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Trolleybus/Entwicklung Nahverkehr

Der Mega-Trolley zwischen Tram und Gelenkbus

Eine nachhaltige Agglomerationsentwicklung und die Verbesse-
rung der Lebensqualitdt im stadtischen Raum sind zwei wichtige
politische Schwerpunkte. Intelligente Verkehrssysteme gewahr-
leisten das fundamentale Recht auf Mobilitdt bei gleichzeitiger
Minimierung der negativen Umwelteinflisse wie Schadstoffe, Larm
oder Verschwendung von stadtischen Lebensraumen. Mit seiner
neusten Generation von Trolleybussen zeigt der Schweizer Fahr-
zeugbauer Hess, dass diese ehrgeizigen Ziele erreichbar sind. Als
Weltneuheit verkehren in Genf als Erganzung zu den 38 neuen
SwissTrolley3 zehn Doppelgelenk-Trolleybusse des Typs LighTram3.

B Beat Winterflood

Warum ein Mega-Trolley?

Trolleybusse mit Kapazititen von
rund 200 Passagieren und maximalen
Geschwindigkeiten zwischen 60 und 80
km/h schliessen in Kommunen die Liicke
zwischen Autobus und Tram. Im Rah-
men der Kostensenkung gehen Verkehrs-
betriebe zu lingeren Taktzeiten, z.B. von
sechs auf acht Minuten iiber. Mit der Bei-
behaltung der Kapazitit verbunden ist
der Bedarf nach grosseren Fahrzeugen.
Der Doppelgelenk-Trolley, auch Mega-
Trolley oder LighTram genannt, ist eine
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Bei den TPG fahren zehn neue LighTram3 (Bilder: EngineeringCommunication)

attraktive und kostengiinstige Alternative
zum Tram. Mit dem LighTram lassen
sich bis zu 4000 Personen pro Richtung
und Stunde bei mittleren Reisegeschwin-
digkeiten von 15 bis 20 km/h bei Linien-

lingen von 5 bis 15 km realisieren. Bei
gleichen Personalkosten konnen dank
dem von 18 auf 25 m verldngerten Fahr-
zeug 30 bis 50% mehr Passagiere befor-
dert werden. Da Trolleybusse dhnlich
wie Tram und Eisenbahn als hochwertige
Produkte konzipiert und gebaut werden,
resultieren Lebensdauererwartungen von
weit iiber 20 Jahren und entsprechend
lange Amortisationszeiten.

Ersatz fiir 25-jahrige Gelenk-
Trolleybusse

In der Rhonestadt bestand schon seit
langerer Zeit Ersatzbedarf bei der Trol-
leybus-Flotte. Im Jahre 2004 betrug das
Durchschnittsalter der total 74 Gelenk-
fahrzeuge 21 Jahre; der Bestand war zu
90% amortisiert. Im Hinblick auf die Ka-
pazititserhohung auf der rund 10 km lan-
gen Linie 10 Aéroport—Bel-Air—Onex—
Cité setzten die Transports Publics Gene-
vois (TPG) ab Dezember 2003 ein Ligh-
Tram als Prototypen ein. Der bei Hess
zum Doppelgelenk-Fahrzeug umgebaute
Trolley war Teil einer 1992 nach Genf
gelieferten Serie des Typs SwissTrol-
leyl. Da das Fahrzeug bereits damals
mittelhochflurig war, entschieden die
Verantwortlichen, einen neuen Mittelteil
mit einem {iber beide Gelenke durch-
gehenden, stufenlosen Flur. Beim Um-
bau wurde die zweite Antriebsachse nach
vorne in den neuen Mittelteil gelegt. Auf-
grund der positiven Bilanz wihrend der
knapp dreimonatigen Testphase wurde
am 1. Mirz 2004 zwischen den TPG und
Hess der Vertrag zur Lieferung von zehn
neuen LighTram3 mit Niederflurtechnik
unterzeichnet. Ebenso bestellten die TPG
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38 SwissTrolley3 aus der gleichen Pro-
duktefamilie. Heute gehoren die 48 neuen
Fahrzeuge zum Stadtbild. Betriebsleiter

L

Betriebsleiter Henri-David Philippe geallt der Chauffeurarbeitslatz mit dem

hohenverstellbaren Armaturentréger.

