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Liebe Leserin, lieber Leser,

die Zahlen aus der Klimaforschung sprechen eine deutliche
Sprache. Wenn wir die natiirlichen Ressourcen auf der Erde
schitzen und fir folgende Generationen bewahren wollen,
dann missen wir schnell und entschlossen handeln. Die Zeit

drangt.

Wir als Busbranche bekennen uns mit Nachdruck zum Um-
welt- und Klimaschutz im Mobilitatssektor. Wir tun dies
schon lange. In den zurlckliegenden zwei Jahrzehnten ha-
ben unsere Fahrzeuge enorme technische Fortschritte ge-
macht. Die Emissionen der Busse sind auch schon heute bei
Nutzung der Dieseltechnologie hervorragend, wie Sie auf den
kommenden Seiten anhand der offiziellen Daten aus dem
Umweltbundesamt immer wieder werden sehen konnen. Der
Bus ist - Stand heute - das sauberste motorisierte Verkehrs-
mittel. Die Unternehmerinnen und Unternehmer haben mas-

sivin neue Fahrzeuge investiert, damit das moglich wird.

Wir als Busgewerbe stehen jetzt auch wieder ganz klar zur
anlaufenden Antriebswende - hin zu lokal emissionsfreien
Fahrzeugen. Gerade deshalb wollen wir als bdo uns in dieser
Ausgabe unseres Verbandsmagazins ganz detailliert mit der
Clean Vehicles Directive - kurz: CVD - der Europaischen Uni-

on auseinandersetzen.

Mit der nationalen Umsetzung der CVD werden fiir die kom-
menden Jahre sehr klare und ambitionierte Ziele flir einen
Wandel der Busfuhrparks in Deutschland vorgegeben. Wir
werden bei der Umsetzung ganz genau darauf achten mis-
sen, die Stadte und Gemeinden sowie die Verkehrsunterneh-
men in Deutschland nicht vor unlosbare Aufgaben zu stellen.
Dann wirde sich namlich die richtige und gute Absicht in das

Gegenteil verkehren.

Eine schlecht gemachte CVD-Umsetzung wiirde die Leis-

tungsfahigkeit des offentlichen Personenverkehrs in
Deutschland deutlich reduzieren. Unser grofles gemein-
sames Ziel, Pkw-Verkehr durch Bus und Bahn zu ersetzen,
ware damit gefahrdet. Das kann niemand wollen. Aus diesem
Grund mochten wir auf den kommenden Seiten ganz konkre-
te Hinweise geben, wie die Rahmenbedingungen fir die Um-

setzung der CVD in Deutschland gestaltet werden missen.

Ich wiinsche lhnen viel Vergniigen beim Lesen.

lhr

Karl Hilsmann

Prasident Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer

DER BUS 1/2021 | 3



4|

DIE ANTRIEBSWENDE IST
UNSER GROSSES ZIEL.
UND EINE NOCH GROSSERE
HERAUSFORDERUNG.

Da rollt etwas auf uns zu. So lasst sich der Blick der
Verkehrsunternehmen auf die bevorstehende An-
triebswende im Bussektor beschreiben. Die Bran-
che steht schon heute ganz klar zum Umweltschutz
- und bekennt sich fiur die Zukunft zum Umstieg auf
alternative Antriebe. Es droht aber derzeit, dass die
enormen Belastungen der nationalen Umsetzung
der Clean Vehicles Directive nicht angemessen er-
kannt und abgefedert werden. Das wére ein Fehler.
Wir skizzieren einmal, worum es geht und was noch
passieren muss.

Fur Mario Konig ist der Umstieg auf Elektrobusse keine graue
Theorie. Er kennt die gravierenden Einschnitte, die eine neue
Antriebstechnologie fiir die betriebliche Praxis mit sich bringt,
aus seinem Alltag. Schon seit vielen Jahren betreibt der Un-
ternehmer in seiner Heimatstadt Bad Langensalza mehrere
lokal emissionsfreie Fahrzeuge. Es waren die ersten in ganz
Thiringen. Wenn man mit ihm tiber den Umstieg spricht, wird
schnell deutlich, was die CVD fir die mittelstandische Bus-

branche tatsachlich bedeutet. Es ist eine Revolution.

Wir fiihren nicht nur eine neue Technologie ein. Wir
miissen auch zwei gleichzeitig betreiben.

Zwei Fakten werden bei der 6ffentlichen Diskussion zur CVD
oftmals zu wenig beachtet. Zum einen ist da das schiere Aus-
maf der Verdanderungen, die sie fiir die Busunternehmen mit
sich bringt. Es soll nicht nur die grundlegende Antriebstech-
nologie weitgehend ausgetauscht werden. Vielmehr missen
Uber einen langen Zeitraum hinweg mindestens zwei unter-
schiedliche technische Systeme gleichzeitig betrieben wer-

den. Ein Vergleich macht die Dimensionen deutlich: Es gibt

gute Griinde, warum niemand zwei Betriebssysteme auf ei-
nem Rechner installiert.

