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Bus, Bahn und Auto im Umweltvergleich: 
VCD fordert Umweltstandards im öffentlichen Verkehr 
 
Bus und Bahn haben im Umweltvergleich die Nase vorn, aber das Auto holt auf: Dies 
ist das Ergebnis einer Studie des Verkehrsclubs Deutschland (VCD). Um zu zeigen, 
welches Stadtverkehrsmittel heute und in Zukunft das umweltschonendste ist, sind 
die wichtigsten Umweltauswirkungen von Bus, Straßen- und U-Bahn mit denen des 
Pkw verglichen worden. 
 
Vom Erhalt des Umweltvorteils des öffentlichen Verkehrs sieht der VCD denn auch 
dessen künftige Finanzierung in hohem Masse abhängig. Deshalb brauche der 
öffentliche Verkehr klare Umweltziele und -standards. Für Entscheidungsträger aus 
Verkehrsunternehmen, Verwaltung und Politik hat der VCD deshalb einen Leitfaden 
zur Qualitätssteuerung durch Umweltstandards erarbeitet. Er zeigt auf, wie im 
Vergabeverfahren fahrzeugbezogene Umwelt- und Qualitätsstandards 
festgeschrieben werden können. 
 
Weitere Informationen: 
Verkehrsclub Deutschland VCD      www.vcd.org 
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Vorwort

A u s s c h reibungen von ÖPNV-Leistungen werden auch
in Deutschland bald vorh e rrschende Praxis sein. Die Zei-
chen aus Brüssel lassen daran keinen Zweifel. Über den
Wettbewerb im ÖPNV wird derzeit in Deutschland
intensiv diskutiert. Über das Wann? und Wie? beste-
hen noch Kontroversen. Besondere Relevanz kommt
einem noch ausstehenden Urteil des Euro p ä i s c h e n
Gerichtshofs zu. Es soll über die rechtliche Zulässigkeit
bestimmter öffentlicher Finanzzuweisungen an kom-
munale Ve r k e h r s u n t e rnehmen entscheiden. Maßgeb-
lich ist, ob der Europäische Gerichtshof einem kom-
munalen Ve r k e h r s u n t e rnehmen nach Defizitübern a h-
me durch den Eigentümer (Stadt oder Kreis) den Sta-
tus der Eigenwirtschaftlichkeit abspricht. Dann müsste
sehr rasch ein Großteil der bisher in Deutschland kon-
z e s s i o n i e rten Linien gemäß den rechtlichen Vo rg a b e n
des Personenbeförd e rungsgesetzes für gemeinwirt-
schaftliche Ve r k e h re ausgeschrieben werd e n .

Sowohl Kommunen als auch Ve r k e h r s u n t e rnehmen soll-
ten daher um so mehr die verbleibende Zeit nutzen,
um sich zielgerichtet auf den Ausschre i b u n g s w e t t b e-
werb vorz u b e reiten. Damit der Wettbewerb nicht zu
Lasten der Qualität erfolgt, müssen Kommunen in der
Lage sein, sowohl re c h t s s i c h e re als auch qualitativ hoch-
w e rtige Ausschreibungen durc h z u f ü h ren. Hierzu bedarf
es noch eines erheblichen Know-how-Transfers. Insbe-
s o n d e re Verkehrsverbünde, die sich bereits seit länge-
rem intensiv mit dem Thema Wettbewerb und Qua-
l i t ä t s s t e u e rung beschäftigen, aber auch die Manage-
ment-Abteilungen großer Ve r k e h r s u n t e rnehmen kön-
nen hier Hilfe leisten.

Der VCD diskutierte im Rahmen eines Workshops im
Dezember 2000 mit Ve rt re t e rn aus Politik, Ve r k e h r s-
u n t e rnehmen und Kommunen das Thema. 

Unstrittig war, dass die gesellschaftliche Akzeptanz der
künftigen ÖPNV- F i n a n z i e rung wesentlich vom Erh a l t
des Umweltvorteils abhängt. Die Kommunikation der
P robleme und Lösungsmöglichkeiten in die Öff e n t-
lichkeit und in die Politik wurde deshalb für wichtig
gehalten. Der ÖPNV brauche klare Umweltziele und
-s t a n d a rds. Dies erf o rd e re entsprechende Instru m e n t e
für den Übergang in den Bestellermarkt und fachliche
Kompetenz bei Politik und Aufgabenträgern. Hier beste-
he Korre k t u r b e d a rf auf allen Ebenen (Bund, Länder und
Kommunen). 

Die Wo r k s h o p - Teilnehmer waren sich einig, dass die
Mehrkosten für anspruchsvolle Umweltstandards, die
über das Mindestmaß des Zulassungsrechts hinausge-
hen, kaum ins Gewicht fallen. Eine Standard i s i e ru n g
f ü h re sowohl bei Abgasminderungstechniken als auch
bei der gesamten Fahrz e u g p roduktion zu sinkenden
Kosten. 

Gewünscht wurde von den Wo r k s h o p - Te i l n e h m e rn vor
allem Rechtssicherheit, mehr (umweltfachliche) Infor-
mationen, ein Konkre t i s i e ru n g s p rozess (von den Um-
weltqualitätszielen zu den Ausschre i b u n g s u n t e r l a g e n /
Ve rträgen) sowie standard i s i e rte Instrumente. Die Auf-
gabenträger müssten in die Lage versetzt werden, im
Nahverkehrsplan und in den Ausschreibungen Umwelt-
s t a n d a rds zu verankern .

Die Ve rt reter der Ve r k e h r s u n t e rnehmen waren sich
einig, dass anspruchsvolle Standards die Position der
B e s t a n d s u n t e rnehmen stärken. Hierzu sei eine off e n s i-
ve Ausrichtung auf den Wettbewerb unabdingbar. Auch
der stärkere Einfluss der Bürgerbeteiligung sollte gere-
gelt werden. 

Mit diesem Handbuch möchte der Ve r k e h r s c l u b
Deutschland (VCD) Entscheidungsträgern aus Kom-
munen einen Leitfaden an die Hand geben, wie im
künftigen Wettbewerb Qualitäts- und Umweltvorg a-
ben in den Ausschreibungen verankert werden können.
Aufgezeigt wird, was bereits heute rechtlich möglich ist
und welche Änderungen insbesondere auf euro p ä i s c h e r
Ebene zu erw a rten sind. Nicht zuletzt sollen die vorg e-
stellten »Best-practice-Beispiele« Kommunen und Ve r-
k e h r s u n t e rnehmen animieren, künftig verstärkt den
Umweltaspekt in den Vo rd e rg rund zu stellen. 

Die Empfehlungen dieses Handbuchs konzentrieren sich
auf den Stadtbus. Der Busverkehr bildet zum Einen
das Rückgrat des ÖPNV. Daneben besteht beim Bus-
verkehr der dringendste Handlungsbedarf, wenn der
ÖPNV seine umweltseitigen Vo rteile und damit die Legi-
timation seiner finanziellen und politischen Unterstüt-
zung erhalten will. Allerdings gibt es auch bei den schie-
nengebundenen Verkehrsmitteln Optimieru n g s b e d a rf :
Die oberirdisch verkehrenden Straßenbahnen, S- und
Regionalbahnen fallen durch ihre Lärm w e rte nachtei-
lig auf. Bei Ausschreibungen können Vo rgaben zu den
L ä rmemissionen spätere Probleme durch Anwohner-
b e s c h w e rden oder gar rechtliche Schritte mindern oder
v e rmeiden. 

Die Frage, welche Motoren in den nächsten Jahren die
F a h rzeuge im Stadtverkehr antreiben werden, sollte
neben den Kosten auch die Ökologie berücksichtigen.
Schließlich handelt es sich bei der Beschaffung von Bus-
sen und Bahnen um langfristige und gru n d s ä t z l i c h e
Systementscheidungen. Deshalb sollten andere r s e i t s
aber auch teure Pre s t i g e p rojekte, die die Akzeptanz
ö ffentlicher Finanzierung des ÖPNV g e f ä h rden, ver-
mieden werden. Die Kommunen sind aufgerufen, klare
Aussagen zu tre ffen, um damit Ve r k e h r s u n t e rn e h m e n
und Herstellern deutliche Signale zu geben.

Michael Müller
VC D - P rojektleiter »Umweltstandards im ÖPNV«
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Warum
Umweltstandards?

Millionen Menschen benutzen täglich Busse und Bah-
nen, vor allem in Ballungsgebieten. Da der ÖPNV
sowohl stark befahrene innerstädtischen Bereiche als
auch Wohngebiete bedient, sind insbesondere hier
s c h a d s t o ff- und lärm a rme Antriebskonzepte zur Mini-
m i e rung der lokal wirksamen Emissionen von Bedeu-
tung. Neben der sozialen und verkehrlichen Funktion
begründet nicht zuletzt der Umweltbonus von Bus und
Bahn die Finanzierung aus öffentlichen Mitteln. 

Um aufzuzeigen, welche Umweltwirkungen vom ÖPNV
im Ve rgleich zum Pkw heute und in Zukunft ausgehen
und welche Potenziale zur Ve r b e s s e rung der Umwelt-
p e rf o rmance vorhanden sind, hat der VCD die Studie
»Bus, Bahn und Pkw im Umweltvergleich« veröff e n t-
licht. Für den Umweltvergleich, für den das IFEU-Insti-
tut Heidelberg verantwortlich zeichnet, wurden die
Parameter Primäre n e rgieverbrauch, Ausstoß von Luft-
s c h a d s t o ffen und klimawirksamen Gasen sowie Lärm
und Flächenbedarf von Otto- und Diesel-Pkw, Diesel-
und Erdgasbussen sowie Straßen-, Stadt- und U-Bah-
nen herangezogen. Diese Parameter wurden in Relati-
on zum Platzangebot betrachtet (Systemverg l e i c h ) .

Das Ergebnis: Bus und Bahn haben derzeit
noch die Nase vorn …
Bei den untersuchten Stadtverkehrsmitteln weist die
Stadt-/U-Bahn die geringsten Umweltwirkungen auf.
Sie emittiert keine Schadstoffe in den unmittelbare n
Straßenraum und beansprucht dort, wo sie unterird i s c h
verläuft, auch keine Flächen. Im Ve rgleich zu Bus und
Pkw verbraucht sie wenig Energie und Ressourcen und
trägt damit nur in geringen Maßen zu den globalen und
regionalen Umweltwirkungen bei. Bei unterird i s c h e r
F ü h rung entstehen keine Lärmemissionen in den
Straßenraum. Allerdings ist bekanntermaßen der Auf-
wand zum Bau und Unterhalt einer U-Bahn beträcht-
lich – zu einem akzeptablen Kostendeckungsgrad des
Systems sind große Verkehrsströme vonnöten, was die
Eignung auf Ballungsräume beschränkt. Nicht zu ver-
gessen sind weitere Faktoren wie Haltestellenzugäng-
lichkeit und subjektives Sicherheitsempfinden der Fahr-
g ä s t e .

Weniger gut im Ve rgleich zur Stadt-/U-Bahn schneiden
Busse ab. Was die Schadstoffemissionen angeht, liegt
der Erdgasbus vorerst deutlich besser als der Diesel-
bus. Problematisch sind vor allem die höheren Part i-
kel- und Stickoxidemissionen beim Dieselfahrzeug. Mit
einem Partikelfilter erreichen Dieselbusse beim Part i-
kelausstoß fast das sehr niedrige Emissionsniveau von
E rdgasbussen. We i t e re Abgasreinigungstechniken zur
R e d u z i e rung der Stickoxidemissionen stehen derz e i t
noch nicht serienreif zur Ve rfügung. Funktionieren diese

wirksam und sind sie zu vert re t b a ren Kosten am Markt,
so kommt der Dieselbus – auch dank der Ve r s c h ä rf u n g
der Gre n z w e rte für Dieselfahrzeuge – dem umwelt-
schonenden Niveau des Erdgasbusses in einigen Jahre n
deutlich näher. 

Die Straßenbahn emittiert zwar wie Stadt- und U-Bah-
nen keine Schadstoffe in den unmittelbaren Straßen-
raum, aber ihr Lärm macht zu schaffen. Erst die ange-
nommenen Ve r b e s s e rungen in der Lärmemission der
N e u f a h rzeuge ab 2008 bringen die Straßenbahn ganz
nah an die Busse heran. Doch liegen Bus und Bahn
insgesamt nicht weit auseinander und verteidigen damit
ihr Umweltimage gegenüber dem Pkw.

... aber der Pkw holt auf
Ein durchschnittlicher Pkw liegt in den meisten Umwelt-
Kategorien hinter den Öffentlichen Ve r k e h r s m i t t e l n .
A n d e rerseits machen sich in Zukunft einige Ve r b e s s e-
rungen in der Pkw-Technik bemerkbar und der Abstand
zwischen ÖPNV und MIV wird in den nächsten Jahre n
stark abnehmen, wenn die umweltseitigen Potenziale
des ÖPNV ungenutzt bleiben. Besonders sparsame
F a h rzeuge, beispielsweise Dre i - L i t e r-Autos, werden pro
Platzkilometer das Umweltniveau des ÖPNV erre i c h e n .
W ü rde allerdings der gesamte Lebenszyklus berück-
sichtigt, bliebe auch ein solch niedrig verbrauchender
Pkw aufgrund der vergleichsweise hohen Umweltbela-
stung bei seiner Herstellung hinter Bussen und Bahnen
zurück. 

Fazit
Bus und Bahn zeigen auf dem Umweltprüfstand, dass
sie derzeit aus ökologischer Sicht an der Spitze der
m o t o r i s i e rten Stadtverkehrsmittel stehen. Doch wenn
sie sich weiter auf diesen Lorbeeren ausruhen, würd e
ihnen ein sehr sparsamer Pkw den Spitzenplatz in wich-
tigen ökologischen Wirkungskategorien streitig machen.
Deutliche Vo rteile haben öffentliche Ve r k e h r s m i t t e l
gegenüber dem motorisierten Individualverkehr (MIV)
in punkto Energieverbrauch, Ausstoß von Tre i b h a u s-
gasen und Flächenbedarf, problematisch ist allerd i n g s
der teilweise deutlich höhere Schadstoffausstoß insbe-
s o n d e re bei älteren Dieselbussen sowie die hohen Lärm-
emissionen der Straßenbahnen.

Bedeutung für die städtische Umweltqualität
Verkehrliche Belastungen sollten immer dort zuerst
re d u z i e rt werden, wo sie ökologisch besonders gefähr-
dend sind. Die EU hat in einer Richtlinie zur Luftqua-
lität den Anteil wichtiger Luftschadstoffe begrenzt. Dies
sind insbesondere die Vorläufersubstanzen für Som-
mersmog, Eutro p h i e rung und Ve r s a u e rung – Benzol,
Schwefel, Stickoxide und Feinpartikel. Der Ausstoss eini-
ger dieser Substanzen ist in den vergangenen Jahre n
deutlich re d u z i e rt worden. Daher nimmt deren Bedeu-
tung in der Relation ab, wie saubere Fahrzeuge den
Markt durchdringen. Andererseits werden noch immer

Bus und Bahn stehen
derzeit an der Spitze
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Ü b e r s c h reitungen der zulässigen Luftschadstoff k o n-
zentrationen gemessen.

B e reits heute von hoher ökologischer Relevanz, steigt
künftig die Bedeutung der Wirkungskategorien Tre i b-
h a u s e ffekt und Ressourc e n b e a n s p ruchung. Nicht zuletzt
belegen dies die Ergebnisse des jüngsten UN-Klima-
berichts, die zum sofortigen Handeln zur Begre n z u n g
des Ausstoßes klimaschädlicher Gase auff o rd e rn .

Eine wichtige Aufgabe stellt die Reduzierung der Fein-
p a rtikelemissionen (PM 10) dar, die im Ve r k e h r s b e re i c h
ü b e rwiegend aus Dieselmotoren stammen. Feinpart i-
kel gelten als Auslöser für Atemwegs- und Herz - K re i s-
lauferkrankungen. Als ebenfalls sehr dringlich wird über-
einstimmend die Ve rr i n g e rung verkehrsbedingter Lärm-
belastungen eingestuft. Auch der Flächenbedarf von
Verkehrsmitteln wird immer re l e v a n t e r, da damit wert-
volle urbane Flächen einer anderen Nutzungsmöglich-
keit entzogen werden. 

