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Kommissionsvorschlag

Am 8. November 2017 legte die EU-Kommission als Teil ihres ,zweiten Mobilitdtspakets” einen
Richtlinienvorschlag (COM(2017) 653 final) zur Uberarbeitung der sog. ,Clean Vehicles Richtlinie”
2009/33/EG vor.

Das bisher geltende Recht fordert, dass bei der 6ffentlichen Beschaffung von Fahrzeugen deren
Energieeffizienz und Auswirkungen auf die Umwelt tiber deren gesamte Lebensdauer
beriicksichtigt werden muss. Dies konnte technologieoffen und in zugleich &kologisch und
wirtschaftlich vertretbarer Weise durch die Beschaffung von Fahrzeugen mit z.B. besonders
geringem Kraftstoffverbrauch und damit geringen CO2-Emissionen erfolgen.

Nunmehr will die Kommission die Mitgliedstaaten zu bestimmten Quoten bei der 6ffentlichen
Beschaffung von Fahrzeugen mit fest vorgegebenen und von der Kommission als ,sauber”
definierten Antriebskonzepten verpflichten. So sollen ab Inkrafttreten der Richtlinie bis zum Jahr
2025 in Deutschland 50 Prozent (bis 2030: 75 Prozent) der durch Behorden oder Betreiber von
Verkehren im Sinne der VO (EG) Nr. 1370/2007 neu gekauften sowie geliehenen, geleasten und mit
Fahrer angemieteten Busse den von der Kommission vorgegebenen ,sauberen” Antriebskonzepten
entsprechen.

Als ,sauber” werden im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge nur Elektrofahrzeuge (inkl. Plug-in-
Hybride) sowie Wasserstoff- und Gasfahrzeuge (CNG, LNG) inklusive Biomethan-Fahrzeuge
angesehen. Zukiinftig soll diese Definition mittels eines delegierten Rechtsakts durch eine auf
CO2-Emissionen der Busse basierende Definition ersetzt werden.

Im Vergleich zu den Beschaffungsquoten fiir Busse fallen die Quoten anderer Fahrzeugsegmente
weit niedriger aus: So sollen laut Kommissionsvorschlag in Deutschland nur 35 Prozent (bis 2025
und 2030) der von der 6ffentlichen Hand beschafften PKWs bzw. leichten Nutzfahrzeuge und nur
10 Prozent (bis 2025) bzw. 15 Prozent (bis 2030) der LKW ,sauber” im Sinne der Richtlinie sein.

Einer FuRnote ist zu entnehmen, dass zur Erfiillung der Quote nur lokal emissionsfreie Busse und
mit Biomethangas betriebene Fahrzeuge mit dem Faktor 1 gez&dhlt werden sollen; hingegen sollen
alle anderen Busse (z.B. mit Erdgas betriebene Busse sowie Hybridbusse) lediglich mit dem Faktor
0,5 eingerechnet werden. Dadurch liegt die tatsdchlich zu erreichende Quote deutlich tiber den im
Gesetzesentwurf festgeschriebenen Zahlen.

VDV -Positionspapier zur Uberarbeitung der Clean Vehicles Richtlinie 2009/33/EG 3



4

VDV -Stellungnahme

Der VDV unterstiitzt und steht flir engagierten Umwelt- und Klimaschutz im Bereich des
offentlichen Verkehrs. Seine Mitgliedsunternehmen waren und sind Vorreiter im Bereich der
Elektromobilitit auf Schiene und Strale und setzen sich unvermindert trotz finanzieller und
organisatorischer Mehraufwénde sehr engagiert fiir die Erreichung dieser Ziele ein.

Aus dieser Verpflichtung und Verantwortung hat der VDV erhebliche Bedenken gegen den
nunmehr vorgelegten Entwurf.

Der Kommissionsentwurf geht an anerkannten wissenschaftlichen und technischen
Erkenntnissen und wirtschaftlichen Realititen vorbei und gefihrdet durch die {ibermiRige
Belastung des OPNV im Ergebnis die Zukunft eines funktionsfihigen und bezahlbaren
offentlichen Personenverkehrs.

Unsere Hinweise im Einzelnen:

UnverhiltnisméRige Belastung des OPNV

Der Kommissionsentwurf legt fiir den OPNV mit Bussen die héchsten zu erreichenden Quoten fest
und belastet diesen somit von allen Fahrzeugsegmenten am stirksten, obwohl dieser heute das bei
weitem sauberste und klimafreundlichste Verkehrs- und Mobilitdtsangebot im Nahverkehr stellt.
Allein der OPNV mit Bussen hat in Deutschland seine CO2 ~Emissionen einschlieBlich Vorkette
zwischen 1990 und 2016 bereits um rund 32% reduziert (Abbildung 1) und damit die EU-
Klimaschutzziele (Verringerung um 20 % bis 2020; um 40% bis 2030), die eigentlich fiir den
gesamten Verkehrssektor gelten sollten, fiir 2020 bereits iibertroffen und fiir 2030 schon jetzt
nahezu erreicht. Der Verkehrssektor insgesamt hat zwischen 1990 und 2015 seine THG-
Emissionen demgegeniiber lediglich um rund 2,2% (Zahlen des Umweltbundesamtes [UBA])
reduziert. Dennoch soll der OPNV nach dem Kommissionsentwurf (im Widerspruch zum
Verursacherprinzip und zur VerhiltnismaRigkeit) den grof3ten Beitrag zur Erneuerung der Flotten
leisten und damit die Hauptlast der Mafnahmen tragen.

