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I:remiere: Das 1.VCD
OPNV-Umweltranking

Seit tiber 10 Jahren gibt der VCD jahrlich die Auto-
Umweltliste heraus. Dort geben wir Auskunft tber
Schadstoffaussto3, Kraftstoffverbrauch und Larmemis-
sionen von Pkw sowie Uber das Umweltmanagement
der Fahrzeughersteller. In einer Top-Ten-Hitliste sind die
umweltschonendsten und verbrauchsdrmsten Fahr-
zeuge aufgelistet.

Der Erfolg der VCD Auto-Umweltliste war einer der
Anlasse fiir die Ermittlung und Bewertung der Umwelt-
freundlichkeit deutscher Verkehrsunternehmen.

Der Handlungsbedarf, der durch den sinkenden Oko-
bonus des OPNV und die absehbare Nichteinhaltung
von EU-Luftqualititsstandards in zahlreichen Kommu-
nen entsteht, sowie die Risiken fiir die Umwelt, die mit
der Liberalisierung des OPNV-Marktes verbunden sind,
waren weitere wesentliche Motive fiir die neue Initia-
tive des VCD. Doch im Gegensatz zur alleinigen Bewer-
tung der technischen Eigenschaften des Produkts
+Auto” geht es beim OPNV-Umweltranking um mehr:

Projektleiter Michael Miiller (r.) im Gesprich mit
Teilnehmern der Preisverleihung.

Hier muss eine komplexe Dienstleistung bewertet wer-
den. Neben den Umwelteigenschaften der eingesetz-
ten Fahrzeuge eines Verkehrsbetriebs (AusstoB von
Schadstoffen und Klimagasen, Kraftstoff-/Energiever-
brauch, Ladrmemissionen von Bussen und Bahnen) sind
auch zahlreiche umweltrelevante Parameter wie Ver-
kehrsleistung, GroRe des Bediengebiets, betriebliches
Umweltmanagement und planerische Vorgaben einzu-
beziehen. Auch das Angebot der Verkehrsunternehmen
— Taktdichte, Kombinationsmoglichkeiten mit anderen
Verkehrsmitteln, Moglichkeiten der Fahrgastinformati-
on und -mitwirkung - spielt eine wichtige Rolle fur die
Beurteilung der Kundenorientierung und damit letztlich
auch den Umwelterfolg der Unternehmen.

Einen nicht unwesentlichen Einfluss auf die Umweltef-
fizienz von OPNV-Unternehmen haben kommunale
Vorgaben, wie z. B. die Einrichtung von Bussonderspu-
ren oder die Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen.
Alles in allem ist eine wesentlich komplexere Betrach-
tungsweise erforderlich als bei der Auto-Umweltliste.
Da vergleichbare Untersuchungen bisher nicht existie-

ren, hat der VCD mit der Erstellung des 1. deutschen
OPNV-Umweltrankings Neuland betreten. Die Kriteri-
en, die einerseits fiir das Messen und Bewerten der
Umweltorientierung von Verkehrsunternehmen von
hoher Aussagekraft sind und andererseits bei den Ver-
kehrsunternehmen als abfragbare Daten vorhanden
sind, wurden in einem stdndigen Dialog mit Experten
aus Bundesministerien, Umweltbundesamt, Forschungs-
instituten, VDV und Verkehrsunternehmen erarbeitet.
Mit dem OPNV-Umweltranking stellt der VCD vor-
bildliche Verkehrsunternehmen ins Rampenlicht, die
bereits heute eine hohe Umweltqualitdt in der gesam-
ten Dienstleistungskette erfullen. Diese Unternehmen
zeigen, dass fur sie Umweltschutz und Kundenorien-
tierung wichtig sind. Beides sind Schlisselfaktoren im
kunftigen Wettbewerb um 6ffentliche Verkehrsleistun-
gen. Das aktuelle Urteil des Europdischen Gerichtsho-
fes (siehe Seite 5) belegt dies eindriicklich. Umwelt-
qualitat ist ein entscheidender Wettbewerbsfaktor. Zwei-
fel Gber die RechtmaBigkeit von Umweltanforderun-
gen in der Ausschreibung sind seit dem 17. September
endgliltig passé.

Sieger bei unserem Ranking sind alle Unternehmen, die
sich an der Befragung beteiligt haben. Diese Unter-
nehmen zeigen, dass sie den Startschuss hin zu mehr
Wettbewerb um das umweltfreundlichere und kunden-
orientiertere Angebot ernst nehmen. Diese Unterneh-
men sind der Motor fir die gesamte OPNV-Branche —
von der Politik Uber Interessenverbande bis hin zur Fahr-
zeugindustrie.

Erfreulich ist, dass sich nicht nur groBe Betriebe betei-
ligt haben. Neben sieben Verkehrsunternehmen, die
Uberwiegend im stddtischen Raum mit weniger als
100000 Einwohnern tdtig sind, lieRen sich auch drei
Regionalbusunternehmen aus dem léndlichen Raum
testen. Uberproportional sind Verkehrsunternehmen
aus Ostdeutschland vertreten, die teilweise unter
schwierigen strukturellen und finanziellen Rahmenbe-
dingungen operieren. lhre Teilnahme zeigt, dass Um-
weltschutz und Kundenorientierung nicht unbedingt
eine Frage der Finanzausstattung sind. Hier sind ost-
deutsche OPNV-Unternehmen offensichtlich innovati-
ver.

Das Ranking zeigt aber auch, dass etliche Verkehrsun-
ternehmen ihre ,,Hausaufgaben im Fach Umwelt" noch
erledigen mussen. Fir eine anspruchsvolle Dienstleis-
tungsqualitét reicht es nicht aus, allein neue Busse und
Bahnen zu kaufen.

An dieser Stelle geht unser Dank an alle Verkehrsun-
ternehmen, die den mutigen Schritt gewagt haben, sich
einer Uberpriifung ihres Umweltengagements zu stel-
len. Zu wunschen ist, dass kinftig noch mehr Ver-
kehrsunternehmen die Gelegenheit nutzen, ihr Enga-
gement der Offentlichkeit zu demonstrieren.

Michael Mdller
VCD-Projektleiter
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Sieger und Preistrdager

Um vorbildliche MaBnahmen fiir mehr Umweltschutz
und Kundenorientierung im OPNV herauszustellen, hat
der VCD im Friihjahr 2002 deutsche Verkehrsunter-
nehmen aufgerufen, sich am 1. VCD OPNV-Umwelt-
ranking zu beteiligen. Damit hatten die Verkehrsunter-
nehmen — getreu dem Motto , Tue Gutes und rede dar-
Uber" — die Gelegenheit, ihr Umweltengagement unter
Beweis zu stellen. Ziel ist es, auf die Bedeutung der
Umwelt- und Kundenfreundlichkeit im kiinftigen Wett-
bewerb aufmerksam zu machen. Dem Aufruf des VCD
sind insgesamt 32 Unternehmen gefolgt.

Im August 2002 zeichnete der Prasident des Umwelt-
bundesamtes, Professor Dr. Andreas Troge, im Berliner
Wissenschaftszentrum vor tiber 100 Teilnehmern die
Sieger des VCD OPNV-Umweltrankings aus. Assistiert
wurde ihm dabei von Kénig Kunde. Troge vertrat den
durch Hochwasser verhinderten Bundesumweltminister
Jurgen Trittin.

Als Gesamtsieger wurden gestaffelt nach OrtsgroRe die
Ohrebus Verkehrsgesellschaft im Ohrekreis bei Mag-
deburg, die Kreis-Verkehrsbetriebe Saarlouis, die Frei-
burger Verkehrs-AG sowie die Ustra Hannoversche Ver-
kehrsbetriebe geehrt. Ausgezeichnet wurden auch die
vorbildlichsten Unternehmen in den Kategorien , Ange-
bot und Nachfrage”, ,Betrieb Bus", ,Betrieb Bahn"
und ,,Umweltmanagement".

Far besonders zukunftsorientiertes Umweltengagement
wurden insgesamt funf weitere Verkehrsunternehmen
ausgezeichnet. Damit verbunden war die Vergabe des
Nutzungsrechtes fiir das vom Bundesumweltministeri-
um geschaffenen OPNV-Giitesiegels , Zitronenfalter*.
Die Nutzung des Zeichens ist an folgende Vorausset-

zungen gekoppelt: Verkehrsunternehmen missen min-
destens einen Bus im Linienverkehr einsetzen, der den
derzeit anspruchsvollsten Abgasstandard flir besonders
umweltfreundliche Fahrzeuge (Enhanced Environ-
mentally Friendly Vehicles EEV) erflllt. Der EEV-Stan-
dard geht noch tber die von der EU ab 2009 verbind-
lich festgelegten Anforderungen hinaus. Auch werden
niedrige Larmemissionen gefordert, die deutlich unter
den derzeit geltenden Grenzwerten liegen. Gleichzei-
tig missen die Unternehmen Aktivitdten im Bereich
Qualitdts- und Umweltmanagement vorweisen.

Mit der Wiirdigung aller Teilnehmer am VCD OPNV-
Umweltranking méchte der VCD — quasi als Bestati-
gung und Wiirdigung ihrer bisherigen umweltbezoge-
nen Aktivitditen — den Unternehmen Mut machen, den
eingeschlagenen Weg weiter zu verfolgen. Um somit
bei dem eingangs erwdhnten Motto zu bleiben: , Die
tun was".