Wettbewerb als Handlungsdruck
Der Wettbewerb im ÖPNV soll zu einer Eff i z i e n z s t e i-
g e rung und in der Folge zu einer Ve r b e s s e rung der
Marktposition des ÖPNV im Ve rgleich zum MIV führe n .
Voraussetzung dafür ist u. a., dass der ÖPNV die Lei-
stungen erbringt, die die Fahrgäste wünschen. Soweit
die Leistungen zwischen Aufgabenträger und Ve r-
k e h r s u n t e rnehmen vere i n b a rt werden, müssen sie ent-
s p rechend den Anford e rungen der Fahrgäste und den
Emissionszielen des Aufgabenträgers genau definiert
Ve rtragsbestandteil werden. Außerdem bedarf es Rege-
lungen um sicher zu stellen, dass während der Ve r-
tragslaufzeit die Leistung den sich verändernden Fahr-
g a s t b e d ü rfnissen angepasst wird. Solche Regelungen
sind unbedingt erf o rderlich, weil ansonsten kein per-
manenter Anreiz für gute ÖPNV-Leistungen besteht.
W ü rde der Ve rtrag nur eine Leistungsbeschreibung und
eine Kündigungsklausel enthalten, dann müssten Auf-
gabenträger und Fahrgast schlechte Leistungen – bis
zur Kündigungsschwelle – hinnehmen. In einem hart e n
P reiswettbewerb würden die Ve r k e h r s u n t e rn e h m e n
sogar gezwungen sein, Qualitätsmängel bewusst in
Kauf zu nehmen und so ihren Angebotspreis zu mini-
m i e re n .

Was ist zu tun? 

Möglichkeiten zur Reduzierung der Umwelt-
belastungen im ÖPNV
Aufgabenträger und Ve r k e h r s u n t e rnehmen müssen alle
technischen und organisatorischen Möglichkeiten aus-
schöpfen, um insbesondere auch bei schwach ausge-
lasteten Linien und in nachfragearmen Zeiten die
Umweltpotenziale des ÖPNV zur Geltung zu bringen
b z w. seine Vo rteile wieder herzustellen. Da die Fuhr-
parke vieler Ve r k e h r s u n t e rnehmen größtenteils noch

A l t f a h rzeuge aufweisen, sind – neben der Auswahl
umweltschonender Neufahrzeuge im Rahmen der
E r s a t z b e s c h a ffung – vor allem Maßnahmen notwen-
dig, die den Schadstoffausstoß auch bei älteren Fahr-
zeugen senken (siehe Tabelle). 

Allein durch die Ve rwendung schwefelfreien Kraftstoff s
ist auch bei älteren Dieselbussen eine Senkung der Par-
tikel- und Stickoxidemissionen um bis zu 15 Pro z e n t
möglich. Schwefelfreier Diesel ist auch Vo r a u s s e t z u n g
für die weitere Abgasnachbehandlung mit Filtersyste-
men. Obwohl derzeit über die Firma Gre e n E n e rgy in
ganz Deutschland erhältlich, sind noch relativ wenige
Kommunen und Unternehmen bereit, auf diesen Kraft-
s t o ff umzusteigen. Grund sind u. a. Mehrkosten von bis
zu sieben Pfennigen pro Liter. Um die flächendecken-
de Einführung sauberer Kraftstoffe zu beschleunigen,
hat die Bundesre g i e rung die steuerliche Förd e ru n g
s c h w e f e l a rmer Kraftstoffe ab dem 1.11.2001 und
s c h w e f e l f reier Kraftstoffe zum 1.1.2003 beschlossen.

Der Part i k e l f i l t e r, der ebenfalls bei älteren Dieselbussen
nachgerüstet werden kann, verm i n d e rt die Part i k e l e-
missionen bis unter die Nachweisgrenze. Serienmäßig
e rhältlich ist der CRT-Filter (Continous Regeneration
Trap). Zahlreiche Ve r k e h r s u n t e rnehmen rüsten bere i t s
i h ren kompletten Fuhrpark mit CRT- F i l t e rn nach (s. auch
Best-practice-Beispiele). Allerdings gibt es bei einigen
Bussen Probleme bei der Nachrüstung, u. a. ist teilwei-
se ein deutlich erhöhter Ölverbrauch zu verz e i c h n e n .
D e rzeit wird eine Kombination aus CRT-Filter und SCR-

Kat (Selective Catalytic Reduction) erprobt, mit dem
zusätzlich die Stickoxidemissionen re d u z i e rt werd e n
können. Bisher sind aber erst wenige Prototypen des
sogenannten SCRT-Systems im Te s t b e t r i e b .

G rundsätzlich besteht auch die Möglichkeit, auf alter-
native Busantriebe zu setzen. Bei der Implementieru n g
neuer Antriebssysteme sind jedoch sowohl die betrieb-
lichen als auch die örtlichen Gegebenheiten zu berück-
sichtigen. Beispielsweise müssen bei der Entscheidung
für Erdgasbusse eine entsprechende Anzahl von Fahr-
zeugen eingesetzt werden, damit Tankstellenkosten und
umweltseitiger Nutzen in einem vernünftigen Ve rh ä l t-
nis zu einander stehen. Auch dürfte der Erd g a s b u s e i n-
satz in Städten praktikabler sein, da hier gegenüber
ländlichen Räumen die Fahrrouten sowie die Ta g e s-
fahrleistungen eher den Einsatzbedingungen von Erd-
gasbussen entsprechen. Ein weiteres wichtiges Kriteri-
um sind die Vorleistungen der Gasversorger für die
B e reitstellung der Erd g a s i n f r a s t ru k t u r.

Fahrgastwünsche 
als Maßstab

M ö g l ichkeiten zur Emissionminderung bei Altfahrz e u g e n

Luftschadstoffe Klimagase Lärm

Ve rwendung von innerbetriebliche g e r ä u s c h a rme 
s c h w e f e l f reiem O p t i m i e rung der R e i f e n
D i e s e l k r a f t s t o ff F a h rz e u g u m l a u f p l a n u n g

P a rt i k e l f i l t e r- Schulung der Fahrer in M o t o r k a p s e l u n g
Nachrüstung ökologischer Fahrw e i s e



Weitaus unklare re Randbedingungen bestehen für den
Wa s s e r s t o ffantrieb, der in letzter Zeit euphorisch als die
Lösung aller Umweltprobleme im Fahrz e u g a n t r i e b s b e-
reich gepriesen wird. Ve rgessen wird dabei leider oft:
F a h rzeuge kosten noch das fünffache moderner Die-
selbusse, die Wahl des Kraftstoffs und die Kraftstoff-
v e r s o rgung insgesamt sind noch ungeklärt. Je nach
A rt der Wa s s e r s t o ff e rzeugung ist mit einem energ e t i-
schen Mehraufwand zu rechnen, der negativen Einfluss
auf die Gesamt-Klimabilanz des Wa s s e r s t o ffantriebs hat.
Mit einem wirtschaftlich erschwinglichen sowie betrieb-
lich praktikablen Einsatz von Bussen mit Wa s s e r s t o ff -
b z w. Bre n n s t o ffzellenantrieb ist daher in den nächsten
10 Jahren nicht zu re c h n e n .

Hinsichtlich der Reduzierung des Energieverbrauchs und
damit des Ausstoßes von Treibhausgasen bei Bussen
sind derzeit leider die gleichen Tendenzen wie beim Pkw
festzustellen: Eff i z i e n z s t e i g e rungen der Motoren und
Ve r b r a u c h s reduktionen in der Betriebsführung werd e n
d u rch gestiegene Sicherheits- und Komfort a u s s t a t t u n-
gen (z. B. Klimaanlagen und schwere re Fahrzeuge) kom-
p e n s i e rt. Zur Minderung der Klimagasemissionen tra-
gen nicht nur verbrauchsgünstige Fahrzeuge und für
die lokalen Einsatzbedingungen optimierte Getriebe-
abstimmungen bei. Schließlich senkt die weitere Opti-
m i e rung der Fahrzeugumlaufplanung oder die ver-
stärkte Integration bedarf s g e s t e u e rter Ve r k e h re – z. B .
A n rufsammeltaxen und Rufbusse – sowie der Einsatz
k l e i n e rer Fahrzeuge (Klein- und Midibusse) in nachfra-
g e a rmen Zeiten und Räumen den Kraftstoff v e r b r a u c h
und damit den Ausstoß klimaschädlicher Gase. Sofor-
tiges Einsparpotenzial bieten Fahrerschulungen. Diese
können dazu beitragen, dass die technischen Potenziale
der Fahrzeuge optimal ausgenutzt werden. 

Was kosten Umweltstandards?
Viele Betreiber und Besteller behaupten immer noch,
U m w e l t o r i e n t i e rung im ÖPNV sei zu teuer. Seriöser-
weise sollten Aufwendungen für emissionsarme Fahr-
zeuge aber immer in Relation zu den Gesamtkosten
im Unternehmen gesetzt werden. Denn Fahrzeug- und
K r a f t s t o ffkosten machen nur einen geringen Anteil am
G e s a m t p rodukt ÖPNV aus. So stellen sowohl bei kom-
munalen Großbetrieben als auch bei regionalen Bus-
gesellschaften die Personalkosten den größten Kosten-
block dar, während alle anderen Kostenelemente ver-
gleichsweise geringen Einfluss auf die Gesamtkosten
haben (vgl. Übersicht). Einhelliges Ergebnis des VC D -
Workshops mit ÖPNV- A k t e u ren war, dass die Mehr-
kosten für anspruchsvolle Umweltstandards – bei-
spielsweise die Ve rwendung von schwefelfreiem Diesel
oder der Einbau eines Partikelfilters – unterhalb von
zwei Prozent streckenbezogener Leistungsentgelte lie-
gen. Ohne Berücksichtigung von Minderu n g s p o t e n-
zialen in der Gro ß s e r i e n p roduktion bewegen sie sich
damit in dem Bereich der Mehrkosten einer Klimaan-

lage, die bereits heute zur Standardausstattung neuer
Busse gehört. 

Kostensenkungen durch einheitliche Fahr-
zeugstandards
Ein erhebliches Potenzial liegt in der Schaffung ein-
heitlicher Fahrz e u g s t a n d a rds für Busse. Oft sind es
Ansprüche der ÖPNV- Ve r a n t w o rtlichen, die bei der
B e s c h a ffung von Fahrzeugen zur aufwendigen Pro-
duktion kleiner Serien führen. Nach Angaben von MAN
e rhöhen sich die Kosten für einen Standardbus durc h
eine individuelle Ausstattung um gut ein Drittel. Im
S c h i e n e n f a h rz e u g b e reich konnten bereits erh e b l i c h e
K o s t e n e i n s p a rungen durch modulare Bauweise auf einer
gemeinsamen Plattform erzielt werden. Durch die Ve r-
r i n g e rung der Va r i a t i o n s b reite lässt sich ein höherer Fer-
tigungsgrad erzielen. 

Gleichzeitig erhöht die verstärkte Nachfrage nach emis-
s i o n s a rmen Fahrzeugen auch die Pro d u k t i o n s s i c h e rh e i t
für Hersteller von Erdgasbussen wie von Abgasre i n i-
gungstechniken. Das wiederum führt zu höheren Stück-
zahlen und senkt die Preise für den Endkunden. We r-
den Busse serienmäßig mit CRT-Filter und SCR-Kat aus-
gestattet, dann fällt der Mehrpreis für solch ein Fahr-
zeug deutlich geringer aus als bei Einzelnachrüstung.

Exkurs Öko-Steuer
Auch die Ökosteuer wird von einigen Ve r k e h r s u n t e r-
nehmen gerne als Argument angeführt, kein Geld für
e m i s s i o n s a rme Techniken ausgeben zu können. Oft-
mals wird die Ökosteuer auch als Begründung für eine
Ta r i f e rhöhung herangezogen. Häufig verschwiegen
w i rd, dass Ve r k e h r s u n t e rnehmen nur den halben Steu-
ersatz auf Diesel und Bahnstrom zahlen müssen. Außer-
dem werden die Ve r k e h r s u n t e rnehmen durch die Sen-
kung der Lohnnebenkosten auf der Personalkosten-
seite erheblich entlastet. Durch den Einsatz verbrauchs-
a rmer Fahrzeuge ist eine weitere Kostenre d u z i e ru n g
möglich. Deutliche Kraftstoff k o s t e n v o rteile haben Ve r-
k e h r s u n t e rnehmen mit Erdgasbussen. Denn: Auf Erd-
gas gilt bis Ende 2009 eine re d u z i e rte Mineralölsteuer.

Betriebswirtschaftlicher Vergleich von Stadt- und Überlandbussen – Kosten in DM/(Fz*a)

Kostenelemente Standardbus Standardbus
Großstadt Überland

D M A n t e i l D M A n t e i l

P e r s o n a l k o s t e n 3 4 9 . 6 0 0 73,5 % 1 9 5 . 0 0 0 67,5 %

F a h rz e u g a b s c h re i b u n g 3 5 . 4 0 0 7,4 % 3 0 . 0 0 0 10,4 %

K a p i t a l v e rz i n s u n g 1 5 . 3 0 0 3,2 % 1 2 . 9 0 0 4,5 %

Materialkosten (einschl. Reifen) 1 4 . 0 0 0 2,9 % 1 0 . 0 0 0 3,5 %

K r a f t s t o ff k o s t e n 2 2 . 0 0 0 4,7 % 1 8 . 0 0 0 6,2 %

F remdleistungen Reparatur 3 . 0 0 0 0,6 % 3 . 0 0 0 0,7 %

A b s c h reibung We r k s t a t t e i n r i c h t u n g 2 . 0 0 0 0,4 % 2 . 0 0 0 0,7 %

Sonstiges (Steuern, Post, Ve r s i c h e rungen usw. ) 3 4 . 0 0 0 7,1 % 1 8 . 0 0 0 6,2 %

J a h resbetriebskosten (Summe) 4 7 5 . 5 0 0 100 % 2 8 8 . 9 0 0 100 %

Stand 1997 (bezogen auf heutige Kostenstru k t u ren ist der Anteil der Personalkosten nach wie vor
bedeutend, wird aber leicht sinken). Quelle: Leuthardt, H.: Kostenstru k t u ren von Stadt-, Überland-
u n d Reisebussen. In: Der Nahverkehr, Heft 6/98

Vorbildlich ist die
gemeinsame Bus-
bestellung der Vesti-
schen Straßenbahn
AG, der Bochum-
Gelsenkirchener
Straßenbahn AG
(BOGESTRA), der
Dortmunder Stadt-
werke AG sowie der
Straßenbahn Herne-
Castrop-Rauxel
GmbH, die sich zur
»Kooperation Öst-
liches Ruhrgebiet«
zusammengeschlos-
sen haben. Insgesamt
wurden 68 sogenann-
te »NRW-Busse«
angeschafft und
durch den Verzicht
auf sämtliche Sonder-
ausstattungen und
unternehmensbezo-
gene Lackierung
Kosten gespart. 
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Im Rahmen des Gesetzes

Das Bundesumweltministerium hat ein Rechtsgutach-
ten mit dem Titel »Emissionsbezogene Anford e ru n g e n
im öffentlichen Personennahverkehr mit Kraftfahrz e u-
gen« in Auftrag gegeben. Das Rechtsgutachten unter-
sucht, inwieweit eine Vo rgabe von Emissionsstandard s
d u rch den Aufgabenträger aus den jeweiligen gesetz-
lichen Regelungen auf Landes-, Bundes- und Gemein-
schaftsebene abgeleitet werden kann. Von besondere r

Bedeutung sind die Vo rgaben des EU-Gemeinschafts-
rechts, die zunehmend nationales Recht überlagern .