Direkte Emissionen (ohne Vorkette)
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Es ist fraglich, ob die vorgesehenen MalRnahmen iiberhaupt einen relevanten Nutzen fiir die
Erreichung der Klimaschutzziele des Verkehrssektors erbringen werden. Der Anteil des
straRengebundenen OPNV an den THG-Gesamtemissionen des Verkehrssektors ist trotz hoher
Verkehrsleistung sehr gering (nur rund 2%) [Abbildung 2]). Selbst wenn also durch die
MaRnahmen die THG-Emissionen des OPNV noch weiter reduziert werden kénnten, wire dies
bezogen auf die Emissionen des Verkehrssektors insgesamt vernachlidssigbar. Es ist zu
diskutieren, ob die geringe lokale Emissionseinsparung den erheblichen Mehraufwand im OPNV
rechtfertigen.

. .. Lkw 16%
Treibhausgasemissionen 280 mt Flugzeug 2%

in Deutschland 2014 2,7 mt
Personen- und Giiterverkehr
nach Verkehrstrégern

Pkw 75%
132,8 mt
Eisenbahn, Personenverkehr 2%
Stralen-/Stadt-/U-Bahn 1%

Linienbus 2%
Reisebus 1%
Eisenbahn, Giiterverkehr 1%
11,0mt

Binnenschiff 1%

18 mt

Abbildung 2: Treibhausgasemissionen Deutschland Verkehr VDV Darstellung auf Basis der
Berechnung des Umweltbundesamtes 2014

Noch deutlicher wird dies, wenn man die Emissionen pro Personenkilometer betrachtet. Hier ist
der Umwelt-Vorteil des Omnibus gegeniiber beispielsweise dem Pkw selbst mit den heute iiblichen
Antriebstechnologien deutlich erkennbar.

Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Personenverkehr 2016

Flugzeug Reisebus Linienbus
Treibhausgase g/Pkm 140 214 32 75
Kohlenmonoxid g/Pkm 0,61 0,14 0,04 0,05
Flichtige Kohlenwasserstoffe g/Pkm 0,14 0,04 0,02 0,03
Stickoxide g/Pkm 0,35 0,57 0,18 0,32
Feinstaub g/Pkm 0,004 0,0005 0,003 0,0002
Auslastung 1,5 Pers./Pkw 80% 60% 21%

g/Pkm = Gramm pro Personenkilometer

Abbildung 3: Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrsmittel im Personenverkehr 2016
VDV Darstellung auf Basis der Daten des Umweltbundesamtes 2018

Der Omnibus ist damit bereits heute mit den verfiigbaren konventionellen Technologien (Diesel,
Gas) ein entscheidender Lésungsansatz zur Emissionsreduzierung. Zukiinftige Technologie-
erweiterungen durch z.B. die Elektromobilitdt, die Wasserstofftechnologie oder auch alternative
Kraftstoffe kénnen weitere Akzente setzen und vor allem bei dem langfristigen Umweltziel eines
CO2 freien Betriebes unterstiitzen. Auch die aktuelle Diskussion um Diesel -Fahrverbote in Stadten
zeigt: Die umwelttechnischen Vorteile vom Omnibus koénnen sich vor allem unter der
Voraussetzung einer Modal-split-Erhéhung (aktuell 3,3 %, siehe Abbildung 4), d.h. durch die
Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) bei gleichzeitiger Erhéhung des
offentlichen Verkehrs (OV), entfalten. Nicht zuletzt arbeiten zahlreiche Stédte auch langfristig auf
eine Verkehrsverlagerung vom motorisierten Individualverkehr zum OPNV, Radfahren und Zu-
Fuli-gehen hin.
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Verkehrsleistung 2012 Anteile, bezogen auf

5 Verkehrstriger im Personenverkehr in Mio. Pkm Verkehrstriger  6ffentl. Verkehr
6
7 1| Pkw 885143 83,8% -
g 2| Flugzeug (Inland) 10108 1,0% 59%
OPNV

3| Fernzug 37205 35% 21,7%

4|Reisebus 22205 2,1% 13,0%

1

5|Regionalzug 50975 48% 29,7%

6| Linienbus 34346 33% 20,0%

7|U-Bahn, Stadtbahn, Straenbahn 16570 16% 9.7%

Verkehrstriger gesamt 1056552 100,0% 100,0%

darunter: 8| 6ffentl. Verkehrinkl. Flugverk. W 171409 16,2% 100,0%

darunter: OPNV 103108 9.8% 60,2%

Abbildung 4: Quelle VDV Statistik basierend auf der ifeu, Datenbank Umwelt & Verkehr 2013

