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Regionale Bus-Linienbundel CVD-konform
umstellen: Neue Herausforderungen

und mogliche

Dipl.-Ing. (FH) Torsten Schmidt,

er regionale Busverkehr steht vor
Deiner tiefgreifenden Transformation

in Richtung der Dekarbonisierung.
Zielsetzung der Branche sollte es dabei
sein, die Umstellung moglichst — wie von
der EU in der Clean Vehicles Directive
(CVD) gefordert — ohne Fahrpreiserhéhun-
gen oder Angebotskiirzungen zu realisie-
ren [1]. Sowohl die Antriebswende mit der
Umstellung auf emissionsfreie Antriebe als
auch die politisch gewtinschte Verkehrs-
wende im Sinne einer Angebotsausweitung
des OPNV als Baustein zur Erreichung der
angestrebten Klimaneutralitét bis 2045 auf
nationaler Ebene sorgen fiir einen finan-
ziellen Mehrbedarf im OPNV. Angesichts
der angespannten finanziellen Situation in
der OPNV-Branche, insbesondere unter
dem Aspekt des Wegfalls der Forderungen
auf Bundesebene und teilweise Landese-
bene fiir alternative Antriebe, sind fiir die
Umstellung des regionalen Busverkehrs
verschiedene Herausforderungen zu meis-
tern [2].

Herausfordernde gesetzliche
Rahmenbedingungen

Die Dekarbonisierung wird im Wesentli-
chen durch gesetzliche Anforderungen ge-
trieben:

— das Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-
Gesetz (SaubFahrzeugBeschG) (3] als
nationale Umsetzung der CVD,

— die CO,-Flottengrenzwerteverordnung
[4] der EU sowie

— die Anforderungen der neuen Abgas-
norm Euro-7-Norm [5],

die nicht mehr einzeln, sondern in ihrem
Zusammenspiel und in ihrer Wechselwir-
kung untereinander zu berlicksichtigen
sind. Dabei sind Stadtbusse (M3 Klasse 1)
und Uberlandbusse (M3 Klasse Il) in unter-
schiedlicher Weise betroffen. Fiir die weite-
re Betrachtung ist zu beriicksichtigen, dass
im regionalen Busverkehr auch Stadtbusse
zum Einsatz kommen.
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Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-
Gesetz

Das Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz
als nationale Umsetzung der europaischen
CVD verpflichtet im Rahmen der Beschaf-
fung von Stadtbussen (Klasse 1) die offent-
lichen Auftraggeber sowie die Sektorenauf-
traggeber zur Einhaltung der in Abbildung 1
dargestellten Quoten, sofern eine wett-
bewerbliche Vergabe unter den Anwen-
dungsbereich des Gesetzes fillt. Unter den
Anwendungsbereich fallt auch die Vergabe
von oOffentlichen Dienstleistungsauftragen
(6DA) zur Erbringung von Verkehrsdienst-
leistungen. Der Aufgabentrdger muss die
von den Verkehrsunternehmen eingesetzten
Fahrzeuge melden. Der Mindestanteil an
sauberen Fahrzeugen ist dabei mindestens
zur Hélfte als emissionsfrei zu gestalten.

Durch die Novellierung im Mai 2024 fand
darliber hinaus auch eine Einschréankung
der zuldssigen Energiearten fiir den Be-
trieb von sauberen Bussen statt. So ist zum
Beispiel der Einsatz von Erdgas als saube-
rer Kraftstoff im Sinne des Gesetzes nicht
mehr moglich. Fiir den ersten Referenzzeit-
raum (2021 bis 2025) wurde ein bundes-
weiter Branchenpakt geschlossen, der den
Ausgleich zwischen Uber- und Untererfiil-
lung der Quoten zwischen den beteiligten
Bundeslandern untereinander ermoglicht.
Eine Verldngerung der Branchenverein-
barung fiir den zweiten Referenzzeitraum
(2026 bis 2030) ist gegenwartig nicht in
Sicht. In Richtung der Finanzierung ist zu
berticksichtigen, dass das Gesetz in Bezug
auf die Leistungserbringung (km-Laufleis-
tung) der Fahrzeuge pro Jahr keine Un-
terschiede macht und eine nachhaltige
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung in diesem
Sinne nicht erfolgt. Es zdhlt nur die ermit-
telte Quote aus der Anzahl der Fahrzeuge.

CO,-Flottengrenzwerteverordnung

Die CO,-Emissionen von in Verkehr ge-
brachten Bussen der Klasse Il miissen ab
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2030 um 45 Prozent, ab 2035 um 65 Pro-
zent und ab 2040 um 90 Prozent gegentiber
dem Bezugsjahr 2025 gesenkt werden [6,7].
Fir Stadtbusse (Klassel) gelten speziel-
le Regeln beziiglich der emissionsfreien
Marktanteile von 90 Prozent ab 2030 sowie
100 Prozent ab 2035 (Abb. 1). Im Gegensatz
zur CVD werden durch die Verordnung die
Fahrzeughersteller und nicht die Auftrag-
geber von Beschaffungs- und Dienstleis-
tungsauftragen in die Pflicht genommen.