Die CVD bringt eine einzigartige Herausforderung, die nicht
im bestehenden Fordersystem gestemmt werden kann. Gi-
gantische Investitionen in Fahrzeuge. Aufbau einer neuen
Ladeinfrastruktur. Véllig neue Betriebsablaufe. Veranderun-
gen in der Werkstatt, Schulungen fiir das Personal. Mario Ko-
nig hat das schon vollbracht. Nur mit der bestehenden Bun-
desforderung fir den Bus-Kauf hatte das nicht funktioniert.
Die Stadt und das Land haben sich engagiert. Es brauch-
te Partner, Geduld, Energie. Aber es darf nicht bei solchen
Einzelfallen und glicklichen Umstanden bleiben. Vor allem
braucht es daher fir die Umstellung in der Breite eine funk-
tionierende Struktur. Die Herausforderungen der CVD kdn-
nen nicht einfach auf die Unternehmen und Kommunen ab-

gewalzt werden.

Der Bus hat eine hervorragende Umweltbilanz. Auch
schon heute.

Die zweite oftmals unterschatzte Tatsache bei der Antriebs-
wende: Busse sind schon heute mit moderner Dieseltech-
nologie enorm umweltschonend unterwegs und damit eine
zentrale Saule des Klimaschutzes. Im Fernverkehr sind Bus-
se derzeit das klimafreundlichste motorisierte Verkehrsmit-
tel Uberhaupt. Und auch im Nahverkehr bleiben sie unver-
zichtbar fiir den Schutz natirlicher Ressourcen - Tendenz
steigend.

Wenn wir nun - mit einer schlecht umgesetzten CVD - an
dieser Saule des Klimaschutzes ritteln, drohen Rick- statt
Fortschritte. Denn eigentlich sollte es derzeit um den Wandel

beim Modal Split gehen. 2019 machte der motorisierte Indi-



vidualverkehr laut Umweltbundesamt (UBA) 73,4 Prozent der
Gesamtverkehrsleistung aus. Mit einem kritischen Unterton
ist beim UBA von einer ,dominierenden Stellung” die Rede.
Um diesen groflen Pkw-Anteil zu senken, sollten Bus- und
Bahn-Angebote massiv ausgebaut werden. Das kann nicht
klappen, wenn die Ressourcen Zeit und Geld mit der CVD-

Umsetzung gebunden werden. Es drohen Rickschritte im

Verkehrssektor, der beim Klimaschutz in Deutschland oh-
nehin schon zurtickbleibt. Immer mehr Lkw auf den Straflen
und steigende Durchschnittsverbrauche bei Pkw sorgen da-
fur, dass die Emissionsmenge auf hohem Niveau stagniert.
Immer modernere, klimafreundlichere Busse reichen nicht

aus, die Bilanz zu beeinflussen.

DIE CVD VERANDERT ALLES. JETZT KOMMT ES DARAUF AN,

IN WELCHE RICHTUNG.

66

Ob die CVD in Deutschland ein Erfolg fir Mensch
und Natur wird, das hangt von vielen Detailfragen
bei der Umsetzung ab. Ein Selbstlaufer ist das
nicht.

b b/

Die mittelstandischen Busunternehmen bekennen sich zur

Umstellung auf saubere und lokal emissionsfreie Fahrzeu-
ge. Wir wollen weiter den Klimaschutz im Verkehrssektor
entscheidend mitgestalten. Daflir missen aber bestehende
Hindernisse abgebaut werden. Noch immer ist zu befiirch-
ten, dass die dramatische - und anhaltende - wirtschaftli-

che Zusatzbelastung nicht entsprechend abgefedert wird. Ob

)

) Reisebus/Fernbus*
-
Cent/Pkm
Elektro-Personenzug Fernverkehr

1,88
Cent/Pkm
Linienbus Nahverkehr
2,7
Cent/Pkm
Personenzug Nahverkehr**
C 1T NE
Cent/Pkm

Elektro-Pkw

Diesel-PKW

441

RO OR

bei Personal, Werkstatt, Stromleitungen oder Betrieb: Eine
nachhaltige Finanzierung des .neuen” Busverkehrs steht
noch nicht. Das missen wir ganz klar sagen.

Die CVD ist ein gut gemeintes Projekt. Eine schlechte Um-
setzung, die Busunternehmen und Kommunen Uberfordert,
wiirde aber letztlich den offentlichen Personenverkehr als
Ganzes belasten. Damit wird das Hauptziel der Verkehrswen-
de gefahrdet - einen Wandel beim Modal Split weg vom Pkw
hin zu Bus und Bahn zu erreichen. Ob die CVD in Deutschland
ein Erfolg fiir Mensch und Natur wird, das hangt von vielen
Detailfragen bei der nationalen Umsetzung dieser EU-Vorga-
be ab. Auf den kommenden Seiten zeigen wir, wie ein Eigen-

tor verhindert werden kann.

Umweltkosten fir
verschiedene Verkehrsmittel
in Deutschland

Schon heute ist der Bus - auch mit Dieseltechnologie -

das beste Verkehrsmittel fir Umwelt und Klima.

Cent/Pkm

5,43
Cent/Pkm

Kurz- und Mittelstreckenflug

9,00
Cent/Pkm

bco Stand: 01/2021
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Zahlen, Daten und Fakten zur Umweltbilanz des Busverkehrs sowie zur Antriebswende.

DAS MACHT DEN BUS ALS
KLIMASCHUTZER SO BESONDERS.
AUCH SCHON HEUTE.

Mit der CVD soll der Klimaschutz im Bussektor ausgebaut werden. Zahlen zeigen: Es ist ein wenig so, als
mtusste der Musterschiiler zum Nachhilfeunterricht. Anhand von einigen wichtigen Kennwerten kénnen wir
klar belegen, dass der Bus schon heute die beste, glinstigste und flexibelste Verkehrsoption im Sinne des
Umweltschutzes ist. Mit der CVD sollen weitere Potenziale erschlossen werden. Dabei braucht es aber zu-
sdtzliche Hilfen fur die Umstellung.