Klimaschutz ist eine ganzheitliche Aufgabe

Die Kommission sollte darauf aufmerksam gemacht werden, dass die Klimaschutzziele nur erreicht
werden kdénnen, wenn die THG-Emissionen des Verkehrssektors insgesamt (einschlieflich der
dazu erforderlichen Energieerzeugung) betrachtet und behandelt werden, anstatt mit sehr hohem
Aufwand geringfiigige lokale Emissionsminderungen anzustreben. Es besteht ein erhebliches
Risiko, dass THG-Emissionen durch einen erh6éhten Strombedarf von Elektro- und
Hybridfahrzeugen in den Energiesektor verlagert werden, sodass nur ein sektoreniibergreifender
Ansatz wirklich sinnvoll erscheint.

Fragwiirdige Definition eines ,sauberen” Busses

Im vorliegenden Richtlinienentwurf soll der oy )

bisherige technologieoffene und damit den o.360

Regeln des gemeinsamen Markts und dem (19%)'
Gedanken des Wettbewerbs um die besten

technischen Losungen entsprechende Ansatz

aufgegeben und durch ein ordnungspolitisch

motiviertes Diktat bestimmter Antriebs-

konzepte ersetzt werden. So sieht die

Kommission in kaum nachvollziehbarer Weise

ausschliefllich Elektrobusse (inkl. Plugin-

Hybridbusse) sowie Wasserstoff- und 0.15

Gasbusse (CNG, LNG) als ,saubere Fahrzeuge"
an. Gar nicht erst in die Betrachtung
einbezogen werden von vornherein modernste
EURO VI-Dieselbusse und Biokraftstoffe der

zZweiten Generation, obwohl beide

Technologien  mindestens ebenso zur

Zielerreichung - sowohl hinsichtlich der 6 7 8
Treibhausgasemissionen als auch hinsichtlich No. (a/kWh)

anderer Schadstoffe (NOx, PM, NMHC) - Abbildung 5: Vergleich der EURO-Normen fiir

Diesel-Busse mit Bezug auf die PM- und
NOx-Emissionen

geeignet sind (vgl. Abb. 5).
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Die Verbrennungsmotorentechnologien Diesel und Gas EURO VI beim Omnibus erfiillen die
gesetzlichen Vorgaben auch im Realbetrieb und unterschreiten sogar den realen NOx-Ausstof3
eines Euro-6-Pkw (!). Dies wurde durch verschiedenste Realmessungen an unterschiedlichen
Euro VI Bussen belegt. Aus der Studie vom ICCT im Dezember 2016 (sieche Abbildung 6 auf
Datenbasis des KBA) geht hervor, dass der Omnibus (mit 0,21g/km) ca. 50% weniger NOx emittiert
als ein Pkw (0,48g/km), trotz seiner vielfachen GroRe.

Dass Erdgasbusse in die Definition eines ,sauberen Busses” mit aufgenommen wurden, Diesel-
Busse hingegen nicht, ist dahin gehend zu kritisieren, da EURO VI Dieselbusse im Realbetrieb auf
dem gleichen Emissionsniveau liegen wie ein EURO VI Erdgasbus und — wie bereits erwéhnt -
Biokraftstoffe fiir den Dieselbus ebenfalls iiberhaupt nicht berticksichtigt werden.

HCO,/100 M NO, NO, to CO, ratio

Real-world gaseous emissions [g/km]
N
[5)]

New vehicles currently sold In the EU

Euro V Euro VI Euro 6

4.8%

2.7%

Abbildung 6: VDV-Darstellung auf Basis der ICCT-Studie ,NOX emissions from heavy-duty and
light-duty diesel vehicles in the EU", 2016

Zwar sagt der Kommissionsvorschlag, dass die Definition anhand von Antriebsarten nur
voriibergehend sei und anschliefend durch eine auf CO2-Werten basierende Definition ersetzt
werden soll. Daran ist zundchst zu kritisieren, dass dadurch keine regulatorische Stabilitat
gewidhrleistet ist; einerseits soll ab sofort investiert werden, andererseits sollen sich die Vorgaben
nach wenigen Jahren wieder d&ndern. Ferner ist zu kritisieren, dass dies per delegiertem Rechtsakt
erfolgen soll, wodurch keinerlei politische oder parlamentarische Kontrolle geboten ist. Es steht zu
befiirchten, dass dann - analog zu den anderen Fahrzeugsegmenten - zukiinftig nur noch vollig
emissionsfreie (0 CO2-Emissionen) Fahrzeuge als ,sauber” gelten. Die Auswahl der Busse, die
Behorden und Betreiber dann noch beschaffen diirften, wire dadurch zu eingeschrankt. Aus
Griinden der Diversifizierung (beispielsweise zur Sicherstellung des Betriebs im Falle eines
langanhaltenden Stromausfalls) ist es notig, dass die OPNV -Betriebe auch zukiinftig verschiedene
Technologien parallel betreiben kénnen.