Einflihrung der Euro-7-Abgasnorm

Mit den Regelungen zur Euro-7-Norm vom
Mai 2024 dirfen Fahrzeuge mit beste-
hender Typgenehmigung und Dieselmo-
tor ohne neue Euro-7-Norm nur noch bis
Mai 2029 zugelassen werden. Fiir Busse
mit neuer Typgenehmigung endet diese
Frist bereits ein Jahr frither. Im Gegensatz
zu bisherigen Euro-Normen umfasst die
Euro-7-Norm nicht nur Vorgaben zu den
Emissionen, sondern erstmals auch Map-
gaben zu den Partikeln, die im Rahmen des
Reifenabriebs der Fahrzeuge entstehen.
Die konkrete gesetzliche Ausgestaltung der
Anforderungen zum Reifenabrieb wird in
Abhéngigkeit von den noch zu treffenden
Regelungen auf internationaler Ebene aus-
differenziert werden.

Einschédtzung zu Auswirkungen
der gesetzlichen Vorgaben
auf die Marktverfiigbarkeiten

Durch die Einfiihrung der Euro-7-Norm
und der CO,-Flottengrenzwerteverordnung
werden weitreichende Fakten zur Dekar-
bonisierung im OPNV geschaffen. Der
Abschied vom Diesel wird voraussicht-
lich noch vor dem Jahr 2035 im Stadtbus-
Segment erfolgen. Bereits jetzt passt sich
der Markt den Vorgaben spiirbar an. Zwei
der fithrenden deutschen Bushersteller ha-
ben angekiindigt, die Motorenentwicklung
der Euro-7-Norm nicht auf den Stadtbus
fiir die Zeit ab 2030 zu adaptieren [8,9]. An-
dere europédische Bushersteller bieten ak-
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tuell nur noch emissionsfreie Stadtbusse
an. Aufgrund des Riickzugs einiger Herstel-
ler aus dem Dieselbusmarkt im Stadtbus-
bereich ist mit einer Angebotsverknappung
und damit als Konsequenz gegebenenfalls
mit steigenden Preisen fiir Dieselbusse zu
rechnen. In Abbildung I sind die gesetzli-
chen Rahmenbedingungen in ihrer zeitli-
chen Wirksamkeit dargestellt.

Aus der Gegentiberstellung der Vorgaben
aus der CO,-Flottengrenzwerteverordnung
ab 2030 und den Vorgaben aus dem Saub-
FahrzeugBeschG fiir die Zeitraume bis Ende
2030 sowie ab 2031 zeigt sich fiir das Stadt-
bus-Segment eine deutliche Diskrepanz
zwischen den jeweiligen Anforderungen
(Abb. 2). Herstellerseitig sollen 90 Prozent
der Stadtbusse emissionsfrei sein, aber
bezogen auf offentliche Beschaffungs- und
Dienstleistungsauftrage nur ein knappes
Drittel laut der nationalen Umsetzung der
CVD. Diese Quotenvorgabe fiir die emissi-
onsfreien und sauberen Fahrzeuge wird ab
2031 ohne Neuregelung mit gleichbleiben-
den Quoten weitergelten, sofern nicht eine
verscharfende Neuregelung fiir den dritten
Referenzzeitraum ab 2031 in Kraft treten
wird. In der Konsequenz bedeutet dies, dass
sowohl Dieselbusse als auch saubere, nicht
emissionsfreie Fahrzeuge der Klasse | vor-
aussichtlich nicht im erforderlichen Umfang
marktverfiigbar sein werden.

Auf Diesel-Uberlandbusse (Klasse 11), wel-
che nicht in den Anwendungsfall des Saub-
FahrzeugBeschG fallen, auszuweichen, wird
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auf Grund einer ebenfalls eingeschrankte-
ren Verfiigbarkeit dieser Fahrzeugkategorie
nur bedingt moglich sein. Hintergrund ist
hierbei, dass die CO,-Flottengrenzwerte-

verordnung Uberlandbusse (Klasse 1) und
Reisebusse (Klasse Ill) in der gleichen Ka-
tegorie der zu erfiillenden Emissionsziele
sieht. Zugunsten des ldngeren Einsatzes
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™

Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz (SaubFahrzeugBeschG) fiir 8ffentliche Beschaffungen und Dienstleistungsauftrége (6DA)

1. Referenzzeitraum

(08/2021 -12/2025) 3. Referenzzeitraum (2031 — 2035)
sauber: 45 %, sauber: 65 % + x,

davon emissionsfrei: 32,5 % + x

4, Referenzzeitraum (ab 2036)
?

davon emissionsfrei: 22,5 %
- Branchenvereinbarung*

?