Der Rahmen für den öffentlichen Verkehr wird derz e i t
im Wesentlichen durch die EG-Ve ro rdnung 1191/69
bestimmt, die 1991 novelliert wurde. Sowohl das Per-
s o n e n b e f ö rd e ru n g s recht (PBefG) als Bundesgesetz wie
auch landesrechtliche Regelungen verweisen auf diese
Ve ro rdnung. Bei der Frage, ob die Aufgabenträger
g rundsätzlich befugt sind, emissionsbezogene Anfor-
d e rungen an den ÖPNV zu stellen, kommt das Rechts-
gutachten zu folgendem Ergebnis: 
● E m i s s i o n s s t a n d a rds werden von den öff e n t l i c h e n
I n t e ressen erfasst, die im Begriff der ausre i c h e n d e n
Bedienung der EG-Ve ro rdnung Nr. 1191/69 F 91 kon-
k re t i s i e rt werden. Sie sind ein Mittel zur Erreichung eines
umweltpolitischen Gemeinwohlziels, nämlich des
Schutzes von Menschen (Gesundheit), Individual-
re c h t s g ü t e rn (z. B. Eigentum) und Umwelt (z. B. Klima)
vor schädlichen Verkehrsimmissionen (Immissions- und
U m w e l t s c h u t z ) .
● Die Förd e rung des Umweltschutzes bzw. die Ener-
g i e e i n s p a rung ist in allen Landesnahverkehrsgesetzen
als Zielsetzung im ÖPNV form u l i e rt. Der Aufgabenträ-
ger verfügt über einen weiten Abwägungsspielraum,
der eine Einbeziehung von Emissionszielen und eine
Ableitung von Emissionsstandards erlaubt. Anford e-
rungen an eine umweltfreundliche ÖPNV- G e s t a l t u n g
und insbesondere an den Einsatz emissionsarmer Fahr-
zeuge können form u l i e rt werden. 
● Da der Aufgabenträger im Nahverkehrsplan konkre-
t i s i e rt, was unter der ausreichenden Bedienung zu ver-
stehen ist und welche Anford e rungen daraus an die
Bedienung abzuleiten sind, sollten Umweltstandard s
b e reits hier form u l i e rt und begründet werden. 

ÖPNV-Qualität
nach DIN EN 13816

Um ein einheitliches Instrumentarium für die Defi-
nition von Qualitätskriterien zu schaffen, hat das
E u ropäische Komitee für Normung (CEN) eine
E u ropäische Norm »Öffentlicher Personenverkehr
– Definition, Festlegung von Leistungszielen und
Messung der Servicequalität« veröff e n t l i c h t .
Deutschland ist eines der Länder, in dem die Norm
anzuwenden ist. 

G e g l i e d e rt nach drei Hierarchieebenen listet der
N o rm e n t w u rf insgesamt 102 Angebotsmerkmale
auf, mit denen die Qualität des öffentlichen Perso-
nenverkehrs gemessen und bewertet werd e n
kann. Die Anwendung der Merkmalsliste und die
v o rgeschlagenen Messmethoden bieten sich als
Basis insbesondere bei Ve re i n b a rungen zu Qua-
litätszielen und -kontrollen an. Zu den Qualitäts-
kriterien nach Ziff. 3.2, Nr. 8 zählen auch Umwelt-
einflüsse, die sich durch die Bereitstellung von
ö ffentlichen Verkehrsleistungen ergeben. In
Anhang A wird ausgeführt, dass hierzu – als Bei-
spiele für Verschmutzung – Abgase, Lärm, Staub
und Geruch zählen. Als Beispiel für eine Definition
des Leistungs- und Zufriedenheitsmerkmals
»Umwelt« wird in Anhang C, Tabelle C.2, Nr. 8
a u f g e f ü h rt, dass »Busemissionen maximal 70 Pro-
zent der nationalen oberen Gre n z w e rte erre i-
c h e n . «

Um Einheitlichkeit und Tr a n s p a renz zu gewährlei-
sten, wird empfohlen, auf Basis der Euro p ä i s c h e n
N o rm »Öffentlicher Personenverkehr – Definition,
Festlegung von Leistungszielen und Messung der
S e rvicequalität« diese Kriterien zu verw e n d e n .
Dies vereinfacht die Handhabung für Aufgaben-
träger und Ve r k e h r s u n t e rnehmen und lenkt das
Augenmerk verstärkt auf die Bedürfnisse und
E rw a rtungen der Kunden. Nicht zuletzt steigt die
Qualität des öffentlichen Verkehrs. Die Festlegung
der Qualitätsziele (der Höhe nach) soll jedoch den
A k t e u ren vor Ort vorbehalten bleiben.
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Künftiger EU-rechtlicher Rahmen
Die EU-Kommission hat im Juli 2000 einen Entwurf für
eine Novellierung der Ve ro rdnung 1191/69 F 91 vor-
gelegt, insbesondere um Rechtsklarheit bei der Abgre n-
zung von eigenwirtschaftlichen und gemeinwirt s c h a f t-
lichen Ve r k e h ren herzustellen. Der Kommissionsentwurf
setzt auf das Prinzip eines »kontro l l i e rten« We t t b e-
werbs, um die Qualität für den Kunden zu erhöhen und
die Effizienz zu verbessern. Erstmals wird eine aus-
drückliche Verpflichtung der Behörden zur Bere i t s t e l-
lung angemessener Verkehrsdienste eingeführt. Die
zuständigen Behörden sollen in einem Ausschre i-
b u n g s v e rf a h ren nach bestimmten Kriterien das »beste«
Angebot ermitteln. In Artikel 4 des Ve ro rd n u n g s e n t-
w u rfs sind Mindestkriterien aufgelistet, die von den
B e t re i b e rn erfüllt sein müssen, bevor ein Auftrag ert e i l t
w i rd. Zu den Mindestkriterien gehören auch Umwelt-
auflagen und technische Anford e rungen an Fahrz e u-
ge. So heißt es im Entwurf: 

We i t e rhin eröffnet Artikel 10 Aufgabenträgern die Mög-
lichkeit, auch für eigenwirtschaftliche Ve r k e h re Min-
destkriterien festzulegen und dafür einen Ausgleich zu
g e w ä h ren. Der Ausgleichsbetrag für die Erfüllung sol-
cher Vo rgaben soll auf 20 Prozent des We rtes der Ve r-

kehrsleistung des Ve r k e h r s u n t e rnehmens begrenzt sein.
Der Kommissionsentwurf befindet sich zurzeit in der
politischen Abstimmung, mit einem Inkrafttreten ist
frühestens in ein bis zwei Jahren zu rechnen. Da sowohl
das Personenbeförd e rungsgesetz (PBefG) als auch die
Landesnahverkehrsgesetze auf die Ve ro rdnung 1191/69
v e rweisen, führt jede Änderung der Ve ro rdnung zu
u n m i t t e l b a ren Auswirkungen im nationalen Recht. 

Fazit
Soweit Umweltstandards zur Gewährleistung einer
» a u s reichenden Bedienung« notwendig sind, können
Aufgabenträger grundsätzlich anspruchsvolle Qualitäts-
und Umweltstandards als Ve rgabekriterium in den Aus-
s c h reibungsunterlagen festlegen und damit Einfluss auf
die Beschaffenheit der Fahrzeuge nehmen. Der Kom-
m i s s i o n s e n t w u rf zur Novellierung der VO 1191/69
s c h reibt eine Berücksichtigung von Mindestkriterien –
zu denen Umweltkriterien zählen – ausdrücklich vor.
Darüber hinaus können auch Vo rgaben für eigenwirt-
schaftliche Ve r k e h re getro ffen werden. Für die Vo rg a-
be von Umweltstandards gilt: diese müssen gemäß
der Ve rhältnismäßigkeit erf o rderlich und geeignet sein,
das Gemeinwohlziel (hier Umwelt- und Gesundheits-
schutz) zu erreichen. Ve rhältnismäßig und geeignet sind
f a h rzeugbezogene Umweltstandards, wenn im Hinblick
auf die Ve r b e s s e rung der lokalen Immissionssituation
und aus Klimaschutzgründen entsprechende Umwelt-
ziele im Nahverkehrsplan form u l i e rt sind. Den Aufga-
b e n t r ä g e rn sollte es jedoch möglich sein, über die Nor-
men hinausgehende Anford e rungen zu form u l i e re n .
Dies sollte von den Aufgabenträgern konsequent
genutzt werden, um die Potenziale für einen umwelt-
v e rträglichen ÖPNV auszuschöpfen.

Europa schreibt
Umweltstandards vor

»Bei der Bewertung der Angemessenheit öff e n t l i-
cher Personenverkehrsdienste, der Festlegung von
Auswahl- und Ve rgabekriterien und bei der Ve rg a-
be gemeinwirtschaftlicher Kriterien berücksichtigen
die zuständigen Behörden ... die Umweltfaktore n ,
unter anderem lokale, nationale und intern a t i o n a l e
N o rmen für Emissionen von Luftschadstoff e n ,
L ä rm und Tre i b h a u s g a s e n . «
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Umweltschutz als
tragendes Element der 
Qualitätssteuerung im
ÖPNV

In der Ve rgangenheit beruhte der Einsatz emissionsar-
mer ÖPNV- F a h rzeuge im Wesentlichen auf der politi-
schen Einflussnahme der Kommune auf die Geschäfts-
f ü h rung ihres Ve r k e h r s u n t e rnehmens. Hierfür dürf t e
unter den Rahmenbedingungen des Wettbewerbs künf-
tig nur noch ein begrenzter Spielraum bestehen. Wo l-
len die Kommunen weiterhin den Einsatz von emissions-
a rmen ÖPNV- F a h rzeugen forc i e ren, dann müssen ent-
s p rechende Umweltstandards bereits vor der Ve rg a b e
von ÖPNV-Leistungen form u l i e rt werd e n .

Die zentralen rechtlichen Gestaltungsinstrumente, mit
denen der Aufgabenträger derzeit Einfluss auf bestimm-
te Qualitätsstandards im ÖPNV nehmen kann, sind der
Nahverkehrsplan (NVP) und die Ve re i n b a rung gemein-
w i rtschaftlicher Leistungen (Bestellerprinzip). Künftig
w e rden diese beiden Instrumente die vorh e rr s c h e n d e
Praxis im ÖPNV darstellen. Daher gilt es sich bere i t s

heute mit diesen zentralen Elementen der Nahver-
kehrsgestaltung intensiv zu beschäftigen, um die Mög-
lichkeiten, die sich damit bei der Qualitätssteuerung bie-
ten, ausschöpfen zu können. 

Vereinbarung gemeinwirtschaftlicher
Leistungen
Bisher kommt grundsätzlich nur bei gemeinwirt s c h a f t-
lichen Ve r k e h ren (neben der Genehmigung nach § 13a
PBefG) ein Ve rt r a g s v e rhältnis zwischen dem Aufgaben-
träger als Besteller und dem Ve r k e h r s u n t e rnehmen als
Ersteller zustande. Bei eigenwirtschaftlichen Linienver-
k e h ren findet lediglich ein Wettbewerb um eine Geneh-

migung nach § 13 PBefG statt. Die Genehmigungs-
b e h ö rde honoriert den besten Antrag gemessen an
Umfang und Qualität der angebotenen Leistung.

Der Ve ro rd n u n g s e n t w u rf der EU-Kommission sieht
künftig sowohl für gemeinwirtschaftliche als auch eigen-
w i rtschaftliche Ve r k e h re eine Ausschreibung und damit
einen Ve rtrag vor. Den bisherigen Ablauf des We t t b e-
werbs um genehmigungspflichtige Linienverkehre nach
dem Personenbeförd e rungsgesetz (PBefG) zeigt Schau-
bild 1.

Verankerung von Qualitätsstandards im
Vergabeverfahren
Im Ve rg a b e v e rf a h ren verfügt der Aufgabenträger über
einen großen Spielraum, welche Qualitätsvorgaben er
in dem Ve rtrag mit den Ve r k e h r s u n t e rnehmen veran-
k e rn möchte. Daher ist eine ausreichende Vo r b e re i t u n g
das A und O für eine erf o l g reiche Ausschreibung (siehe
Schaubild 2 »Phasen der Qualitätssteuerung im We t t-
b e w e r b « ) .

In der Vo r b e reitungsphase legt der Aufgabenträger
die Rahmenbedingungen für das Ve rf a h ren fest und
erstellt die Unterlagen für die Ausschreibung (Ve rd i n-
gungsunterlagen). In den Ve rd i n g u n g s u n t e r l a g e n
b e s c h reibt er Quantität und Qualität der gewünschten
Verkehrsleistung, die von den Ve r k e h r s u n t e rn e h m e n ,
die sich um einen Auftrag bewerben, zu erfüllen sind.
Für die Festlegung von Qualitätsvorgaben müssen fol-
gende Fragen vorab geklärt werd e n :
● Welche Qualitätsstandards sollen Inhalt des Ve rt r a-
ges werd e n ?
● Welche Bedeutung haben sie für die Ve rg ü t u n g
( Q u a n t i f i z i e ru n g ) ?
● D u rch welche Ve rf a h ren soll ihre Erfüllung nachge-
wiesen werd e n ?
● Welche Auswirkung hat eine Schlechter- oder Nicht-
e rfüllung auf die Höhe der Ve rgütung? 

Sind die gewünschten Qualitätsstandards und Kon-
t ro l l v e rf a h ren definiert, müssen diese allgemeinver-
ständlich und in nicht-diskriminierender Weise in die
A u s s c h reibung eingebracht werden. Folgende Gru n d-
sätze sind zu beachten, die sowohl im Hinblick auf die
D u rchsetzbarkeit des Ve rtragsinhalts als auch für die
A u s s c h reibung entscheidend sind:
● d e t a i l l i e rte Beschreibung der vom Ersteller zu erbrin-
genden Leistung inklusive der gewünschten Qualitäts-
s t a n d a rds in den Ve rd i n g u n g s u n t e r l a g e n
● Benennung von Ve rf a h ren zu ihrer Kontrolle währe n d
der Ve rt r a g s l a u f z e i t
● Angabe von Bere c h n u n g s v e rf a h ren, nach denen
bestimmte Leistungen bewertet werd e n
● B e s c h reibung der bei der Ve rgabeentscheidung ange-
wandten Kriterien für die Bewertung von Leistungs-
umfang und -qualität einerseits und Angebotspre i s
a n d e re r s e i t s
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● Angabe einer To l e r a n z g renze, ab der bei Nicht- bzw.
S c h l e c h t e r- E rfüllung Ve rtragsstrafen zu zahlen sind.

Sind alle Parameter für die Ausschreibung festgelegt,
w i rd die Ausschreibung öffentlich bekannt gegeben.
Erst dann können Ve r k e h r s u n t e rnehmen ihre Angebo-
te abgeben. Nach Ende der Abgabefrist überprüft der

Aufgabenträger die Bewerber
auf ihre Eignung und bewer-
tet deren Angebote. Den
Zuschlag erhält das Untern e h-
men, das die beste Qualität
zum günstigsten Preis bietet.
Findet sich kein Ve r k e h r s u n-
t e rnehmen, das die gewünsch-
te Leistung erbringen möchte,
so kann der Aufgabenträger
die ausgeschriebene Ve r k e h r s-
leistung auch unter Zahlung
eines Ausgleichsbetrags an ein
B e s t a n d s u n t e rnehmen aufer-
legen. Damit sich die Ve r-
k e h r s u n t e rnehmen entspre-
chend vorbereiten können,
sollte ein ausreichender Über-

gangszeitraum bis Betriebsbeginn festgelegt werd e n .
Mangelnde Vo r b e reitungszeit kann zu drastischen Qua-
litätseinbußen führen (siehe Beispiel Münchner Ve r-
kehrsverbund, S. 14).

Die beste Qualität
zum günstigsten Preis

Verankerung von Umweltstandards im Nahverkehrsplan 

Der Nahverkehrsplan bildet die Grundlage für die Planung und Gestaltung des ÖPNV-Angebots. Kre i s e ,
k re i s f reie Städte und Zweckverbände sind verpflichtet, alle fünf Jahre einen Nahverkehrsplan aufzustellen.
A n f o rd e rungen und Inhalte werden in den jeweiligen Nahverkehrsgesetzen der Länder geregelt. Der Nah-
verkehrsplan beinhaltet eine Festlegung, welcher Verkehr im öffentlichen Interesse erf o rderlich und daher
von dem Aufgabenträger zu gewährleisten ist. Dies betrifft sowohl Umfang und Integration der Ve r k e h re
als auch qualitative Anford e rungen an Betriebsdurc h f ü h rung, Haltestellen und Fahrzeuge. Im Nahverkehrs-
plan sollen auch Umweltqualitätsziele enthalten sein. 