Auch bei der Betrachtung der Bus-Emissionen spielt die Nutzung des OPNV eine groRe Rolle. Beim
Umstieg vom Pkw zum Bus kann, durch die erhéhte Mitnahmekapazitét, zusétzlich ein vielfaches
an NOx reduziert werden. Bereits bei 2,5 Fahrgésten wird der gesetzliche NOx Grenzwert von
0,08g/km fiir einen Pkw unterboten. Ist z. B. ein 12m Bus voll besetzt, so wird der Aussto pro
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Person auf das 100-fache zum heutigen realen NOx-AusstoRes eine Euro-6-Pkws reduziert
(Abbildung 7).

NOx-Emissionen pro Fahrgast
am Beispiel eines 12m EUR VI Stadtbus

NOx in Gemessene NOx-Emission im realen Stadtbetrieb:
g/km © EUR VI Omnibus/Lkw: 0,21g/km
0.50 im Vergleich
! & Pkw EUR 6: 0,48 g [ km
Im Vergleich zum Pkw (Reale Messwerte): (Quelle: ICCT Studie)
0.40 Durchschnittliche Auslastung 1,2 Personen: 0,40 g / Person / km
lg — 0
¥
Gesetzlicher Grenzwert Pkw: 0,08 g / km
0,30 |
Durchschnittliche Platzausnutzung mit 16 Fahrgdsten: 0,013 g / Fahrgast / km
0,20
Alle Sitzplétze belegt (37 Plitze): 0,006 g / Fahrgast / km
0,10 Volle Besetzung (80 Plitze): 0,003 g / Fahrgast / km
'
1
:g
0,00 — - - - - ; ; - D Fahrgiste

0 5 10 15 20 25 30 35 40 a5 50 55 60 65 70 75 80

37 Sitzplitze 43 Stehplatze

Abbildung 7: VDV -Darstellung auf Basis der ICCT-Studie ,NOX emissions from heavy-duty and
light-duty diesel vehicles in the EU", 2016

Der Wandel kommt auch chne EU-Vorgaben

Dielangfristigen Strategien zahlreicher Verkehrsbetriebe sehen bereits heute einen Wandel in den
Antriebstechnologien vor und stellen sich auf das Szenario einer vollstdndigen Energiewende und
damit einer regenerativen CO2-freien Stromzufiihrung ein. Es ist vollig klar, dass dazu auch
alternative Antriebstechnologien (z.B. Batteriebusse oder Wasserstoffbusse) Anwendung finden
missen, was Investitionen in die Erprobung und Férderung dieser Technologien zur Serienreife
und vorbereitende infrastrukturelle Mafinahmen bedeutet. In der Erprobung der Technologien
sind unsere Mitglieder sehr engagiert.

Aus Sicht des VDV sind keine rigiden Quoten nétig, damit Verkehrsunternehmen ,saubere” Busse
kaufen. Mehrere Stiddte haben bereits eigene Zielvorgaben insbesondere mit Blick auf eine
Elektrifizierung der Busflotte. Andere Stédte folgen in einem zweiten Stadium. So wird auch auf
natlirliche Weise die Produktion jener Busse bei den Herstellern hochgefahren. Sobald verléssliche
Produkte existieren und die eingangs hohen finanziellen und technischen Barrieren iiberwunden
sind, sodass sich der Einsatz alternativ betriebener Busse auch finanziell lohnt, wird dies die erste
Wahl der Busbetreiber sein.

Bis dahin sind auch durch strategische Flottenplanung bereits hohe Emissionseinsparungen
moglich. Selbst bei hochmodernen und emissionsarmen Bussen besteht immer noch Potenzial zur
Verringerung der Emissionen durch MaRnahmen zur Effizienzsteigerung.
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Zusammensetzung der Busflotte nach Antriebstechnologie und Abgasnormen
Anzahl Fahrzeuge
8000 7.573

7000

6000

5000 4337

4000 3.872 16

3000 2.181

2000

1000 764 I 382 250
, 2= -

Diesel-EURO | Diesel-EURO Diesel-EURO Diesel-EURO Diesel-EURO Diesel-EURO Diesel-EEV* Diesel-Hybrid Alternative
In m v v Vi Antriebe

Alternative Antriebe: Anteile verschiedener Antriebstechnologien
in % von 886 Fahrzeugen
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10 - 1,1 i - 01 Daten der VDV -

0

Mitglieder 2016

Erdgasantrieb Wasserstoff- Brennstoffzellen- Batteriebus Trolleybus Hybrid-
Hybrid Hybrid Trolleybus

