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Umstellung von Troiley- auf Dieselbusbetrieb (Massnahmenpaket zur Re-
duktion der Aufgaben und Leistungen, $275)

Sehr geehrte Mitglieder des Grossen Rates

Auch uns ist der Trolleybus an und fiir sich sympathisch. Im Rahmen von ~Aufgaben
und Leistungen® wurden wir nun aber vom Regisrungsrat beauftragt, nachhaltig Ein-
sparungen zu erzielen. Bei der Erfillung dieses Auftrags waren wir darauf bedacht,
dass unsere Kundinnen und Kunden nicht durch einen massiven Leistungsabbau unter
den Sparbemihungen leiden missen. Die Umstellung auf Dieselbetrieb erwies sich
unter diesem Gesichtspunkt als eine ideale Lésung: Sparen ohne Leistungsabbau.

Bestandteil des Massnahmenpakets zur Reduktion der Aufgaben und Leistungen ist
deshalb die Umstellung von Trolley- auf Dieselbusbetrieb bei der BVB. Gegen diese
Umstellung, die wirtschaftlich Sinn macht und zu jahrlich wiederkehrenden Einsparun-
gen in der Hohe von CHF 1,6 Mio. flihrt, hat sich eine Gruppierung ,Pro Trolieybus®
gebildet. Den Mitgliedern des Grossen Rates hat ,Pro Trolleybus® einen Katalog von
Argumenten gegen die Umstellung zugestellt. Trotz ihrer Fillle stehen diese Argumen-
te auf sehr wackligen Fissen und gehen zum Teil grundsatziich von falschen Voraus-
setzungen aus. Es ist uns deshalb ein Bedirfnis, zu den Argumenten von ,Pro Trol-
leybus” Stellung zu nehmen.

Bedenken Sie bitte auch, dass ,Pro Trolleybus® sich auch fiir eine Umstellung der
BVB-Buslinie 36 auf Trolleybusbetrieb einsetzt, ohne sich bewusst zu sein, dass eine
solche Umstellung allein fir die Fahrleitung, also ohne Fahrzeuge, die doppelt so
teuer sind wie Dieselbusse, zu Kosten in der Héhe von CHF 35 Mio. flhren wiirde.
Fir eine objektive Beurteilung des Sachverhaltes sind wir lhnen dankbar.

.Freundliche GrUsse

L/ s

Urs Hanselmann Dr. Georg Vischer
Direktor Vizedirektor
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Darum ist der Verzicht auf den Trolleybus fiir Basel richtig

Die Hauptargumente fiir die Busumsteliung

1.

Massive Einsparungen méglich

Zur Erreichung der Sparziele verlangt der Regierungsrat auch im &V Spar-
anstrengungen. Die Systemumstellung vom Trolieybus auf den Dieselbus
erlaubt massive Einsparungen. Dies wird von anderen Stadten bestétigt.
Bei der BVB kommt hinzu, dass die Trolleybusflotte sehr kiein und daher
der zu treibende Aufwand unverhalinisméassig gross ist.

30 Minuten Takt am Abend als Alternative?

Um Aahnliche Einsparungen wie durch die Umstellung vom Trolley- zum
Dieselbus zu erzielen, misste massiv am BVB-Angebot gespart werden.
Beispielsweise musste der Fahrplan-Takt am Abend von 15 Minuten auf 30
Minuten ausgedinnt werden.

Verlangerung bestehender Linien méglich

Dank der Umstellung auf Dieselbusbetrieb kdnnen Linien verlangert wer-
den, z.B. die Linie 33 Uber ihren heutigen Endpunkt Wandersirasse hinaus
nach Allschwil und Schénenbuch.

Basel ist eine Tramstadt

Die Hauptlinien des 6V in Basel (rund 75% der Fahrgéste) werden durch
das umweltfreundliche und sehr wirtschaftliche Tram bedient. Auf Neben-
und Zubringerlinien (wie die BVB-Linien 31 und 33) verkehren auch in ,Trol-
leybusstadten” wie Luzern oder Lausanne Dieselbusse. Es macht fir Basel
mehr Sinn, zusatzliche Mittel in den Ausbau des Tramnetzes als in den Er-
halt des rudimentaren Trolleybusnetzes zu stecken.