28

Ausser den zehn LighTram3 verkehren in Genf auch 38 SwissTrolley3.

lic. jur. Henri-David Philippe zeigt sich
dusserst zufrieden: «Mit dem LighTram
konnte der 7/8-Minuten-Takt trotz Mehr-

Das LighTram3
beim internationalen
Flughafen von Genf.

Léange:
Breite:

Stehplitze:
Steigfahigkeit:

Chassis:h
Karosserie:
Elektrik

Klimaanlage:
Heizung:

i

frequenzen beibehalten werden. Halte-
stellenanpassungen waren nicht notwen-
dig, einzig die enge Kurve beim Chemin
du Bac wurde optimiert. Mit 66 Sitz- und
126 Stehplitzen bieten wir Kurz- und
Langstreckenbeniitzern einen optimalen
Komfort.» In 41 Minuten fahrt die Linie
10 vom Wohngebiet von Onex iibers
Stadtzentrum zum internationalen Flug-
hafen und befordert jahrlich rund 7,3
Mio. Passagiere.

Praxistest auf der Linie 10

Es war Dienstag, 28. Mirz, als wir mit
Betriebsleiter Philippe am Steuer auf der
Linie 10 das Fahrzeug in der Praxis ken-
nen lernen konnten. Prézise und traktions-
sicher steuerte Philippe die Haltestelle
Gare Cornavin beim Bahnhof SBB an.
An der stark frequentierten Haltestelle
kreuzten sich denn auch viele Trolley-
und Tramlinien. «Kaum noch vorzustel-
len, wie das Fahrgastaufkommen ohne
Doppelgelenkbus bewiltigt werden konn-
te», so sein Kommentar. Am dicht ge-
dringten Verkehrsknotenpunkt kommen
dem Chauffeur die liniencodierten Wei-
chensteuerungen von Kummler+Matter
zugute: Seit tiber zehn Jahren ist das ge-
samte Trolleybusnetz der TPG mit seinen
rund 25 Weichen mit dem induktiven
Ubertragungssystem Trans-X ausgeriistet.

HESS Doppelgelenk-Trolleybus «LighTram3» fiir die TPG

126
> 15%, auch im Notstrombetrieb
2 A chrqn

Stahlleiterrahmen System Hess
Aluminium geschraubt, System CO-BOLT®
Vossloh-Kiepe, doppelt isoliert

Ja, inkl. Entfeuchtung
Warmwasserkonvektoren
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Auf der Fahrt Richtung Flughafen mit
Geschwindigkeiten von bis zu 50 km/h
zeigten sich die Qualititen des Mega-
Trolleys. «Dank des Nachldufermoduls
konnten die beim Gelenkbus iiblichen
Wippbewegungen reduziert werden.» An
der Endhaltestelle Aéroport steuerte Phi-
lippe das Vorderrad mit einem Abstand
von 10 cm der Trottoirkante nach und
peilte die in einer Schleife liegende Hal-
testelle an. Philippe war zufrieden, denn
das 25 m lange Fahrzeug stand mit Prizi-
sion und optimaler Einstiegslage fiir die
Passagiere zum Einsteigen bereit. Das
einladende Farb- und Beleuchtungskon-
zeptin Verbindung mit den gut gepolster-
ten Einzelsitzen ergibt einen Fahrkom-
fort, welcher von den befragten Passagie-
ren einstimmig als «erstklassig» bezeich-
net wird.