*) EEV = Enhanced Environmentally friendly Vehicle

Fehlende Marktreife der ,sauberen” Busse wird nicht berticksichtigt

Aus der Begriindung der Kommission ist zu entnehmen, dass die Hohe und Verteilung der Quoten
u.a. im Bus-Segment im Gegensatz zum LKW aus Griinden der technischen Reife gew&hlt worden
seien. Dies entspricht nicht dem heutigen Bild, denn insbesondere bei Elektro-, Hybrid- und
Wasserstoffbussen fehlt es derzeit noch an den entsprechenden Serienfahrzeugen mit hohem
Reifegrad. Vielfach handelt es sich faktisch noch um Prototypen, die nicht verlésslich einsetzbar
sind, um eine reibungslose OV -Dienstleistung zu gewihren.

Ob in dem von dem Entwurf vorgesehene Zeitrahmen fiir die Anwendung der Quoten eine
bedarfsgerechte Serienproduktion technisch ausreichend verfiigbarer Fahrzeuge méglich ist, kann
zumindest momentan noch gar nicht abgesehen werden. Rigide Beschaffungsquoten hitten dann
zur Folge, dass unreife Produkte gekauft und betrieben werden miissten. Hierdurch wiirde die
Zuverladssigkeit des Verkehrsdienstes leiden, was sich wiederum negativ auf die Attraktivitit des
OPNV auswirken und die Verkehrswende bremsen diirfte — von Pénalen, die die Betreiber im Falle
von Ausfillen oder Verspitungen zahlen missen, einmal ganz zu schweigen. Sollte bei
Busherstellern im Ausland / in Ubersee ein Entwicklungsvorsprung zu verzeichnen sein, so wire
auch - entgegen der bisherigen Praxis — damit zu rechnen, dass Busse aus dem Ausland importiert
werden missten.

Praktische Erfahrungen mit neuen Bus-Technologien

Nach Auffassung des VDV befinden sich kabellose und lokal emissionsfreie Fahrzeuge bislang
weiterhin im Teststadium.
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Trolleybusse sind hingegen etabliert — hier muss jedoch analog zur Stralenbahn mit hohen
Infrastrukturkosten gerechnet werden und stddtebauliche Aspekte in Betracht gezogen werden.

Brennstoffzellenbusse sind seit Jahrzehnten in Forschungsprojekten im Einsatz, konnten sich aber
aufgrund niedriger Verfiigharkeiten und hohen Investitionskosten (Tankinfrastruktur, Fahrzeug
und Wasserstoff) noch nicht durchsetzen.

Der aktuelle Stand der batteriebetriebenen Busse ist bisher hinsichtlich der betrieblichen Stabilitét
bei der Verfligharkeit noch keine Alternative zum Dieselbus (Abbildung 9). Auch bei der
Reichweite sind Batteriebusse noch limitiert. Entweder kann iiber eine Linienbrechung und damit
einem erhohten Fahrzeugbestand oder durch Nachladung auf Strecke (damit erhdhten
Infrastrukturkosten) diese Limitation kompensiert werden. Abhingig ist dies vom
Batteriespeicher und dessen Energiedichte, die auch mit dem zulédssigen Gesamtgewicht eines
Omnibusses betrachtet werden muss, um eine Dieselbusé@hnliche Fahrgastkapazitét beizubehalten.

Praxistauglichkeit und Einsatzreife Praxistauglichkeit und Einsatzreife
@ tagliche Laufleistung (stand: 2015/ 16) @ Verfugbarkeit [%] Verfugbarkeit (stand: 2015/ 16)
Laufleistung [km]
' I
250 - 245 100 - 93
- BN
200 - L 80 -
-58%) 70 4
149 (-58%)
150 - 60
103 50 1
100 - E - 40 -
30 -
=) =)
N Cd | 1]
Diesel Batterie 10 | Diesel Batterie
0 A 0 4__‘,1-___1
Diesel Diesel Solo / Gelenk  Midi Ubemacht- Diesel Diesel Solo / Gelenk  Midi Ubemacht-
Rheinbahn Durchschnitt  Gelegenheits- ladung Rheinbahn Durchschnitt ~ Gelegenheits- ladung
ladung ladung
@ Rheinbahn | | ~wow  AG innovative Antriebe Bus @ Rheinbahn | | wow  AG innovative Antriebe Bus
Anz. Anz
Auees: | 370 (Mo-Do) 22 9 4 Busee: | 370 (Mo-Do) 22 7 4
Zeil-. 0816 0113 -10/115 0215 -1115 0813 - 11115 Zeil-. 02116 0113 -10115 0715 -12115 08113 - 1115
raum: raum:

Abbildung 9: Praxistauglichkeit und Einsatzreife von Diesel- und Batteriebussen (in Prozent der tdglichen
Laufleistung sowie Prozent der Verfiigharkeit), 2015

Hybridbusse erleichtern den Ubergang zur Elektromobilitit. Vorrangig ist zu erwéhnen, dass
bereits mit einfachen Diesel-Hybridbussen auf kosten-effiziente Weise erheblich Kraftstoff bzw.
Energie (und somit Emissionen) eingespart werden kénnen. Beim Einsatz von Hybridbussen
werden in den Unternehmen Erfahrungen mit dem Elektromobilitdt gesammelt; gleichzeitig
entfallt die Beschrénkung der Reichweite als einschréankender Faktor.