Preistriger des VCD OPNV-Umweltrankings 2002

Die iistra Hannoversche
Verkehrsbetriebe AG
wurden Gesamtsieger in
der Kategorie ,Stadti-
scher Raum mit mehr als
500000 Einwohner"

Gesamtsieger

Kategorie , Landlicher Raum":
¢ Ohrebus Verkehrsgesell-
schaft mbH, Vahldorf

Kategorie ,Stddtischer Raum bis
100000 Einwohner":
¢ KVS GmbH, Saarlouis

Kategorie ,Stddtischer Raum
100 000 bis 500 000 Einwoh-
ner":

¢ Freiburger Verkehrs AG

Kategorie ,Stadtischer Raum mit
mehr als 500 000 Einwohner":

¢ iistra Hannoversche Ver-
kehrsbetriebe AG
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Kategoriensieger

Kategorie ,Angebot und Nach-
frage":

¢ Geraer Verkehrsbetrieb
GmbH

¢ Stadtwerke Rosenheim -
Verkehrsbetriebe

Kategorie ,Betrieb Bus":

e Saarbahn GmbH, Saar-
briicken

Kategorie ,Betrieb Bahn":

¢ Freiburger Verkehrs AG
Kategorie ,Umweltmanage-
ment":

¢ Geraer Verkehrsbetrieb
GmbH

¢ Heidelberger Versorgungs-
und Verkehrsbetriebe
GmbH

Innovationssieger

far zukunftsorientiertes Umwelt-
engagement:

¢ Stadtverkehrsgesellschaft
Frankfurt/Oder mbH

e Saarbahn GmbH, Saar-
briicken

¢ Berliner Verkehrsbetriebe
BVG

e iistra Hannoversche Ver-
kehrsbetriebe AG

e Stadtwerke Augsburg -
Verkehrs-GmbH



Prof. Dr. Andreas Troge,
Prisident des Umwelt-
bundesamtes, unterstrich
bei der Preisverleihung
die Notwendigkeit,
Schadstoffe und Klima-
gase bei allen Verkehrs-
trigern drastisch zu
reduzieren.

Hat, Kb ind Fhos
im1 Lrrsae lvergirmh
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»Bus, Bahn und Pkw im
Umweltvergleich"

Gegen eine Pauschale
von 5 Euro bei VCD, Eifel-
straBBe 2, 53119 Bonn

l_!mweltstandards im
OPNV

Bus und Bahn gehéren gemeinsam mit dem FuB- und
Radverkehr zum sogenannten Umweltverbund. Auch
in der 6ffentlichen Meinung genieRt der OPNV gegen-
Uber dem motorisierten Individualverkehr einen deut-
lichen Umweltbonus. Der rasanten umwelttechnischen
Entwicklung der letzten beiden Jahrzehnte beim Pkw
stehen keine vergleichbaren emissionsseitigen Fort-
schritte bei den Verkehrsmitteln des OPNV gegeniiber.
Erste wissenschaftliche Analysen lieBen Zweifel auf-
kommen, dass diese generelle Bewertung des OPNV
immer noch zutrifft. Sie haben den VCD veranlasst, Bus
und Bahn einer vergleichenden Umweltpriifung zu
unterziehen. Ergebnis: Bus und Bahn stehen derzeit aus
okologischer Sicht noch an der Spitze der motorisierten
Stadtverkehrsmittel, allerdings mit sinkendem Vor-
sprung. Als Problemfeld erweisen sich der bei den be-
sonders wirkungskritischen Schadstoffen (Stickoxide
und RuBpartikel) deutlich hohere Schadstoffausstol’ von
Dieselbussen sowie die hohen Ladrmemissionen der
StraRenbahnen. Die Ergebnisse sind in der VCD-Studie
«Bus, Bahn und Pkw im Umweltvergleich” veréffent-
licht. Diese waren auch Ausgangsbasis fur die Durch-
fuhrung eines Umweltrankings der Verkehrsunterneh-
men.

Handlungsbedarf fiir die Umwelt

Die Reduzierung verkehrsbedingter Belastungen steht
im Vordergrund der BemUhungen fir eine saubere Luft,
fur weniger Larm und damit fiir eine Verbesserung der
stadtischen Lebensqualitdt. AuBerdem ist der Klima-
schutz eine der wichtigsten Zukunftsaufgaben der
Umweltpolitik. Neben entschiedenen Schritten zur Ver-
kehrsvermeidung bleibt der Umstieg vom MIV zum
OPNV eine wichtige Aufgabe bei der Verringerung der
Umweltbelastung durch den Verkehr.

Dennoch muss auch der OPNV seinen Beitrag zur Redu-
zierung der Schadstoff- und Larmemissionen leisten. Es
ist vor allem der Busverkehr, der bei einigen Schad-
stoffen Uberproportional zu den innerstadtischen Schad-
stoffbelastungen und der StraBenbahnverkehr, der zu
den hdufig unvertretbar hohen Lirmbelastungen
beitragt.

Verdeutlicht wird dies bspw. durch eine Studie der Uni-
versitat Jena aus dem Jahr 1998, die fur die Stadt Jena
die Umweltwirkungen des OPNV im Vergleich zum
motorisierten Individualverkehr bilanziert. Bezogen auf
das Jahr 1996 hatte der Busverkehr einen Anteil von
rund acht Prozent an der Verkehrsleistung (Personen-
kilometer). Allerdings waren Stadtbusse ftr ein Drittel
der RuB- und Partikelemissionen und immerhin noch
12 Prozent der Stickoxidemissionen verantwortlich.
Auch wenn sich diese Zahlen nicht auf jede Kommune
Ubertragen lassen, so wird der Handlungsbedarf bei
Luftschadstoffen deutlich.

Auf die Auslastung kommt es an

Ein nur mit vier Personen besetzter Bus emittiert pro
Person deutlich mehr Schadstoffe als ein mit vier Per-
sonen besetzter Pkw. Die Auslastung eines Fahrzeugs
ist also mitentscheidend flir seine spezifischen, d. h. auf
den Personenkilometer bezogenen Umweltwirkungen.
In unserem Umweltranking variieren die Auslastungs-
grade mit Durchschnittwerten zwischen 11 und 33 Pro-
zent teilweise erheblich. Um beim Beispiel der Stadt
Jena zu bleiben: Der im Betrachtungszeitraum von 1990
bis 2000 deutlich gesunkene Besetzungsgrad hat zu
einer Verdreifachung der Umweltbelastungspotenziale
je Fahrgast gefuhrt. Daraus folgt: Je voller Busse und
Bahnen, desto umweltfreundlicher fahren sie. An die
Nachfrage angepasste FahrzeuggréBen und der Uber-
gang zu nachfrageorientierten, flexiblen Bedienungs-
formen wie Anruf-Sammeltaxi, Linientaxi, Rufbus, Aus-
rufbus bieten auBerdem ein erhebliches Potenzial zur
Senkung der Umweltbelastung bei steigender Ange-
botsqualitat und sinkenden Kosten.

Neue EU-weite Standards zur Luftqualitit
Besonderer Handlungsdruck besteht durch in 1999 ver-
offentlichte und bereits in deutsches Recht umgesetz-
te neue Luftqualitatsrichtlinien der EU. Ab 2005 ms-
sen ehrgeizige Luftqualitdtsstandards in den Innen-
stadten eingehalten werden. Fiir den Verkehrsbereich
relevant sind vor allem strengere Grenzwerte fir Stick-
stoffoxide (NO,) und feine Staubpartikel (PM 10). Zen-
traler Punkt der neuen Richtlinien ist die Verpflichtung
zur Aufstellung bindender Luftreinhaltepléne, die kon-
krete verursacherbezogene MalRnahmen zur Reduzie-
rung der Schadstoffbelastung der Luft enthalten mis-
sen. Im konkreten Fall kann dies auch Beschrankun-
gen des Kraftfahrzeugverkehrs beinhalten. In Berlin bei-
spielsweise missen die Feinstaubkonzentrationen in
manchen StraBenabschnitten bis zum Jahr 2005 um 50
Prozent reduziert werden. Da Dieselrul aus Kraftfahr-
zeugen eine der wirkungskritischsten Komponenten ist,
werden sich innerstadtische Verkehrsbeschrdnkungen
kaum noch vermeiden lassen. Angesichts der von Die-
selbussen verursachten Emissionen lautet die Frage: Ist
der OPNV-Busverkehr ein Teil der Lésung oder ein Teil
des Problems?
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Auf das Fahrzeug
kommt es an

Schadstoff- und LarmausstoR des OPNV héngen in
erster Linie von den dafiir eingesetzten Fahrzeugen ab:
Art des Antriebs, FahrzeuggroRe und -alter usw.
Wiéhrend moderne Pkw dank Katalysatortechnik seit
Jahren bereits relativ sauber sind, entdeckte die Umwelt-
politik den Dieselbus als Verursacher von Schadstof-
femissionen erst Mitte der 80er Jahre. Der Schadstoff-
ausstoll wurde erst seit 1996 wirksam begrenzt. Hier
legt Briissel mit den Emissionsgrenzwerten (Euro1 bis
Euro5) verbindliche Vorgaben fiir die Fahrzeugindustrie
fest. Die bisher letzte Fortschreibung im Jahre 1999 ist
auch auf die reale Existenz des besonders emissionsar-
men Erdgasantriebs zurlickzufithren. Neue Erdgasbus-
se erfiillen bereits den anspruchsvollsten Emissions-
standard EEV (Standard fiir besonders umweltfreund-
liche Fahrzeuge nach Richtlinie 1999/96), der im Ver-
gleich zu der ab 2009 verbindlich einzuhaltenden Norm
Euro5 einen noch strengeren Grenzwert fiir Partikel fest-
legt.

Schadstoffreduzierung fiir schwere Lkw und Busse

auf ECE R49

100 %

80 %

60 %

40 %

20%

0%
NOx HC co

Bei Uber der Halfte der befragten Unternehmen sind
Uberwiegend é&ltere Busse in Betrieb, die noch nicht dem
Euro2 Standard entsprechen. Neben der Beschaffung
von Neufahrzeugen mit Emissionsstandards, die weit
Uber die gesetzlichen Mindestanforderungen von der-
zeit Euro3 hinausgehen, sind daher vor allem MaR-

[l EURO 0 (ab 1990)
M EURO 1 (ab 1993)

[ EURO 2 (ab 1996)

EURO 3 (ab 2001)
EURO 4 (ab 2006)

I EURO 5 (ab 2009)

Quelle: Concawe
Rep. 6/97,
BMU Umwelt Nr. 3/99

Partikel
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nahmen notwendig, die den SchadstoffausstoR auch
bei alten Fahrzeugen senken.