. Vorteile des Trolleybus schwinden

Grosse technische Verbesserungen beim Dieselbus haben dazu gefihrt,
dass heutige und insbesondere zuklnftige Busse nur noch einen geringen
Bruchteil des fritheren Schadstoffausstosses und der friheren Larment-
wicklung aufweisen. Auch bezlglich der Lebensdauer unterscheiden sich
die beiden Buskategorien nicht mehr, weil sie dhnliche Baumerkmale auf-
weisen. Werden die Fahrzeuge trotzdem langer genutzt, so steigen bei bei-
den (Trolley- und Dieselbus) die Kosten flir Revisionen, Reparaturen und
Austauschteile sehr stark an, was den Betrieb unwirtschaftlich macht.
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Entgegnung zu den Argumenten von ,,Pro Trolleybus® im Detail
Argument 1: Die Umstellung bringt 10 Jahre keine Einsparung

Dies ist falsch, da nicht bericksichtigt wird, dass auch ohne Umstellung Er-
satzinvestitionen fallig werden (neue Trolleybusse und neue Erdgasbusse),
was wesentlich mehr Investitionen erforderlich macht als mit Umsteilung.
Nebst geringeren Kosten der Ersatzinvestition sind aber auch die laufenden
Kosten geringer (Betrieb, Unterhalt, Kapitalverzinsung, Fahrleitung).

Die Kalkulation von Pro Trolleybus enthalt folgende problematische oder gar
faische Zahlen und Uberlegungen:

- Bei den Beschaffungskosten der Trolleybus-Ersatzfahrzeuge werden auch
die Ersatzfahrzeuge flr die Gasbusse dazugezahlt (damit ergeben sich 1.23
Mio. CHF pro Fahrzeug statt richtig 680'000 CHF).

- Es wird vergessen, dass auch die Trolleybusse am Ende der Lebensdauer
ersetzt werden missen.

- Die Aussage, dass Anlagekapital vernichtet werde, ist falsch, da die vorhan-
denen Trolleybusse zum Marktwert verkauft werden.

Argument 2: Trolleybusse haben eine Lebensdauer von 25 Jahren

Die Trolleybusse wurden in den Jahren 1994-1995 geliefert und werden 2005
abgeschrieben sein — es werden also keine Werte vernichtet! Friher wurden
Trolleybusse tatsachiich bis zu 25 Jahren eingesetzt, aber auch Dieselbusse
bis zu 20 Jahren. Dies war auf die sehr robuste (und teure) alte Bauweise zu-
rickzufiihren sowie auf die Inkaufnahme einer sehr aufwandigen Wartung.

Heutige Busse sind flr eine wirtschaftliche Lebensdauer von 10 bis 12 Jahren
gebaut. Daflr sind im Gegensatz zu friher keine aufwandigen Hauptrevisionen
mehr erforderlich. Die Lebensdauer von Trolleybussen ist nicht mehr wesent-
lich langer als die von Dieselbussen, weil beide Buskategorien &hnliche Bau-
merkmale aufweisen. Werden die Fahrzeuge trotzdem langer genutzt, so stei-
gen die Kosten fir Revisionen, Reparaturen und Austauschteile sehr stark an,
was den Betrieb unwirtschaftlich macht.

Der Wiederverkaufswert richtet sich nach dem Zustand und dem Gebrauchs-
wert der Fahrzeuge. Hochflurige 20-jahrige Busse kénnen nicht mehr verkauft
werden. Bei 10-jahrigen Niederflurbussen sind die Chancen deutlich besser.