4 PROZENT.

So niedrig liegt der Anteil des Busverkehrs an den Stickstoffdioxid-Emissionen im Verkehrs-
sektorin Deutschland. Sogar die Rubrik ,Sonstiges” - in die beispielsweise Mofas fallen - liegt
mit 4,5 Prozent darliber. Besonders relevant sind aber die Diesel-Pkw. Sie verursachen 72,5
Prozent der NOx-Abgase. Die Tendenz zu immer starker motorisierten und immer schwere-
ren Fahrzeugen im Automarkt hat hierbei das Problem weiter verscharft. Busse kdnnen als
Ersatz zur Abmilderung beitragen. Sie stehen bezogen auf die Gesamt-NOx-Emissionen aller

Sektoren bei einem Anteil von lediglich 1,5 Prozent.

FAKTOR 1,5.

Ein Dieselbus kann in der Praxis nicht einfach durch einen Elektrobus ersetzt
werden. Ladezeit und begrenzte Reichweite sorgen dafiir. Praktiker Uber-
schlagen, dass fiir jedes bisherige Fahrzeug etwa 1,5 Elektrobusse ange-
schafft werden missen. Da jedes E-Fahrzeug weiterhin etwa doppelt so teuer
ist, wie der bisherige Dieselbus, ergibt sich eine dramatische Kostensteige-
rung - allein, um das bestehende Angebot aufrechterhalten zu kénnen. Das
ist ein Problem fir den Umweltschutz, da auf diese Weise der wichtigste Bau-
stein der Verkehrswende in Vergessenheit zu geraten droht: Der grofite Hebel
fiir Umwelt und Klima ist und bleibt der Ausbau des OPNV-Angebots, um auf

diese Weise Pkw-Fahrten ersetzen zu konnen.



1,82 CENT.

Unter allen motorisierten Verkehrsmitteln verursachen Reise- und Fernlinienbusse die ge-
ringsten sogenannten externen Kosten fiir die Gesellschaft. Das bedeutet: Der versteckte
Preis, der den Biirgerinnen und Biirgern fur Verkehrsfolgen wie Unfalle, Larm oder Umwelt-
verschmutzung angelastet wird, ist beim Bus am niedrigsten. Jeder zuriickgelegte Personen-
kilometer ist hier mit externen Kosten von 1,82 Cent pro Personenkilometer verbunden.
Beim Schienenfernverkehr sind es 2,08 Cent pro Personenkilometer. Busse im Nahverkehr

kommen demnach auf 3,43 Cent pro Personenkilometer. Straflen- und S-Bahnen liegen bei

4 Cent. Beide Teile des Umweltverbunds
schneiden somit entscheidend besser als
der Pkw- (10,8 Cent] und Inlands-Flugver-
kehr (12,8 Cent] ab. Das hat eine Studie des
Forschungs- und Beratungsunternehmens
Infras im Auftrag der Allianz pro Schiene im
Jahr 2019 ermittelt. Die Werte stiitzen sich
vorrangig auf Zahlen, wie sie auch das Um-
weltbundesamt (UBA) offiziell zur Ermittlung

der Umweltkosten bereits veroffentlicht hat.

647 E-BUSSE.

Rund 650 Elektrobusse werden derzeit laut dem E-Bus-Radar

der Beratungsgesellschaft PwC in Deutschland betrieben.

Zahlt man Fahrzeuge mit Hybrid-, Oberleitungs- oder Brenn-

stoffzellentechnik hinzu, sind es knapp 700. Zum Vergleich:

Insgesamt gibt es auf den Straflen etwa 75.000 Busse mit

Dieselantrieb. Die bisherigen - mit groBem Aufwand und ho-

hen Kosten - betriebenen Anstrengungen sind also nur ein

Anfang. Effizienz und gezielte Férderung auch fiir den Mittel-

stand werden von allergrof3ter Bedeutung sein fir den wei-

teren Weg.

1 TAG.

Von einem Tag auf den anderen konnen Busse im Notfall auf einer neuen Route zum Ein-
satz kommen. Solche Flexibilitat stellen Busunternehmen in ganz Deutschland immer wie-
der unter Beweis, wenn sie beispielsweise aufgrund einer Gleisstorung einen Schienener-
satzverkehr auf die Strafle bringen sollen. Und das ist auch eine der entscheidenden Starken
unseres Verkehrsmittels. Neue Busstrecken konnen blitzschnell etabliert und in der Folge
ebenso einfach an die Fahrgastwiinsche angepasst werden. Ohne zusatzliche - oftmals teu-
re und umweltschadliche - Baumafinahmen fir die notwendige Infrastruktur. Und ohne lan-

ge Vorlaufzeiten.
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Die Antriebswende erfordert neue Fahrzeuge - und noch so viel mehr.

ES IST MEHR ALS EINE NEUERUNG.
ES IST EINE REVOLUTION.

In regelméafigen Abstdnden waren die Pressemit-
teilungen in den letzten Jahren schon zu lesen. Ge-
radezu euphorisch beschrieben wird darin stets -
meist auch in dhnlicher Weise -, wie diese oder jene
Stadt gerade diese oder jene Zahl an Elektrobus-
sen bestellt oder in Betrieb genommen hat. Hinter
dem fréhlichen Anschein der Fotos von Vertragsun-
terzeichnungen und Schliisseliibergaben geht aber
eine entscheidende Wahrheit verloren: Die Umstel-
lung auf Elektrobusse ist eine gigantische Heraus-
forderung, die enorme Kosten aufwirft und Kraft
raubt. Es ist eine Herausforderung, die mehr Auf-
merksamkeit verlangt. Wir zeigen hier einmal ganz
praktisch, wie viel Anstrengung dahintersteckt.