Schwefelfreier Diesel und Partikelfilter
Allerdings ist die Einstufung in eine bestimmte Emissi-
onsklasse nur ein Indikator fur die Bewertung der
Umweltfreundlichkeit der Busflotte. Bei Stadtbussen
spielt zusatzlich der verwendete Kraftstoff eine Rolle.
In den vergangenen Jahren wurde der Schwefelgehalt
im Dieselkraftstoff deutlich gesenkt. Als schwefelarm
gelten Kraftstoffe mit einem Schwefelgehalt unter 50
ppm (parts per million). Mittlerweile ist auch schwefel-
freier Diesel (Schwefelanteil unter 10 ppm) erhaltlich.
Allein durch die Verwendung schwefelfreien Kraftstoffs
ist auch bei dlteren Dieselbussen eine Senkung der Par-
tikel- und Stickoxidemissionen um bis zu 15 Prozent
moglich. Vorgeschrieben ist schwefelarmer Diesel in
Europa erst ab 2005. Um die Nachfrage zu forcieren,
hat die Bundesregierung die steuerliche Férderung
schwefelfreier Kraftstoffe zum 1.1.2003 beschlossen.
Schwefelfreier Diesel ist auch Voraussetzung fiir die wei-
tere Abgasnachbehandlung mit Filtersystemen. Hierzu
gehoren mittlerweile Partikelfilter, die serienmaRig ver-
fugbar sind, wie z. B. der sogenannte CRT-Filter (Con-
tinous Regeneration Trap). Diese kdnnen ebenfalls bei
alteren Dieselbussen nachgeristet werden und ver-
mindern die Partikelemissionen bis an die Nachweis-
grenze.

Verkehrsunternehmen, die ihre Busse mit schwefelfrei-
em Diesel betanken und Busse mit Partikelfilter betrei-
ben, konnten daftir beim Ranking jeweils einen Bonus
erzielen. Schwefelfreier Diesel wird bei 14 der befrag-
ten Verkehrsunternehmen verwendet, in nennenswer-
tem Umfang mit einem Partikelfilter ausgestattet ist die
Busflotte bei neun Unternehmen. Neufahrzeuge wer-
den meist nur noch mit Filter angeschafft. Spitzenrei-
ter bei unserem Ranking sind die Verkehrsbetriebe in
Liibeck, die ihre gesamte Busflotte mit Filtern ausge-
stattet haben, die Kreis-Verkehrsbetriebe Saarlouis mit
einem Partikelfilter-Anteil von 91 Prozent sowie die
Miinchner Verkehrsgesellschaft und die Stadtwerke Pas-
sau, bei denen 86 bzw. 79 Prozent der Busse fast par-
tikelfrei fahren. Bei der Berliner BVG, mit 1315 Bussen

EuGH-Urteil
17. September 2002

Umwelt- und Sozialstan-
dards durfen bei 6ffent-
lichen Ausschreibungen
bertcksichtigt werden. Dies
hat am 17. September der
Europdische Gerichtshof
(EuGH) bestétigt. Konkret
verhandelt wurde der Fall
der finnischen Hauptstadt
Helsinki. Die Stadt hatte bei
der Ausschreibung einer
Buslinie Bonuspunkte fiir
besonders schadstoffarme
und leise Busse nach EEV-
Standard vergeben. Der bei
der Vergabe unterlegene
Bewerber flhlte sich durch
diese Umweltorientierung
diskriminiert, weil er nicht
Gber die zur Einhaltung der
Kriterien notwendigen Erd-
gasbusse verfligte. Der
EugH hat nun in einem
Grundsatzurteil das Vorge-
hen der Stadt Helsinki
bestatigt. Der Auftraggeber
ist berechtigt, Kriterien jen-
seits des Preises zu bertick-
sichtigen, wenn er sie bei
der Ausschreibung bereits
klar benennt. Dieses Urteil
bestatigt nachdrticklich die
Bemiihungen des Bundes-
umweltministeriums zur
Verankerung von Umwelt-
standards bei der wettbe-
werblichen Vergabe von
OPNV-Leistungen. Die Be-
wertungskriterien der vorlie-
genden OPNV-Umweltliste
konnen als Muster ftr
anwendbare Umweltkriteri-
en genutzt werden. Deren
RechtmaBigkeit ist ptinktlich
zur Veroffentlichung hochst-
richterlich bestatigt.

Auch der VDV wird sich die
Frage stellen mussen, ob
seine harte Positionierung
pro Diesel und Brennstoff-
zelle und contra Erdgas der
Interessenslage seiner Mit-
gliedsunternehmen noch
entspricht. Dies gilt umso
mebhr, als der Diesel seine
EEV-Standard Bewéhrungs-
probe noch vor sich hat.

Az. C-513/99
http://curia.eu.int/



Besitzer Deutschlands grofter Busflotte, haben bereits
Uber die Halfte aller Dieselbusse einen Partikelfilter.
Kinftig steht fiir neue Dieselbusse auch der SCR-Kat
(Selective Catalytic Reduction) flr die Reduzierung der
Stickoxidemissionen zur Verfigung. Der Daimler-
Chrysler-Konzern hat den Einsatz der SCR-Technik bei
allen Lkw und Bussen fiir die Stufe Euro4 angekiin-
digt. Zusammen mit einem CRT-Filter kann er als soge-
nanntes SCRT-System im Abgas-
strang integriert werden. Bisher
sind aber erst wenige SCR-Proto-
typen im Testbetrieb. So wurde
von den Paderborner und Nirn-
berger Verkehrsbetrieben jeweils
der Betrieb eines Busses mit SCRT-
System angegeben. Die Minchner
Verkehrsgesellschaft setzt bei
neuen Bussen, die bereits mit CRT-
Filtern ausgestattet sind, auf die
Option einer Nachristung auf
SCRT.

Erdgasantrieb im Aufwind

Aufgrund der fast partikelfreien
Verbrennung setzen immer mehr
Verkehrsunternehmen auf den
Erdgasantrieb. Insgesamt sind bei
sechs der befragten Verkehrsunternehmen Erdgasbus-
se im Einsatz. Deutschlandweit fahren mittlerweile rund
700 Erdgasbusse im Offentlichen Nahverkehr. Bei der
Implementierung neuer Antriebssysteme sind jedoch
sowohl die betrieblichen als auch die 6rtlichen Gege-

Sieger in der Kategorie
.Betrieb Bus": Die Saar-
bahn GmbH, Saarbriicken

Kein Umweltbonus fiir Biodiesel

Eindeutig negativ fillt die Okobilanz des Umweltbundesamtes, aber auch des schweizerei-
schen Bundesamtes fur Umwelt, Wald und Landwirtschaft (BUWAL) zu sogenanntem
Biodiesel, Raps-Methylesther (RME) aus. Intensiver Anbau von Raps in Monokulturen
fuhrt zu Bodenversauerung, hoher Dlingereinsatz bringt hohe Emissionen von Lachgas mit
sich, was die CO,-Bilanz triibt. Rapsél muss in einem aufwéndigen Verfahren in Raffine-
rien dieselmotortauglich bearbeitet werden. Die derzeit noch bestehenden Vorteile bei der
Klimabilanz wiirde sich bei steigender Nachfrage verschlechtern, da die in Deutschland
theoretisch verfligbaren Flachen schon jetzt nicht ausreichen, um die bestehenden und im
Zubau befindlichen Aufbereitungsanlagen auszulasten. Steigende Nachfrage hatte — abge-
sehen von der agrarpolitischen Bewertung — nattrlich nachteilige Umwelteffekte durch
lange Transportwege, die bei Anbau in der Dritten Welt weitere Verschlechterung erfahren
wiirde. Daher gab es in unserem Umweltranking auch keine Bonuspunkte fiir die Verwen-
dung von Biodiesel. Eine 6kologisch sinnvollere Nutzung als im Auto ist die stationdre Nut-
zung kaltgepresster Pflanzenole, z. B. in kleinen, dezentralen Blockheizkraftwerken oder
die Beimischung zu herkémmlichem Diesel.

Die negative Umweltbilanz der heutigen Rapsélnutzung kann nicht Gibertragen werden auf
jegliche Nutzung nachwachsender Rohstoffe. Die Bundesregierung hat im Jahr 2002 Kraft-
stoffe aus nachwachsenden Rohstoffen befristet bis 2008 von der Mineralélsteuer freige-
stellt. Dies steht noch unter dem Vorbehalt der Genehmigung auf europaischer Ebene und
schlieBt auch Biodiesel ein. Die Nutzung verschiedener Pflanzen bzw. von Biomasse, z. B.
Abfélle aus der Landwirtschaft, Biogas, Holzreste oder der geméhte Bewuchs von Brach-
flachen, steckt noch in den Kinderschuhen. Mit Sicherheit werden nachwachsende Roh-
stoffe in Zukunft zunehmend als 6kologisch relevanter Energietrager genutzt. Ob im Auto
oder stationdr, das wird von der Technikentwicklung und den politischen Rahmenbedin-
gungen abhéngen.

benheiten zu beriicksichtigen. Beispielsweise muss bei
der Entscheidung flr Erdgasbusse eine entsprechende
Anzahl von Fahrzeugen eingesetzt werden, damit Tank-
stellenkosten und Nutzen fiir die Umwelt in einem ver-
nlnftigen Verhéltnis zu einander stehen. Ein weiteres
wichtiges Kriterium sind die Vorleistungen der Gasver-
sorger fur die Bereitstellung der Erdgasinfrastruktur. In
Saarbriicken fallt die wirtschaftliche Bilanz positiv aus:
Die Saarbahn (ehemals Saartallinien) verfiigt mit 84
Bussen Uber die groRte deutsche Erdgasbusflotte,
gefolgt von der Uistra mit 74 Erdgasbussen. Die niedri-
gen Emissionswerte der Erdgasbusse schlagen sich auch
bei der Bewertung der Kategorie , Betrieb Bus” nieder.
Zwar weisen die Busflotten mit einem hohen Erdgas-
busanteil generell die besten Emissionswerte auf, punk-
ten konnten aber auch die Verkehrsunternehmen, die
ihren Fuhrpark regelmaRig erneuern, die auch dltere
Dieselbusse konsequent mit einem Partikelfilter aus-
geristet haben und mit schwefelfreien Diesel betan-
ken. Dies ist z. B. bei den Verkehrsbetrieben in Baden-
Baden, Heidelberg, Miinchen und Osnabriick der Fall.
Eine Besonderheit stellen die 60 Oberleitungs-Busse der
Stadtwerke Solingen dar. Diese haben einen Stromab-
nehmer und beziehen wie Straen- und Stadtbahnen
ihren Fahrstrom aus den Oberleitungen. Dadurch erzie-
len sie duRerst niedrige Schadstoffwerte und in punk-
to Larm sind sie kaum zu schlagen. Friiher waren
O-Busse in Deutschland — bis 1990 insbesondere in Ost-
deutschland — noch weit verbreitet, heute sind sie —
anders als z.B. in der Schweiz — in nennenswertem
Umfang nur noch in Solingen und in Eberswalde anzu-
treffen. Dabei verknlipfen O-Busse die Vorteile des vor
Ort schadstofffreien Betriebs der StraBenbahnen mit
den Vorteilen des leiseren und flexibleren Busbetriebs.