Argument 3: Jahrzehntelange Investitionen missen erhalten bleiben

Auch die Fahrleitungsaniagen werden 2005 grdsstenteils amortisiert sein.
Wirden sie nicht abgebrochen, missten sie aus Sicherheitsgrinden zumindest
minimal unterhalten werden, ochne dass sie irgendeinen Nutzen brachten. Zu-
dem sind die Doppeldrahte unasthetisch, und die Befestigungen an den Hau-
sern bei den Hausbesitzern unbeliebt.
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Wirden die Anlagen belassen in der Hoffnung auf eine spatere Wiedernut-
zung, so ist nicht sichergestellt, dass sie fur zukunftige Linienflihrungen auch
geeignet und nicht zumindest teilweise neu zu erstellen und anzupassen wé-
ren, bevor sie wieder genutzt werden kdnnten.

Es ist daher sinnvoll, zumindest die Uber dem Boden befindlichen Anlagenteile
zu entfernen. Hingegen sollen die aufwéndig zu entfernenden Mastfundamente
im Moment nicht abgebrochen werden, da sie kaum stéren.

Dass bei einem spateren Ausbau von heutigen Trolleybuslinien zu Tramlinien
(was allerdings aus Kapazitats- und Kostengrinden bei diesen Linien keinen
Sinn macht) die Anlagen auch nur zu einem kleinen Teil weiterbenitzt werden
kédnnten, ist aus technischen Grinden sehr unwahrscheinlich.

Argument 4: Trolleybusse sind kaum teurer oder ebenso glinstig

Der scheinbare Widerspruch zwischen den Zahlen aus Luzern (nur 15% teu-
rer) und denen der BVB (70% teurer) l6st sich auf, wenn man die Zahlen ge-
nauer betrachtet Ublicherweise werden die Kilometerkosten von Fahrzeugen
ohne Chauffeur gerechnet, da dieser ja unabhangig vom Fahrzeug gieich viel
kostet. Die BVB-Angaben beziehen sich daher auf die totalen Fahrzeugkosten
ohne Chauffeur, die Angaben aus Luzern dagegen auf die Kosten inklusive
Chauffeur. Letzteres ergibt natlriich einen viel kleineren Prozentwert, womit
die Zahlen ,besser” erscheinen.

Werden Ubrigens die von anderen Stadten angewandten Berechnungsmetho-
den und Zahlenwerte auf das BVB-Netz angewandt, so ergeben sich &hnliche
Einsparungen wie die von der BVB genannten 1,6 Mio, Franken j&hrlich fur die
Trolleybusumstellung.

Argument 5: Trolleybusse verschaffen eine goldene Konzession

Dieses Argument ist schwer nachvollziehbar. Mit Trolleybussen werden heute
bei der BVB nur rund 4% der Fahrgaste transportiert. Ein nur aus den 12 Trol-
leybussen bestehender Restbus-Betrieb der BVB ware nicht lebensféhig, falls
die BVB die andern Buslinien in einer Ausschreibung verlieren wirde.

In einer Stadt wie Luzern, wo die Trolleybusse 60% aller Fahrgaste transpor-
tieren, mag dies anders sein. Aber auch dort gilt die ,goldene Konzession® nur
bis 2018. Es ist auch nicht zutreffend, dass private Geselischaften nicht in der
- Lage sind, Trolleybusiinien zu betreiben. In Frankreich sind es sogar Gberwie-
gend private Gesellschaften, die Trolleybusse betreiben. Diese Gesellschaften
haben auch klar ein Interesse an schweizerischen Buslinien signalisiert.

Argument 6: Trolleybusse sind leise

Auch beim Larm sind moderne Trolleybusse lange nicht mehr so viel besser
als Dieselbusse. Friiher mag das anders gewesen sein, aber die Trolleybusse
sind seither lauter (als Folge der elektrischen Aggregate auf dem Dach), die




Seite 4

Dieselbusse hingegen leiser geworden. Dieselbusse sind zwischen 1970 und
2001 24 mal ieiser geworden, und heutige Dieselbusse sind bereits wieder lei-
ser als diejenigen von 2001, wie vor kurzem durchgefihrte Vergleichsfahrten
auf der Linie 38 gezeigt haben.