In den Nahverkehrsgesetzen der Länder werden stets auch Umweltbelange als Begründung für den Ausbau
des ÖPNV bzw. als Aufgabe genannt. Trotzdem finden sich allerdings bisher kaum Ansätze einer gezielten
Berücksichtigung von Umweltbelangen in Nahverkehrsplänen. Die meisten Nahverkehrspläne beschäftigen
sich mit Zielen zur Erhöhung des Modal-Split-Anteils und der Attraktivierung des ÖPNV, also mit Zielen, die
i n d i rekte Umwelteffekte beinhalten. Dies wird auch durch eine Untersuchung der Universität Dort m u n d
belegt, die zahlreiche Nahverkehrspläne nord rhein-westfälischer Städte und Kreise auf ihre Inhalte überprüft
hat. Obwohl in Nord rh e i n - Westfalen detaillierte Festlegungen im Nahverkehrsplan möglich sind, enthalten
nur wenige Nahverkehrspläne konkrete Umwelt- und Qualitätsstandards. Als Gründe für die mangelnde
Berücksichtigung explizit ökologischer Belange werden häufig ökonomische und finanzielle Probleme, zum
a n d e ren Desinteresse und Wissensdefizite bei Politik und Ve rwaltung, aber auch die allgemeine gesellschaft-
liche Entwicklung, die Ökologie nicht mehr als Kern p roblem ansieht, genannt. 

Dabei sind die inhaltlichen Festlegungen des Nahverkehrsplans für künftige Ausschreibungen von gro ß e r
Bedeutung. Basierend auf einer genauen Analyse der verkehrlichen, sozialen und ökologischen Wi r k u n g e n
bieten Nahverkehrspläne eine wesentliche Stütze für die Erstellung der Ausschreibungsinhalte. Insbesondere
die Form u l i e rung von Qualitätsstandards mit der Vo rgabe eines genauen Anford e ru n g s p rofils sind Vo r a u s-
setzung für Ausschreibungen und Ve rträge. Bei der Aufstellung oder Fort s c h reibung von Nahverkehrsplänen
sollten Kommunen daher die künftigen Anford e rungen des Wettbewerbs offensiv aufgreifen und verstärkt
die gewünschte Qualität mit entsprechenden Zielvorgaben im Nahverkehrsplan verankern. 



1 0 Leitfaden Umweltstandards · VCD F a k t e n

Qualitätsstandards für eigenwirtschaftliche
Verkehre
Für eine vertragliche Festlegung von Qualitätsstandard s
bei eigenwirtschaftlichen Ve r k e h ren fehlt derzeit die
G rundlage, da nach § 13 PBefG nur eine Genehmigung
e rf o rderlich ist und somit kein Ve rt r a g s v e rhältnis zwi-
schen dem Aufgabenträger (Besteller) und dem Ve r-

Qualität stärkt Wett-
bewerbsfähigkeit

Rolle der Verkehrsunternehmen

Als Besteller von ÖPNV- F a h rzeugen bestimmen
Ve r k e h r s u n t e rnehmen maßgeblich die Umweltver-
träglichkeit ihrer Fahrzeugflotte (Bus, Tram oder
Bahn, Entscheidung zwischen verschiedenen Her-
s t e l l e rn und Typen, Kraftstoff a rt, Emissionsstan-
d a rd, Ausstattungen usw.). 
Umweltaspekte spielen nur dann eine wichtige
Rolle, wenn Ve r k e h r s u n t e rnehmen damit unter
w i rtschaftlichen Aspekten ein Kosten-Nutzen-Vo r-
s p rung im vorgeschalteten Markt erzielen können.
Daher ist für den Nachfragedruck auf die Fahr-
zeughersteller entscheidend, dass der Einsatz emis-
s i o n s a rmer Fahrzeuge Vo rteile im We t t b e w e r b
v e r s c h a fft. Mit zielgerichteten Anreizen werd e n
Ve r k e h r s u n t e rnehmen animiert, auch Fahrz e u g e
a n z u s c h a ffen, die einen höheren als den geford e r-
ten Mindest-Standard erfüllen. Welche Technik zur
R e d u z i e rung der Emissionen zur Anwendung
kommt, liegt dabei in der Entscheidung der Ve r-
k e h r s u n t e rnehmen. Anspruchsvolle Umwelt- und
Q u a l i t ä t s s t a n d a rds stärken vor allem die Position
der Bestandsunternehmen und treten der Gefahr
entgegen, dass Unternehmen, die nur aufgru n d
des Einsatzes alter und wenig umweltfre u n d l i c h e r
F a h rzeuge das billigste Angebot abgeben, die
A u s s c h reibung gewinnen. Eine Ausrichtung der
U n t e rnehmenspolitik an Umweltschutzzielen
e rhöht das Image und steigert die Kundennachfra-
ge. Nicht zuletzt dienen emissionsarme Fahrz e u g e
auch als Vi s i t e n k a rte des Unternehmens. Als
m o d e rner Mobilitätsdienstleister können sie sich so
auf dem Markt etablieren. Daneben müssen Ve r-
k e h r s u n t e rnehmen stärker als bisher in Fragen der
Stadtverkehrsplanung ihre berechtigten Anliegen
einbringen. Dies gilt insbesondere für flankiere n d e
Maßnahmen zur Beschleunigung von Bus und
Bahn. Ein attraktives Angebot allein führt nicht
zum freiwilligen Ve rzicht auf das Auto. 
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● welchen Stellenwert fahrzeugbezogene Umweltkri-
terien gegenüber anderen Kriterien (absolutes oder re l a-
tives Kriterium) haben
● worauf sich die Vo rgaben beziehen sollen (Einzel-
f a h rz e u g a n f o rd e rung oder Flottenanford e ru n g )
● welche sonstigen Maßnahmen geeignet sind, die
U m w e l t v e rträglichkeit des ÖPNV insgesamt zu steigern

Bei einer absoluten Berücksichtigung von Umweltkri-
terien dürften Anbieter nur mit Fahrzeugen oder Fahr-
zeugflotten fahren, die ein bestimmtes Emissionsniveau
nicht überschreiten. Bei einer relativen Berücksichtigung
von Umweltstandards würde beispielsweise die Ein-
haltung bestimmter Emissionsgre n z w e rte als ein Krite-
rium mit relativem Gewicht neben anderen Kriterien die
Auswahlentscheidung bestimmen. Durch die Kombi-
nation von absoluten und relativen Kriterien kann
e rreicht werden, dass Bieter auch ein besseres Emis-
sionsniveau in ihr Angebot aufnehmen, wenn es sich
von der Kosten-Nutzen-Relation her re c h n e t .

Bei der Einzelfahrz e u g a n f o rd e rung müssen alle einge-
setzten Fahrzeuge das geford e rte Emissionsniveau ein-
halten. Die Flottenanford e rung stellt lediglich auf den

k e h r s u n t e rnehmen (Ersteller) zustande kommt. Um den-
noch zu einer integralen Qualitätssteuerung aller Ve r-
k e h re mit einer Mischung aus eigen- und gemeinwirt-
schaftlichen Ve r k e h ren – insbesondere in Ve r b u n d-
räumen – zu kommen, und um sich mit dem Instru-
mentarium »Qualitätsstandards« vertraut zu machen, 
bieten sich dem Aufgabenträger folgende Möglichkei-
t e n :
● Festlegung von Qualitätsstandards im Nahverkehrs-
plan (NVP)
H i n t e rg rund: der Nahverkehrsplan ist bei der Konzes-
s i o n i e rung eigenwirtschaftlicher Ve r k e h re von der
G e n e h m i g u n g s b e h ö rde zu beachten 
● Ve re i n b a rung von Qualitätsstandards zwischen Auf-
gabenträger und Ve r k e h r s u n t e rnehmen auf fre i w i l l i-
ger Basis in Ergänzung zu den im Nahverkehrsplan fest-
gelegten allgemein gültigen Anford e ru n g e n

Gewichtung und Ausgestaltung von Umwelt-
standards 
Eine Steuerung der Umweltqualität des ÖPNV setzt vor-
rangig an den eingesetzten Fahrzeugen an. Bei der Fest-
legung von Umweltstandards ist zu kläre n :
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Lärm- und 
Schadstoffreduktion

ist das Ziel 

Empfehlungen des
Umweltbundesamtes

D u rchschnitt der eingesetzten Fahrzeuge ab. Hier
besteht zwar der Nachteil, dass einzelne Fahrzeuge das
g e f o rd e rte Emissionsniveau überschreiten, aber ande-
rerseits stellt die Flottenregelung für Ve r k e h r s u n t e r-
nehmen die kostengünstigere Alternative dar. Sie eröff-
net mehr Gestaltungsspielräume bei der Disposition der
F a h rzeuge. 

Beschreibung der Umweltstandards
Im Wesentlichen zielen die Umweltanford e rungen auf
eine Reduzierung der Lärm- und Schadstoff e m i s s i o n e n .
Damit die Umweltstandards seitens der Ve r k e h r s u n t e r-
nehmen transparent und verständlich aufgenommen
w e rden können, sollten diese möglichst detailliert
beschrieben werden. Die Vo rgaben sollten konstru k t i v
oder funktional mögliche Lösungen vorgeben, die Fest-
legung auf eine bestimmte Technik oder Antriebsart
sollte wegen dem Gebot der Nicht-Diskriminierung ver-
mieden werden. Im folgenden sind beispielhaft einige
Definitionen für die Vo rgabe von Umweltstandards für
Linienbusse aufgeführt, die teilweise bereits in der Pra-
xis Gegenstand von Ausschreibungen sind:

● E m i s s i o n s s t a n d a rd der Busse (Minimalanford e ru n g )
● Emissionsniveau, dem die Busflotte entsprechen muss
● die Emissionen der einzusetzenden Fahrzeuge dürf e n
maximal x % der aktuell zulässigen gesetzlichen Höchst-
w e rte erre i c h e n

Das Umweltbundesamt gibt Empfehlungen zur Berück-
sichtigung des Umweltschutzes in der öffentlichen Ve r-
waltung in Form des »Handbuch Umweltfre u n d l i c h e
B e s c h a ffung« heraus. Darin sind Empfehlungen für
die Beschaffung von Omnibussen enthalten. Diese
umfassen auch Anford e rungen an das Emissionsniveau.
Für neu beschaffte Fahrzeuge werden Emissionswert e
g e f o rd e rt, die unterhalb der geltenden EU-Gre n z w e r-
te liegen. Für Stickoxide und Partikel werden folgende
R i c h t w e rte entsprechend den Vo rgaben des EEV- S t a n-
d a rds (Standard für besonders umweltfreundliche Fahr-
zeuge nach Richtlinie 1999/96 des Europäischen Par-
laments und des Rates, ABl. L 44) vorg e s c h l a g e n :

Seit längerem werden bereits lärm g e m i n d e rte Busse
angeboten. Kriterien zur Definition von »lärm a rm e n
Lkw« – dazu zählen auch lärm a rme Busse – sind in der
E u ropäischen Richtlinie 92/97 EWG festgelegt. Eine
Analyse der Geräuschemissionen neuer Fahrzeuge hat
e rgeben, dass die Gre n z w e rte deutlich unterschritten
w e rden können. Aus dieser Analyse sind Richtwerte für
die Beschaffung möglichst leiser Lkw und Busse abge-
leitet worden. Neu beschaffte Omnibusse sollten mög-

lichst die in der Tabelle aufgeführte Richtwerte einhal-
t e n .

We i t e rhin sollte für Druckluftgeräusche ein Richtwert
von 70 dB(A) eingehalten werden. Die Richtwerte soll-
ten vom Hersteller als Stand der Technik bescheinigt
w e rd e n .

Neben fahrzeugseitigen Anford e rungen können oft-
mals auch betriebliche und planerische Maßnahmen die
Umweltqualität positiv beeinflussen. Eff i z i e n z s t e i g e rn-
de Maßnahmen in der betrieblichen Umlaufplanung
und Fahrzeugdisposition stehen hier im Vo rd e rg ru n d .
Die höchsten Einsparpotenziale lassen sich durch spe-
zielle Fahrerschulungen erreichen. Ergebnisse aus Finn-
land belegen eine durchschnittliche Reduzierung des
K r a f t s t o ffverbrauchs von 11 Prozent (siehe auch Bei-
spiel Schweden S. 19). Da die Ve rr i n g e rung des Kraft-
s t o ffverbrauchs neben der Reduzierung der CO2- E m i s-
sionen auch Einfluss auf den Schadstoffausstoß hat und
v e rgleichsweise kostengünstig ist, sollte der Punkt Fah-
rerschulung im Ve rtrag verankert werden. 

Da kommunale Aufgabenträger, Verkehrsverbünde und
Dritte die Leistungserbringung beeinflussen, sind Ve r-
e i n b a rungen zur Absicherung der Risiken der Unter-
nehmen sinnvoll und notwendig. Diese sollten eben-
falls im Ve r k e h r s v e rtrag vere i n b a rt werden. Insbeson-
d e re kommunale Aufgabenträger können und müssen
mit flankierenden Maßnahmen dafür sorgen, dass
geeignete städtebauliche und verkehrliche Vo r a u s s e t-
zungen geschaffen und eingehalten werden, unter
denen die festgelegten Qualitätsziele von den Ve r-
k e h r s u n t e rnehmen erreichbar sind. Dazu zählen insbe-
s o n d e re Maßnahmen zur Beschleunigung von Bus und
B a h n .

Bonus/Malus
Um die Einhaltung der Umweltstandards zu gewähr-
leisten, empfiehlt es sich, die Nichteinhaltung in geeig-
neter Form zu sanktionieren (Gewährleistung, Ve r-
tragsstrafen, Rücktrittsmöglichkeit) und zum vert r a g l i-
chen Gegenstand zu machen. Dabei sollte die Höhe der
Strafen nicht zu niedrig angesetzt werden, damit es sich
für Unternehmen nicht lohnt, ein Überschreiten der
festgesetzten Schwellenwerte bereits bei der Ange-
botsplanung mit einzukalkulieren. Auf der anderen Seite
bietet sich die Zahlung eines Bonus an , um auch Ange-
bote zu honorieren, die über die geford e rten Mindest-
s t a n d a rds hinaus gehen. 

Fahrzeuggeräuschwerte

Emissionsgrenz- EWG
wert nach  Richtwert

Richtlinie 92/97

F a h rzeuge mit einer Motor-
leistung von 75–150 kW 78 dB(A) 75 dB(A)

F a h rzeuge mit einer Motor-
leistung von 150 kW und mehr 80 dB(A) 78 dB(A)

Schadstoff-Emissionswerte – in g/kWh

Schadstoffe EEV- Europäische Grenzwertstufen
Standard EURO 3 EURO 4 EURO 5 

(ab2001) (ab2005) (ab2008)

S t i c k o x i d e 2,0 5,0 3 , 5 2 , 0

P a rt i k e l 0 , 0 2 0 , 1 0 0 , 0 3 0 , 0 3
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Handlungsanleitung zur Verankerung von Umweltstandards

Abschätzung der verkehrsverursachten Schadstoff- und Lärmsituation vor Ort
• Wo sind vom Verkehr stark belastete Gebiete?
• Welche Belastungen treten verstärkt auf (insbesondere Lärm, Partikel/Feinstaub (PM 10), Stickoxide)?
• Wie wird sich die Schadstoff- und Lärmbelastung künftig in den hochbelasteten Gebieten entwickeln?
• Wie entwickeln sich die Klimagasemissionen des Ve r k e h r s ?

Formulierung von Umweltqualitätszielen
• Welche Aussagen zum Umweltschutz enthält das ÖPNV-Gesetz des Landes?
• Welche Aussagen zum Umweltschutz enthält der Nahverkehrsplan, insbesondere zu Ve r k e h r s l ä rm und

S c h a d s t o ffemissionen bzw. -immissionen sowie Klimaschutz?
• Welche Umweltqualitätsziele hat sich die Kommune gesetzt, insbesondere zu Ve r k e h r s l ä rm und Schadstoff -

emissionen bzw. -immissionen sowie Klimaschutz?