Bus und Bahn schonen das Klima

Der Aussto des Klimagases CO, hangt im Verkehr
unmittelbar vom Treibstoffverbrauch ab. Der Verkehr
hatte im letzten Jahrzehnt im Gegensatz zur Industrie
und zu Kraftwerken deutliche Steigerungsraten bei der
CO,-Emission. Flugzeuge, Lkw und Pkw gefahrden das
Klimaschutzziel der Bundesregierung. Der zunehmen-
de Verkehr hat die Einsparungen zunichte gemacht. Seit
Jahren fordert der VCD verbindliche Grenzwerte fiir den
CO,-AusstoB von Pkw. Die Regierung vertraut hier der
unverbindlichen Selbstverpflichtung der Autoindustrie,
bis zum Jahr 2008 die durchschnittliche CO,-Emission
aller von europdischen Herstellern verkauften Autos auf
140 Gramm pro Kilometer zu senken. Das entspricht
einem Verbrauch von sechs Litern auf 100 km fiir Ben-
ziner und 5,3 Liter fur Diesel.

Hier ist der OPNV schon viel weiter: Rechnet man den
durchschnittlichen Energieverbrauch der bei den befrag-
ten Unternehmen betriebenen Busse und Bahnen auf
Liter Diesel pro 100 Personenkilometer um, so erhélt
man einen Wert von unter drei Litern. Die eingesetz-
ten Busse emittieren im Schnitt 86 Gramm CO, pro Per-
sonenkilometer, was knapp vier Litern Diesel entspricht.
Diese Werte liegen deutlich unter dem Zielwert der
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europdischen Autohersteller. Bei der Ermittlung des spe-
zifischen Kraftstoffverbrauchs zeigt sich auch wieder
der Zusammenhang zwischen Nachfrage und Umwelt-
freundlichkeit. Sind die Fahrzeuge gut ausgelastet, dann
erreichen Verkehrsunternehmen auch mit einer élteren
Fahrzeugflotte bezogen auf die Personenkilometer sehr
niedrige Verbrauchswerte.

Dieselruf3 als Klimakiller?

AuBerst brisant sind die Forschungsergebnisse des kalifornischen Klimaforschers Mark

Z. Jacobson. Danach sollen die Partikelemissionen aus Dieselmotoren duBerst klimawirk-
sam sein. Auch das Umweltbundesamt priift derzeit Jacobsons Ergebnisse. Allerdings
reicht der derzeitige Wissenstand noch nicht, um eine Formel zu erstellen, die Ruf in
Beziehung zu CO, setzt. Sollten die Ergebnisse von Jacobson sich bestétigen, dann ist die
Erwdrmung der Erdatmosphére durch DieselruB ein weiteres wichtiges Argument dafur,
nicht nur bei Diesel-Pkw sondern auch bei Dieselbussen strengste Grenzwerte fur Partikel
umgehend zu fordern. Diese miissten so niedrig sein, dass der Einbau von hochwirksa-
men RuRfiltern unumganglich wird. Auch verbindliche Regelungen zur Nachristung alte-

Verkehrslarm - Umweltplage Nummer Eins
Uber 65 Prozent aller Einwohner Deutschland fiithlen

sich durch StraBenverkehrslarm belastigt. Mehr als 12
Millionen Menschen missen gesundheitsschadigende
Larmpegel Uiber 65 dB(A) (Mittelungspegel/tags) aus-
halten. Larmgeplagte leiden haufig unter Schlafstorun-
gen, diversen Stresssymptomen und Erkrankungen des
Herz-Kreislauf-Systems. Sie haben ein um 20 Prozent
hoheres Herzinfarktrisiko als Anwohner ruhiger Wohn-
gegenden. Die Wahrscheinlichkeit, einem durch Ver-
kehrslarm bedingten Herzinfarkt zu erliegen, ist stati-
stisch gesehen hoher als an einer durch Verkehrs-
schadstoffe bedingten Krebserkrankung zu sterben.
Grund genug, dem Verkehrslarm als Umweltplage
Nummer Eins zu Leibe zu riicken.

Larm wird nicht nur durch den StraBen- sondern auch
durch den Schienenverkehr verursacht. In erster Linie
gehen die Larmbeldstigungen von Zligen aus, aber auch
Busse, StraRen-, Stadt- und U-Bahnen kdnnen erheb-
liche Gerduschemissionen verursachen. Dabei ist Schie-
nenldrm ein sehr komplexes Problem, Lirmquellen gibt
es viele. Die wichtigsten sind die Abrollgerdusche der
Réder. Durch kleinste Unebenheiten auf Rad- und Schie-
nenoberfliche werden Radscheibe und Schiene zu
erhohten Schallschwingungen angeregt. AuRerdem ver-
ursachen Motoren und Bremsen der Fahrzeuge Larm.
Leidvolle Erfahrungen in punkto Schienenldrm hat Ber-
lin gemacht: Neue StraBenbahnfahrzeuge verursach-
ten mehr Larm als die alten Tatra-Bahnen und mus-
sten nach zahlreichen Anwohnerprotesten mit erhebli-
chen Kosten umgeristet werden. Damit kiinftig Pro-
bleme vermieden werden, sind verbindliche Vorgaben
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rer Fahrzeuge sind dann zu prufen.

an die Schienenfahrzeugindustrie sowie eine regel-
maRige Kontrolle der Einhaltung im Betrieb unabding-
bar. Gleichzeitig ist die Beschaffenheit der Gleisinfra-
struktur zu beachten.

Liarmminderung bei Schienenfahrzeugen

Da bei StraBen-, Stadt- und U-Bahnen keine direkten
Emissionen von Luftschadstoffen auftreten, stehen hier
fur die Beurteilung der Umweltfreundlichkeit der Ener-
gieverbrauch und die Ldrmemissionen im Vordergrund.
Ahnlich wie fiir den Busverkehr gilt auch fiir Schienen-
fahrzeuge: Die Klimawirksamkeit spielt nur eine unter-
geordnete Rolle. La&rmemissionen, die bei Schienen-
fahrzeugen insbesondere bei StraBenbahnen eine zum
Teil erhebliche Rolle spielen, konnten zum gegenwar-
tigen Zeitpunkt allerdings nicht in das Rankingverfah-
ren mit einbezogen werden. Der Grund hierfiir sind feh-
lende Larmgrenzwerte flr Schienenfahrzeuge. Dadurch
sind keine bzw. nur unzureichende Angaben Uber die
Gerduschemission bei Verkehrsunternehmen vorhan-
den.

Zur Ermittlung der Umweltbilanz konnte fiir die Bah-
nen lediglich das Kriterium Energieverbrauch bezogen
auf die geleisteten Personenkilometer herangezogen
werden. Zusétzlich gab es einen Bonus bei der Ver-
wendung regenerativ erzeugten Stroms. Den mit
Abstand niedrigsten Energiebedarf pro Fahrgast und
zuriickgelegtem Kilometer
haben die StraBenbahnen
der Freiburger Verkehrs AG.
Niedrige Werte weisen auch
Augsburg und Gera auf.
Sieben Unternehmen erhiel-
ten einen Bonus fiir die Ver-
wendung  regenerativer
Energie. Um den Aspekt
Bahnldrm dennoch zu wiir-
digen, wurde bei den Ver-
kehrsunternehmen  ab-
gefragt, welche besonderen
Anstrengungen sie zur
Larmminderung bei Stra-
Ren-, Stadt- und U-Bahnen
durchfiihren. Da sich aus
der Art und Anzahl der
durchgefiihrten Larmmin-



derungsmaRnahmen jedoch keine Aussage zur tatséch-
lichen Belastung durch den Bahnverkehr ableiten I&sst,
wurden die Angaben der Unternehmen nicht in die
Bewertung einbezogen. Im wesentlichen fihren die
befragten Unternehmen folgende MaBnahmen zur
Larmminderung durch:

« regelmaRiges Gleisschleifen

« Einsatz von Schienenabsorbern

« Einsatz von Gleisschmieranlagen

« Einsatz von Rasengleis

« Einsatz von , Flistergleis”

« Einsatz von Radschallabsorbern

RegelméRiges Gleisschleifen und der Einsatz von Gleis-
schmieranlagen gehoren bei den StraBenbahnunterneh-
men mittlerweile zum Standard. Besonders effektiv ist
der Bau von Schienenstrecken auf larmarmen Unter-
grund. Niedrige Rollgerdusche erzielen StraBenbahnen
z.B. auf speziellen Flistergleisen. Gute Voraussetzun-
gen fir einen lirmarmen Betrieb herrschen in Freiburg.
Dort fahren die Bahnen bereits auf rund 40 Prozent des
StraBenbahnnnetzes Uiber Rasengleis. Daneben setzten
die Freiburger auch auf Flistergleis mit Radschallab-