Euro-7-Norm fiir Omnibusse (M3)

Herstellerbezug
[ ab 29. Mai 2029 fir Neuzulassungen

CO,-Flottengrenzwerteverordnung (herstellerbezogen)
quote (Anteil emissionsfreier Fahrzeuge)

l ab 29. Mai 2028 flir neue Fahrzeugtypen

{MS Klasse | -, Stadthusse”

Emissionsreduktion gegeniiber 2025 in Prozent
[ M3 Klasse Il —,,Uberlandbusse” J 1

ab 2030 - minus 45 %

’ ab 2035 — minus 65 % ab 2040 — minus

M3 Klasse lll - ,Reisebusse”

*Branchenvereinbarung fiir alle Bundeslander auRer Baden-Wiirttemberg und Berlin

Abb. 1: Zeitliche Darstellung der jeweiligen gultigen gesetzlichen Rahmenbedingungen aus SaubFahrzeugBeschG, Branchenvereinbarung,
Euro-7-Norm sowie CO,-Flottengrenzwerteverordnung. Grafiken: fahma/VCDB
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Abb. 2:
Vergleich der
Anforderungen
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sowie der betrieblichen Rahmenbedingun-
gen (grofe Reichweiten) von Reisebussen
kdnnten Hersteller hier eher eine langsa-
me Dekarbonisierung vornehmen und das
Segment der Uberlandbusse im Gegen-
zug gegebenenfalls schneller dekarboni-
sieren.

Fordersituation auf
Bundes- und Landesebene

Wahrend der Bund seine Forderprogram-
me flir die Beschaffung emissionsfreier
Busse sowie der zugehorigen Infrastruktur
eingestellt hat, ist die Fordersituation auf
Landesebene differenzierter. Teilweise wird
die notwendige Infrastruktur (Lade- und/
oder Tankinfrastruktur, Betriebshofe et ce-
tera) gefordert, teilweise werden auch noch
Fahrzeugbeschaffungen unterstiitzt.

Zusétzlich erfolgt die Forderung von Vor-
studien zur Machbarkeit. Im Rahmen der
,Richtlinie zur Férderung alternativer An-
triebe von Bussen im Personenverkehr”
wird die Fahrzeugmanagement Region
Frankfurt Rhein-Main GmbH (fahma), eine
Tochtergesellschaft des RMV, hinsichtlich
der Vorstudie zu ,RMV-DeReBu“ durch das
Bundesministerium fiir Digitales und Ver-
kehr (BMDV) unterstiitzt [10]. Ziel ist, fiir
jedes regionale Linienbusbtindel in Auf-
gabentragerschaft des RMV die Eignung
und wesentliche Voraussetzungen zur Um-
stellung auf alternative Antriebe zu iiber-
priifen. Als unterstiitzender Dienstleister
konnte die VCDB VerkehrsConsult Dresden-
Berlin GmbH gewonnen werden.

CVD-konforme Umstellung
des Busverkehrs
im landlichen Raum

Wahl der Technologie
und Wirtschaftlichkeit

Prinzipiell lassen es die oben aufgefiihrten
gesetzlichen Vorgaben zu, die CVD-Quoten-
erfiillung tiber verschiedene Antriebsarten
(Batteriebus, Brennstoffzellenbus) oder
Kraftstoffarten (Diesel, HVO [11]), also
technologieoffen, selbst festzulegen. Im
Rahmen der dffentlichen Vergabe von Ver-
kehrsdienstleistungen in Form eines 6DA
wird Ublicherweise die Wirtschaftlichkeit
und damit der gilinstigste Preis fiir die An-
gebotserbringung als Zuschlagskriterium
gewahlt.

Eine technologieoffene Ausschreibung von
Verkehrsleistungen im Wettbewerb wird
im Umfeld der aktuellen wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen (Kosten fiir Fahrzeu-
ge, Infrastruktur und Energie) in der Regel
auf den Batteriebus als kostengiinstigste
Technologie hinauslaufen, sofern eine aus-
reichende Verfiigbarkeit von Elektroenergie
auch im eher landlichen Raum gewahrleis-
tet ist. Aufgrund der geringeren Reichweite
von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben
im Vergleich zum Dieselbus sind in der Um-
laufplanung auch Lade- beziehungsweise
Tankvorgédnge im Tagesverlauf mit einzu-
planen. Hierfiir kdnnen kleinere Lastspit-
zen (etwa durch den Schiilerverkehr) die
Moglichkeit des Fahrzeugtauschs bieten,
um die Anzahl der Fahrzeuge zu reduzieren.
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Dabei liegt die Problematik einer mog-
lichst wirtschaftlichen und CVD-konformen
Umstellung nicht zwingend im Anteil der
auf emissionsfreie Antriebe umzustellen-
den Fahrzeuge, sondern auch im Bereich
der sauberen Fahrzeuge. Hier miissen Auf-
gabentrager und Verkehrsunternehmen
abwé&gen, ob sie den Anteil der sauberen
Fahrzeuge, welche per Definition aber nicht
emissionsfrei sind,

— durch weitere Fahrzeuge mit emissions-
freiem Antrieb erfiillen oder

— obeine zusatzliche Kraftstoffart (mit gege-
benenfalls zusatzlich erforderlicher Betan-
kungsinfrastruktur) integriert werden soll.