Ermittlung des Handlungsbedarfs aufgrund der Diskrepanz zwischen Ist-Situation, der
erwarteten Entwicklung und den Umweltqualitätszielen
• Ableitung konkreter und term i n i e rter auf den ÖPNV bezogener Emissionsziele und Umweltstandards als

G rundlage für Ausschreibungen (z. B. mit Hilfe der DIN EN) 
(Achtung: Emissionsziele müssen als Gesamtemissionen der Fahrzeugflotte festgelegt werden oder die Ent-
wicklung der Verkehrsleistung berücksichtigen, d. h. die Emissionen sind pro Personenkilometer festzulegen)

Ausschreibungsunterlagen (Verdingungsunterlagen)
• Festlegung von fahrzeugbezogenen Mindeststandards (Schadstoff- und Lärm s t a n d a rds sowie Klimagas-

emissionen als Gesamtemissionen oder personenkilometerbezogen, Höchstalter usw)
• Festlegung auf Einzelfahrzeug- oder Flottenanford e ru n g
• D e t a i l l i e rte Beschreibung in Bezug auf existierende Normen inkl. Dynamisierung während der Ve rt r a g s l a u f -

zeit (Ziel: EEV- S t a n d a rd) 
( A c h t u n g : wegen Gebot der Nicht-Diskriminierung keine Vo rgabe bestimmter »Te c h n i k e n « )

• Angabe von Schwellenwerten für Anreize und Sanktionen bei Schlechter- oder Bessere rf ü l l u n g
( B o n u s / M a l u s )

• Höhe der Bonus-/Maluszahlungen
• Gewichtung und Quantifizierung der Umweltstandards im Ve rhältnis zu sonstigen Qualitätsvorg a b e n ;

B e w e rtung von Angebotsumfang und -pre i s
• Angabe und Beschreibung von Nachweis- und Kontro l l v e rf a h re n

Ausschreibungsphase/Angebotsüberprüfung
• Überprüfung, ob die einzusetzenden Fahrzeuge der Ve r k e h r s u n t e rnehmen die Mindeststandards erf ü l l e n
• H o n o r i e rung von umweltfre u n d l i c h e ren Fahrz e u g e n

Vertragsphase
• Überprüfung und Kontrolle der Einhaltung der Fahrz e u g s t a n d a rds, ggf. Erhebung von Maluszahlungen bei

U n t e r s c h reitung 
• Überprüfung der Emissionsziele, ggf. Ve r s c h ä rfung der Umweltstandard s

W ä h rend der Ve rtragslaufzeit sollte eine dynamische
Anpassung in Form einer Ve r s c h ä rfung der Zielwert e
möglich sein. Dies ist insbesondere bei längeren Ve r-
trägen dringend geboten. Mit Hilfe eines geeigneten
K o n t ro l l i n s t rumentariums lässt sich die Qualität auch
w ä h rend der Ve rtragsdauer regelmäßig überprüfen und
d u rch Anreize und Sanktionen steuern .
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Wenige 
Ausschreibungen in

Deutschland 

Wettbewerb in Deutschland 

In Deutschland werden die derzeit existierenden Gestal-
tungsspielräume von den meisten kommunalen Auf-
g a b e n t r ä g e rn dahin gehend genutzt, die konzessio-
n i e rten Ve r k e h r s u n t e rnehmen noch nicht dem We t t-
bewerb auszusetzen. Bei kommunalen Ve r k e h r s b e t r i e-
ben steht die strategische Neuausrichtung im
Vo rd e rg rund: Reorganisation oder Übernahme kleine-
rer privater Ve r k e h r s u n t e rnehmen. Auch Kooperatio-
nen oder überregionale Zusammenschlüsse von Ve r-
k e h r s u n t e rnehmen sollen die Wettbewerbsfähigkeit in
den kommenden Jahren ermöglichen. Dementspre-
chend ist die Zahl der durc h g e f ü h rten bzw. geplanten
A u s s c h reibungen noch gering. 

Die wenigen bisher in Deutschland erfolgten Aus-
s c h reibungen lassen sich wie folgt einteilen:
● A u s s c h reibung gemeinwirtschaftlicher Linienkonzes-
sionen unter Vo rgabe detaillierter Angebotsbedingun-
gen und Qualitätsstandards (z. B. MVV)
● Konzession bei der Stadt, Ausschreibung nur der Ve r-
kehrsleistungen (z. B. Itzehoe)
● Konzession bei Managementgesellschaft, Ausschre i-
bung von Wa g e n u m l ä u f e n
● A u s s c h reibung von Verkehrsleistungen auf Subun-
t e rn e h m e re b e n e
● Ve rgabe von Linienkonzessionen ohne Ausschre i b u n g
nach Angebotsverg l e i c h

Die Ausschreibung auf Subuntern e h m e rebene wird im
deutschen ÖPNV derzeit am häufigsten praktiziert. Te i l-
weise erfolgten diese europaweit, z.B. in Bonn, Tr i e r
und Bielefeld. In der überwiegenden Mehrheit der son-
stigen durc h g e f ü h rten Ausschreibungen ging der
Zuschlag an ein neues Unternehmen, da deren Ange-
bote kostengünstiger als die der Alt-Untern e h m e n
w a ren. In einigen Fällen konnte die Qualität der Ve r-
k e h re durch verbesserte Fahrpläne und durch Investi-
tionen in neue Fahrzeuge erhöht werden. Spezielle
Umweltkriterien waren bisher nicht Gegenstand von
A u s s c h reibungen. Lediglich über die Begrenzung des
d u rchschnittlichen Fahrzeugalters ist eine gewisse Qua-
l i t ä t s s t e u e rung erkennbar. Im Gebiet des Münchner Ve r-
kehrsverbunds haben bereits zahlreiche Ausschre i b u n-
gen stattgefunden. Hier sind folgerichtig die meisten
E rf a h rungen vorh a n d e n .

Ausschreibungen im Münchner Verkehrs-
verbund (MVV)
Seit 1996 führen Landkreise im MVV Ausschre i b u n g e n
d u rch. Bisher gab es 20 Ausschreibungen für 24 Busli-
nien. Davon liefen 11 Ve rf a h ren für 14 Bestandslinien
und neun Ve rf a h ren für 10 neue Linien. Die Aus-
s c h reibungen beinhalteten – von wenigen Ausnah-
men abgesehen – detailliert vorgeschriebene Qua-
l i t ä t s s t a n d a rds, so dass hier ausschließlich ein Pre i s-
wettbewerb stattfand. Einziges umweltrelevantes Kri-

terium war das Höchstalter der Busse: Fahrzeuge durf-
ten zum Zeitpunkt der Betriebsaufnahme nicht älter
als fünf Jahre sein. Das Interesse der Ve r k e h r s u n t e r-
nehmen war groß. Die Ausschreibungsunterlagen wur-
den von 300 Unternehmen angeford e rt, pro Ve rf a h re n
gab es Angebote von durchschnittlich 6 Untern e h m e n ,
von denen zwei Drittel noch keine MVV- K o n z e s s i o n ä-
re waren. Die Ve rgabe der Linien erfolgte zu 80 Pro-
zent an neue Ve r k e h r s u n t e rnehmen. Durch die Aus-
s c h reibung konnten die ÖPNV-Zuschüsse teilweise um
die Hälfte re d u z i e rt und in vielen Fällen gleichzeitig
das Angebot verbessert werden. 

Doch nicht überall war das Ergebnis der Ausschre i b u n g
aus Kundensicht positiv. Ein Landkreis im Umland Mün-
chens sah in einer Ausschreibung vor allem die Mög-
lichkeit, die Kosten für die Beteiligung an der U-Bahn
nach Garching kompensieren zu können. Dementspre-
chend wurde die Ausschreibung im Hauru c k - Ve rf a h re n
d u rc h g e f ü h rt und als einziges Kriterium der Preis her-
angezogen. Die Frist zwischen Zuschlag und Übern a h-
me betrug nur zwei Wochen. Das Ergebnis: Eine re c h t-
zeitige Beschaffung von Bussen und Personal war
unmöglich, Fahrzeug- und Haltestellenbeschilderu n g e n
w u rden nicht angepasst, Busfahrer kannten den We g
nicht, defekte Busse werden weiter eingesetzt. U m s t e i-
gezwänge und fehlende Anschlusssicherung sind wei-
t e re negative Folgen. Die Stadtwerke München haben
zwischenzeitlich gegen die Ve rgabe geklagt, da nach
i h rer Meinung das Ve rf a h ren in nicht zulässiger We i s e
stattgefunden hat. 

Fazit
Das Beispiel im MVV zeigt: Der Aufgabenträger sollte
eine Ausschreibung sorgfältig vorbereiten, re c h t z e i t i g
die gewünschte Qualität festlegen und einen Zeitplan
für die Ausschreibung entwickeln. Hier müssen vor allem
die Verkehrsverbünde ihre Funktion als überg e o rd n e-
ter Aufgabenträger wahrnehmen, zumal auf dieser
Ebene bereits seit längerem Konzepte und Leitfäden für
eine wettbewerbsorientierte Qualitätssteuerung im
ÖPNV entwickelt werden. Gerade bei der Entwicklung
einheitlicher und transparenter Qualitätsvorgaben sind
kommunale Aufgabenträger, insbesondere kleinere
L a n d k reise, oftmals überf o rd e rt. 

Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) bei-
spielsweise hat unter Beteiligung von Aufgabenträgern
und Ve r k e h r s u n t e rnehmen ein Qualitätszertifikat ent-
wickelt, dessen Kriterien künftig alle im VBB konzes-
s i o n i e rten Ve r k e h r s u n t e rnehmen erfüllen müssen. Um
die Entwicklung von Wettbewerbsstrategien zu bün-
deln, haben der Hamburger Verkehrsverbund (HVV),
der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV), der Ve r-
kehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) sowie der Ve r k e h r s-
verbund Oberelbe (VVO) eigens ein »Kompetenzcen-
ter Wettbewerb« eingerichtet, das beim HVV angesie-
delt ist.
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Hauptstadt rüstet
nach

Vorreiter und Vorbilder

Best-practices in Deutschland 
und Europa 

D u rch europäische Städte rollen immer mehr schad-
s t o ff- und lärm a rme Busse. Viele Ve r k e h r s u n t e rn e h m e n
stellen ihre Fahrzeugflotten ganz oder zumindest teil-
weise auf Erdgas oder andere Kraftstoffe um; Diesel-
busse werden mit einem Partikelfilter nachgerüstet. Das
sind die wesentlichen Ergebnisse einer Best-practice-
R e c h e rche in Deutschland, Belgien, Frankreich und
Schweden. 

Meist waren es politische Vo rgaben zur Ve r b e s s e ru n g
der Luftqualität in den Innenstädten, die den Einsatz
e m i s s i o n s a rmer Fahrzeuge forc i e rten. Oftmals ging aber
auch die Initiative von den Ve r k e h r s u n t e rnehmen aus,
die die Anschaffung umweltschonender Antriebe zum
Anlass für eine Qualitätsoffensive nahmen. Mit einer
gezielten Öffentlichkeitsarbeit konnten die Untern e h-
men ihr Umwelt-Image erhöhen und teilweise beacht-
liche Fahrgastzuwächse erzielen. 

Unter den besonders umweltschonenden Busantrieben
d o m i n i e rt der Erdgasantrieb. Seine Umweltvorteile, die
Ve rfügbarkeit von Serienfahrzeugen sowie der re i-
bungslose Linienbetrieb haben dazu beigetragen.
Besonders Anwohner von Straßen mit hohen Busver-
kehrsanteilen äußern sich positiv über bessere Luft und
weniger Lärm. Fahrgäste wie Busfahrer schätzen die
ru h i g e re Laufkultur von Erd g a s m o t o ren. Kritisch gese-
hen werden vielero rts allerdings die Kosten des Erd g a s-
antriebs, die mit den höheren Anschaff u n g s k o s t e n
sowie den zusätzlichen Infrastru k t u r a u f w e n d u n g e n
zusammenhängen. Ein Grund, warum Erdgasbusse mit
finanziellen Mitteln aus europäischen und/oder natio-
nalen Projekten geförd e rt werden. In den Ländern, die
einen re d u z i e rten Mineralölsteuersatz auf Erdgas als
K r a f t s t o ff haben (Deutschland und Frankreich), sind die
w i rtschaftlichen Rahmenbedingungen für den Erd g a s-
busbetrieb – trotz eines energetischen Mehrv e r b r a u c h s
– deutlich günstiger. Bis auf seltene Ausnahmen sind
die Ve r k e h r s u n t e rnehmen, die Erdgasbusse einsetzen,
voll von dieser Technologie überzeugt und wollen den
Anteil der Erdgasbusse in ihren Fahrzeugflotten weiter
ausbauen oder zumindest halten.

Beispiele aus Deutschland

Umweltseitige Vo rgaben für den Einsatz umweltscho-
nender Busse haben in Deutschland noch keine Tr a d i-
tion. Im Vo rd e rg rund stehen meist betriebliche und
funktionale Aspekte der Verkehrsbedienung. In den letz-
ten Jahren haben ÖPNV- A k t e u re auf dem Gebiet der
S c h a d s t o ff m i n d e rung schon gute Fortschritte erz i e l t .
Nicht zuletzt durch mehre re von Bundesumweltmini-

sterium und Umweltbundesamt initiierte Demonstrati-
o n s v o rhaben – u. a. für den Einsatz von Erd g a s f a h r-
zeugen – haben umweltschonende Busantriebe im kom-
munalen ÖPNV Konjunktur. Steigende Qualitätsanfor-
d e rungen der Fahrgäste und die zunehmende Kunden-
o r i e n t i e rung der ÖPNV- U n t e rnehmen verstärken diese
U m o r i e n t i e ru n g .

Im Folgenden werden einige positive Beispiele für den
Einsatz umweltschonender Busse vorgestellt, die sowohl
von Kommunen als auch von den Ve r k e h r s u n t e rn e h-
men initiiert wurden. Die Auflistung erhebt keinen
A n s p ruch auf Vollständigkeit. 

Augsburg
A u g s b u rg wird nach Plänen der Bayerischen Staatsre-
g i e rung seit einigen Jahren als Zentrum für Umwelt-
technologie entwickelt. Der Stadtrat fasste in diesem
Zusammenhang im Januar 1995 den Beschluss, die
eigene Busflotte (140 Fahrzeuge) sowie Kommunal-
f a h rzeuge bis 2005 komplett auf Erdgasantrieb umzu-
stellen. Augsburg erhielt hierzu Zuschüsse aus dem
B M U - F ö rd e r p rogramm »Modellhafter Einsatz von Gas-
f a h rzeugen«. Inzwischen fahren 31 Busse mit Erd g a s .
Die Stadt entwarf zudem ein Gesamtverkehrskonzept
mit Maßnahmen zur Attraktivierung des ÖPNV- A n g e-
bots und anderer Verkehrsträger des Umweltverbun-
des. Mit Aktionstagen und Vo rträgen wurde pro b l e m-
los Akzeptanz für die neuen Busse geschaffen. Bei der
Verlegung einer Buslinie durch eine Wohnstraße konn-
te von Anwohnerseite aufkommende Kritik sogar durc h
die Zusicherung des ausschließlichen Einsatzes von Erd-
gasbussen auf dieser Linie aufgefangen werd e n .

Bad Harzburg
In Bad Harz b u rg denken die Ve r a n t w o rtlichen seit
Beginn der 90-er Jahre über umweltfreundliche Busse
nach. Schließlich wurden Erdgasbusse angeschafft. Die
Motivation erwuchs aus einer Mischung aus Eigenin-
t e resse, politischer Vo rgabe und Engagement der Ve r-
waltungsspitze. Die Stadt betreibt 8 Erd g a s - L i n i e n b u s-
se und eine Erdgastankstelle. Diese Investitionen ware n
mit Hilfe eines Zuschusses von 2,6 Mio. DM von Sei-
ten der Landesre g i e rung möglich. Die Erdgasbusse fah-
ren sowohl im Stadtverkehr als auch im Nationalpark
H a rz. Nicht zuletzt waren für den Linieneinsatz im
Nationalpark gewisse Auflagen zu erfüllen. Die Busse
w u rden beim Start entsprechend vermarktet und alle
bisherigen Erf a h rungen sind sehr positiv. Die Stadt nahm
zudem am BMU-Förd e r p rojekt »Modellhafter Einsatz
von erdgasbetriebenen Fahrzeugen« teil.