DAS PERSONAL:

Mit den Anderungen bei Technik und Be-

0.@)

Wie reparieren? Fortbildungen sind oft notwendig. Neue Ex-

trieb muss sich zwangslaufig auch viel
bei den Mitarbeiterinnen und Mitarbei-

tern tun. Wie mit den E-Bussen planen?

pertinnen und Experten werden gebraucht. In einer Zeit des
Fachkraftemangels ist dies fir die Unternehmen eine grofle
und schwere Aufgabe. Das reicht bis hin zum Busfahrer: Denn
erfahrungsgemaf fiihren Probleme mit einem E-Bus dazu,
dass dieser komplett stehen bleibt, mit den entsprechen-
den Verzogerungen bei der Arbeit. Diesel-Busse konnten mit
kleineren Problemen meist noch auf den Hof zurtickkehren,

um einen schnellen Anschluss-Einsatz zu gewahrleisten.
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- DIE KURZEN VERTRAGSLAUFZEITEN:
|_ WIE SOLL EIN LANGZEITPROJEKT IN NUR
WENIGEN JAHREN FINANZIERT WERDEN?

Mittelstandische Unternehmen sind es natiirlich gewohnt,
Investitionen zu tatigen und diese in einem planbaren Zeit-
raum zu refinanzieren. Hier stellt sich im OPNV-Sektor aber
ein grundlegendes Problem ein. Denn es sind sehr grof3e In-
vestitionen, die mit der Elektrifizierung anfallen. Diese miiss-
ten dabei in einer vergleichsweise sehr kurzen Zeit refinan-
ziert werden, da die Verkehre zumeist nur fir zehn Jahre
vergeben werden und Uber diesen Zeitraum hinaus keiner-
lei Planbarkeit besteht. Um die notwendige Stabilitat fur die
Umstellung auf E-Busse zu schaffen, sind Vergaben fiir min-

destens 15 Jahre notwendig.

DIE LADEINFRASTRUKTUR:
gl WOHER KOMMT DER GANZE STROM?

= Der Kauf eines Elektrobusses ist aus
Sicht eines privaten Busunternehmens
im Grunde noch der einfachste Schritt
auf dem Weg zum lokal emissionsfreien Verkehr. Denn fir
die Elektrobusse auf dem Hof muss schlichtweg alles neu
konzipiert, angeschafft und ausgerichtet werden und oftmals
muss sogar ein neuer Betriebshof her, weil die Anordnung
der Ladeinfrastruktur den Platzbedarf deutlich erhoht. Und
das ohne Entlastung an anderer Stelle, da der Dieselbus wei-
ter unverzichtbar bleibt und somit zwei Parallelsysteme be-
trieben werden. Dafiir sind grof3e Investitionen notwendig, die
sich mit der Flottengrof3e multiplizieren. Laden dauert langer
als tanken. Da sind schnell viele Ladeplatze notwendig. Ne-
ben dem Aufbau der eigentlichen Anlagen auf dem Betriebs-
hof stehen Unternehmerinnen und Unternehmer dabei aber
noch vor einem ganz anderen Problem. Denn die Leitungen,
die fir den Betrieb von mehr als ein paar Elektrobussen not-
wendig sind, stehen insbesondere im landlichen Raum bei
weitem nicht Uberall in der Nahe zur Verfligung und Infra-

struktur wird nur mit 40 Prozent gefordert.

DER BETRIEBSHOF:
WIEUMGEHEN MITNEUEN TECHNOLOGIEN?

Auch in der Werkstatt gilt nach der Anschaf-

fung der ersten E-Busse: Wir machen vie-
les anders und vor allem auch alles doppelt. Denn es miis-
sen nun zwei verschiedene ,Betriebssysteme” unterhalten
werden. Symbolisch dafir gibt es zwei Tankstellen, verschie-
dene Werkzeuge, variierende Einsatzmdglichkeiten fir die
Fahrzeuge und, und, und. Es miissen neue Materialien ange-
schafft, neue Kompetenzen aufgebaut und neue Sicherheits-

konzepte erarbeitet werden. Und zwar in allen Bereichen.

DIE KOMPLEXEN BETRIEBSABLAUFE:
WIE SOLLEN ALTE LINIEN UNTER NEUEN
BEDINGUNGEN FUNKTIONIEREN?

Die weiterhin vergleichsweise eingeschrankte Reichweite ei-
nes Elektrobusses macht es notwendig, die bisher Ublichen
Umlaufe vollkommen neu zu gestalten. Die Fahrzeuge mis-
sen friher fur ein , Auftanken” reinkommen oder es wird eine
Ladestelle entlang der Strecke - also noch mehr Infrastruk-
tur - bendtigt. Das hat Auswirkungen auf die Personalpla-
nung und die Linienflihrung. Bisherige Fahrplane zu erfiillen
kann schwierig oder fast unmaglich werden. Das gilt ins-
besondere in landlichen Regionen mit langen Strecken und
welligem Geldande. Ganz zu schweigen davon, wie es bei ext-
remer Kalte oder Hitze aussieht, wenn Heizung und Klimaan-

lage viel Energie erfordern.