Allein auf Basis der CVD betrachtet bedeu-
tet dies, dass entweder bis zu drei Tech-
nologien beziehungsweise Energiearten
bereitzuhalten sind oder Fahrzeuge, deren
Einsatz aufgrund der Fahrzeugkategorie
(Uberlandbusse — M3 Klasse 1I) nicht in den
Anwendungsbereich der CVD féllt, einge-
setzt werden mussen. Hierbei ist klar, dass
alle Szenarien mit Mehrkosten im Vergleich
zum Dieselbuseinsatz verbunden sind.

Laufleistung vs. Investitionsaufwand
vs. Energieversorgungskosten

Ein typischer Grund, der zu einem Fahr-
zeugspitzeneinsatz im Regionalverkehr
fiihrt, ist der Schiilerverkehr. Werktags, au-
Rerhalb der Ferienzeit, werden Fahrzeuge
punktuell fiir den frithen Vormittag sowie
fir den Nachmittag benotigt. Fahrzeuge,
die exklusiv den Schiilerverkehr abdecken,
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haben folglich eine geringe Jahreslaufleis-
tung. Deren Umstellung auf emissions-
freie Antriebe ist aufgrund der verhalt-
nismafig hohen Investitionen gegeniiber
dem Dieselbus wirtschaftlich noch nicht
sinnvoll.

Ein anderer Ansatz wére es, die benottigten
Fahrzeuge fiir die Schiilerspitze tiber ,sau-
bere Busse” abzudecken. Bei ausschliep-
licher Nutzung im Schiilerverkehr und den
damit verbundenen geringeren Laufleistun-
gen kann gegebenenfalls bei offentlichen
Tankstellen der ,saubere Kraftstoff (zum
Beispiel HVO), soweit verfiigbar, einmal pro
Woche nachgetankt werden, ohne dass zu-
satzliche Infrastruktur (eigene Tankstelle mit
Zapfsédule) auf dem Betriebshof errichtet
werden muss. Es bleibt allerdings der Um-
stand, dass die Verkehrsunternehmen ein
weiteres Betriebsmittel wie HVO neben den
eingeflotteten Dieselbussen sowie emissi-
onsfreien Fahrzeugen nutzen missten.

Der Einsatz von (in der Beschaffung) teu-
ren emissionsfreien Fahrzeugen sollte sich
zundchst auf laufleistungsstirkere Linien
fokussieren, um die entstehenden Inves-
titionsaufwande auf eine moglichst hohe
Fahrplanleistung umlegen zu kdnnen.
Fiihrt der Einsatz emissionsfreier Fahrzeu-
ge aufgrund sehr langer Umlaufe zu einem
deutlichen Fahrzeugmehrbedarf, so kann
noch der Einsatz von Dieselbussen erwo-
gen werden, sofern noch eine entsprechen-
de Marktverfiigbarkeit gegeben ist.

Umsetzung im
Regionalverkehrskontext

Jedes Linienbiindel ist mit dem Tag der Zu-
schlagserteilung einem Referenzzeitraum
gemafp der CVD zugeordnet. Die Planung
des Linienverkehrs macht es unabding-
bar, dass mit einem neuen Biindelstart
auch Anderungen an der Leistungserbrin-
gung und damit auch an der Gesamtan-
zahl der Fahrzeuge erfolgen. Dies macht
es flir Aufgabentrager besonders schwer,
eine genaue Prognose zur Erfiillung der
CVD-Quoten am Ende des Referenzzeit-
raums zu treffen. Dartiber hinaus kdnnen
auch ausgewdhlte Linien, zum Beispiel Ex-
pressbus-Linien, wirtschaftlich noch nicht
auf alternative Antriebe umstellbar sein.
Dies begriindet sich unter anderem durch

— den moglichen Fahrzeugmehrbedarf fiir
Batteriebusse aufgrund langer Uml&ufe,
— den Nichteinsatz von Brennstoffzellen-
bussen, welche insbesondere aufgrund
der in der Regel hohen Kosten fiir Was-
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serstoff gegenwirtig keine Alternative
sind, sowie

— mangelnde Energieverfiigbarkeit
landlichen Raum.

im

Somit miissen Aufgabentrager eher auf
Sicht fahren und gegebenenfalls in den
ersten bezuschlagten Biindeln eine (leich-
te) Ubererfiillung der Quoten, insbesonde-
re fiir die emissionsfreien Fahrzeuge, mit
einkalkulieren.