Genf setzt auf hohe Qualitéat

Betrachtet man das neue LighTram3,
so iiberzeugt die optimale Integration des
Zwei-Achs-Antriebes. Dieser entstand in
Zusammenarbeit mit Vossloh-Kiepe. Die
beiden  Drehstrom-Asynchronmotoren
leisten je 160 kW. Sie werden von den
beiden auf dem Fahrzeugdach angeord-
neten und in dem wartungsfreundlichen
Container eingebauten Traktionsumrich-
tern synchron mit Energie versorgt. Ein

Trolleybus/Entwicklung Nahverkehr

zu realisieren, wird beim Swisstrolley3
die Drehstrom-IGBT-Technologie von
Vossloh-Kiepe eingebaut. Weitere fiir den
zuverldssigen Betrieb wichtige System-

In Genf kénnen alle Haltestellen ohne Umbauten angefahren werden.

komponenten sind die von der Fahrzeug-
und Maschinenbau FBT entwickelten
und hergestellten Tiiren: «Ein Bus, der
wegen einer Tiirstorung nicht mehr wei-

Transports Publics Genevois TPG
(bw) Die Geschichte des offentlichen Verkehrs beginnt in Genf am 19. Juni
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1862 mit der Eroffnung einer Pferdebahn zwischen dem Place Neuve und
Carouge. Im Jahr 1889 folgte eine Dampfstrassenbahn und im Jahr 1894 eine
elektrische Strassenbahn. Im Jahre 1899 wird schliesslich die CGTE, die Compa-
gnie Genevoise des Tramways Electriques, die Vorgédngergesellschaft der TPG,
gegriindet. Bis 1923 wurden insgesamt 120 Streckenkilometer gebaut, welche ins
Umland und teilweise bis nach Frankreich reichten. Ab 1925 begann man die
Tramstrecken auf den Bus umzustellen. Der erste Trolleybus fuhr am 11.9.1942
auf der heutigen Linie 3. Bis zum Jahr 1977 schrumpfte das Tramnetz bis auf die
Linie 12 zusammen. Die Renaissance des Trams begann 1995 mit der Eroffnung
der Linie 13. Auch das Trolleybusnetz wurde mit der Verldangerung der Linie 3
nach Gardiol, automatischen Weichensteuerungen, 38 neuen SwissTrolley3 und
10 LighTram3 in den Jahren 2004 bis 2006 den heutigen Bediirfnissen angepasst.
Heute bedienen 4 Tram-, 6 Trolleybus- und 45 Autolinien eine Agglomeration mit
425 000 Einwohnern. Das Team der TPG besteht aus 1436 Mitarbeitern (2004);
auf dem 375 km langen Netz werden mit insgesamt 366 Fahrzeugen jahrlich 17,5
Mio. km zuriickgelegt und 117,8 Mio. Fahrgiste befordert. www.tpg.ch

Schleudergleitschutz mit ABS/ASR ver-
hindert ein Ausscheren des Gelenkbusses
in kritischen Situationen.

Aufgrund der zwei angetriebenen
Achsen kann eine Erhohung der Nutzung
der elektrischen Bremse und somit eine
Erhohung des Riickspeisegrades erreicht
werden. Das rund 25 m lange Fahrzeug
ist mit seinem Aluminium-Wagenkasten
wesentlich leichter als eine Stahlkons-
truktion.

Entsprechend vorteilhaft ist der Ener-
gieverbrauch. Die neuen Trolleybusse
kommen im Betrieb, bei den Chauffeuren
und bei den Fahrgisten gut an. «Ein
ganzheitliches Konzept und die sorgfalti-
ge Auswahl der Komponenten und unse-
re 65-jdhrige Erfahrung im Bau von Trol-
leybussen ist in den neuen Swisstrolley3
eingeflossen», so Alex Naef, Geschifts-
fiihrer bei Hess. «Weil es sich beim Trol-
leybus um ein Investitionsgut mit einer
Lebensdauer von 20 bis 30 Jahren han-
delt, sind wirtschaftlich betriebene Fahr-
zeuge nicht einfach «elektrifizierte»