DIE FAHRZEUGBESCHAFFUNG:
WER ZAHLT DIE RESTLICHEN MEHRKOSTEN?

Die Anschaffung von Elektrobussen fiir den

OPNV ist der erste und am meisten disku-
tierte Schritt auf dem Weg zur Einfihrung alternativer An-
triebstechnologien. Es gibt eine ganze Reihe von Anbietern
auf Seiten der Fahrzeughersteller. Die Reichweiten sind - bei
mittleren Temperaturen, einfacher Topographie und kiirze-
ren Laufleistungen im urbanen Umfeld - halbwegs praxist-
auglich. Tatsachlich gibt es auch eine Reihe von Forderpro-
grammen auf Ebene von Bund und Landern, die zwischen
60 und 80 Prozent der zusatzlichen Beschaffungskosten ab-
federn. Als mittelstandisches Busunternehmen muss man
aber fragen: Wie sollen die restlichen Mehrkosten finanziert
werden? Preiserhchungen sind nicht moglich. Und Erspar-

nisse an anderer Stelle auch nicht.

DAS GROSSE UNGLEICHGEWICHT: WIE
SOLL DER MITTELSTAND STRUKTU-
RELLE NACHTEILE UBERWINDEN?

— Neben den allgemeinen Herausforderun-

gen bei der Elektrifizierung stehen mittel-
standische Busunternehmen noch vor ganz spezifischen
Problemen. Als kleine Anbieter werden sie an mehreren
Stellen benachteiligt. Die Forderung fir die Fahrzeugbe-
schaffung war vielfach auf hohe Mindestbestellmengen zu-
geschnitten. Auch bei der EEG-Umlage wird der Mittelstand
zurlickgesetzt. Denn kleinere Busunternehmen, etwa in der
Erprobungsphase mit E-Bussen, erreichen nicht die Strom-
abnahmezahlen, um sich fiir eine Reduzierung der Umlage
zu qualifizieren. Das ist ein Wettbewerbsnachteil - und eine

Benachteiligung zu Lasten der Umwelt.
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Verkehrsforscherin Professorin Barbara Lenz im Interview.

ENTSTEHT EIN
VORTEIL FUR ALLE."

Frau Professorin Lenz, mit der Clean Vehicles Directive der
EU wird aus Sicht der Verkehrsunternehmen eine , Revo-
lution” im 6ffentlichen Personenverkehr angestoBen. Wie
blicken Sie als Wissenschaftlerin auf die neuen Quoten fiir

saubere Fahrzeuge?

Die Ausgangslage ist eindeutig: Mit Blick auf die bestehenden
Ziele fur Klima- und Umweltschutz muss sich ein grundle-
gender Wandel im Mobilitatssektor vollziehen. Der wird jetzt
gestaltet. Wir leiten damit einen Wandel ein, der sehr sorg-
faltig vorbereitet und umgesetzt werden muss - und bei dem
trotzdem noch Probleme entstehen konnen. Hier miissen wir
die Biirgerinnen und Birger - also auch die Kundinnen und
Kunden in den Bussen - mitnehmen und sie informieren. Es
geht darum zu sagen, was passiert, warum das wichtig ist
und wie sich das auswirkt. Wir sollten dabei immer auch klar

sagen: Wir miissen neue Wege gehen.

Vor gut drei Jahren haben wir schon einmal mit lhnen
iiber den Wandel hin zu emissionsfreien Antriebstechno-
logien gesprochen. Wie beurteilen Sie den aktuellen Stand
hierbei?

Ein Aufbruch nimmt jetzt Formen an. Die Umstellung auf lo-
kal emissionsfreie Antriebe kommt. Ende 2020 hatten wir an-

nahernd 700 Fahrzeuge mit Batterie-, Hybrid-, Oberleitungs-

Sie ist eine der renommiertesten Verkehrsforsche-
rinnen des Landes. Professorin Barbara Lenz leite-
te fast 15 Jahre das Institut fur Verkehrsforschung
am Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt und
unterrichtete an der Humboldt-Universitat zu Berlin.
Im Interview spricht sie tiber den notwendigen Wan-
del im Verkehrssektor, den Mut zu unpopularen Ent-
scheidungen und die Frage nach emissionsfreien An-
triebstechnologien fur den Fernverkehr mit Bussen.

oder Brennstoffzellentechnik in Deutschland. Damit hatte
sich die Zahl im Vergleich zum Vorjahr ungefahr verdoppelt.
Es ist also eine zunehmende Dynamik zu beobachten. Das
sind positive Nachrichten. Man muss aber sagen, dass sich

diese Fortschritte nahezu ausschlieBlich im OPNV abspielen.

Neben der Antriebswende stehen wir auch noch vor der
Aufgabe, den Modal Split zu verdandern. Stehen sich die bei-
den Ziele vielleicht aufgrund begrenzter Ressourcen ge-

genseitig im Weg?

Nein. Ich bin der festen Uberzeugung, man kann das Eine
nicht ohne das Andere machen. Fiir das Gelingen der Ver-
kehrswende brauchen wir beides: technologische Neuerun-
gen und Verhaltensanderungen bei den Menschen. Fir bei-
des braucht es die richtigen Anreize und entsprechende

Rahmenbedingungen.

Wie gelingt der Wandel beim Modal Split aus Sicht
der Wissenschaft am besten?