Rechtlicher Rahmen zur Ermittlung
des Schienenlirms

Bisher gibt es weder in Deutschland noch auf EU-Ebene Grenzwerte oder Larmvorschriften
fuir Schienenfahrzeuge. Zum Vergleich: Auf der StraRe ist dies seit den friihen 70er Jahren
geregelt. Basis zur Berechnung und Bewertung der Larmpegel an Schienenstrecken ist das
sogenannte Regelwerk ,Schall 03", auf das auch das Bundesimmissionsschutzgesetz ver-
weist. Die Schall 03 wird im wesentlichen zur Immissionspegelberechnung des Eisenbahn-
verkehrs herangezogen, sie gilt aber auch fur den Nahverkehr mit Strafen- und Stadt-
bahnen. In der Schall 03 geregelt ist auch der sogenannte Schienenbonus in Hohe von

5 dB(A), der aufgrund des Lastigkeitsunterschieds zwischen StraBen- und Schienenlarm
gewdhrt wird. Zunehmende Rechtsunsicherheit beziiglich der Anwendung des Schienen-
bonus sowie die haufig geduBerte Kritik, dass bei der Berechnung des Schienenldrms wich-
tige Parameter z.T. nicht préazise definiert oder sogar ganz vernachlassigt werden — zum
Nachteil fur die Betroffenen — haben dazu gefiihrt, dass die Schall 03 derzeit Gberarbeitet
wird. Klnftig sollen vor allem neuere Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung bertcksich-
tigt werden. Auch die neue EU-Richtlinie zum Umgebungslarm macht ein Handeln not-
wendig.

sorbern. Besonders aktiv sind auch die Magdeburger
Verkehrsbetriebe und die Cottbusverkehr GmbH.

Larmminderung bei Bussen

Anders als bei Schienenfahrzeugen gelten fiir Busse
schon seit 1970 Larmgrenzwerte. Als l[drmarm gelten
Fahrzeuge, die — je nach Motorleistung — die in der
Europdischen Richtlinie 92/97 EWG festgelegten Grenz-
werte von 80 bzw. 78 db(A) einhalten. Diese Grenz-
werte werden mittlerweile bei Neufahrzeugen deutlich
unterschritten. Bei unserem Ranking sind wiederum Erd-
gasbusse mit Werten von 77 dB(A) und darunter Spit-
zenreiter in Punkto Larmarmut. Grund ist die im Ver-
gleich zum Dieselmotor , weichere" Verbrennung. Der
Mensch nimmt die Reduzierung des Larmwerts um
3 dB(A) wie die Halbierung der Verkehrsmenge wahr.
Zwei Erdgasbusse sind damit nur etwa so laut wie ein
Dieselbus. Wie schon bei den Schadstoffen weist die
Busflotte der Saarbahn auch beim Larm die besten
Werte auf. Dass auch Dieselbusse niedrige Gerdusch-
werte einhalten kénnen, zeigen die Stadtwerke Ober-
hausen. Da bei der Fahrzeugbeschaffung bereits seit
Jahren besondere Anforderungen an die Gerduschre-
duzierung gestellt werden, fahren mittlerweile bereits
60 Prozent der Busflotte besonders larmarm. Sehr nied-
rige Lirmwerte erfiillen — aufgrund ihres Elektroantriebs
und der Gummi- statt Stahlrdder — auch die Solinger
O-Busse

Eine weitere Minderung der Fahrtgerdusche wird durch
larmarme Reifen erzielt. Seit vier Jahren gibt es das
Umweltzeichen ,Blauer Engel” fur larm- und rollwi-
derstandsarme Reifen. Aber die Reifenhersteller bilden
ein skandaloses ,, Verweigerungskartell”. Nur zogerlich
wird das Zeichen genutzt. Nur wenige Reifen erftillen
bereits die Anforderungen des , Blauen Engels". Acht
befragte Unternehmen haben ihre Busse mit solchen
Reifen ausgestattet. Hierflr gab es einen Bonus.

Zukunftsorientiertes Umweltengagement
Im Rahmen der Erneuerung der Fahrzeugflotte kdnnen
Verkehrsunternehmen maBgeblich die Umweltvertrag-

¥
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lichkeit der Neufahrzeuge bestimmen. Die Frage, wel-
che Fahrzeuge in den néchsten Jahren angeschafft wer-
den, sollte neben den Kosten auch die Okologie beriick-
sichtigen. SchlieBlich handelt es sich bei der Beschaf-
fung von Bussen und Bahnen um langfristige und
grundsétzliche Systementscheidungen. Allerdings herr-
scht bei vielen Verantwortlichen der Vorbehalt, héhe-
re Umweltstandards fihrten zu hohen Mehrkosten.
Demgegeniiber belegen die bisherigen Ergebnisse des
BMU-Demonstrationsvorhabens ,, Anspruchsvolle Um-
weltstandards im OPNV-Wettbewerb, dass anspruchs-
volle Vorgaben auch unter Kostenaspekten vertretbar
sind. Bei einer durchschnittlichen Nutzungsdauer von
10 Jahren bei Bussen und 25 Jahren bei StraBenbah-
nen fallen Mehrkosten kaum ins Gewicht.

Emissionsvorgaben bei Neubeschaffungen
Um Aufschluss dariiber zu erhalten, welche Rolle Um-
weltkriterien bei der Fahrzeugneubeschaffung spielen,
haben wir nach emissionsseitigen Vorgaben bei lau-
fenden oder geplanten Neuanschaffungen gefragt. Das
Ergebnis ist erniichternd: Uberwiegend beziehen sich
Vorgaben auf die derzeit vorgeschriebene Mindestnorm
Euro3, wobei meist auch ein CRT-Filter gefordert wird.
Besonders vorbildlich ist die Stadtverkehrsgesellschaft
Frankfurt/Oder. Basierend auf einem umfangreichen
Gesamtkonzept wurde Anfang diesen Jahres der gesam-
te Fuhrpark von 22 Bussen neu ausgeschrieben. Gefor-
dert wurden Fahrzeuge, die den EEV-Standard einhal-
ten und beim Larm in der Klasse groBer 3,5 Tonnen,
groRer gleich 150 kW maximal 77 dB(A) erreichen
(s. auch BMU-Modellprojekt). Auch die Verkehrsbe-
triebe in Augsburg, Saarbriicken und Hannover setzen
bei neuen Bussen auf EEV und niedrige Larmwerte.
Augsburg hat jlingst 12 neue Erdgasbusse mit diesen
Emissionstandards in Betrieb genommen, in Hannover
wurden bereits zwei dltere Erdgasbusse fur den EEV-
Standard umgertstet. Auch unser Sieger in der Kate-
gorie Regionalverkehr, die Ohrebus Verkehrsgesell-
schaft, riistet auf: 10 larmarme Erdgasbusse sollen kiinf-
tig die Umwelt im Ohrekreis entlasten. Als Novum gilt
die Busausschreibung der BVG: Erfillten bisher ledig-
lich Erdgasbusse den EEV-Standard, plant Berlin die
Inbetriebnahme von 25 Dieselbussen, die diese niedri-
gen Emissionswerte einhalten. Nur der Bushersteller
Volvo war nach einer Ausschreibung in der Lage, ent-
sprechende Fahrzeuge zu liefern. Die Busse verfligen
Uber ein spezielles Abgasrtickflihrungssystem in Ver-
bindung mit einem Ruffilter. Damit wird im Bereich des
Dieselantriebs ein interessanter Systemwettbewerb zum
SCRT-Filter eroffnet. Der deutschen Autoindustrie droht
— wie schon beim Partikelfilter fir Diesel-Pkw — den
Anschluss bei der Entwicklung emissionsarmer Fahr-
zeuge zu verlieren.

Aufgeschreckt durch Anwohnerproteste bei der Inbe-
triebnahme neuer StraBenbahnen, riickt auch der Schie-
nenldrm zunehmend in den Fokus der Verkehrsunter-
nehmen. Dementsprechend wird bei Ausschreibung
neuer StraBen-, Stadt- und U-Bahnen der Aspekt der
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VCD Aktion gegen Verkehrslairm

~MaBnahmen gegen Verkehrslarm" heift das von Bundesumweltministerium und
Umweltbundesamt unterstiitzte Projekt, das der VCD im April gestartet hat. Ziel ist es, die
Larmschutzgesetzgebung deutlich zu verbessern und das 6ffentliche Bewusstsein tber die
gesundheitlichen Folgen des Verkehrslarms zu erhéhen. Larmgeplagte Biirger und Initiati-
ven kénnen beim VCD den Larm-Aktions-Koffer ausleihen, der neben zahlreichen Infor-
mationen und Aktionstipps zum Themenfeld Larm ein einfach zu bedienendes Schallpegel-
Messgerat enthdlt. Die Ausleihgeblhr fur den Aktionskoffer betragt 20 Euro pro Woche
(10 Euro fur VCD-Mitglieder). Weitere Informationen unter www.vcd.org oder bei VCD,
Helmar Pless, Eifelstr. 2, 53119 Bonn (Tel.: 0228/98585-20, Fax: 0228/98585-10, e-
Mail: helmar.pless@vcd.org).

Emissionsarmut verstarkt gefordert. In Magdeburg, Hei-
delberg und Saarbriicken werden kiinftig larmarme Bah-
nen beschafft. Dartiber hinaus fahren bald in Ntrnberg
und Hamburg besonders larmarme U-Bahnen. Nach
Angaben des Umweltbundesamts gehéren die Fahr-
zeuge der Hamburger Hochbahn zu den leisesten
U-Bahnen Deutschlands.