Standarddieselbusse, sondern Produkte
von hochster Giite. «Dieser Unterschied
macht den Trolleybus in der Qualitét
vergleichbar mit einem Schienenfahr-
zeug. Um diesen Standard und den vom
Betrieb gewiinschten Zwei-Achs-Antrieb
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Pioniere: Seit 1942
werden in Genf Trolley-
busse mit Alu-Karosserien
von Hess eingesetzt
(Trolleybus Saurer 1950;
Bild: Archiv TPG).
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Im LighTram3 der TPG gibt es 66 Sitz- und 126 Stehplétze (Bild: VBZ).
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ter fahren kann, drgert die Fahrgiste am
meisten», betonen die angesprochenen
OV-Experten mit Ubereinstimmung. Im
Gesprich mit Markus Quaile, Geschifts-
fiihrer bei FBT in Thorigen, erfahren wir
mehr iiber die Qualitit der Schweizer
Tiiren: «Mit ihrem elektrischen Antrieb
kann die Tiire prézise gesteuert werden;
zudem ist sie gegeniiber einer pneumati-
schen Tiire nicht anfillig auf Tempera-
turschwankungen. «Die Tiiren haben ei-
nen weiteren Vorteil, indem sie ohne
Dachausschnitt in die Struktur der Karos-
serie eingebaut werden konnen. Die
hochwertigen Tiiren wurden entwickelt,
um den jdhrlich rund 250 000 Zyklen
liber die ganze Lebensdauer des Fahr-
zeugs und Temperaturen von bis zu mi-
nus 30° Celsius storungsfrei Stand halten
zu konnen.

Geschichtlicher Hintergrund
zum Trolleybus

(bw) Der erste Trolleybus der Welt
fuhr wohl am 29. April 1882 in Berlin, als
Werner von Siemens seine ersten Fahr-
versuche unternahm. Einen eigentlichen
Boom erlebte die neue Traktionsart nicht
nur in Deutschland mit 35 Betrieben,
sondern auch in Osteuropa, in Grossbri-
tannien und in den USA.

Wihrend in Deutschland noch immer
das Wort O-Bus (O fiir Oberleitung) ver-
wendet wird, ist im englischen, franzosi-
schen und schweizerischen Sprachge-
brauch vom Trolleybus die Rede. Mit
«Trolley» wurde das Wigelchen be-
zeichnet, welches bei den ersten Fahrzeu-
gen dieser Art an der Oberleitung hinter-
hergezogen wurde. In Italien spricht man
von der «Filovia», vom Fadenweg, und
dem «Filobus».

Heute fahren weltweit an rund 370 Or-
ten Trolleybusse, und 14 davon befinden
sich in der Schweiz. Die erste Trolley-
buslinie der Schweiz war die 1911 eroff-
nete Strecke «Omnibus électrique Fri-
bourg-Farvagny». 1932 eroffnete die
Stadt Lausanne in ihrem topografisch an-
spruchsvollen Gelidnde mit vielen Steil-
strecken ihre erste Trolleybuslinie. Es
folgten viele weitere stiddtische und re-
gionale Betriebe, welche ihre veralteten
Strassenbahnnetze parallel zum aufkom-
menden Individualverkehr durch die fle-
xibleren Trolleybusse ersetzten.

Weltweit gibt es heute rund 40 000
Trolleybusse, davon rund 9000 in Lin-
dern des ehemaligen Ostblocks und Chi-
na. Etwa 3000 fahren in Westeuropa mit
rund 580 in Italien, 550 in Griechenland,
500 in der Schweiz, 380 in Frankreich
und 200 in Osterreich.
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Renaissance im
Agglomerationsverkehr

(bw) Heute stehen in stddtischen Ge-
bieten die Signale fiir die Trolleys auf-
grund der Schadstoffdiskussion mehr
denn je auf Griin: Linien werden neu
gebaut oder erweitert, so zum Beispiel
die Linie 12 in Bern zum Paul-Klee-
Museum. Mit der Verstddterung der
Landschaft, sprich der Bildung von
Agglomerationen, hat der Trolleybus,
wie das Beispiel am Genfersee zwischen
Vevey, Montreux und Villeneuve zeigt,
neues Entwicklungspotenzial erhalten.
Besonders in den Alpenstaaten wurde der
umweltfreundliche Trolleybus dank sei-
nen uniibertroffenen Eigenschaften im
Winter und auf Bergstrecken nie in Frage
gestellt. Hier kommt dem Trolleybus
ebenfalls die Energiegewinnung aus
Wasserkraft zugute. Das LighTram mit
einer Kapazitit von rund 200 Personen
fahrt heute in Genf und in St. Gallen. Fiir
Ziirich und Luzern liegen Bestellungen
von 20 Einheiten vor.

