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ANTRAG
Fraktion DIE LINKE.

Gegenstand:

Wiedereinfihrung von Oberleitungsbussen in Dresden

Beschlussvorschlag:

Der Stadtrat moge beschlieBen:

1. Der Oberbirgermeister wird beauftragt, in Zusammenarbeit mit der Dresdner Verkehrs-
betriebe AG (DVB) im Zuge der Planung neuer bzw. der Uberplanung bestehender Busli-
nien die Moglichkeit der Wiedereinfiihrung eines Verkehrs mit Oberleitungsbussen in
Dresden zu prifen. Dabei ist an geeigneten Beispiellinien vertieft zu untersuchen, wel-
che Vor- und Nachteile die Einrichtung eines O-Bus-Verkehrs im Vergleich zum her-
kdmmlichen Busverkehr einerseits und zum Neubau von Strallenbahnstrecken anderer-
seits in verkehrlicher, 6kologischer und finanzieller Hinsicht hat.

2. Die Ergebnisse der Untersuchung sind sowohl dem Stadtrat vorzustellen, als auch zum
Gegenstand eines geeigneten Blrgerempfehlungsverfahrens nach § 9 der Biirgerbeteili-
gungssatzung zu machen.

Beratungsfolge Plandatum

Altestenrat nicht 6ffentlich | beratend
Dienstberatung des Oberbilirgermeisters nicht 6ffentlich | beratend
Ausschuss fiir Stadtentwicklung, Bau, nicht 6ffentlich | 1. Lesung
Verkehr und Liegenschaften

Ausschuss fir Umwelt und Kommunal- nicht o6ffentlich | beratend
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wirtschaft (Eigenbetrieb Friedhofs- und
Bestattungswesen sowie Eigenbetrieb
Stadtentwaésserung)

Ausschuss fir Stadtentwicklung, Bau, nicht offentlich | beratend
Verkehr und Liegenschaften (federfihrend)

Stadtrat offentlich beschlieRend

Begriindung:

In Dresden bestand seit 1947 ein O-Bus-Betrieb; dieser umfasste zeitweise zwei Linien bei einer
Gesamtstreckenlange von 16,8 Kilometern. Wegen der mangelnden Instandhaltung der Fahrlei-
tungsanlagen und des hohen VerschleiRes der Fahrzeuge stellten die Dresdner Verkehrsbetriebe
(DVB) 1975 den damaligen Verkehrsdoktrinen folgend den Betrieb auf Omnibusse mit Dieselmo-
tor um. Aus heutiger Sicht stellt sich angesichts der Notwendigkeit, den 6ffentlichen Nahverkehr
moglichst klimafreundlich zu gestalten, die Frage des Einsatzes von Oberleitungsbussen neu.

Bereits 2015 hat das Bundesverkehrsministerium den Wiedereinsatz von O-Bussen in einer Stu-
die untersuchen lassen: ,Durch den Einsatz von erneuerbarem Strom im Personennahverkehr
konnen die CO2- und lokalen Schadstoffemissionen erheblich reduziert werden. Neben Strallen-
, S- und U-Bahnen gibt es auch bei Bussen immer mehr Bestrebungen und Angebote zur Elektri-
fizierung. Eine Moglichkeit bieten dabei Hybrid-Oberleitungsbusse, deren Einsatzgebiete in einer
Studie im Auftrag des BMVI untersucht wurden. Diese Busse kdnnen im Gegensatz zu klassi-
schen Oberleitungsbussen Streckenabschnitte ohne Oberleitung batteriebetrieben zurticklegen.
Das vermindert den nétigen Infrastrukturausbau und spart damit Kosten und gibt den Planern
grofRerer Freiheiten z.B. bei historischen Innenstddten. Die Studie vergleicht den Hybrid-
Oberleitungsbus (HO-Bus) mit Dieselbussen sowie anderen elektrischen Bussystemen (Gelegen-
heitsladern, Nachtladern und Brennstoffzellenhybridbussen).

Die Studie zeigt auf, dass der Dieselbus bis 2025 zwar das kostenglinstigste System bleibt, je-
doch kaum einen Beitrag zu Klimaschutz- und Energiezielen leisten kann. Mit Weiterentwicklung
der Batterietechnik sowie Voranschreiten der Energiewende seien Elektrobusse und insbeson-
dere auch HO-Busse eine relevante Technologie im Hinblick auf Klimaschutzziele, Lairmbelastung
und Luftqualitat. Hybrid-Oberleitungsbusse haben im Vergleich zu Dieselbussen einen um 60
Prozent niedrigeren Energieverbrauch und verursachen ca. 40 Prozent weniger CO2-Emissionen.
Sie sind damit neben Gelegenheitsladern die emissionsarmsten Elektrobusse. Insbesondere fiir
den Einsatz auf hochfrequentierten stadtischen Linien mit hoher Kapazitat stellen sie aufgrund
technischer Vorteile auch das kostenglinstigste und im Betrieb vorteilhafteste elektrische Sys-
tem dar.“* In mehreren GroRstidten, u.a. in Berlin erleben O-Busse seitdem ein Comeback.

Im Zuge der Elektrifizierungsplane fiir die Busflotte der BVG bis 2030 wird fiir bestimmte Teile
des Liniennetzes die Installation von Trolleybusoberleitungen vorgesehen, die von mehreren
Linien gemeinsam benutzt werden sollen. Nach BVG-Angaben soll ,,so viel Oberleitung wie notig
und so viel wie moglich” installiert werden. Auch die Gesamtkostenbetrachtungen zeigen, dass
eine Teilelektrifizierung das wirtschaftliche Optimum zwischen Oberleitungs- und Batteriebe-
trieb darstellt. Moderne Batterie-Hybrid-Trolleybusse sollen etwa 50-65% des jeweiligen Lini-
enwegs unter Fahrleitung nutzen und dabei auch ihre Traktionsbatterien laden, wahrend der

L Quelle: bmvi.de
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Ubrige Linienweg abseits der Oberleitung von den Bussen im Batteriemodus zuriickgelegt wird.
In-Motion-Charging wird dies andernorts genannt, die Berliner haben dafiir den Begriff ,Stre-
ckenlader” eingefiihrt. Das Nachladen der Batterien geschieht somit ohne Zeitverlust und er-
laubt auf diese Weise effizienten Einsatz durch hohere Reichweiten speziell auch groRerer Bus-
einheiten wie z.B. Doppelgelenkwagen, ohne dass die Tagesfahrleistung in irgendeiner Weise
beschrankt wird?. Da es in GroRstadten mit StraBenbahnsystemen besondere Synergieeffekte
beim Einsatz vom O-Bussen gibt, liegt es nahe, in Dresden die Moglichkeiten eines O-Bus-
Einsatzes zu untersuchen.

Uber die Schaffung eines Dresdner O-Bus-Netzes sollte jedoch nicht an den Dresdnerinnen und
Dresdnern vorbei entschieden, sondern in einem Biirgerbeteiligungsverfahren abgewogen wer-
den.

André Schollbach
Fraktionsvorsitzender

2 Quelle: https://www.urban-transport-magazine.com/berlin-plant-hybrid-oberleitungsbusse/
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