Emissionsvorgaben fiir Subunter-
nehmer

Viele kommunale Verkehrsunternehmen ver-
geben Busverkehrsleistungen an Subunter-
nehmer. Wir haben nachgefragt, ob beson-
dere emissionsseitige Anforderungen an die
von den Subunternehmen eingesetzten Busse
gestellt werden. Von den befragten Unter-
nehmen stellen nur Frankfurt/Oder, Ober-
hausen, Heidelberg, Saarbriicken und Han-
nover anspruchsvolle Emissionsvorgaben.
Busse missen dort mindestens die Euro3
Norm erfllen. Beim Einsatz von Erdgasbus-
sen gilt fur Verkehrsunternehmen, die im Auf-
trag der Saarbahn fahren, sogar der EEV-Stan-
dard, gleichzeitig darf der Schallpegel in der
Klasse groRer 3,5 Tonnen und groBer gleich 150 kW
maximal 77 dB(A) erreichen. Die gleichen Ldrmvorga-
ben hat auch die Stadtverkehrsgesellschaft Frank-
furt/Oder formuliert. Nicht umsonst gehoren beide
Unternehmen zu den Innovationssiegern fiir besonders
zukunftsorientiertes Umweltengagement.

Adalbert Hige von der
Freiburger Verkehrs AG
nimmt die Auszeichnung
fiir den ,umweltscho-
nendsten StraBenbetrieb"

entgegen

Kostensenkungen durch einheitliche
Fahrzeugstandards

Ein erhebliches Potenzial liegt in der Schaffung einheitlicher Fahrzeugstandards fur Busse.
Vorbildlich ist die gemeinsame Busbestellung der Vestischen StraBenbahn AG, der
Bochum-Gelsenkirchener StraBenbahn AG (BOGESTRA), der Dortmunder Stadtwerke AG
sowie der StraBenbahn Herne-Castrop-Rauxel GmbH, die sich zur , Kooperation Ostliches
Ruhrgebiet” zusammengeschlossen haben. Insgesamt wurden 68 sogenannte ,, NRW-
Busse"” angeschafft und durch den Verzicht auf simtliche Sonderausstattungen und unter-
nehmensbezogene Lackierung Kosten gespart. Gleichzeitig erhoht die verstarkte Nachfra-
ge nach emissionsarmen Fahrzeugen auch die Produktionssicherheit fir Hersteller von Erd-
gasbussen wie von Abgasminderungstechniken. Das wiederum fuhrt zu héheren Sttick-
zahlen und senkt die Preise fur den Endkunden. Werden Busse serienmaBig mit CRT-Filter
und SCR-Kat ausgestattet, dann fallt der Mehrpreis fir solch ein Fahrzeug deutlich gerin-
ger aus als bei Einzelnachristung.



Stadtwerke Rosen-

heim(o.): Sieger in der
Kategorie ,,Angebot und
Nachfrage"

Sieger in der Kategorie
«Stadtischer Raum bis
100 000 Einwohner": KVS
Kreis-Verkehrsbetriebe
Saarloius GmbH (u.)

Angebot und Nachfrage -
Ko6nig Kunde im Fokus

Ein Blick auf den modal-split vieler Stadte und auf das
Image des OPNV machen deutlich, dass eine Qua-
litatsoffensive im OPNV notwendig ist. Nur wenn Busse
und Bahnen eine Alternative zum Pkw darstellen und
die Menschen zum Umstieg bewegt
werden, kann der OPNV seine
Umweltvorteile  voll  ausspielen.
Grundvoraussetzung ist die konse-
quente Kundenorientierung der Ver-
kehrsunternehmen. Um moglichst
viele Fahrgéste in Busse und Bahnen
zu bekommen, muss die Frage ,Was
will Kénig Kunde?" bei allen unter-
nehmerischen Entscheidungen — ne-
ben der Finanzierbarkeit — im Vorder-
grund stehen.

Je voller, desto umwelt-
freundlicher

Kundenorientierung betrifft alle Lei-
stungsbereiche, die fur den Verbrau-
cher wahrnehmbar sind, wenn er mit
offentlichen Verkehrsmitteln fahrt.
Dazu gehéren Art und Umfang des
Angebots, Information der Fahrgéste
vor und wahrend der Fahrt, Ver-
sténdlichkeit von Fahrpldnen und Tari-
fen, Kundengarantien und Fahrgast-
beteiligung und nicht zuletzt Art und
Weise, wie die Kunden umworben
werden. Dazu gehdrt auch die
Umweltbelastung, die er seinen Kun-
den zumutet, im unglinstigsten Fall
mit lauten, schadstoffreichen Fahrzeugen. All diese Para-
meter wurden beim Umweltranking unter der Katego-
rie Angebot und Nachfrage ermittelt. Nachfrage ist das
entscheidende Kriterium, um die Attraktivitit des
OPNV-Angebots zu messen. AuBerdem sinken die
Umweltwirkungen pro Person mit zunehmender Beset-
zung von Bussen und Bahnen. Andererseits kann ein

Pkw bei hoher Auslastung gtinstiger sein als ein 6ffent-
liches System mit niedriger Auslastung. Folglich ist fur
die Umweltbilanz neben dem Emissionsniveau der von
den Verkehrsunternehmen eingesetzten Fahrzeuge die
Anzahl der Fahrgédste entscheidend. Verkehrsunter-
nehmen, die eine hohe Auslastung bei gleichzeitig
gutem Angebot aufweisen, liegen auch in der Gesamt-
bewertung weit vorne.

Auf ein besonders gutes Angebot treffen Fahrgaste in
Gera, Magdeburg und Rosenheim. Als Gradmesser
wurde die Auslastung von Bussen und Bahnen und das
Taktangebot herangezogen. Das heifit, besonders gut
schneiden Verkehrsunternehmen ab, die eine hohe Aus-
lastung auch bei dichtem Taktangebot erzielen. Fahr-
zeuge, die zu 100 Prozent ausgelastet sind, aber nur
ein mal die Stunde fahren, sind zwar aus Umweltsicht
top, aber aus Kundensicht wenig attraktiv. Auffallig
ist: Ostdeutsche Stadte schneiden in der Kategorie
Angebot und Nachfrage besonders gut ab. Dies zeigt:
ein attraktiver OPNV hingt nicht nur vom Geld ab.
Gerade ostdeutsche Stadte weisen — bedingt durch die
vor der Wende groBe Bedeutung des Offentlichen Ver-
kehrs und entsprechend gewachsenen Infrastrukturen
—im Verhéltnis zu vergleichbaren Weststadten ein héhe-
res Fahrtenangebot auf, das trotz teilweise noch alten
Fahrzeugen von den Menschen genutzt wird. Zuneh-
mend setzen die Verkehrsunternehmen auch auf spe-
zielle Angebote fiir Nachtschwirmer: Uber drei Viertel
der Unternehmen bieten Nachtverkehr am Wochen-
ende, zehn bieten einen téglichen Nachtverkehr.

Informations- und Mitwirkungsméglichkeiten
Gut informierte Kunden sind zufriedene Kunden. Infor-
mationen zum Angebot sowie Uber Verspatungen und
Anschlussverbindungen sind enorm wichtig, gehort der
Bereich der Fahrgastinformation doch noch immer zu
den groBten Argernissen bei einer Fahrt mit Bus und
Bahn. Dies zeigen auch die Ergebnisse des VCD Bahn-
kunden-Barometers. Insbesondere bei Verspdtungen
werden die Reisenden oft im Unklaren gelassen. Wir
haben gefragt, welche Informations- und Mitwir-
kungsméglichkeiten bei den Verkehrsunternehmen
bestehen. Gehdren Fahrplanbicher und Liniennetzpla-

Bundesweit erste Schlichtungsstelle fiir den Nahverkehr in NRW

Fahrgéaste bekommen in Streitfallen mit Ver-
kehrsunternehmen jetzt Unterstiitzung. Seit
September 2001 gibt es bei der Verbraucher-
Zentrale NRW die Schlichtungsstelle Nahver-
kehr. Der kostenlose Service wird vom Land
NRW gefordert und wendet sich an alle Nah-
verkehrskunden, die Hilfe brauchen.

In einer gemeinsamen Vereinbarung haben
Verkehrsunternehmen, Kommunen und das
Land NRW mehr Qualitat im 6ffentlichen
Personennahverkehr zu ihrem vorrangigen
Ziel gemacht. Die sogenannte , Qualitat-

scharta fur den Nahverkehr in NRW" ist der
zentrale Baustein im ,Masterplan Qualitat",
einer umfassenden Nahverkehrs-Initiative des
NRW-Verkehrsministeriums. Sie spiegelt —
basierend auf zahlreichen Markterhebungen
und Kundenbefragungen — die Erwartungen
der Fahrgaste an ein modernes und attrakti-
ves Nahverkehrsangebot wider: Piinktliche
Verbindungen, ein ausreichendes Platzange-
bot, saubere Fahrzeuge und Bahnhofe,
umfassende Information und freundliches
Personal. Gleichzeitig wollen alle Beteiligten

die Anspriiche der Fahrgéste auf hochwertige
Nahverkehrsleistungen verbindlich machen
und lhre Rechte als Verbraucher starken. Das
ist neu.

Kontakt: Verbraucherzentrale NRW,
Schlichtungsstelle Nahverkehr, Mintropstr.
27, 40215 Dusseldorf, Tel: (01805) 674567
(0,12 Euro/Min), Mo-Do 9-15 Uhr,

Fax: (0211) 3809666,

eMail: nahverkehr@vz-nrw.de,
www.schlichtungsstelle-nahverkehr.de
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ne mittlerweile schon fast zum Standard, bieten zahl-
reiche Verkehrsunternehmen auch die Moglichkeit,
Fahrplanauskiinfte per Internet oder gar per SMS auf
das Handy zu erhalten. Bisher noch eher in den groBe-
ren Stadten anzutreffen sind dynamische Informati-
onsanzeigen in den Fahrzeugen und an Haltestellen.
Auch die Mitwirkung der Fahrgdaste steht hoch im Kurs.
Beispielsweise werden bei der Chemnitzer Verkehrs-AG,
den Dresdner Verkehrsbetrieben und beim Stadtver-
kehr Lubeck Fahrplanentwtirfe 6ffentlich ausgelegt,
damit die Biirger die Méglichkeit haben, Anderungs-
wiinsche mitzuteilen. Oft sind es meist nur Kleinigkei-
ten, die die Zufriedenheit von Fahrgésten erhdhen. Ein
inzwischen bei zahlreichen Verkehrsunternehmen eta-
bliertes Forum der Mitwirkung sind Fahrgastbeirate. Oft
vom VCD initiiert, schatzen Verkehrsunternehmen das
Engagement und die Sachkenntnis der Fahrgastbei-
ratsmitglieder. Einen Fahrgastbeirat haben 17 Verkehrs-
unternehmen eingerichtet.