Berlin
Auch in der deutschen Hauptstadt fahren schadstoff-
re d u z i e rte Busse. Die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)
– Deutschlands größtes Nahverkehrsunternehmen –
haben bis Ende 2000 erst die Hälfte ihrer 1250 Diesel-
busse mit CRT- F i l t e rn nach- bzw. ausgerüstet – geplant
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war die komplette Flotte. Aufgrund von Problemen im
Rußfilterbetrieb wurde das CRT-Filter bei etlichen Fahr-
zeugen wieder ausgebaut. Neufahrzeuge werden mit
C RT-Filter ab Werk geord e rt. Seit Mitte 1999 tanken
alle Busse schwefelfreien Diesel. Der Entscheidung für
C RT-Filter ging ein Test mit 10 Erdgasbussen in den Jah-
ren 1995-1997 voraus. Aus Sicht der BVG war der Erd-
gasbusbetrieb zu teuer. Die Ursachen lagen insbeson-
d e re bei den ungünstigen Rahmenbedingungen des
Tests (provisorische Tankstelle außerhalb des Betriebs-
geländes mit langer Anfahrt, teilweise Linienlängen, die
nur geringe Kraftstoff re s e rven ermöglichten usw.). Die
BVG wird neben Hamburg und Stuttgart eines der
ersten deutschen ÖPNV- U n t e rnehmen sein, die vor-
aussichtlich noch im Jahr 2001 einen ersten Bre n n s t o ff -
zellenbus im Rahmen eines von der EU finanzierten For-
s c h u n g s p rojekts für erste Praxistests in Betrieb nehmen
w i rd. 

Taxen zählen rechtlich zum ÖPNV. Mit 1.000 Erd g a s-
taxen soll auch dieses Segment des öffentlichen Ve r-
kehrs der Hauptstadt umweltschonend fahren. Ein dazu
vom Bundesumweltministerium, der Gaswirtschaft und
dem Senat von Berlin im Oktober 2000 gestartetes Pro-
gramm wird darüber hinaus die Zahl der öff e n t l i c h e n
E rdgastankstellen auf 12 bis Ende 2001 erhöhen. In Ve r-
bindung mit anderen Erd g a s f l o t t e n - P rogrammen (100
F a h r s c h u l f a h rzeuge, 50 Müllsammelfahrzeuge, 200 Ve r-
t e i l e r-Lkw und 50 Liefer-Pkw) werden die Auslastung
dieser Tankstellen gesichert und damit die Erd g a s p re i-
se an der Tankstelle optimiert. 

Hannover
Umweltqualitätsmanagement ist ein wesentliches Ele-
ment der Unternehmenskultur bei der üstra Hannover,
angefangen vom Fahrzeugbetrieb über die We r k s t ä t-
ten bis hin zur Erzeugung von Solarstrom. Schon seit
Herbst 1994 bewegt die üstra ihre Kunden mit Erd-
gasbussen durch die niedersächsische Landeshaupt-
stadt. Der Anfang wurde mit 15 Mercedes-Benz- und
M A N - N i e d e rflurbussen gemacht. Der Bau einer Erd-
gastankstelle wurde ebenso bezuschusst wie die Mehr-
kosten der Busse. Seit April 2000 rollen 56 neue Erd-
gasbusse durch Hannovers Straßen. Die »Erd g a s S t a d t-
Busse« wurden vom Designer James Irvine unter Ein-
beziehung von Fahrgästen völlig neu gestaltet. Die
A n s c h a ffung dieser Busse wurde mit einem zinslosen
BMU-Darlehen in Höhe von 100 Prozent der Anschaf-
fungskosten geförd e rt. Damit verfügt die üstra insge-
samt über 74 Erdgasbusse, mehr als die Hälfte der Bus-
flotte. 

Hildesheim
Auch in Hildesheim setzt man auf den Erd g a s a n t r i e b .
Inzwischen fahren 31 von 68 Bussen mit Erdgas. Moti-
ve waren hier die Reduzierung der Umweltbelastung
und die Nutzung von Kostenvort e i l e n .
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Saarbücken führend
in Sachen Erdgas

Lübeck
A u f g rund der politischen Vo rgabe des Lübecker Stadt-
rats, aber auch auf Eigeninitiative des Stadtverkehrs
Lübeck wurden seit Juli 1999 71 Busse kontinuierlich
mit einem CRT-Filter nachgerüstet. Inzwischen wurd e n
auch 34 neue Busse mit CRT-Filter angeschafft. Damit
sind rund 3/4 der insgesamt 145 Busse mit dieser Te c h-
nik ausgerüstet. Die Einführung des CRT-Filters wurd e
ö ffentlich vorgestellt. 

Münster
Die Stadtwerke Münster haben Ende 1996 im Rah-
men eines neuen Qualitätskonzepts zahlreiche Maß-
nahmen zur Erhöhung der Servicequalität eingeführt .
Das Motto lautete: »Angebotsorientierung statt Nach-
f r a g e o r i e n t i e rung«. Neben der Einführung eines
g roßflächigen 10-Minuten-Takts und der konsequen-
ten Beschleunigung durch Sonderspuren und Vo rr a n g-
schaltungen wurde auch We rt auf umweltschonende
Busantriebe gelegt. Bereits seit 1995 werden Fahrz e u-
ge mit Katalysatoren und Part i k e l f i l t e rn ausgerüstet.
Von insgesamt 126 Linienbussen sind inzwischen 80
mit einem CRT-Filter ausgestattet. Das Durc h s c h n i t t s-
alter der Fahrzeuge liegt bei 3,5 Jahren. Die Fahrer wer-
den jährlich geschult. Die Qualitätsoffensive spiegelt
sich auch in den Fahrgastzahlen wider: Von 1989 bis
2000 haben sich die Fahrgastzahlen mehr als verd o p-
pelt. Nicht zuletzt der erste Platz beim Emnid ÖPNV-
K u n d e n b a rometer 1999 und 2000 ist Ausdruck dieser
Bemühungen. Auch konnten die Stadtwerke Münster
dank attraktivem Angebot eine Ausschreibung von
S c h ü l e rv e r k e h ren im Münsteraner Umland gewinnen.

Paderborn
Die Paderborner Verkehrsbetriebe PaderSprinter gelten
als die Pioniere in Sachen umweltschonende Busan-
triebe. Häufig ohne Unterstützung der Fahrz e u g i n d u-
strie und gegen erhebliche Widerstände wurden die
E r p robung und Realisierung neuer Techniken zur Schad-
s t o ff re d u z i e rung konsequent vorangetrieben. Als erstes
Ve r k e h r s u n t e rnehmen in Deutschland wird seit 1994
die gesamte Busflotte mit schwefelfreiem Diesel betrie-
ben. Hier wurden auch die ersten Prototypen des CRT-
Filters getestet und gemeinsam mit den Herstelleru n-
t e rnehmen zur Serienreife entwickelt. Neue Busse wer-
den nur noch mit CRT-Filter angeschafft. Ältere Busse
w e rden kontinuierlich nachgerüstet, der Fuhrpark mit
77 eigenen Bussen wird bald komplett mit CRT- F i l t e rn
ausgestattet sein. Zusätzlich wird seit 1998 das SCRT-
System (CRT-Filter plus SCR-Entstickungskat) erpro b t .
Dieses System ist bereits 116.000 Kilometer pro b l e m-
los im täglichen Linienverkehr im Einsatz. 

Regensburg
Weil der Einsatz umweltfreundlicher Busse im Natio-
nalpark Bayerischer Wald politisch gewollt war, aber
auch aus der Eigeninitiative der Regionalbus Oberbay-
e rn GmbH (RBO) heraus fahren seit 1994 11 Erd g a s-

busse durch den Nationalpark und seine Umgebung.
Die Busse bringen die Passagiere im Halbstundentakt
vom Urlaubsquartier in den Nationalpark, das Gebiet
w u rde für den MIV gesperrt, P+R-Plätze eingerichtet.
Die Fahrgeldeinnahmen decken bisher nur ein Vi e rt e l
der Betriebsausgaben. Das Projekt wird deshalb vom
Land Bayern und vom Kreis Freyung-Grafenau finan-
ziell geförd e rt. Die Errichtung einer Erd g a s t a n k s t e l l e
w u rde durch das Umweltbundesamt finanziell unter-
stützt. Nachdem die RBO zuerst mit »Kinderkrankhei-
ten« der Busse (hohe Störanfälligkeit, hoher Wa r-
tungsaufwand, zu geringe Motorleistung für berg i g e s
Gelände) zu kämpfen hatte, läuft der Buseinsatz heute
p roblemlos. Die lokale Schadstoffbelastung des Natio-
nalparks konnte so drastisch minimiert werden. Durc h
o ffensive Werbung für die Busse wuchs die Zahl der
F a h rgäste, insbesondere die der Urlauber, stark an.

Saarbrücken
Seit 1995 fahren Erdgasbusse auch für die Saart a l - L i n i-
en. 40 Solo- und 38 Gelenkbusse – 58 Prozent des
gesamten Fuhrparks – fahren inzwischen mit diesem
Antrieb. Damit besitzt Saarbrücken mit 78 Fahrz e u g e n
die größte Erdgasbusflotte Deutschlands. Bis 2004 ist
die Umstellung der gesamten Flotte auf Erd g a s a n t r i e b
geplant. Die Busbetreiber errechneten einen wirt-
schaftlichen Vo rteil des Gasbus-Systems gegenüber
einem verg l e i c h b a ren Dieselbus-System mit CRT- F i l t e r
und SCR-Kat schon im dritten Betriebsjahr, Förd e rm i t-
tel nicht eingerechnet. Allein in 2000 konnten bei-
spielsweise Kraftstoffkosten in Höhe von 1,5 Mio. DM
e i n g e s p a rt werden. Darüber hinaus entwickelten die
S a a rtal-Linien gemeinsam mit dem TÜV Saarland den
weltweit ersten Diesel-Gasantrieb. Somit können erst-
mals auch Dieselfahrzeuge mit Erdgas betrieben wer-
den. 

Saarlouis
Um Vo rgaben von politischer Seite zuvorz u k o m m e n ,
sind die Kre i s - Verkehrsbetriebe Saarlouis selber aktiv
g e w o rden, um ihre Fahrzeugflotte schadstoff ä rmer zu
machen. 66 von 71 Bussen werden mit Abgasnachbe-
handlungsanlagen betrieben, davon 40 mit CRT- F i l t e r.
A u f t r a g s u n t e rnehmen werden ab einer bestimmten
Tagesleistung zur Nutzung schwefelfreien Diesels ver-
pflichtet, bei Neuanschaffungen auch zum CRT- E i n s a t z .
G e f ö rd e rt wird die Anschaffung von Part i k e l f i l t e rn im
Saarland aus GVFG-Mitteln. Ebenfalls mit Landesmit-
teln geförd e rt wurde der Praxistest eines Busses mit
S C RT-System. Die Gesamtkosten für diesen Pro t o t y p e n
b e t rugen 128.000 DM.

Thüringen 
1995 wurden die ersten Erdgasbusse in Thüringen in
Dienst gestellt. Inzwischen fahren landesweit bereits 84
E rdgasbusse, für die es 10 Erdgastankstellen gibt. Die
A n s c h a ffung und der Betrieb von Erdgasbussen wird
d u rch einen eigens gegründeten Arbeitskreis für ganz
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Thüringen agiert
flächendeckend

Thüringen begleitet, in dem alle mit dem Thema befas-
sten Organe wie Ministerien, Ve r k e h r s u n t e rn e h m e n
und Forschungsinstitute versammelt sind. In Arn s t a d t
und Bad Heiligenstadt wurde ein innovatives Stadt-
buskonzept verwirklicht, das erst durch den Einsatz von
E rdgasbussen eine Linienführung in sensiblen inner-
städtischen Bereichen ermöglicht hat. Schwerpunkte
des Erdgasantriebs sind Mühlhausen und Greiz. In bei-
den Städten fahren Erdgasbusse sowohl im Stadt- als
auch im Regionalverkehr. In Mühlhausen wird der
gesamte öffentliche Stadtverkehr von der dort i g e n
Regionalbus-Gesellschaft mit 19 Erdgasbussen abge-
wickelt. Die Laufleistung der Busse in Mühlhausen liegt
nach fünf Jahren inzwischen bei über vier Millionen
K i l o m e t e rn. Eine Wi rt s c h a f t l i c h k e i t s b e rechnung hat auch
hier ergeben, dass der Erdgasbus unter den vorliegen-
den Rahmenbedingungen im Ve rgleich zum Dieselbus
w i rtschaftlicher ist. Befragungen der Bevölkerung in den
thüringischen Städten belegen zudem eine hohe Akzep-
tanz. Es wurde aber auch deutlich, dass umfassende
Ö ffentlichkeitsarbeit den Grad der Akzeptanz in der

B e v ö l k e rung maßgeblich bestimmt. Seit Anfang Febru-
ar 2001 rollen 19 Erdgasbusse der Omnibusverkehr
Saale-Orla-Rudolstadt GmbH durch Thüringen. We i t e-
re Erdgasbusse sind geplant. Die Busse verkehren im
gesamten Bediengebiet des Unternehmens und fah-
ren so u. a. bis nach Gera, Jena, Ilmenau sowie Erf u rt
und We i m a r.

Wiesbaden
Die Stadtwerke Wiesbaden (heute ESWE Ve r k e h r s g e-
sellschaft Wiesbaden mbH) starteten bereits Ende der
80er Jahre ihre Bemühungen, die Abgasgre n z w e rte der
eingesetzten Busse zu unterschreiten. 1987 wurden bei
sechs Bussen Partikelfilter im Rahmen eines Feldver-
suchs getestet. Von 1989 bis 1991 beteiligten sich die

ESWE mit 28 Bussen am Part i k e l f i l t e r- G roßversuch des
Umweltbundesamtes. In den Jahren 1993 bis 1996 wur-
den gemeinsam mit den Stadtwerken Mainz zwei vom
Diesel- auf Erdgasantrieb umgebaute Busse im Lini-
eneinsatz getestet. Aus Kostengründen wurde allerd i n g s
eine Alternative zum Erdgasbus gesucht. Nach einer
Testphase im Alltagsbetrieb entschied man sich für den
C RT- P a rt i k e l f i l t e r. Inzwischen sind alle 176 eigenen Lini-
enbusse mit dem CRT-Filter ausgerüstet. Insgesamt
haben die Busse dabei eine Laufleistung von rund elf
Millionen Kilometern ohne Ausfälle zurückgelegt. 1999
begann auch in Wiesbaden in zwei Fahrzeugen die Feld-
e r p robung des SCRT-Systems. Der Versuch wird vom
Hessischen Verkehrsministerium bezuschusst.

Von politischer Seite werden die Aktivitäten im Nah-
verkehrsplan flankiert. Der Nahverkehrsplan der Stadt
Wiesbaden stellt eine rühmliche Ausnahme im Ve rg l e i c h
zu sonstigen Inhalten von Nahverkehrsplänen dar. Als
ü b e rg e o rdnete Ziele werden im Nahverkehrsplan
geplant: 

● Der ÖPNV ist unter Berücksichtigung des Umwelt-
qualitätszielkataloges der Landeshauptstadt Wi e s b a d e n
weiter zu entwickeln. 
● Dem ÖPNV soll der Vo rrang vor dem motorisiert e n
Individualverkehr eingeräumt werd e n .
● Die Steigerung der Nachfrage … hängt auch von
der Intensität der begleitenden administrativen Maß-
nahmen zur Reduzierung des motorisierten Individual-
verkehrs ab.