Messungen durch La&rmexperten haben auf BVB-Strecken gezeigt, dass die
Larmwerte vorbeifahrender Trolleybusse nur noch wenig besser sind als dieje-
nigen vorbeifahrender Dieselbusse.

Die Larmschutzverordnung wird von beiden Bustypen eingehalten (ausser an
der Trolleybushaltesteile der Linie 33, s. unten).

Argument 7: Trolleybusse lassen den Motor nicht laufen

Auch beim Aufenthalt an Haltestellen ist der Trolleybus beziglich LArm nicht
mehr immer besser als der Dieselbus. Die gréssten Larmprobleme an Bushal-
testellen hat die BVB zur Zeit n&dmlich an einer Trolleybus-Endhaltestelie, so
dass aus La&rmgrinden sogar erwogen wird, nachts statt der Trolieybusse Die-
selbusse einzusetzen (!). Dennoch ist es richtig, dass Trolleybusse im Halte-
stellenbereich beim Anfahren leiser sind als Dieselbusse.

Argument 8: Trolleybusse halten die Luftreinhalteverordnung ein

Dank aufwéndigen Verbesserungsmassnahmen der Industrie (und dem Druck
der EU) hat sich die Schadstoffemission von Dieselbussen in den letzten 10
Jahren drastisch verringert, was aber bei der Bevélkerung noch immer zu we-
nig bekannt ist. So werden die Schadstoffe NOx, HC und CO zwischen 1992
und 2005 um rund 80%, die Partikel sogar um 97% reduziert. Die von der BVB
heute schon verwendeten Partikelfilter erreichen diese Werte heute schon.
Diese Filter reduzieren vor allem auch die lungengéngigen Feinpartikel auf ex-
trem geringe Werte.

Selbst wenn 2005 12 Trolleybusse durch Dieselbusse ersetzt werden, vergrds-
sert sich die BVB-Dieselflotte lediglich um 20%. Selbst diese vergrisserte Die-
selflotte wird aber dank technischer Forischritte viel weniger Schadstoffe aus-
stossen als die kleinere Flotte noch vor wenigen Jahren.

Dank dem Verzicht auf die Trolleybusse kann ein Abbau von Angeboten und
damit eine Verlagerung des Verkehrs vom OV auf den IV vermieden werden.
Ohne Trolleybus-Betrieb kénnen dank Linien-Optimierung und -Verlangerung
sogar neue Fahrgéste gewonnen werden. Beides fihrt dazu, dass dank der
- Busumstellung weniger Autofahrten in der Stadt getéatigt werden als ohne Bus-
umstellung, wodurch wesentlich mehr Schadstoffe und LaArm vermieden als zu-
satzlich durch die neuen Busse erzeugt werden.

Die Luftreinhalteverordnung wird auf jeden Fall eingehalten, da der Schad-
stoffausstoss des gesamten Verkehrs durch die Busumstellung reduziert wird.
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Argument 9: Trolleybusse sind sauber
s. Kommentar zu Argument 8.

Argument 10: Trolleybusse sind geruchlos

Moderne Dieselbusse mit Partikelfiltern emittieren ausserst geringe Mengen
eines fir die Gesundheit unkritischen Gases, das aber leicht riecht. Es handelt
sich trotz des &hnlichen Geruchs nicht um Chlorgas.

Argument 11: Trolleybusse heizen die Umwaelt nicht auf

Die bei der Bewegung jedes Fahrzeugs entstehende Abwarme hangt mit dem
Wirkungsgrad des Antriebs zusammen (Anteil der zugeflihrten Energie, die
nicht in Bewegung, sondern in Abwarme umgewandelt wird). Der Dieseimotor
weist den héchsten Wirkungsgrad aller Verbrennungsmotoren auf (insbeson-
dere einen héheren als der Erdgasbus). Auch beim Trolleybus entsteht Ab-
warme, da auch beim Trolleybus der Wirkungsgrad wesentlich weniger als
100% betragt. Wird beim Trolleybus auch die bei der Energiegewinnung er-
zeugte Abwarme bericksichtigt, ist der Trolleybus kaum besser als der Diesel-
bus, zumindest bei thermisch erzeugter Elektrizitat (s. auch Argument 12).