Kombinationsangebote

Zunehmend im Vordergrund steht die Verkniipfung
unterschiedlicher Verkehrsmittel — wie Pkw, Bus, Bahn
und Rad. Aus 6kologischer Sicht besonders relevant sind
Bike & Ride-Angebote. Die zeitlich uneingeschrankte
Fahrradmitnahme ist bei 14 befragten Verkehrsunter-
nehmen moglich; in Chemnitz, Heidelberg und Lubeck
kénnen Fahrrader sogar kostenlos mitgenommen wer-
den. Daneben liegt der Anteil der Bike &Ride-Halte-
stellen in Freiburg, Magdeburg und Libeck sowie in
Hannover, Miinchen, Hamburg und Berlin bei iber zehn
Prozent. Von grofBem Vorteil fur beide Seiten ist die
Kombination aus Car-Sharing und Offentlichem Nah-
verkehr. Inzwischen wird mittels eines professionellen
Buchungs- und Abrechnungssystems die Nutzung eines
Car-Sharing-Fahrzeugs zum Kinderspiel. So haben 17
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Verkehrsunternehmen das Car-Sharing in das beste-
hende Angebot integriert und halten entsprechende
Sonderkonditionen vor. Als Vorbild gilt das Angebot der
Bremer StraRenbahn AG, die als eine der ersten Ver-
kehrsunternehmen OPNV und Car-Sharing miteinan-
der verknlipft haben. Mit der sogenannten Bremer Karte
plus AutoCard” fahren Besitzer dieses Tickets ohne
zusatzliche Kosten im gesamten Bedienungsgebiet und
haben Zugang zu den Fahrzeugen der Bremer Stadt-
Auto GmbH. Die obligatorische Kaution und der Jah-
resbeitrag entfallen fiir die Inhaber der Karte.

Weitere innovative Ansdtze und Beispiele hat der VCD-
Wettbewerb ,, Kénigliche Verhaltnisse in Bus und Bahn"
gezeigt.

Konig Kunde ehrte alle
Teilnehmer, nicht nur die
Sieger in den Einzelkate-
gorien.

KONIGLICHE

VERHALTNISSE
IN BUS

»Konigliche Verhiltnisse
in Bus und Bahn".

Gegen eine Pauschale von
5 Euro bei VCD, Eifel-
straBe 2, 53119 Bonn.

Die Ohrebus Verkehrs-
gesellschaft mbH erzielte
das beste Gesamtergebnis
in der Kategorie ,Land-
licher Raum*
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erbringt seine Verkehrsleistungen
tiberwiegend im landlichen Raum (Regionalverkehr)
KVG Dreilindereck Zittau 2 3 0 3 23 3 1.2
OhreBus Verkehrsgesellschaft mbH 4 3 0 3 31 4 1,0
RegioBus Hannover GmbH 1 5 3 4 3,1 1 1,7
liberwiegend im stddtischen Raum mit weniger als 100 000 Einwohnern
KVS GmbH Saarlouis 5 2 5 4 3,7 4 2,6 0,91 0,2
Stadtverkehrsgesellschaft mbH Frankfurt (Oder) 2 1 3 5) 3 2,6 2 2,0
Stadtwerke Baden-Baden-Baden-Baden-Linie 3 5 0 4 3,6 4 2,8 0,68
Stadtwerke Passau 1 3 0 2 1,8 2 2,3 0,75 0,2
Stadtwerke Rosenheim — Verkehrsbetrieb 5 5 0 1 41 4 1,7
Verkehrsgesellschaft Gorlitz GmbH 1 1 5 0 2 2,6 1 2,0
liberwiegend im stddtischen Raum mit 700 000 bis 500 000 Einwohnern
Chemnitzer Verkehrs AG 2 3 4 5) 5 3,6 3 11
Cottbusverkehr GmbH 3 2 4 3 4 3.4 4 0,4
Freiburger Verkehrs AG 2 5) 4 3 3 3,8 3 2,2 0,2
Geraer Verkehrsbetrieb 1 4 5 5 3 41 2 0,4
Heidelberger Versorgungs- u. Verkehrsbetriebe GmbH 4 3 4 3 4 3,7 4 2,0 0,47 0,2
Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH 2 3 5 5 4 4,0 3 0,8 0,08 0,2
moBiel Stadtwerke Bielefeld Verkehr GmbH 1 1 4 3 4 2,7 1 1,6 0,22 0,2
PESAG PaderSprinter, Paderborn 2 3 3 4 2,7 3 1,8 0,56 0,2
Saarbahn GmbH, Saarbriicken 5) 2 4 0 3 3,7 4 39 0,2
Stadtverkehr Liilbeck GmbH 1 4 5 4 29 1 3,1 0,99 0,2
Stadtwerke Augsburg Verkehrs-GmbH 2 3 5 3 2 35 3 1,4 0,2
Stadtwerke Oberhausen AG 2 2 2 3 3 2.2 3 1,2
Stadtwerke Osnabriick AG 3 2 3 3 2,6 4 2,8 0,37 0,2
Stadtwerke Remscheid GmbH 3 4 3 4 3,5 3 1,2 0,30 0,2
Stadtwerke Solingen GmbH 3 3 2 3 3 2,6 2 2,0
tiberwiegend im stddtischen Raum mit mehr als 500 000 Einwohnern
Berliner Verkehrsbetriebe BVG 2 1 2 5 5 5 3,8 2 1,7 0,57 0,2
Bremer StraBenbahn AG 2 2 3 0 3 2,3 2 0,9
Dresdner Verkehrsbetriebe AG 2 3 3 5 5, 3,3 2 0,9
Hamburger Hochbahn AG 1 2 5 5 5 3,7 2 1.3
Minchner Verkehrsgesellschaft mbH 2 2 2 5 5 4 3,7 2 2,4 0,84 0,2
Stuttgarter StraBenbahnen AG 4 2 3 3 5 3,1 3 1,8 0,40 0,2
Ustra Hannoversche Verkehrsbetriebe AG 3 2 4 3 4 3.2 2 3,1
Verkehrs-Aktiengesellschaft Niirnberg 3 1 2 3 3 4 2,8 1 1,9 0,05
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Erliuterungen:
% ) nj'ija
0,8 1.4 1,4 j j 5 4 1 3,8 2,0 ,n": nein
0,5 1,4 14 v n 2 3 30 | 24 nv": in Vorbereitung
+k.A.": keine Angaben
0,8 1,2 1,2 n n 0 1 0 4 1.3 17
0,6 2,1 2,1 n n 0 0 5 5) 2,5 2,6
0,5 1.4 2 0,5 25 2,0 v n 2 3 3 4 3,0 2,3
0,9 2,3 23 n n 0 1 0 0 0,3 23
0,8 1,6 1,6 n n 0 4 0 4 2,0 17
0,9 19 1,9 n k.A. 0 0 0 0 0,0 21
1,0 1,4 3 0,5 35 25 n n 0 3 1 4 2,0 2,4
0,6 1.3 3 3,0 1,9 n n 0 2 0 4 1.5 2,3
0,8 1.3 4 0,5 4,5 25 n n 0 3 5) 4 3,0 2,8
1,2 2,0 5 5,0 4,0 k.A. k.A. 0 3 4 3 25 3,8
0,4 0,7 4 40 | 32 j j 5 5 5 5 50 | 37
2,0 1,0 2,4 4 0,5 45 3,2 j j 5 5 5 5) 5,0 3,6
0,9 0,9 0,9 4 4,0 34 j n 4 4 4 4 4,0 3,6
1,0 1,2 3 3,0 2,3 n j 1 4 1 5 2,8 2,4
1,8 1,0 2,0 2,0 v n 2 5 5) 5) 4,3 25
2,3 3,3 4 4,0 35 n j 1 4 4 4 3,3 35
0,9 1,8 1.8 v j 3 0 0 5) 2,0 21
11 1,6 4 4,0 3,1 n n 0 2 0 4 15 3,0
2,2 2,0 k.A. 0,0 1,8 n n 0 5 0 4 23 2,0
0,9 2,3 23 n n 0 0 0 0 0,0 2,0
15 0,5 1.7 17 j n 4 0 0 4 2,0 2,2
21 2,0 3 3,0 2,7 j n 4 2 4 4 3,5 2,8
1,8 1,0 1.8 3 4 3,8 3,2 n j 1 5 5 4 3,8 34
0,7 1,0 4 4,0 2,6 v j 3 5 4 5) 4,3 2,8
2,0 1,0 1,6 4 4,0 3,3 n j 1 3 4 4 3,0 3,2
1,0 1,0 1.3 4 4,0 3,0 n n 0 5 5) 5) 3,8 3.3
2,0 10 22 4 40 | 36 j j 5 4 5 4 45 3,8
1,0 1.7 4 0,5 45 35 v j 3 4 0 2 2,3 3,2
2,0 2,4 4 05 45 | 41 j j 5 5 4 5 48 | 40
1,4 1.5 2 4 0,5 4,2 33 n n 0 3 4 2 23 3,0
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So haben wir gewertet

Bewertungskriterien und Bewertungsmethode
sind das Ergebnis der Zusammenarbeit von
Experten von VCD, VDV, Bundesministerien,
Umweltbundesamt und der TU Dresden. Die
Bewertung der Verkehrsunternehmen erfolgt
in komplexer Form, da im OPNV-Umweltran-
king nicht Einzelfahrzeuge sondern Unterneh-
men im Blickpunkt stehen, die mit einer Fahr-
zeugflotte Verkehrsleistungen erbringen. Als
Ubergeordnete Prinzipien wurden der Verkehrs-

Punkte-Verteilung

Gewichtung der Kategorien

Angebot und Nachfrage 25%
Auslastung 40 %
Taktverkehr 40 %
Nachtverkehr 10 %
Informations- und
Mitwirkungsmoglichkeiten 10 %

Betrieb Bus und Bahn 60 %
Treibhauseffekt Busse 20 %
Schadstoffe Busse 40 %
Larm Busse 40 %

Energieverbrauch Bahnen 100 %

Umweltmanagement 15%
Zertifiziertes Umwelt-
managementsystem
und Umweltbericht 25 %
Mitarbeiterschulungen 25 %
Energieverbrauch fir
stationare Verbraucher 25%
Wasser, Abfall 25 %

Wenn ein Verkehrsunternehmen mehrere
Verkehrsmittel betreibt, geht jedes Verkehrs-
mittel entsprechend der erbrachten Perso-
nenkilometer in die Wertung ein.