Die Fulinote unter der Definition von ,sauberen” Bussen im Kommissionsvorschlag ist
vermutlich so zu verstehen, dass lediglich Plug-In-Hybridbusse unter die Definition fallen. Die
Richtlinie sollte dahingehend gedndert werden, dass sdmtliche Formen von Hybridbussen als
.sauber” gelten.
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Fehlende (Lade-/Tank-) Infrastruktur im OPNV

Die Kommission hat in einer Email an den Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschuss
bestatigt, dass sie davon ausgeht, dass die Beschaffungsziele direkt ab Inkrafttreten der Richtlinie
zunéchst bis zum Jahr 2025 und anschlieend fiir den Zeitraum 2026-2030 respektiert werden
miissen. Anders als fiir Pkws, fiir die die bereits 2014 erlassene sog. ,DAFI"-Richtlinie (Richtlinie
Uber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe, 2014/94/EU) den Aufbau
offentlicher Lade- und Tankstationen vorsah, gab es bisher fiir den Aufbau der Tank- und Lade-
Infrastruktur im OPNV keine gesetzlichen Vorgaben. Die Mitgliedstaaten konnten den OPNV
optionalinihre nationalen Umsetzungsplidne zur DAFI-Richtlinie aufnehmen - eine Verpflichtung
hierzu gab es nicht.

Ohne vorhandene Infrastruktur kénnen die Busse jedoch nicht fahren. Von einer zu frithen
verpflichtenden Bus-Beschaffung ohne vorherigen Infrastrukturaufbau ist daher abzuraten.

Auch die Normung der elektrischen Stecker fiir Busse auf EU-Ebene wurde bisher lediglich
begonnen und ist noch nicht abgeschlossen — diese ist jedoch wichtig, um zukiinftig verschiedene
E-Bus-Typen an derselben Ladestation aufladen zu kénnen und damit die Ladeinfrastruktur
untereinander kompatibel und kostengiinstiger wird.

Der vorliegende Richtlinienentwurf steht im Widerspruch zur bisherigen européischen
Regulierung, da der OPNV in der DAFI-Richtlinie kaum beachtet wurde, hier nun jedoch die
héchsten Beschaffungsquoten ausgerechnet im OPNV zu erzielen sind - dies widerspricht dem
,better regulation”-Ansatz! Zumindest muss dem ONPV-Sektor die Zeit vor Inkrafttreten der
Richtlinie eingerdumt werden, die Infrastruktur zu errichten. Aus Sicht des VDV sind hierzu
mindestens fiinf Jahre nétig, da es sich dabei um ein komplexes planerisches Vorhaben handelt:
angefangen von Belastungstests und —studien des Energienetzes sowie der eigenen Depots, iber
das Einholen von Fordermitteln (sofern vorhanden) oder sonstiger Finanzierung, die
Spezifizierung und Beschaffung der Ladestationen, bis hin zum Einholen von Baugenehmigungen
gefolgt von der Umsetzung der BaumaRnahmen sowohl in den Depots der Bus-Betreiber als auch
im 6ffentlichen Raum.

Hohe Kosten fiir den OPNV bzw. die Kommunen

Die Kommunen sowie die Verkehrsunternehmen sind zur zweckmé&fRigen, wirtschaftlichen und
sparsamen Verwendung 6ffentlicher Gelder verpflichtet. Die Umsetzung der Richtlinie hingegen
wiire mit erheblichen finanziellen Belastungen fiir die 6ffentlichen Auftraggeber verbunden. Uber
die Kosten, die den Verkehrsunternehmen und Behorden entstehen, und dariiber, wer diese Kosten
Ubernimmt, steht im Entwurf nichts. Im Gegenteil: im Impact Assessment wird dem
Richtlinienvorschlag eine positive Kostenbilanz bescheinigt. Dem VDV ist unklar, wie die
Kommission angesichts der hohen Mehrkosten im 6ffentlichen Verkehr zu einem solchen Ergebnis
kommt. Selbst wenn erhebliche monetidre Vorteile beispielsweise flir das Gesundheitswesen
entstliinden — vergleiche hierzu die Frage nach dem tatséchlichen Effekt bei einem Anteil des
Busverkehrs von 3,3% (siehe oben) — 16st dies doch nicht die Probleme, woher die zusitzlichen
Investitionen in den Verkehr stammen sollen.