Le trolley
de tous les
superlatifs

Le développement durable des ag-
glomérations et 1’amélioration de la
qualité de vie dans ’espace urbain
sont deux problématiques politiques
importantes. Un systeme de transport
bien pensé assure le droit fondamen-
tal de chacun a la mobilité, tout en
minimisant 1’impact négatif sur
I’environnement (gaz a effet de serre,
nuisances sonores, gaspillage d’es-
paces conviviaux en zone urbaine,
etc.). Au travers de sa nouvelle gé-
nération de trolleybus, la société
suisse Hess montre que ces objectifs
ambitieux sont a notre portée. Gene-
ve est la premiere ville du monde a
accueillir sur son réseau 10 trolley-
bus a double articulation de type
LighTram3, qui completent la flotte
des 38 nouveaux Swisstrolley3 mis
en service I’année dernicre.

Elektrizitat aus Wasser- und Solarenergie

(bw) Mit 92 Trolleybussen gehort Genf nebst Lausanne, Ziirich und Luzern zu
den grossten der 14 Trolleybusbetreiber der Schweiz. Die Traktionsenergie fiir
Tram und Trolleybus im Wert von rund 7,7 Mio. Franken wird zu 100% aus
umweltfreundlicher Wasser- und Solarkraft aus einheimischer Produktion er-
zeugt. Die TPG erzeugen rund 1 % der Energiemenge mit auf den Garagendichern
installierten Photovoltaik-Anlagen. Externer Energielieferant sind die Service
Industriels de Genéve SIG. Diese produzieren rund 30% in werkseigenen Fluss-
kraftwerken in der Rhone und 70% werden von der Energie Ouest Suisse EOS
bezogen, an der die SIG mit 23,02 % des Aktienkapitals beteiligt sind. Die EOS
betreiben das Kraftwerk der Grand Dixence siidlich von Sion im Wallis. Die im
Stausee der Grand Dixence gespeicherte Wassermenge entspricht rund 20 % der
gesamten Schweizerischen Speicherkapazitit. Die 1961 fertiggestellte Staumauer
— die weltweit hochstgelegenste Betonmauer — ist 87 Meter hoch, misst am Fuss
200 Meter und ist rund 15 Mio. Tonnen schwer. Der Speichersee Lac des Dix hat
eine Kapazitit von 400 Mio. Kubikmeter. Die im Gebiet Mischabel-Matterhorn—
Zermatt—Arolla gefassten Wisser werden im See auf einer Meereshohe von rund
2400 gespeichert, um dann im Rhonetal in vier Kraftwerkszentralen in elektrische
Energie umgewandelt zu werden. Wihrend dieses Vorgangs féllt das Wasser iiber
eine Hohe von rund 1900 Meter durch méchtige Druckstollen ins Tal hinunter. Die
unterirische Zentrale in Bieudron wurde als vorldufig letzte Ausbaustufe 1998 in
Betrieb genommen. Die installierte Leistung der drei Peltonturbinen betrdgt 1200
MW; dies entspricht der Leistung eines grossen Kernkraftwerks.
www.sig-ge.ch www.eosholding.ch

Umwelt-
freundliche
Wasserkraft
fiir Genf: Die
Staumauer
Grand
Dixence

im Wallis
(Bild: EQS).

30 Prozent der
Produktion
aus werks-
eigenen Fluss-
kraftwerken
in der Rhone
(Bild SIG).
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