Einsatz sauberer Fahrzeuge
als Briickentechnologie

Die Dekarbonisierung des Busverkehrs
muss nun auch im regionalen Verkehr und
in den landlichen Regionen angegangen
werden. Perspektivisch werden Dieselbus-
se immer weniger eine Rolle spielen. Sie
werden jedoch in der Ubergangszeit wei-
terhin das Riickgrat des landlichen Regio-
nalbusverkehrs darstellen. Diese Fahrzeu-
ge kénnen als saubere Fahrzeuge mit HVO
betrieben werden, sofern eine technische
Zulassung des Herstellers vorliegt und im

Vergabeverfahren fiir den 6DA die Betan-
kung mit HVO fiir eingesetzte Busse gefor-
dert beziehungsweise zugelassen wird und
die Verfligbarkeit gewé&hrleistet ist.

Ausgestaltungsmaoglichkeiten
des Aufgabentrégers

Basierend auf den bisherigen Ausfiihrun-
gen bieten sich fiir die Aufgabentrager fiir
die Erfiillung der Quotenvorgaben nun drei
unterschiedliche Szenarien fiir den zweiten
Referenzzeitraum an, wie in Abbildung 3
dargestellt.

Im Rahmen einer Vollumstellung werden
alle Fahrzeuge auf emissionsfreie Antriebe
umgestellt. Da sowohl mit den Fahrzeugen
als auch mit der Infrastruktur zum jetzigen
Zeitpunkt erhebliche Mehrkosten anfallen,
fihrt dieser Ansatz zu deutlich erhéhten
Kosten in der Erbringung der Verkehrs-
leistung gegeniiber dem bisherigen Die-
selbusbetrieb. Sofern auch Busse, die aus-
schlieflich Leistungen im Schiilerverkehr
erbringen, umgestellt werden, schlagen
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Umstellung auf
alternative Antriebe

— direkte Umstellung auf
alternative Antriebe und
Verzicht auf ,saubere, -
nicht emissionsfreie”
Fahrzeuge

— Umstellung von wenigen =
Fahrzeugen wirde nicht
fur die gesetzlichen
Anforderungen ausreichen

—  Vollumstellung fuhrt zu
sehr hohen Kosten

X

Briickentechnologie —
»Saubere, nicht
emissionsfreie*

Fahrzeuge

Einsatz eines weiteren
Kraftstoffs zur
Kostenreduktion

Einsatz von mehreren,
unterschiedlichen
Technologien

Erfullung der gesetzlichen -
Vorgaben und geringere
Mehrkosten

— Einsatz von Bussen der
Klasse Il (,Uberlandbusse*)

—  Erfullung der gesetzlichen
Vorgaben, da diese Busse
nicht in den
Anwendungsbereich des
Gesetzes fallen

Uberschaubare Mehrkosten

Abb. 3: Drei mog-
liche Szenarien
zur Erftllung des
SaubFahrzeug-
BeschG aus Sicht
des Aufgabentra-
gers.

sich deren hohe Investitionsaufwédnde be-
sonders stark in den Kosten pro Fahrplan-
kilometer nieder [12]. Ohne entsprechende
Forderung sind erhebliche Mehraufwénde
fir den Aufgabentrager zu erwarten. Die
Vollumstellung stellt insbesondere kleine-
re und mittlere privatwirtschaftlich orga-
nisierte Busunternehmen ohne bisherige
Erfahrungen im Elektrobus-Betrieb vor
grofye Herausforderungen.

Solange noch eine Fahrzeugverfiigbarkeit
von Dieselbussen im Stadtbusbereich
(Klasse I) gewahrleistet ist, besteht quasi

als Briickentechnologie die Mdglichkeit,
saubere, nicht emissionsfreie Fahrzeuge
zur Erftllung der Vorgaben einzusetzen.
Um die Anzahl der einzusetzenden Be-
triebsmittel (Elektroenergie, Diesel, sau-
berer Kraftstoff, zum Beispiel HVO) zu
verringern, kann der nichtemissionsfreie
Anteil an Bussen ausschlieBlich als sau-
ber, nicht emissionsfrei ausgestaltet wer-
den. Ein Vorteil dieser Lésung ist, neben
geringeren Kosten gegeniiber der Vollum-
stellung, auch der leichtere Einstieg fiir
die Verkehrsunternehmen. Fiir die spatere
Vollumstellung kdnnen damit bereits erste

Erfahrungen gesammelt werden. Dariiber
hinaus ermoglicht diese Losung durch den
nichtemissionsfreien Fahrzeuganteil auch
ein groferes Map an Flexibilitat, um auf
Leistungsanpassungen im Laufe der Ver-
tragslaufzeit von bis zu maximal zehn Jah-
ren reagieren zu kdnnen.