Es besteht das erhebliche Risiko, dass mit dem Richtlinienentwurf zusitzliche Kosten fir die
kommunalen Aufgabentriger des OPNV oder dessen Nutzerinnen und Nutzer entstehen, die
langfristig dazu filhren wiirden, dass der OPNV teurer wird oder das OPNV-Angebot
eingeschrankt werden muss.
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Bereits heute besteht in Deutschland ein Investitionsdefizit fiir den 6ffentlichen Nahverkehr von
mehr als 4 Milliarden Euro fiir dringende Erneuerungsinvestitionen.

Besonders gravierend werden die Mehrkosten sich
in landlichen Gebieten bemerkbar machen, zumal
der OPNV dort aufgrund der geringeren
Bevolkerungsdichte und der weiteren
Entfernungen hiufig am Rande der
Wirtschaftlichkeit befindet. Gleichzeitig gibt es
dort weniger lokale Emissionsprobleme.
Zusétzliche Vorgaben, die den Busverkehr
verteuern, konnen gerade dort zu Einstellungen
des OPNV - Angebots fithren. Auch hier ist es also ; 3
dringend nétig, die Vorgaben zu lockernund/oder  »11:14un g 10: Schnellbus.
die Mehrkosten aus Fordertdpfen zu bezahlen. © Westfélische Verkehrsgesellschaft mbH (WVG) |

Regionalverkehr Miinsterland GmbH (RVM)

Kosten fiir die Systemumstellung am Beispiel Batterie-Elektrobus:

Insbesondere die Beschaffung von Elektrobussen stellt einen kompletten Systemwechsel dar, fiir
den v.a. die initial anfallenden Kosten getragen werden miissen. Neben den Mehrkosten fiir den
Bus (samt zusétzlicher Batterien zum Auswechseln) ist auch die Anpassung der Depots (Stichwort
Infrastruktur), Werkstétten, Fahrplédne, Betriebskonzepte und die Weiterbildung der Mitarbeiter
im Umgang mit Elektrobussen zu beriicksichtigen. Insbesondere die Energiebereitstellung fiir eine
Gesamtflotte (Beispiel Hamburger Hochbahn: Schitzung 132 GWh p.a.) ist eine Herausforderung,
die derzeit weder in zeitlicher, noch monetérer Hinsicht eindeutig benannt werden kann.

Eine erste Einschétzung der Mehrkosten gibt Abbildung 11.

Investitionskosten beim Einsatz von Elektrobussen im OPNV (pro Einheit)

Umriistung Depot und Werkstatt

Ladeinfrastruktur

10.000 - 100.000 € 50.000 - 150.000 €

120.000 - 250.000 €

Fahrzeug

470.000 - '700.000 €

40.000 -
80.000 €

20.000 €

Batterie

Ladestationen Anschlusskosten

Abbildung 11: VDV, basierend auf eigenen Berechnungen und Schdtzungen
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Die soziale Dimension

Die Umstellung auf Elektromobilitdit hat im
offentlichen Personenverkehr auch eine wichtige
soziale Dimension. Nicht nur die Fahrer miissen an die
neuen Fahrzeuge herangefiihrt werden und sollten
kleinere Reparaturen direkt vornehmen kdnnen.
Anders als im Pkw-Bereich, wo ein Fahrzeug zur
Wartung und bei Defekten in externe Werkstétten
gebracht wird, wird die Wartung und Reparatur in den
meisten Verkehrsunternehmen selbst in eigenen
Werkstatten durchgefiihrt — mit eigenem Personal.
Die  Mitarbeiter sind  derzeit mit der
Dieseltechnologie vertraut, miissen jedoch zukiinftig
Elektrotechnik beherrschen. Wenn das Unternehmen
seine Mitarbeiter nicht ersetzen mdchte, sind hier
langfristig Umschulungen bzw. Weiterbildungen
notwendig - die kénnen nicht von heute auf morgen
im grofien Stile organisiert werden, sondern erfordern
eine vernilinftige Planung unter Einbeziehung der
Betriebsrite.

Abbildung 12: Wartungsarbeiten.

© Westfilische Verkehrsgesellschaft mbH
(WVG) | Verkehrsgesellschaft Kreis Unna
mbH (VKU)

Komplexes Zahlsystem und fehlende Transparenz

Ziel der Uberarbeitung dieser Richtlinie war es u.a., die Umsetzung der Zielvorgaben zu
vereinfachen. Dies ist aus Sicht des VDV nicht gegliickt, zumal die zu erreichenden
Beschaffungsziele dadurch, dass nicht jeder Bus mit dem Faktor 1 zur Quote gerechnet wird
(sondern manche nur mit dem Faktor 0,5), v6llig unklar und nicht transparent sind. Zwar stehen
Beschaffungsziele in der Tabelle im Anhang, was zunéichst den Anschein von Transparenz gibt.
Sofern jedoch nicht nur emissionsfreie (Faktor 1), sondern auch andere als ,sauber” definierte
Busse wie Hybridbusse oder Gasbusse (Faktor 0,5) gekauft werden, liegen die tatséchlichen
Beschaffungsquoten weit héher! Hier sollte dringend nachgebessert und vereinfacht werden.