Argument 12: Strom aus Wasserkraft

Es ist richtig, dass die IWB keinen Atomstrom einkaufen. Allerdings gibt es
nicht gentgend aus Wasserkraft erzeugten Strom in der Schweiz. Ein Wegfall
des durch die Trolleybusse konsumierten Stroms dirfte im schweizerischen
Elektrizitdtsnetz kaum dazu fihren, dass weniger Energie aus Wasserkraft er-
zeugt, sondern eher dazu, dass weniger thermisch erzeugte Energie importiert
wird. Das Argument des mit ausschliesslich sauberer Energie betriebenen
Trolleybusses muss daher relativiert werden.

Argument 13: Beeintrdchtigung des Stadtbildes durch Fahrleitungen und Mas-
ten

Es ist eine Tatsache, dass Drahte das Stadtbild beeintrachtigen. Gerade das
Beispiel der vom Komitee angefihrten ,vertraglichen Lésung® beim Bankverein
zeigt die wahren Zusammenhénge: Die BVB musste 1995 rund 300'000 CHF
zuséatzlich ausiegen, damit die Fahrleitung ,stadtbildvertraglich® umgebaut
werden konnte! Trolleybusfahrieitungen sind wegen der doppelt so vielen
- Drahte zudem kritischer als Tramfahrleitungen.

Argument 14: Trolleybusse sind Partner der Fussgédnger- und Velokreise

Dass der Trolleybus fir Fussganger und Velofahrer berechenbarer ist als ein
Autobus, ist nicht nachvollziehbar. Beide.- machen notfalls Ausweichmanbver,
und beide folgen der entsprechenden Linienfihrung. Falsch ist auch, dass ein
Trolleybus weniger brisk bremst als ein Dieselbus. Er muss dieselben Vor-

I
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schriften far Strassenfahrzeuge erfiillen (das Tram hingegen bremst weniger
brisk).

Wenn die Verkehrspolitik dafiir sorgt, dass der offentliche Verkehr moglichst
eigene Spuren und freie Fahrt bekommt, kommen sich OV und Velofahrer
auch nicht ins Gehege.

Argument 15: Trolleybusse haben mehr Vorrechte

Der Dieselbus weist gegenliber dem Trolleybus eine deutlich héhere Fiexibili-
tat auf, die sich zu Gunsten des OV auswirkt:

- Bei Verbesserungen der Linienfithrungen sind nicht erst teure Fahrleitungen
erforderlich, was oft an den Finanzen scheitert.

- Bei Baustellen und andern temporéaren Behinderungen kdnnen Dieseibusse
ohne Probleme und Verzdégerungen auf andere Routen ausweichen. Beim
Trolleybus ist dies viel aufwandiger, weshalb in solchen Fallen oft statt Trol-
leybussen Dieselbusse eingesetzt werden missen, was héhere Bus-
Reservebestande erfordert (erhdht die Kosten des Trolleybussystems zu-
sétzlich!).

Es ist nicht einsehbar, wie vom Komitee behauptet, dass Autofahrer einem
Bus mit Stromabnehmer eher den Vortritt gewahren sollten als einem sonst
gleich aussehenden Dieselbus. Richtig ist, dass Bussen des OV eher der Vor-
tritt gewahrt wird als anderen Strassenfahrzeugen — allerdings kénnen sich die
Chauffeure nicht auf diesen ,faktischen Vortritt* verlassen! Der ,faktische Vor-
tritt“ kann keinesfalls Massnahmen zu Gunsten einer echten Priorisierung des
OV ersetzen.