Als dritte Alternative kann der Aufga-
bentrdger versuchen auf Uberlandbusse
(Klasse Il) auszuweichen, da sie (noch)
nicht unter die Vorgaben des SaubFahr-
zeugBeschG fallen. Diese Option wird nach
2030 jedoch auch zunehmend schwieri-

-
Umstellung auf ) S emissionsfrei = o .
alternative Antriebe leichter Einstieg sauber alle emissionsfrei
R O R R R

Erfiillung,

© keine Erfiillung 0 ggf. geringe ° Ubererfiillung

Ubererfiillung

000

-
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Abb. 4: Visualisierung der drei Szenarien fur die Erfullung des SaubFahrzeugBeschG im zweiten Referenzzeitraum aus Sicht des Aufgabentra-
gers.
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Abb. 5: Gestaltungsmdglichkeiten des Aufgabentragers durch unterschiedliche Quotenvorgaben fur die einzelnen Bundel im zeitlichen Verlauf
des zweiten Referenzzeitraums zur Erfullung des SaubFahrzeugBeschG.

ger umzusetzen zu sein, da auch fiir die
Dieselbusse der Klasse Il mit einer An-
gebotsreduktion zu rechnen ist. Diese
Variante ist mit {berschaubaren Mehr-
kosten fiir den Aufgabentrager verbun-
den.

Auf lange Sicht stellen die beiden Szena-
rien ,Briickentechnologie mit dem Ein-
satz sauberer Fahrzeuge” und ,Umgehung
durch Ausweichen auf Klasse-II-Busse” je-
doch nur eine voriibergehende Losung dar
und verschieben nur die unvermeidliche

ANZEIGE

Vollumstellung auf lokal emissionsfreie
Antriebe. Mit dem sich bereits jetzt ab-
zeichnenden Riickgang des Dieselbusan-
gebots wird gegebenenfalls zukiinftig mit
hoheren Fahrzeug- und Betriebskosten als
bisher zu rechnen sein.

In Abbildung 4 sind die drei Szenarien noch
einmal ausfiihrlich in ihren Konsequenzen
fur die Erftullung (keine Erfiillung, Erfil-
lung, Ubererfiillung) des SaubFahrzeug-
BeschG im zweiten Referenzzeitraum vi-
sualisiert.

Mégliche Herangehensweise
eines Aufgabentragers

Grundsétzlich hat ein Aufgabentrager wie
der RMV die Zielstellung, die gesetzlichen
Vorgaben des SaubFahrzeugBeschG zu er-
fillen. Dementsprechend sollte der Aufgaben-
trager so planen, dass iiber alle seine Verga-
beverfahren im Referenzzeitraum die jeweilige
Quote insgesamt erreicht werden kann.

Hierzu legt er die im jeweiligen Linien-
biindel des Regionalbusverkehrs giiltigen

s i
lighTram®

a smart bus system

INFORMATIONEN AUF
www.hess-ag.ch/lightram

DER NAHVERKEHR | ELEKTROBUS-SPEZIAL 2025 29

Nutzung unter www.vcdb.de zeitlich unbefristet genehmigt durch DVV Media GmbH, 2025



VERKEHRSPLANUNG & ORGANISATION

ca. 27 Monate

Vor- & Betriebliche >
Detail- Aufgaben- o
planung stellung u

EGV = Eigenwirtschaftliches Genehmigungsverfahren

) 2025 >) 2026 ) 2027 >) 2028 >) 2029 >
Status Quo > Vorabbekanntmachung (max. 27 Monate) )3
— Beschaffung von Dieselbussen ) Vorabinformationsfrist (12 Monate) )
— Betriebsvorbereitung Start des EGV CvDs”
; (3 plus 3 Monate) A
ca. 9 bis 12 Monate ,L ﬂ i
Vergabe der .
> 5
>Vorplanung >> o >> Detailplanung >> Verkehrs- >> Betne_bs >> Betrieb >
w N vorbereitung
leistung ')
mégliches Zlelblld ) Vorabbekanntmachung (max. 27 Monate) )
— Beschaffung von Fahrzeugen mit D Vorabinformationsfrist (12 Monate) )
alternativen Antrieben Start dos EGV CvVDs” a
_ q - (3 plus 3 Monate) %
Betriebsvorbereitung P E} w

Vergabe de
Verkehrs-
leistung

Betriebsvorbereitung

PED

Abb. 6: Zeitliche Darstellung eines Vergabeverfahren eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags von der Vorbereitung des Aufgabentragers bis
zur Betriebsaufnahme durch das Verkehrsunternehmen.

Mindestfahrzeugquoten fiir alternative
Antriebe, unterteilt nach sauberen, nicht
emissionsfreien als auch emissionsfreien
Fahrzeugen, sowie Dieselfahrzeugen, fest.
Es wird dabei der Bezug auf die Gesamt-
zahl der eingesetzten Regelfahrzeuge je Ka-
tegorie hergestellt.