Ferner sollten Kommunen, sofern sie dazu in der Lage sind, dazu ermutigt werden, die
vorgeschriebenen Ziele aus eigener Kraft zu tibertreffen. Diese Anstrengung sollte dann auch
anerkannt werden. Ein System, in dem die Fahrzeuge, die iiber die vorgeschriebene Quote hinaus
nur mit 0,5 zugerechnet werden, setzt die falschen Anreize. Auch diese Fahrzeuge sollten mit dem
Faktor 1 gezéhlt werden, um es den Kommunen zu ermdoglichen, ihre tatsichlichen Erfolge bei der
Fahrzeugbeschaffung transparent darstellen zu kénnen.
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Anderungsvorschlige

Der VDV sieht den Richtlinienvorschlag zur Anderung der ,Clean Vehicles-Richtlinie”
2009/33/EG aus den oben genannten Griinden sehr kritisch und schlégt insbesondere folgende
Anderungen vor:

— Abschaffung der verpflichtenden Quoten fiir die Beschaffung von Bussen zumindest fiir den
Zeitraum bis 2025; in den ersten Jahren muss vielmehr zunéchst die Infrastruktur errichtet
werden.

— Anpassung der Definition eines ,sauberen” Busses und der damit verbundenen Quoten. Ein
moglicher Weg, um zumindest Biokraftstoffe aufzunehmen und somit fiir mehr Flexibilitt
fiir die Bus-Betreiber zu sorgen, ist der Verweis auf die Definition in Artikel 2 der DAFI-
Richtlinie 2014/94/EU. Wichtig ist hingegen die Ergdnzung, dass auch Busse, die nur
teilweise elektrisch betrieben werden (d.h. simtliche Hybridmodelle) in die Definition
aufgenommen werden.

— Die Quoten fiir Busse sollten gesenkt werden, insbesondere falls die Definition eines
.sauberen Busses” sehr eng ausfiele. Dies wiirde zum einen dem Verursacherprinzip gerecht
und zum anderen den Betreibern mehr Flexibilitdt und die Moglichkeit bieten, ihre
beschrénkten Mittel kosteneffizient einzusetzen.

— Im Gegenzug dazu kénnten die Quoten fiir 6ffentlich beschaffte leichte Nutzfahrzeuge
angehoben werden; hier ist der Markt gegeniiber den Bussen um mehrere Jahre weiter
entwickelt und es gibt serienreife Produkte zu erschwinglichen Preisen.

Auch wire zu liberlegen, ob den Mitgliedstaaten die Moglichkeit eingerdumt wird, bestimmte
Vorgaben fiir weitere Flotten-Betreiber (z.B. Taxi, Car-rental, car-sharing oder ride-pooling-
Plattformen) festzulegen; so wéren im Bereich der Emissionsminderung noch bessere
Ergebnisse zu erzielen.

— Vereinfachung des Z&hlsystems zum Erreichen der Quoten: Jeder Bus, der laut Definition
.sauber"” ist, sollte mit dem Faktor 1 zur Quote z&hlen. Sollten dariiber hinaus ganz
emissionsfreie Busse bevorzugt werden, kénnten diese mit einem Faktor, der Giber 1 liegt,
beriicksichtigt werden.

— Beriicksichtigung anderer Investitionen in die Elektromobilitét: In Stidten, in denen eine U-
Bahn- oder StraRenbahnlinie erweitert wird, wird bereits viel Geld in den Ausbau der
Elektromobilitit investiert. Hier konnte es zu Engpéssen bei der Finanzierung der teureren,
.sauberen” Busse kommen. Insofern sollte der Gesetzesvorschlag einen Passus aufnehmen,
der in solchen Fillen Abweichungen von der Quote erlaubt oder umgekehrt die Investitionen
in neue Stralen- und U-Bahnen anrechnet.

— Betrachtung der Gesamtemissionen: Es sollten nicht die Auspuffemissionen, sondern die
Gesamtemissionen inklusive der Vorkette und Energieerzeugung betrachtet werden. Denn
nur so werden zielfiihrende Effekte fiir die Energiewende geschaffen.

— Finanzierung: Da sich die Richtlinie an die Mitgliedstaaten richtet, die fiir die Umsetzung
zusténdig sind, sollte die finanzielle Belastung nicht allein zum Problem der Kommunen
werden. Vielmehr sollten die Mitgliedstaaten durch die Richtlinie verpflichtet werden,
Férderprogramme in angemessener Hohe zu errichten, die den Neukauf der Busse sowie die
infrastrukturellen MaRnahmen an Depots, Werkstétten sowie im 6ffentlichen Raum
umfassen. Diese Férderprogramme sollten iber einen Zehn-Jahres-Zeitraum laufen, um die
anfénglichen hohen Investitionen abzudecken.
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