Argument 16: Trolleybusse sind héherwertig

Es ist sinnvoll, auf Hauptlinien des OV ,hdherklassigere® Transportmittel ein-
zusetzen als auf Zubringer- und Nebenlinien. In Trolleybusstiddten wie Luzern
sind dies die Trolieybuslinien, in Basel hingegen die Tramlinien (die zudem
wesentlich wirtschaftlicher sind wie das Beispiel Bern zeigt, wo zwei Trolley-
buslinien durch eine neue Tramiinie ersetzt werden). In der Trolleybusstadt
Luzern werden 40% der Fahrgaste (auf Zubringer- und Nebenlinien) mit Die-
selbussen transportiert, in Basel sind es auch nach der Busumstellung nur
25%!

Argument 17: Trolleybusse sind privater Auto- und Ollobby ein Dorn im Auge

Der Autofahrer wird durch einen Dieselbus nicht mehr ,behindert” als durch ei-
nen Trolleybus, der auf derselben Spur fahrt. Dass in der Trolleybus-Frage die
,Ollobby“ eine Rolle spielt, ist unwahrscheinlich, in Basel kann davon keine
Rede sein. Im Vergleich zur gesamten Dieselflotte in der Schweiz (OV-Busse,
private Busse, Lastwagen) ist die Bedeutung der umzustellenden Trolleybusse
ausserst gering.
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Argument 18: Trolleybusse sind ein Garant gegen Privatisierung

Der geringe Anteil der Trolleybusleistungen (nur 4% aller Fahrgaste) kdnnte
eine wie auch immer geartete allféllige zukinftige Privatisierung kaum beein-
flussen. Zudem sind franzdsische OV-Konzerne, die allenfalls Absichten auf
dem Schweizer Markt haben, kaum durch Trolleybusse abzuschrecken, be-
treibt doch z.B. die private Connex (Teil des Vivendi-Konzerns) auch gemisch-
te Netze mit Trolleybus und Tram (Beispiel: vor drei Jahren wurde das Netz
von St-Etienne mit Tram, Trolleybus und Bus an die Connex vergeben).

Die Zustande in Luzern sind mit denjenigen in Basel nicht vergleichbar, muss
doch in Luzern von Gesetzes wegen jede Buslinie alle 10 Jahre einmal ausge-
schrieben werden — da hilft tatséchlich ein faktisches Ausschreibeverbot bei
den Trolleybuslinien bis 2016.

Argument 19: Trolleybusse sind nachhaltig

Die Busumstellung bringt eine nachhaltige Verbesserung des Busnetzes mit
mehr_Fahrgéasten. Die Beibehaltung des Trolleybusses misste wohl mit ande-
ren Einsparungen beim Angebot (und damit Fahrgastverlusten) erkauft wer-
den.

Argument 20: Trolleybusse liegen im Trend

Es ist richtig, dass z.B. in Frankreich in einigen Stadten der Trolleybus wieder
reaktiviert wird. Allerdings werden auch dort nur die wichtigen Hauptachsen
des OV elektrifiziert, und nicht Zubringer- und Nebenlinien (wie die Linien 33
und 31 der BVB).

Bei den Schweizer Stadten, die neue Trolleybusse beschaffen, handelt es sich
ausschliesslich um Ersatzbeschaffungen!

Argument 21: Trolleybusse bilden mdglicherweise unsere Zukunft

Die Zukunft des Trolleybusses ais ,Tram sur Pneu” ist bei nichterner Betrach-
tungsweise sehr beschrankt. In Nancy war die Einfiuhrung eines solchen Sys-
tems ein Fiasko. Der Trolleybus hat auf jeden Fall wesentlich geringere Kapa-
zitat als das Tram (und ist damit wegen hdherem Personaleinsatz weniger
wirtschaftlich). Eigentrassees fur Trolleybusse sind kaum glnstiger als
Schienentrassees. Das ,Tram sur Pneu”“ hat allenfalls seine Berechtigung auf
Strecken mit starken Steigungen (wie z.B. in Lausanne, wo eine Zahnradstre-
. cke durch eine Pneumetro ersetzt wird),

Im Zusammenhang mit den Linien 31 und 33 vom ,Tram sur Pneu® zu spre-
chen, ist realitatsfremd.