An anderer Stelle des NVP wird ausgeführt, dass auf-
g rund der Kessellage Wiesbadens die Abgaswerte aller
Busse mindestens EURO 3-Standard entsprechen müs-
sen, alternativ kann auch die CRT- Technologie einge-
setzt werd e n .
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Strenge 
Umweltauflagen in
Göteborg

Der Blick über den
Tellerrand
Erfahrungen in Schweden,
Frankreich und Belgien

In einigen europäischen Ländern findet bereits seit län-
g e rem teilweise intensiver Wettbewerb im ÖPNV statt.
Eine vollständige Liberalisierung wurde nur in Gro ß b r i-
tannien – mit der Ausnahme von London – vollzogen.
Diese gilt bisher als klassisches Negativbeispiel. So kon-
k u rr i e rten auf nur einer Linie mehre re Ve r k e h r s u n t e r-
nehmen; Fahrpläne und Taktzeiten wurden Makulatur.
Die Folge: F a h rgastzahlen schrumpften in den ersten
J a h ren um 20 bis 30 Prozent. 

Positive Auswirkungen hatte die Einführung von We t t-
bewerb vor allem in den skandinavischen Ländern
Dänemark, Finnland und Schweden. Bereits seit Ende
der Achtziger Jahre werden dort Verkehrsleistungen von
Bus und Tram ausgeschrieben. Diese Länder gelten als
Vorbild einer gelungenen ÖPNV- L i b e r a l i s i e rung. 

Neben allgemeinen Qualitätsanford e rungen wie Pünkt-
lichkeit, Sauberkeit, Service und Information sind auch
f a h rzeugbezogene Umweltkriterien Gegenstand der
A u s s c h reibungen. Die Qualität des ÖPNV- A n g e b o t s
und die Kundenzufriedenheit werden re g e l m ä ß i g
gemessen. Ein Bonus-/Malus-System honoriert Besser-
e rfüllung und bestraft die Schlechter- E rfüllung bestimm-
ter Qualitätsmerkmale. Vo rgeschrieben sind die Ein-
haltung von Sozialvorschriften sowie die Übern a h m e-
pflicht des Personals bei Betre i b e rwechsel. 

B e s o n d e res Augenmerk wird auf die Erhöhung der Fahr-
gastzahlen gelegt. Wu rde früher ein bestimmter Anteil
der vertraglich vere i n b a rten Summe als Bonus vorg e-
halten, werden Ve r k e h r s u n t e rnehmen heute zuneh-
mend an den mit steigenden Fahrgastzahlen gewon-
nenen Mehreinnahmen beteiligt. Die Ausschre i b u n g e n
haben insgesamt zu einer weiteren qualitativen Ve r-
b e s s e rung des ohnehin schon auf hohem Niveau
befindlichen ÖPNV-Angebots geführt. Neben erh e b l i-
chen Kostenre d u z i e rungen verzeichneten die Unter-
nehmen auch deutliche Fahrgastzuwächse. Die im fol-
genden ausgeführten Erf a h rungen aus Schweden ste-
hen exemplarisch für die Vielzahl der positiven Beispiele
in den anderen skandinavischen Ländern .

Bei allen erwähnten Beispielen ist zu beachten, dass die
Kosten- und Finanzieru n g s s t ru k t u ren des ÖPNV sowie
das jeweilige Umweltrecht von den deutschen Rah-
menbedingungen teilweise erheblich abweichen. Die
Entscheidungen für umweltschonende ÖPNV- F a h r-
zeuge basieren daher auf anderen Ausgangsbedingun-
g e n .

Erfahrungen in Schweden
Mit Inkrafttreten der »Tr a n s p o rt re f o rm« im Jahre 1989
w u rden alle bis dato erteilten Konzessionen ausgesetzt
und die Verkehrsleistungen per Ausschreibung unter
der Kontrolle des Aufgabenträgers vergeben. Hinter-
g rund für die Berücksichtigung ökologischer Belange ist
eine Entscheidung des schwedischen Parlaments aus
dem Jahre 1988, die besagt, dass lokale Behörden mehr
Ve r a n t w o rtung für sektorale Emissionsminderungen zu
tragen haben. Es wurde erkannt, dass nationale Emis-
sionsziele nicht ohne eine signifikante Reduzierung der
verkehrsbedingten Emissionen erreicht werden können.
Insgesamt haben schwedische Kommunen in den letz-
ten 10 Jahren beachtliche Anstrengungen untern o m-
men, um den Busverkehr umweltfreundlicher zu gestal-
ten. In Schweden ist darüber hinaus die Ve rw e n d u n g
von schwefelfreiem Dieselkraftstoff (< 10 ppm, schwe-
dische Umweltklasse 1) vorgeschrieben. Die drei größ-
ten schwedischen Städte, Stockholm, Göteborg und
Malmö gehören zu den Vo rre i t e rn bei der Einführu n g
s a u b e rer Fahrzeuge und alternativer Kraftstoffe. 

Stockholm
In der Region Stockholm mit etwa 1,5 Millionen Ein-
w o h n e rn wurden 1990 Emissionsziele für das Jahr 2000
festgelegt. Danach sollten die CO2-Emissionen der Bus-
flotte den Stand von 1988 nicht überschreiten und die
Stickoxidemissionen sollten gegenüber 1980 um die
Hälfte re d u z i e rt werden. Um diese Vo rgaben zu erf ü l-
len, setzten die lokalen Tr a n s p o rt b e h ö rden zunächst
verstärkt auf den Einsatz von alternativen Antrieben.
So fahren heute 251 Ethanol-betriebene Busse durc h
die Innenstadtbezirke. Dies entspricht einem Anteil von
15 Prozent an der gesamten Busflotte. Außerdem wurd e
das Höchst- und Durchschnittsalter der Busse begre n z t .
Busse dürfen maximal 15 Jahre alt sein und das durc h-
schnittliche Alter der Flotte 8 Jahre nicht übersteigen. 

Göteborg
Auch in Göteborg (450.000 Einwohner) dürfen Busse
nur ein bestimmtes Höchstalter erreichen (Einzelfahr-
zeug 10 Jahre, Flottendurchschnitt 5 Jahre). Ansonsten
wählte man hier einen anderen Weg. Von den Betre i-
b e rn wird eine stufenweise Reduzierung der Part i k e l -
und Stickoxidemissionen geford e rt. Für 1999 mussten
die NOx und Partikelemissionen unter 5 bzw. 0,11
g/kWh liegen – im Ve rgleich zu den bis 2001 gültigen
EURO 2-Gre n z w e rten eine drastische Ve r s c h ä rf u n g .
Wie die geford e rten Emissionswerte erreicht werd e n ,
bleibt den Unternehmen überlassen. Als Anreiz wird ein
Bonus bei Bessere rfüllung gewährt. Ein weiteres Ziel in
G ö t e b o rg war, dass im Jahre 2000 zehn Prozent der
K r a f t s t o ffe aus ern e u e r b a ren Energien stammt. 1998
lag der innerstädtische Anteil von Biogasbetriebenen
Bussen bereits bei 15 Prozent. 
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Differenzierte
Kosten-Nutzen-

Analysen

Malmö
Mit dem Ziel, dass Busse weniger Emissionen pro Per-
sonenkilometer ausstoßen als Pkw, setzt man in Malmö
auf den Ersatz von Dieselbussen durch Erd g a s b u s s e .
D e rzeit sind 185 Erdgasbusse im Einsatz, was in etwa
einem Vi e rtel der Busflotte entspricht. Malmö verf ü g t
damit über die größte Erdgasbusflotte in Euro p a .

Aktuelle Entwicklungen
In allen drei Regionen setzt man inzwischen auch ver-
stärkt auf den Einsatz von Part i k e l f i l t e rn bei Dieselbus-
sen. Einige Ve rträge schreiben vor, dass alle neuen Die-
selbusse mit einem Partikelfilter ausgestattet sein müs-
sen. In Göteborg müssen auch ältere Dieselbusse, die
die Innenstadt befahren, mit einem Filter nachgerüstet
w e rden. Grund sind die strengen Bestimmungen in
der sogenannten »Umwelt-Zone«, die Fahrverbote für
ä l t e re Dieselfahrzeuge über 3,5 Tonnen in weiten Innen-
s t a d t b e reichen vorsehen. Die Einrichtung von Umwelt-
zonen ist in der schwedischen Straßenverkehrsord n u n g
v e r a n k e rt und wurde neben Göteborg noch in Stock-
holm, Malmö und Lund eingeführt. In der Region Göte-
b o rg ist bereits die Hälfte aller Busse mit einem CRT-
Filter ausgerüstet (in Schweden fahren inzwischen mehr
als 2000 CRT-Busse). Darüber hinaus wird in Göte-
b o rg derzeit in 140 Bussen ein von schwedischen Fir-
men entwickelter DeNOx-Kat getestet, mit dem die
Stickoxidemissionen von Dieselbussen wie beim SCR-
Kat um bis zu 50 Prozent re d u z i e rt werden können. 

Akzeptanz und Kosten
Der Einsatz alternativer Busantriebe und die Ausstat-
tung von Bussen mit Abgasnachbehandlungssystemen
genießen in Schweden eine hohe Akzeptanz. Das Image
des schwedischen ÖPNV hat sich merklich verbessert .
Zusätzlich konnte der Vo rw u rf schwedischer Automo-
bilclubs, Busse würden mehr Schadstoffe ausstoßen
als Pkw, entkräftet werden. Auf der anderen Seite sind
die erg r i ffenen Maßnahmen zur Reduzierung der Bus-
Emissionen mit Mehrkosten verbunden, diese fallen aber
im Ve rgleich zu der insgesamt durch die Ausschre i b u n-
gen erfolgte Reduzierung der Produktionskosten im
ÖPNV sowie den Mehreinnahmen durch Fahrg a s t z u-
wächse kaum ins Gewicht.

Eine Bewertung der Kosten muss jedoch immer in bezug
zur Schadstoff m i n d e rung gesehen werden. Intere s-
sante, wenn auch nicht direkt übert r a g b a re Erg e b n i s s e
l i e f e rt eine schwedische Kosten-Nutzen-Untersuchung
zu CRT, Ethanol, komprimiertes Erdgas und Biogas.
Diese basiert auf einer monetären Bewertung der
Umweltkosten durch Partikel-, Stickoxid- und CO2-
Emissionen in Abhängigkeit verschiedener Stadtgößen.
Als Ergänzung wurden in diesem Zusammenhang auch
E rgebnisse einer finnischen Untersuchung zu Fahre r-
schulungen einbezogen. Unter schwedischen Kosten-
s t ru k t u ren stellt die Schulung von Fahre rn in ökonomi-
scher Fahrweise eine sehr effiziente Maßnahme zur

R e d u z i e rung des Tre i b s t o ffverbrauchs und damit der
C O2-Emissionen dar. Bereits eine Reduktion des Ve r-
brauchs um 5 Prozent führt zu einem sehr günstigen
K o s t e n - N u t z e n - Ve rhältnis. We i t e re positive Effekte einer
Ve r b r a u c h s re d u z i e rung: niedrigere Schadstoff e m i s s i o-
nen, weniger Unfälle und eine geringere Fahrz e u g a b-
nutzung. Für Fahrgäste ergibt sich zudem ein Plus an
S i c h e rheit und Komfort. Ebenfalls günstige We rte weist
der Einsatz von CRT- F i l t e rn und die Umrüstung auf Erd-
gas- und Biogasantrieb auf, wobei letztere lediglich in
Städten ab 500.000 Einwohnern effizient sind. Hier gilt
anzumerken, dass der Kraftstoff p reis für Erdgas in
Schweden über dem für Diesel liegt. Ethanolbusse wei-
sen die ungünstigsten We rte auf. Grund sind die hohen
K r a f t s t o ff- und Wa rtungskosten. Allerdings werden sol-
che Initialprozesse benötigt, um im Bereich altern a t i-
ver Antriebe technische Entwicklungen voranzutre i-
ben und damit letztendlich auch zu fallenden Kosten
zu kommen. Ähnliches gilt auch für den Gasantrieb. 

Fazit
In schwedischen Städten und Regionen werden im
wesentlichen folgende Maßnahmen zur Reduzieru n g
der Busemissionen verfolgt, die teilweise auch Gegen-
stand von Ausschreibungen sind:
● B e g renzung des Höchst- und Durchschnittsalters der
Busse (gewichtet nach Fahrz e u g k i l o m e t e rn/a) 
● Ve rwendung von schwefelfreiem Diesel
● Ausstattung von Dieselbussen mit CRT- F i l t e rn (und
jüngst zusätzlich mit DeNOx- K a t a l y s a t o ren im Te s t b e-
t r i e b )
● E rhöhung des Anteils alternativer Busantriebe durc h
Umrüstung auf Ethanolantrieb (Stockholm) und auf Erd-
gas- oder Biogasantrieb (Malmö und Göteborg )

Erfahrungen in Frankreich

In Frankreichs Städten werden mit Ausnahme der Regi-
on Paris in begrenztem Umfang ÖPNV-Leistungen aus-
geschrieben. Die Qualität sowie die Einhaltung von Sozi-
alvorschriften wird vertraglich geregelt und oftmals spie-
len auch Umweltkriterien eine Rolle. Im Gegensatz zu
Skandinavien sind die Vo rgaben aber nicht so stre n g
und meist gewinnt das Bestandsunternehmen die Aus-
s c h reibung. In mehre ren Städten wurde mit verschie-
denen Antriebs- und Filtersystemen für Busse experi-
m e n t i e rt. Da in Frankreich wie in Deutschland Erd g a s
steuerbegünstigt ist, setzen zahlreiche Kommunen auf
den Erd g a s a n t r i e b .

Avignon
In Avignon wurde 1999 mit dem dortigen Ve r k e h r s-
u n t e rnehmen vertraglich vere i n b a rt, dass neue Busse
den besonderen Bedingungen in der historischen Alt-
stadt angepasst sein müssen. Sie sollten kleiner und
s c h a d s t o ff ä rmer sein. Dies mündete in der Anschaff u n g
von 23 Midibussen, die bereits die EURO 3-Norm erf ü l l-
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Kampagne für gutes
ÖPNV-Image

ten. Von den insgesamt 90 Bussen fahren weiterh i n
20 mit Aquazole (ein von Elf entwickeltes Diesel-Wa s-
s e r-Gemisch) und 9 mit Hybrid-Antrieb. Die Midibus-
se wurden von den Kunden zunächst aufgrund des klei-
n e ren Fahrgastraums kritisiert, worauf hin die lokalen
B e h ö rden die Ta k t f requenz erhöhten. Insgesamt hatte
die Anschaffung der neuen Busse positive Auswirkun-
gen auf Image und Akzeptanz, nicht zuletzt aufgru n d
der positiven Umwelteffekte. Jedoch haben sich die lau-
fenden Kosten, insbesondere durch die Ta k t e rh ö h u n g ,
im Ve rgleich zu vorher erh ö h t .

Poitiers
Die Stadt Poitiers hat einen städtischen Ve r k e h r s p l a n
aufgestellt, der darauf zielt, das gesamte Ve r k e h r s s y-
stem der Kommune effektiver und umweltfre u n d l i c h e r
zu gestalten. Seit 1998 werden Dieselbusse sukzessive
d u rch Erdgasbusse ersetzt. Ziel ist die komplette Umstel-
lung auf Erdgas. Von den 122 Bussen fahren inzwischen
23 mit Erdgas. Jährlich sollen etwa 6 bis 8 Erd g a s b u s-
se hinzu kommen. Die Einführung dieser Fahrz e u g e
w u rde politisch vorgegeben, um historische Gebäude
vor Luftveru n reinigungen zu schützen und Busse auch
in Fußgängerbereichen einsetzen zu können. Die Busse
w u rden nach einer europaweiten Ausschre i b u n g
b e s c h a fft. Die Verkehrsleistungen selbst werden alle 7
J a h re neu ausgeschrieben. Nach einer Untersuchung
hat die Einführung der Erdgasbusse auch hier einen
positiven Effekt auf das Image des Öffentlichen Ve r-
kehrs: Neben der Reduzierung der Schadstoff e m i s s i o n e n
ist die Lärm m i n d e rung ein weiterer umweltentlastender
E ffekt. Allerdings werden die positiven Umwelteff e k t e
von den Nutzern nicht wirklich re f l e k t i e rt und sind
zudem erst längerfristig wahrn e h m b a r. Das Projekt wird
mit Mitteln der EU, Frankreichs und der Region unter-
stützt. Zugute kam der Initiative auch die Herabsetzung
der Erdgassteuer und die zunehmende Auslastung der
E rdgastankstelle. 