Die Daten dazu zeigen recht klar: Der starkste Hebel fiir das
Zurickdrangen der Pkw-Nutzung ist eine Verteuerung. Der
gesellschaftliche Preis des Autofahrens muss also sicht-
bar werden. Daflir gibt es verschiedene Mdglichkeiten, wie

etwa eine Citymaut oder die Ausweitung der Parkraumbe-



wirtschaftung. Hierbei gilt es einerseits na-
tirlich wieder, die Menschen mitzunehmen.
Also informieren, fir Veranderungen wer-
ben, diese erklaren. Man muss aber auch
den Mut haben, Maflnahmen durchzusetzen,

auch wenn sie unpopular sind.

Als weiteren erfolgversprechenden Punkt

kann man sicherlich bei Verbesserungen

e ecc00c0000000000000000000000000

beim Komfort im offentlichen Personenver-
kehr ansetzen. Wenn Fahrgaste das Gefiihl haben, jederzeit
bequem und zuverlassig unterwegs zu sein, dann kénnen sie

leichter auf Bus und Bahn umsteigen.
Das oft genannte Beispiel Wien hat es also richtig gemacht?

Ja, Wien ist hier mit gutem Beispiel vorangegangen. Man hat
als erstes das Angebot deutlich ausgeweitet, aber sehr frith-
zeitig auch Mafinahmen ergriffen, um die Pkw-Nutzung fir
die Fahrt in die Innenstadt unattraktiv zu machen, vor allem
durch hohe Parkgebiihren. Im OPNV wurden Fahrten etab-
liert, bevor es eine wirkliche Nachfrage gab. Dazu haben die
Stadt und das Verkehrsunternehmen viele Informationen
weitergegeben. Diese Ansprache der Kundinnen und Kunden
wird in Zukunft sehr bedeutsam sein. Wir missen die Biir-
gerinnen und Birger mitnehmen. Es wird auch mal Punk-
te geben, an denen zunachst nicht alle einverstanden sind
und mitmachen. Aber am Ende entsteht ein Vorteil fir alle

Beteiligten.
Wir haben die Klimaziele schon anklingen lassen. Wie kon-
nen wir es im Verkehrssektor schaffen, den notwendigen

Beitrag zum Einhalten der 1,5-Grad-Ziele zu schaffen?

Im Kern ist es das schon erwahnte Rezept: technologischer

Verkehrsforschung am Deutschen Zentrum fur Luft und Raumfahrt
(DLR). Zudem unterrichtete sie als Professorin an der Humboldt-Univer-
sitat zu Berlin. Sie leitet die AG 2 , Alternative Antriebe und Kraftstoffe fir
nachhaltige Mobilitat" in der Nationalen Plattform ,Zukunft der Mobilitat”
und ist Mitglied der Expertenkommission zum Monitoring-Prozess ,.Ener-

gie der Zukunft” der Bundesregierung.
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ZUR PERSON

Professorin Dr. Barbara Lenz war lange Jahre Leiterin des Instituts fir
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Wandel und Verhaltensanderungen. Dafiir miissen wir in der
Breite die Voraussetzungen schaffen. Der OPNV kann noch
attraktiver werden und so mehr Kunden gewinnen - Stich-
wort: Angebotsausbau. Wir brauchen aber auch bessere
Moglichkeiten fir Radfahrer und Fullganger. Die Potenziale
der Digitalisierung gilt es haufiger und intensiver zu nutzen.
Und beim Pkw-Verkehr miissen wir — wo immer es maglich
und sinnvoll ist - den klassischen Verbrennungsmotor erset-
zen durch E-Antriebe, Wasserstofftechnologie und alternati-

ve Kraftstoffe.

Ein Problem haben Sie vorhin schon anklingen lassen: die
fehlenden Alternativen fiir den Busverkehr auf langen Stre-

cken. Was kann hier passieren?

Ich gehe davon aus, dass die Wasserstofftechnologie fiir Nutz-
fahrzeuge wie Lkw und Busse in der Breite kommen wird.
Auch hier stehen wir vor der grof3en Aufgabe, dass wir die
entsprechende Tank-Infrastruktur schaffen missen. Ich bin
optimistisch, dass das klappt. Auch wenn man sagen muss:
Solche Wandlungsprozesse nehmen immer mehr Zeit in An-
spruch, als man sich das wiinschen wiirde. Vielleicht ware
eine Art Clean Vehicles Directive fiir den Fernverkehr eine
gute Idee, diesen notwendigen Wandel voranzubringen, den

man ja immer auch im europaischen Kontext sehen muss.

DER BUS 1/2021 | 11
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Bei der Antriebswende im Bussektor gibt es weiter einen blinden Fleck.

PROBLEMZONE LANGSTRECKE.

Esisteine Lage, die Busunternehmen fiirchten: Fahrverbote fiir konventionell angetriebene Fahrzeuge kom-
men - wie etwa in Paris - schneller als Alternativen zum Verbrennungsmotor. Die Folge wére widersinnig.
Ausgerechnet das umweltfreundlichste Verkehrsmittel wird eingeschrdnkt und ausgegrenzt. Es profitiert
der Pkw. Der Mittelstand appelliert: Gebt uns die Moglichkeit, auch auf langen Strecken emissionsfrei zu

fahren. Dafiir muss jetzt schnell etwas passieren.