Dies ermoglicht dem Aufgabentrdger, un-
terschiedliche Quotenvorgaben (Uber-,
Unter- und Erfiillung) in den einzelnen
Biindeln eines Referenzzeitraumes auszu-
gleichen, um die Vorgaben der CVD durch
Berticksichtigung der Biindelspezifika wie
Fahrzeugspitzeneinsatz, Anteil Schiilerver-
kehr, Umlauflangen sowie Energieverfiig-
barkeit moglichst wirtschaftlich zu erfiillen.

Als wesentlicher Punkt wird herausge-
stellt: Es erfolgt keine Vorabentscheidung
der Auswahl einer alternativen Antriebsart
iber alle regionalen Linienbiindel. Die bis-
herige Praxis im Regionalbusverkehr, dass
die Verkehrsunternehmen nach betriebli-
chen und wirtschaftlichen Gesichtspunk-
ten die unternehmerische Entscheidung
der Aufbauart (Klasse) treffen, bleibt nur
fir den Dieselbus bestehen. Wird keine
Vorgabe zur Klasse getroffen, so kénnte ein
Verkehrsunternehmen saubere oder emis-
sionsfreie Busse der Klasse Il einsetzen,
die jedoch nicht in die Quote des Aufga-
bentrégers einzahlen, da diese Fahrzeu-
ge nicht in den Anwendungsbereich des
SaubFahrzeugBeschG fallen.

Zeitplanung

Die Unternehmen bendétigen insgesamt
eine langere Zeit zur Betriebsvorbereitung
im Vergleich zu bisherigen Dieselbus-
Ausschreibungen. Diese wird einerseits
durch tendenziell langere Lieferzeiten fiir
emissionsfreie Busse, aber vor allem fiir
die zusétzlich zu erbringende Planung, Lie-
ferung und Montage der Lade-/Tankinfra-
struktur, hervorgerufen.

Anhand der Vorabbekanntmachung und
den Anforderungen fiir die Allgemeine
Verkehrsbedienung (AVB) fiir das ausge-
schriebene Linienbiindel kann sich das
Unternehmen, basierend auf seiner stra-
tegischen Ausrichtung, fiir entsprechen-
de Vorbereitungen entscheiden. Im eher
landlichen Raum gewinnt die Frage der
Energieverfligbarkeit, insbesondere von
Elektroenergie, in der Regel bereits am be-
stehenden Betriebshofstandort starker an
Bedeutung.

Auch fiir den Aufgabentrager ergeben sich
neue Herausforderungen. Basierend auf
den Planungen zum Fahrplan, wird eine
betriebliche und wirtschaftliche Analyse
des Biindels auch im Hinblick auf emissi-
onsfreie Antriebe notig. Diese benétigt auf-
grund der Komplexitdt mehr Zeit als bisher,
da sie in der Regel auch ein Betriebs- und
Ladekonzept umfassen wird. Basierend auf
der Vorplanung kann auch mit Blick auf
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weitere Biindel eine Festlegung zum Um-
fang der Erfillung der CVD im konkreten
Biindel getroffen werden.

Der zeitliche Verlauf eines Vergabeverfah-
rens fiir Verkehrsdienstleistungen im Sta-
tus Quo ist im oberen Teil der Abbildung 6,
einem verldngerten Ablauf im unteren Teil
mit einer langeren Vorbereitungszeit dar-
gestellt und gegeniibergestellt.

Um den Verkehrsunternehmen mehr Zeit
im Vorfeld zur Umstellung auf alternative
Antriebe zu gewdhren, ist der Zeitpunkt der
Vorabbekanntmachung zu hinterfragen.
Das Vorziehen der Vorabbekanntmachung
wie in Abbildung 6 dargestellt, wiirde dem
Verkehrsunternehmen mehr Zeit zur Um-
setzung im Vorfeld des Biindelstarts er-
moglichen. Je frither der Zeitpunkt der Vor-
abbekanntmachung liegt, desto eher kann
es aber auch zu planerischen Unwagbarkei-
ten kommen, mit denen der Aufgabentra-
ger entsprechend umgehen muss.

Sofern eine Forderung vorliegen sollte,
wird zusétzlich Zeit fir die tblicherwei-
se geforderte, gegebenenfalls offentliche
Ausschreibung zur Beschaffung der Fahr-
zeuge als auch der Infrastruktur (je nach
Forderungstatbestand) bendtigt. Unter-
stiitzend kann der Aufgabentrager den
Verkehrsunternehmen Musterlastenhefte
fir die Beschaffung von emissionsfreien
Fahrzeugen und/oder Infrastruktur zur Ver-
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figung stellen. Darliber hinaus muss der
Aufgabentridger eine Anpassung seiner
Vergabeunterlagen vornehmen, um den
Einsatz von mehr als einer Technologie
und die daraus resultierende groRere Viel-
falt an Kostenbestandteilen abzubilden.

