Vielzahl
von Aspekten zu berticksichtigen.
So ist ein Dieselbus zwar preiswer-
ter, ein E-Bus aber viel langlebi-
ger. Und wie entwickeln sich War-
tungs-, Strom- und Dieselkosten?
Kann man mit den komfortableren
und ,ruckelfreien® E- oder O-Bus-
sen mehr Menschen zum OPNV
locken? Letztlich ist ein Umstieg
auf Strom wohl nicht zwingend,
sollte aber zumindest eine aus-
fithrliche Uberlegung wert sein.
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Einen Stromabnehmer fiir Oberleitungsbusse gibt es als Modellanlage im Hof der Firmen Dialogica und ,.LibroDuct" in
Dudweiler, hier mit Dr. Jan Messerschmidt (links) und Bernhard Schaaf-Christmann, die an einer Verbesserung des Sys-
tems fiir Batterie-gestiitzte Trolley-Busse arbeiten.

falliger als etwa Saarbahn-Masten
oder das 50er-Jahre-System, auch
weil sie moglichst nur auf geraden
Strecken stehen und das unschone
Leitungs-Wirrwarr an Kreuzungen
komplett entfallt. Selbst ein in gro-
Be Strallenlaternen integriertes Lei-
tungssystem ist moglich.

Schon der ausschlie@lich batte-
riegetriebene Elektrobus, wie fiir
Volklingen geplant, sei eine gute
Sache. ImVergleich zu solchen Bus-
sen wiirde ein Obus noch etwa 20
Prozent Primérenergie sparen und
konne ohne Ladepausen im Einsatz
sein. ,Richtig teuer” sei dagegen ein
mit Wasserstoff betriebener Bus -
zum einen durch sehr hohe An-
schaffungspreise, aber auch durch
den schlechten Wirkungsgrad, da ja
zundchst mit viel Strom Wasserstoff
erzeugt wird, der dann wieder in we-
niger Strom zuriickverwandelt wird.
Film zur Testfahrt in Ungarn: im Internet
bei Youtube ,LibroDuct” eingeben.
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Geschichtstrachtiges Foto: Die letzte Fahrt der Straenbahnlinie 10 zwischen
Saarbriicken und Riegelsberg am 14. November 1953 in H6he des Riegelsberger
Friedhofs, daneben der Trolley-Bus, der die StraBenbahn ersetzte. Inzwischen
ist der Oberleitungsbus langst wieder verschwunden und die StraRenbahn hat
als Saarbahn ihr Comeback erlebt. Kann es auch ein Comeback fiir den Trol-

ley-Bus geben?

REPRO: SCHUSTER

Ein Blick tiber den Gartenzaun

Es kommt gut an: Das Esslinger Obus-Netz wird noch weiter ausgebaut.

ESSLINGEN (mr) Wir haben beim
Pressesprecher der Stadt Esslingen,
Niclas Schlecht, nachgefragt, wie
man denn am Neckar in der Stadt
mit etwa 95000 Einwohnern mit
dem Obus zufrieden ist. Erst vori-
ges Jahr entschied sich der Esslinger
Stadtrat zum Ausbau des Obus-Net-
zes. Ist der Ausbau abgeschlossen,
dann ist der Obus der nahezu ein-
zige OPNV in der Stadt.

Die neuen ,Solaris Trolli-
no 18“-Gelenkbusse sollen ho-
hen Komfort bieten, zudem redu-
ziere ein Elektro-Hybrid-Bus die
CO,-Emissionen im Vergleich zum
Diesel-Bus um rund 80 Tonnen pro
Jahr, und der Bus gewinnt auch bei

Bremsen Strom zurtick. Zur Zeit fah-
ren 21 Obusse in Esslingen, 17 neue
sind bestellt, kleinere fiir Nebenstre-
cken sollen folgen.

Ein grofler Hybrid-Gelenkbus
koste etwas tiber eine Million Euro,
er sei deutlich weniger anfillig und
weniger wartungsintensivwie reine
E-Busse und beim Wartungsbedarf
vergleichbar mit herkommlichen
Diesel-Bussen. Die Elektrifizierung
der Esslinger Innenstadt sei zudem
ausreichend, da die 40-Kilome-
ter-Baterie-Reichweite zum Bedie-
nen der Aullenbezirke gentige. Un-
term Strich, so der Pressesprecher:
,Wir sind mehr als zufrieden.“ Al-
lerdings hat Esslingen im Vergleich

etwa zu Saarbriicken zwei Vorteile:
Das alte Oberleitungsnetz war nie
abgeschafft worden, daher war auch
kein kompletter Neuaufbau der teu-
ren Infrastruktur notwendig. Und
fiir die Finanzierung des OPNV ist
dort der Kreis zustiandig.

Was die Busse betrifft, so geht’s
auch noch gréBer: In Luzern in der
Schweiz sind 25 Meter lange Dop-
pel-Gelenkbusse im Einsatz. Sie ha-
ben eine Fahrgast-Kapazitédt von 80
Prozent eines Saarbahn-Zugs, sind
aber nur ein Viertel so teuer.
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