Besançon
Nach der Abwägung von Wi rtschaftlichkeits-, Umwelt-
und Sicherheitsaspekten entschied sich die Stadt Besanç-
on für die Anschaffung von Erdgasbussen. Um Kosten
zu sparen, wurden neben den Verkehrsleistungen auch
Bau und Betrieb der Erdgastankstelle ausgeschrieben.
In dem Ve rtrag mit dem Ve r k e h r s u n t e rnehmen wurd e n
nach der Entscheidung für Erdgasbusse keine speziel-
len Umweltkriterien verankert. Derzeit fahren 16 von
153 Bussen mit Erdgasantrieb. Binnen 6 Jahren sollen
60 weitere Erdgasbusse beschafft werden. Von der
B e v ö l k e rung wurden die Erdgasbusse wegen des gerin-
g e ren Lärms und höherem Komforts sehr gut ange-
nommen. Die Stadt nahm die Busse außerdem zum
Anlass für einen neuen Auftritt mit neuem Design und
neuen Linien, der Image-Gewinn war groß. 

Dijon
Dijon (244.000 Einwohner) zählt mit seinen Bemühun-
gen, den Anteil des Umweltverbunds zu erhöhen, zu
einer der verkehrspolitisch fortschrittlichsten Städte in
F r a n k reich. Erstmals wurden öffentliche Ve r k e h r s l e i-
stungen für das Stadtgebiet und die insgesamt 16
Umlandgemeinden Anfang 1998 ausgeschrieben. Die
Qualitäts- und Umweltkriterien sind in Form eines
Lastenheftes (Cahier des Charges) festgelegt. Beson-
d e re Auflagen bestehen für die Fahrz e u g w a rtung, die
einen nicht unerheblichen Einfluss auf den Schadstoff-
ausstoß hat. Um zu überprüfen, ob die Busse optimal
eingestellt sind, ist alle sechs Monate eine Abgaskon-
t rolle bei Bussen vorgeschrieben. Insgesamt unter-
s c h reitet bisher die Hälfte der 215 Busse zählenden Flot-
te des kommunalen Ve r k e h r s u n t e rnehmens die Abgas-
w e rte der EURO 2-Norm. Derzeit werden Busse sowohl
mit Partikelfilter als auch mit Gas- und Wa s s e r s t o ff a n-
trieb getestet, um die künftige Antriebsvariante zu
e rmitteln. 

Nantes
Die Stadt Nantes (550.000 Einwohner) ist eine der
ersten Städte in Frankreich, die den Erdgasantrieb gete-
stet hat. Die Nutzung von Erdgasbussen begann mit
dem EU-Programm Jupiter II. Heute fahren 30 der ins-
gesamt 400 Busse mit Gasantrieb durch die Stadt und
die umgebenden Kommunen. Bis 2003 soll deren Zahl
auf 185 aufgestockt werden. Die Ve r k e h r s l e i s t u n g e n
w e rden alle 4 Jahre ausgeschrieben. We i t e rg e h e n d e
Umweltkriterien sind bei der Ausschreibung nicht zu
berücksichtigen, da die Behörden die Busse selbst aus-
suchen. Lediglich Vo rgaben hinsichtlich Sicherheit und
Wa rtung der Fahrzeuge sind zu berücksichtigen. Die
Kosten für Erdgasbusse waren für die Stadt kein Pro-
blem. Mit dem politischen Willen zur Abgasre d u k t i o n
und zum Schutz der Altstadt war die Anschaffung von
E rd g a s f a h rzeugen nur logisch. Positiv bemerkbar macht
sich vor allem die Lärm reduktion für Fahrgäste sowie
Anwohner der Busstrecken. Das Image des ÖPNV hat
sich stark verbessert, insbesondere deshalb, weil die
Stadt eine großangelegte Inform a t i o n s k a m p a g n e
g e s t a rtet hat. Die Stadt bietet zudem als Vo r b i l d f u n k-
tion ihren Angestellten die Nutzung von Gas- und Elek-
t ro f a h rzeugen an.

Erfahrungen in Belgien

Das belgische ÖPNV-System weist einige Besonder-
heiten auf. So teilen sich insgesamt drei Ve r k e h r s u n-
t e rnehmen den gesamten Busverkehr in den Regionen
F l a n d e rn, Wallonien und Brüssel auf. Den genere l l e n
Rahmen für die ÖPNV-Gestaltung geben – von eini-
gen lokalspezifischen Ausnahmen abgesehen – die
regionalen Infrastru k t u r b e h ö rden vor.
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Brüssel
In Brüssel, mit 1,1 Mio. Einwohnern größte Stadt Bel-
giens, ist das Ve r k e h r s u n t e rnehmen Société de Tr a n s-
p o rt Intercommunaux de Bruxelles (STIB) alleiniger
B e t re i b e r. Mit Hilfe ern e u e r b a rer Ve rträge wird die Aus-
richtung und die Mittelvergabe für den ÖPNV
bestimmt. So entscheidet die regionale Behörde weit-
gehend über die ÖPNV-Gestaltung und die zu ver-
wendenden Antriebe. Bei der Busbeschaffung werd e n
Qualitäts- und Umweltkriterien wie in Frankreich mit
Hilfe eines Lastenhefts (Cahier des Charges) festgelegt. 
Das Stadtgebiet und die Umlandgemeinden werden mit
551 Bussen bedient, von denen 312 die EURO 2-Norm
e rfüllen. Der Fuhrpark weist auch 20 Erdgasbusse sowie
10 Midibusse mit Hybridantrieb auf. Die Anschaff u n g
der Erdgasbusse war ein obligatorisches Kriterium der
letzten Ausschreibung. Im Januar 2001 wurde die
gesamte Gelenkbusflotte mit EURO 3-Bussen ern e u-
e rt. Mit dem sogenannten »IRIS PLAN« hat sich die
Stadt ehrgeizige Umwelt- und Klimaziele gesetzt. Unter
a n d e rem soll der Anteil des ÖPNV am morg e n d l i c h e n
B e rufsverkehr bis 2005 von heute 26 auf 40 Pro z e n t
e rhöht werden. Auch durch den Ausbau der Fahr-
r a d i n f r a s t ruktur soll die Innenstadt von Lärm und Abga-
sen entlastet sowie ein positiver Beitrag zum Klima-
schutz geleistet werden. Die höheren Anschaff u n g s -

und Betriebskosten für Erd g a s f a h rzeuge waren zu
Beginn problematisch. Öffentliche Wa h rnehmung und
U m w e l t e ffekte sind nur schwer zu verifizieren, ein posi-
tiver Einfluss auf das ÖPNV-Image ist aber feststellbar.
A u f g rund der Kostenproblematik wird die Zahl der Erd-
gasbusse jedoch in Zukunft wohl nicht weiter wachsen. 

Charleroi
In Charleroi mit 400.000 Einwohnern werden seit mehr
als 10 Jahren Verkehrsleistungen ausgeschrieben. Auf-
g rund politischer Vo rgaben, den Schadstoffausstoß in
der Stadt zu re d u z i e ren, spielen auch Umweltkriterien
eine wesentliche Rolle. Diese machen 50 Prozent der
Qualitätskriterien und 7,5 Prozent aller Kriterien aus.
Insgesamt fahren in Charleroi 200 Busse. Derzeit sind
6 Gasbusse im Einsatz, Hybridbusse befinden sich im
Testbetrieb. Aus ökologischer Sicht würde man gern e
die Gasbusflotte erw e i t e rn, dem stehen politische und
finanzielle Beschränkungen sowie unklare Entschei-
d u n g s g rundlagen gegenüber. Daher plant der re g i o-
nale Verkehrsverbund die Anschaffung von neuen
EURO 3-Dieselbussen, die mit einem CRT-Filter aus-
gestattet sind. Die im Betrieb befindlichen Gasbusse
w e rden aber aufgrund der geringeren Lärm b e l a s t u n g
von der Bevölkerung gut angenommen. 
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D e u t s c h l a n d

A u g s b u rg
Stadtwerke Augsburg
Michael Englisch
Hoher Weg 1
86152 Augsburg
Tel. 08 21 – 3 24 – 59 60
Fax 08 21 – 3 24 – 80 05 
E m a i l :
michael.englisch@stawa.de 
w w w. s t a w a . d e

Bad Harz b u rg
Kraftverkehrsgesellschaft mbH
Braunschweig (KVG)
Klaus Stuhlmann
Postfach 10 04 09
38204 Salzgitter
Tel. 0 53 41 – 40 99 – 42
Fax 0 53 41 – 40 99 – 44
Email: klaus.stuhlmann@kvg-
b r a u n s c h w e i g . d e
w w w. k v g - b r a u n s c h w e i g . d e

B e r l i n
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)
H e rr Eberw e i n
Postfach 30 31 31
10729 Berlin
Tel. 0 30 – 2 56 – 275 16
Fax 0 30 – 2 56 – 290 007
E-Mail: 
w w w. b v g . d e

H a n n o ve r
üstra Hannoversche Ve r k e h r s-
betriebe AG
Dirk Sarn e s
Postfach 25 40
30026 Hannover
Tel. 05 11 – 16 68 – 24 39
Fax 05 11 – 16 88 – 24 19
E-Mail: dirk.sarn e s @ u e s t r a . d e
w w w. u e s t r a . d e

H i l d e s h e i m
Stadtverkehr Hildesheim GmbH
( S V H i )
Wolfgang Staudinger
Postfach 10 13 41
31113 Hildesheim
Tel. 0 51 21 – 5 08 – 2 16
Fax 0 51 21 – 50 8 – 3 40
E m a i l : w o l f g a n g . s t a u d i n g e r @ s w
hi.de 
w w w. s w h i . d e

L ü b e c k
Stadtverkehr Lübeck GmbH
Thomas Carstens
Ratekauer Weg 1
23554 Lübeck
Tel. 04 51 – 8 88 – 29 10 
Fax 04 51 – 8 88 – 27 06
Email: thomas.carstens@stadt-
v e r k e h r- l u e b e c k . d e
w w w. s t a d t v e r k e h r- l u e b e c k . d e

M ü n s t e r
Stadtwerke Münster GmbH
K u rt Schünemann
Postfach 76 09
48041 Münster
Tel. 02 51 – 694 38 90
Fax 02 51 – 694 38 52
Email: k.schuenemann@stadt-
w e r k e - m u e n s t e r. d e
w w w. s t a d t w e r k e - m u e n s t e r. d e

P a d e r b o rn
P E S A G
H e rr Bro n n e n b e rg
Tegelweg 25
33102 Paderborn
Tel. 0 52 51 – 5 03 – 5 03
Fax 0 52 51 – 5 03 – 5 02
Email: bro n n e n b e rg @ p a d e r-
s p r i n t e r. d e
w w w. p a d e r s p r i n t e r. d e

R e g e n s b u rg
Regionalbus Ostbayern GmbH
( R B O )
Rudolf Brandl
Vo n - D o n l e - S t r. 7
93055 Regensburg
Tel. 09 41 – 60 00 – 2 11
Fax 09 41 – 60 00 – 4 00
Email: ru d o l f . b r a n d l @ r b o . d e
w w w.rbo.de 

S a a r b r ü c k e n
Gesellschaft für Straßenbahnen
im Saart a l
J ü rgen Henrich
H o h e n z o l l e rn s t r. 15
66117 Saarbrücken
Tel. 06 81 – 50 03 – 33 25
Fax 06 81 – 50 03 – 3 22
w w w. s a a rt a l - l i n i e n . d e

S a a r l o u i s
K re i s - Verkehrsbetriebe Saarlouis
A G
Detlev Braun
O b e rf ö r s t e re i s t r. 2
66740 Saarlouis
Tel. 0 68 31 – 94 02 – 33
Fax 0 68 31 – 94 02 – 95
Email: d.braun@kvs.de
w w w.kvs.de 

T h ü r i n g e n
Thüringer Ministerium für Wi rt-
schaft, Arbeit und Infrastru k t u r
H a n s - J ü rgen Hummel
Postfach 10 05 52
99005 Erf u rt
Tel. 0361 – 37 97 – 620
Fax 0361 – 37 97– 609
Email: hans-juerg e n . h u m m e l @
t h - o n l i n e . d e
w w w. t h - o n l i n e . d e

Thüringer Landesamt für
S t r a ß e n b a u
D r. Martin Salecker
Hallesche Str. 15
Tel. 03 61 – 378 64 14
Fax 03 61 – 378 64 98
99085 Erf u rt

Wi e s b a d e n
ESWE Verkehrsbetriebe AG
Uwe Cramer
Postfach 55 40
65045 Wi e s b a d e n
Tel. 06 11 – 7 80 – 34 45
Fax 06 11 – 7 80 – 34 72
E-Mail: uwe.cramer@eswe.com
w w w. s t a d t w e r k e - w i e s b a d e n . d e

B e l g i e n

B r ü s s e l
M r. Walraevens 
Tel. +32-2-515 26 11

C h a r l e ro i
H e rr Neuzit 
Tel. +32-71-23 45 62

F r a n k re ic h

Av i g n o n
Jacques Wattecamps 
Tel. +33-4-90 80 82 57

B e s a n ç o n
M a r i e - L a u re Journet 
Tel. +33-3-81 61 51 44
Email : marie-
l a u re . j o u rn e t @ b e s a n c o n . c o m

D i j o n
Jean-Marie Attard 
Tel. +33-3-80 50 35 35

N a n t e s
M a rc Thoraud
Tel. +33-2-51 81 77 00)

S c h w e d e n

S t o c k h o l m
Storstockholms Lokaltrafik AB
Jonas Strömberg
120 80 STOCKHOLM
Tel. +46-8-686 10 00
Fax +46-8-686 15 03
Email: foru m @ s l . s e
w w w. s l . s e / i n t e rn a t i o n a l /

G ö t e b o rg
Västtrafik AB
Roland Ax
Box 123
541 23 SKÖVDE
Tel. +46-500-46 44 00
Fax +46-500-48 91 48
Email: vasttrafik@vasttrafik.se
w w w. v a s t t r a f i k . s e /

M a l m ö
S k å n e t r a f i k e n
Christer Wa l l s t r ö m
281 83 HÄSSLEHOLM
Tel +46-451-38 86 00
Fax +46-451-38 86 99
Email: kundserv i c e @
s k a n e t r a f i k e n . s k a n e . s e
w w w. s k a n e t r a f i k e n .
s k a n e . s e /

Kontaktadressen



Der VCD – Ziele und Serv ic e

Der VCD setzt sich als Umwelt- und Ve r b r a u c h e rverband für die
ökologische und sozialverträgliche Mobilität aller Ve r k e h r s-
teilnehmer ein. 

Der VCD macht sich stark
• für die intelligente Verknüpfung aller Mobilitätsart e n :

Zufußgehen, Fahrrad-, Bus-, Bahn- und Autofahre n ,
I n l i n e - S k a t e n

• für die kundenfreundliche Bahn: 
Das VC D - B a h n k u n d e n - B a ro m e t e r

• für einen besseren Nahverkehr: 
Der Kunde als König in Bus und Bahn

• für die Förd e rung des Fahrradverkehrs: 
Mit dem Fahrr a d - M a s t e r p l a n

• für die Lkw-Gebühr: 
Gut auf der Bahn ist besser

• für die clevere Autonutzung: Car-Sharing, VC D-M i t f a h r-
zentrale, VC D - A u t o - U m w e l t l i s t e

• für den Schutz gefährdeter Verkehrsteilnehmer: 
B e h i n d e rte, Kinder und Seniore n

Der VCD bietet seinen Mitgliedern
• I n t e re s s e n v e rt retung: Wir machen uns stark für die

Anliegen ökologisch mobiler Menschen
• nützliche Beratung: Ökologisch mobil sein mit dem

U m w e l t v e r b u n d
• sechsmal im Jahr »fairkehr«: Das Magazin für Umwelt,

Ve r k e h r, Freizeit und Reisen
• die ökologische Kfz-Ve r s i c h e rung: 

Der »VCD Eco-Club«
• günstige Schutzbriefe: Für Autofahre r, Fahrr a d f a h re r,

F u ß g ä n g e r

Neugierig? Rufen Sie uns an: 0228/98585-75

w w w. v c d . o rg