Im Rahmen der Analyse des zu vergeben-
den Linienbilindels kann die Priifung ei-
ner ausreichenden Energieverfiigbarkeit
(in der Regel Anbindung ans Mittelspan-
nungsnetz, ausreichende Anschlussleis-
tung) aufgrund der Vergabe im Wettbewerb
nur schwer erfolgen. Einerseits sind die
konkreten und gegebenenfalls neu gewéhl-
ten Betriebshofstandorte der Anbieter fiir
das Linienblindel zuvor nicht bekannt.
Andererseits haben die Auskiinfte zur ver-
fligbaren Anschlussleistung des lokalen
Verteilnetzbetreibers aufgrund der Netzto-
pologie nur eine lokale Aussagekraft und
sind dariiber hinaus nur eine zeitliche Mo-
mentaufnahme. Es obliegt damit den Ver-

VERKEHRSPLANUNG & ORGANISATION

kehrsunternehmen, sich aus strategischen
Uberlegungen heraus mit der Thematik des
Netzanschlusses rechtzeitig im Vorfeld der
Ausschreibung bei infrage kommenden Li-
nienbiindel zu beschaftigen.

Fazit und Ausblick

Durch die Uberlagerung der gesetzlichen
Rahmenbedingungen wird es bereits vor
2030 zu einer deutlichen Abnahme der
Marktverfiigbarkeit von Dieselbussen kom-
men, welche den Handlungsspielraum
sowohl von Aufgabentragern als auch von
Verkehrsunternehmen ab dem zweiten Refe-
renzzeitraum deutlich beeintrachtigen wer-
den. In vielen Fallen kann eine friihzeitige
Vollumstellung auf alternative Antriebe die
einzige Losung sein. Dabei ist die Umstel-
lung auf alternative Antriebe im regiona-
len Busverkehr ein komplexer Prozess, der
sorgfaltige Planung, umfassende Finanzie-
rung und enge Zusammenarbeit zwischen

Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen
erfordert. Die bei einigen Aufgabentragern
favorisierte Direktvergabe durch eine Re-
kommunalisierung der Verkehrsleistungs-
erbringung stellt zwar eine vermeintlich in
Teilen einfachere, aber nicht alternativlose
Moglichkeit dar: Forderprojekte, angepass-
te Rahmenbedingungen und flankierende
Mapnahmen wie Musterlastenhefte kdnnen
diesen Ubergang unterstiitzen. Diese flan-
kierenden Mafnahmen von Seiten der Auf-
gabentrdger konnen dabei vor allem mittel-
stéandische Verkehrsunternehmen bei der
Dekarbonisierung unterstiitzen und einen
transparenten Wettbewerb beférdern.

Die verschiedenen Weichen zur Dekarboni-
sierung sind gestellt. Ob iiber einen kleinen
Umweg oder in direkter Fahrbeziehung,
miissen Aufgabentrager und Verkehrsun-
ternehmen den Umstellungsprozess jetzt
aktiv angehen, um die Zukunft fiir den of-
fentlichen Nahverkehr zu sichern.
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Zusammenfassung/Summary

Regionale Bus-Linienbiindel CVD-konform umstellen:
Neue Herausforderungen und mdégliche Ansatze

Die Umstellung auf emissionsfreie Busse — im Rahmen des Saubere-
Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz — im regionalen Busverkehr muss
jetzt geplant und umgesetzt werden. Im landlichen Raum sind dabei
zusatzliche Herausforderungen zu beachten, um eine moglichst wirt-
schaftliche Umsetzung zu ermdglichen. Durch die weiteren gesetzli-
chen Hirden (Euro-7-Norm und CO,-Flottengrenzwerteverordnung)
und eine zunehmende Verabschiedung der Hersteller vom Dieselbus
vom Markt werden mégliche wirtschaftliche Uberganglésungen, wie
HVO als alternativer Kraftstoff, nur noch kurzfristig realisierbar sein.
Langfristig wird jedoch eine vollstandige Umstellung auf emissions-
freie Busse notwendig sein, um die Klimaziele zu erreichen.

Convert regional bus line bundles CVD conform:
New challenges and possible approaches

The change to emission-free buses — as part of the Clean Vehicles
Procurement Act — in regional bus transport must be planned and im-
plemented now. In rural areas, additional challenges must be taken
into account in order to enable the most cost-effective implementation
possible. Due to further legal hurdles (Euro 7 standard and CO, fleet
emissions regulation) and the increasing withdrawal of diesel buses
from the market, possible economic transition solutions, such as HVO
as an alternative, clean fuel, will only be realisable in the short term. In
the long term, however, a complete change to emission-free buses will
be necessary in order to achieve the climate targets.
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