Wie ein echter Pionier ist das Unternehmen vorangegangen.
Auf der Strecke zwischen Frankfurt und Mannheim hat Flix-
Bus den Linienverkehr mit einem Batterie-Elektrobus er-
probt. Das Ergebnis war leider noch ernilichternd. Es funktio-
nierte schlicht nicht so, wie sich Unternehmen und Fahrgaste
das erhofft hatten. Der Versuch musste eingestellt werden.
Die Wahrheit ist: Auf langen Strecken gibt es auch perspek-
tivisch keine funktionierende Alternative fiir den Dieselbus.
Und das ist ein Problem, das dringend geldst werden muss.

Die Busbranche ist schon heute ein Treiber fiir Klima- und
Umweltschutz. Die modernen Fahrzeugflotten erreichen
traumhafte Emissionswerte und machen den Busverkehr
so zu einer wichtigen Alternative fir Pkw und Flieger. Die-
se Erfolge missen jetzt aber verteidigt werden. Denn: Stad-
te wie Paris wollen den Verbrennungsmotor absehbar aus-
schliefen. Das bedeutet: Fernlinien- und Reisebusse, fir die

es keine marktfahige Alternative gibt, werden ausgeschlos-

sen. Stattdessen fahren wieder mehr Menschen mit dem
Auto oder fliegen. Ein Rickschritt, den wir uns nicht leisten
konnen.

Die Bustouristik will den Wandel mitgestalten und Kundin-
nen und Kunden passende Angebote mit lokal emissionsfrei-
en Bussen machen. Nur wie? Bislang wurde dieses Feld ver-
nachlassigt. Das muss sich jetzt andern. Deutschland und
Europa brauchen eine gezielte Initiative fiir den sauberen
Langstreckenverkehr mit Bus und Lkw. Dies darf nicht aus-
bleiben, weil man den Schienenverkehr besonders fordern
und schitzen will.

Es braucht eine gezielte Forderung in die Infrastruktur fir
die Wasserstofftechnologie. Und auch E-Fuels missen end-
lich fir den Fernverkehr mit Bussen aktiviert werden. Die Al-
ternative ist beangstigend: Es ware ein Zurick zu den um-
weltschadlichen Verkehrsformen. Die aktuellen Klimaziele

schlieflen dies aber schlicht aus. Es ist Zeit zu handeln.



24 MILLIONEN FAHRGASTE WAREN ZU HOCHSTZEITEN PRO JAHR MIT DEM FERN-
BUS IN DEUTSCHLAND UNTERWEGS. UND UBER 80 MILLIONEN MENSCHEN
TRATEN IM SOGENANNTEN GELEGENHEITSVERKEHR BEISPIELSWEISE EINE BUSREISE AN.
BEI DEN EMISSIONSFREIEN ANTRIEBEN FUR DEN LANGSTRECKENVERKEHR GEHT ES ALSO
UM EINE TECHNIK FUR MEHR ALS 100 MILLIONEN PASSAGIERE PRO JAHR.
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Sechs Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche Umsetzung der Clean Vehicles Directive.

NUR SO GELINGT DIE
ANTRIEBSWENDE.

Das OPNV-System in Deutschland ist aufgrund der
Corona-Krise stark angeschlagen. Unternehmen
haben (iber Monate hinweg massive Einnahmever-
luste erlebt und in Schutzmalinahmen investiert.
Mischbetriebe mit Touristik-Standbein litten in die-
sem Segment unter einem umfassenden Fahrver-
bot. Ausgerechnet in dieser Phase muss mit der
Clean Vehicles Directive das nachste Mammutpro-
jekt gestemmt werden. Das kann nur mit einer klu-
gen und vorausschauenden Umsetzung gelingen.
Wir beschreiben, was notwendig ist.

QUOTENREGELUNG JETZT INTELLIGENT

UMSETZEN:

Es sollte sinnvoller Weise verhindert werden, dass die Um-

setzung der CVD in jeden einzelnen Ausschreibungsvorgang
Eingang findet. Stattdessen gilt es jetzt mit den Lander-Quo-
ten die Elektrifizierung der Busflotten an den Orten gedei-
hen zu lassen, wo sie am dringendsten gebraucht wird und
am besten umgesetzt werden kann. Alles andere wiirde viele
Landkreise und Unternehmen berfordern und Effizienz ver-

missen lassen.

DIE ANTRIEBSWENDE IST VIEL MEHR ALS NUR

DER FAHRZEUGKAUF:

Bei der Umstellung auf ,.saubere” Busse muss die Perspek-

tive geweitet werden: Die Forderung darf sich nicht nur kurz-
fristig auf die Fahrzeugbeschaffung verengen, sondern muss
langfristig richtige Rahmenbedingungen fir den Struktur-

wandel an allen Punkten setzen.

VERTRAGSLAUFZEITEN AN GIGANTISCHEN

INVESTITIONSBEDARF ANPASSEN:

Um eine zweite komplette Betriebsstruktur anzuschaffen

und zu unterhalten, sind gigantische Investitionen notwen-
dig. Diese missen im Laufe der vergleichsweise kurzen Ver-
tragslaufzeiten im OPNV refinanziert werden. Ein Wider-
spruch, der entweder zu einer Verteuerung fiihren muss oder
das System implodieren ldsst. Die Vergabe von OPNV-Leis-
tungen muss daher auf langere Zeitraume gestreckt werden,
damit die immensen Anschubkosten irgendwie aufgefangen

werden kénnen.

EINE MITTELSTANDSFREUNDLICHE UMSETZUNG

SCHAFFEN:

Egal ob bei der Forderung der Fahrzeugbeschaffung oder

der Berechnung der Stromabnahme: Immer wieder zeigt
sich, dass der Mittelstand nicht dieselben Voraussetzun-
gen hat wie kommunale Unternehmen. Fir private im
Wettbewerb stehende Unternehmen braucht es passende

Rahmenbedingungen.

STEUERGERECHTIGKEIT FUR KLEINERE

UNTERNEHMEN UND DEN GESAMTEN BUSSEKTOR:

Wer viel Strom fiir seine E-Busse abnimmt wird steuerlich
beginstigt. Gut so. Aber warum werden kleinere Unterneh-
men mit noch geringerem Verbrauch tiber Mindestabnahme-
Quoten von diesen steuerlichen Vorteilen ausgeschlossen?
Eine solche Diskriminierung des Mittelstands gehort abge-
schafft. Umweltschutz beginnt mit dem ersten Bus. Glei-
ches gilt im Fernverkehr fiir den steuerlichen Vergleich zum
Schienenverkehr. Bus und Bahn verfiigen Uber die gleiche
hervorragende Klimabilanz. Der Bus wird bei der Mehrwert-

steuer aber bislang benachteiligt.

GEZIELTE FORSCHUNG UND FORDERUNG FUR

DEN FERNVERKEHR:

Es ist bislang die Leerstelle der Antriebswende fiir den Bus-

verkehr in Deutschland. Noch gibt es keine belastbaren
Strukturen fir den Betrieb von lokal emissionsfreien Antrie-
ben im Fernverkehr. Aber auch die Fernbusunternehmen und
die Bustouristik wollen den Wandel mitgestalten. Hier mis-
sen Losungen vorangebracht werden, damit die Verkehrs-

wende vollzogen werden kann.
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,Die Folgen der CVD kdnnen jetzt nicht ein-
fach den Unternehmerinnen und Unter-
nehmern iliberlassen werden. Es braucht
eine nachhaltige Strategie und jahrelange

intensive Bemiihungen, um diesen Paradig-
menwechsel fiir Deutschland zu schaffen. Wir brauchen
neben der Antriebswende eine Haltungswende - hin zu weni-
ger Pkw und mehr OPNV. Dies gelingt nur durch Verteuerung
des Autoverkehrs und eine Angebotsverbesserung im OPNV.
Meine Bitte: Horen Sie auf die Unternehmen und ihre Erfah-
rungen aus der Praxis.”

Anja Ludwig, stellvertretende bdo-Hauptgeschaftsfihrerin

,Die  Busbran-

che will jetzt

den nachhaltigen

Wandel der Mobi-

litat weiter gestalten. Die richti-

gen Rahmenbedingungen dafiir

miissen aber erst noch geschaf-

fen werden. Das gilt insbesonde-

re, nachdem die Unternehmen die

groBte Krise der letzten 70 Jahre
erleben mussten.”

Karl Hilsmann, bdo-Prasident

»Elektromobilitat funktioniert in der Praxis.
Und wir als Mittelstandler zeigen das auch
schon seit Jahren. Aber die Herausforderun-
gen dabei sind gewaltig. Bund, Land, Gemeinde
und Busunternehmen miissen dafiir gemeinsam
an einem Strang ziehen. Niemand darf sich wegducken.”

Ulrich Rau
Mitglied des Vorstands des bdo und WBO -

Verband Baden Wirttembergischer Omnibusunternehmer

,Briissel hat mit der Clean Vehicles
Directive strenge Ziele vorgege-
ben, um die Busflotten ziigig auf
sauberere Antriebstechniken
umzustellen. Das BMVI madchte

den Kommunen und Verkehrsun-

,Die mittelstan-
dischen Ver-
kehrsunterneh-
men konnen

entscheidender

Treiber des Wan-
dels in der Mobilitdt sein. Man
muss ihnen aber auch eine faire
Chance geben, ihre Leistungsfa-
higkeit unter Beweis zu stellen.
Sinnlose Belastungen miissen un-
bedingt verhindert und Ineffizien-
zen der CVD-Umsetzung getilgt
werden.”

Christiane Leonard,

bdo-Hauptgeschaftsfihrerin

»Wir haben schon vor langer
Zeit viel in die Zukunft des
emissionsfreien Busverkehrs
investiert - und werden die-
sen Weg mit unseren Partnern

ternehmen beim aufwendigen Systemwechsel mit
seiner bereits Ende 2020 auf den Weg gebrachten
E-Bus-Forderung finanziell unterstiitzen. Angesichts
der weiter ausstehenden Notifizierung der E-Bus-
Forderung durch die EU-Kommission fordern wir als
Branchenverband mehr Tempo beim Verfahren.”

Werner Overkamp, Vizeprasident Verband Deutscher

Verkehrsunternehmen (VDV)

weiter konsequent gehen. Ich wiinsche mir nur,
dass iiberall schon verstanden worden ware,
welche enormen Anstrengungen wir fiir die
Umstellung auf E-Busse anstellen mussten. Das
kann in der Breite nur unter bestmaglichen Vor-
aussetzungen gelingen.”

Mario Kdnig, bdo-Vorstandsmitglied und
MDO-Vorsitzender
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Folgen Sie uns auf Facebook:
@DIEBUSUNTERNEHMEN

Abonnieren Sie unseren YouTube Kanal:
@DIEBUSUNTERNEHMEN

Vernetzen Sie sich mit uns auf LinkedIn:
@DIEBUSUNTERNEHMEN

Finden Sie uns bei Twitter unter:
@Omnibus_bdo

Oder direkt auf unserer Website:
www.bdo.org
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