Auslastung

(berechnet in Personenkilometer je Platz-
kilometer, angegeben in Prozent)
Punkte | Auslastung

leistungsbezug und die Untersuchungskatego-
rien:

« Angebot und Nachfrage,

« Betrieb Bus und Bahn sowie

« Umweltmanagement

festgelegt. Eine Pre-Test-Phase er6ffnete die
Moglichkeit fur Anregungen aus den Ver-
kehrsunternehmen.

Die Verkehrsunternehmen sind entsprechend
ihrem Wirkungsfeld:

« Uberwiegend im ldndlichen Raum
(Regionalverkehr) . Gruppe "

1 ab 10 %
2 ab 15 %
3 ab 20 %
4 ab 25 %
5 ab 30 %
Taktverkehr

(bewertet nach der kiirzesten Taktzeit auf
den Hauptlinien)
Punkte | Taktzeit bei Gruppe |

1 120-Minuten-Takt
2 60-Minuten-Takt
3 30-Minuten-Takt
4 20-Minuten-Takt
5 15-Minuten-Takt

Punkte | Taktzeit bei Gruppe Il

1 60-Minuten-Takt
2 30-Minuten-Takt
3 20-Minuten-Takt
4 15-Minuten-Takt
5 10-Minuten-Takt

Punkte | Taktzeit bei Gruppe Il

1 30-Minuten-Takt
20-Minuten-Takt
15-Minuten-Takt
10-Minuten-Takt
5-Minuten-Takt

O~ wWN

Punkte | Taktzeit bei Gruppe IV
1 15-Minuten-Takt
2 | 12-Minuten-Takt
3 | 10-Minuten-Takt
4 7,5-Minuten-Takt
5 | 5-Minuten-Takt

Nachtverkehr

Punkte | Nachtverkehr
0 nein
3 | am Wochenende
5 | taglich

Informations- und Mitwirkungsmaog-
lichkeiten

(bewertet nach der Anzahl der Nennungen)
Punkte | Informationsméglichkeiten

1 1 bis 3 Nennungen
2 | 4 bis 6 Nennungen
3 | 7 bis 9 Nennungen

Punkte | Mitwirkungsmdéglichkeiten

1 1 und 2 Nennungen
2 |3 und 4 Nennungen
Die Punkte jeweils addieren sich.

Treibhauseffekt Busse

(Kohlendioxid berechnet auf der Grundlage
des Treibstoffverbrauchs, bezogen auf Perso-
nenkilometer)

Punkte | Treibhauseffekt Busse

1 ab 110 Gramm CO, je Personen-km
2 | ab 88 Gramm CO, je Personen-km
3 | ab 66 Gramm CO, je Personen-km
4 | ab 44 Gramm CO, je Personen-km
5 | <44 Gramm CO, je Personen-km

Schadstoffe Busse

(Partikel und NO, bewertet auf der Grundla-
ge der Abgasgrenzwertstufen, gewichtet mit
den Flottenanteilen und den Fahrleistungen)
Punkte | Schadstoffe Busse

1 Euro1
2 Euro2
3 Euro3
4 Euro4
5 Euro5, EEV

Es addiert sich ein Bonus entsprechend dem
Anteil der Partikelfilter-Ausriistung an der
Diesel-Bus-Flotte (1 Punkt, wenn alle Diesel-
Busse mit Partikelfilter ausgeristet sind). Fur
den Einsatz von schwefelfreiem Kraftstoff (ab
90 % des Gesamt-Dieselverbrauchs) addiert
sich nochmals ein Bonus von 0,2 Punkten.

Larm Busse

(bewertet nach den Larmklassen, gewichtet
mit den Flottenanteilen)

Punkte | Larmklassen Busse

1 | <80dB(A)
2 | <78dB(A)
3 | <77 dBA)
4 | <76dB(A)
5 |<74dB(A)

Es addiert sich ein Bonus entsprechend dem
Anteil der Ausriistung mit larmarmen Reifen
an der Bus-Flotte (1 Punkt, wenn alle Busse
mit larmarmen Reifen ausgertstet sind).

« iberwiegend im stadtischen Raum mit
weniger als 100.000 Einwohnern ,, Gruppe II*
« Uberwiegend im stadtischen Raum
mit 100.000 bis 500.000 Einwohnern

, Gruppe IIl"
- Uberwiegend im stddtischen Raum
mit mehr als 500.000 Einwohnern

. Gruppe IV*
gruppiert.
In der Liste auf den Seiten 12-13 sind in jeder
Umweltkategorie zwischen O (schlechtester
Wert) und 5 Punkte (derzeit optimaler Wert)
moglich.

Energieverbrauch Bahnen

(bezogen auf Personenkilometer)

Punkte | Energieverbrauch der Bahnen
1 ab 332 Wh je Personenkilometer
2 | ab 249 Wh je Personenkilometer
3 | ab 166 Wh je Personenkilometer
4 | ab 83 Wh je Personenkilometer
5 1< 83 Wh je Personenkilometer

Es addiert sich ein Bonus von 0,5 Punkten

fur den Einsatz regenerativer Energie.

Zertifiziertes Umweltmanagement-
system (EMAS,ISO 14000 ff.) und
Umweltbericht

Punkte | Zertifizierten Umweltmanagement-
system
0 |nein
2 |in Vorbereitung
4 Jja
Punkte | Umweltbericht
0 |nein
1 ja

Die Punkte jeweils addieren sich.

Mitarbeiterschulungen
Punkte | Mitarbeiterschulungen

0 |nein

1 | optional: wenn der Anreiz, die Kon-
trolle und die Nachschulung fehlen
2 | verpflichtend: wenn der Anreiz, die
Kontrolle und die Nachschulung
fehlen; optional: wenn der Anreiz
und die Kontrolle fehlen
3 | verpflichtend: wenn der Anreiz und
die Kontrolle fehlen; optional: wenn
der Anreiz fehlt
4 | verpflichtend: wenn der Anreiz
fehlt; optional: wenn nichts fehlt
5 | verpflichtend: wenn nichts fehlt

Energieverbrauch fiir stationdre Ver-
braucher (bezogen auf Personenkilometer)
Punkte | Energieverbrauch stationdre
Verbraucher

1 |ab 20 Wh je Personenkilometer

2 |ab 16 Wh je Personenkilometer

3 |ab 12 Wh je Personenkilometer
4

5

ab 8 Wh je Personenkilometer
< 8 Wh je Personenkilometer

Wasser, Abfall

Punkte | Anteil an Fahrzeugwaschanlagen
mit Regenwassernutzung
1 |bis25%
2 | bis 50 %
3 |bis75%
4 1100 %

Ein Punkt kommt hinzu, wenn Angaben zu
Abfallverwertungsquote, Abfallmenge und
Sonderabfall-Anteil vorliegen.
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Betriebliches
Umweltmanagement

Die Ausrichtung der Unternehmenspolitik an Umwelt-
schutzzielen gehort mittlerweile fir immer mehr Bran-
chen zum Gegenstand verantwortlichen Handelns. Uber
entsprechende Zertifizierungen (Oko-Audit, EMAS) stel-
len die Unternehmen ihr Umweltengagement unter
Beweis. Umweltmanagement ist dabei primdr ein unter-
nehmensintern wirksamer Bereich. Er umfasst die Aus-
richtung des gesamten Unternehmens auf umweltori-
entierte Steuerung und Produktion. Umweltmanagment
ist aber nicht nur mit Aufwand verbunden. Die Vortei-
le liegen vor allem in den Bereichen Risikominimierung,
Kostenminimierung (durch das Erkennen von Einspar-
potenzialen und Senkung der Entsorgungskosten), einer
Organisationsverbesserung und nicht zuletzt in einer
Starkung der Wettbewerbsposition (Imagegewinn,
Transparenz von Entscheidungen fiir die Offentlichkeit).
Die Einfuhrung von Umweltmanagementsystemen und
die Veroffentlichung von Umweltberichten sind dabei
nur zwei Punkte, die innerhalb dieses Kriterienbereichs
in die Bewertung einbezogen werden.

Acht befragte Unternehmen sind bereits zertifiziert, bei
weiteren sechs ist die Zertifizierung in Vorbereitung.
Einen Umweltbericht geben 10 Unternehmen heraus.
In einigen Unternehmen gibt es Umweltschutzbeauf-
tragte oder es wurde sogar ein eigener Arbeitsbereich
fur Umweltschutz geschaffen, der regelmaRig den
betrieblichen In- und Output bilanziert und kontrolliert.
Bei der Bewertung des Umweltmanagements wurden
weiterhin der Energieverbrauch der stationdren Ver-
braucher (Betriebshof, Verwaltungsgebdude, usw.), die
Regenwassernutzung bei Fahrzeugwaschanlagen und
die Abfallverwertung einbezogen. Auch haben wir
danach gefragt, ob Mitarbeiter zu umweltbezogenen
Themen geschult werden. Diese tragen zu einer Stei-
gerung des Umweltbewusstseins im Betrieb bei. Beson-
ders effektiv sind Fahrerschulungen in 6kologischer
Fahrweise. So lassen sich bis zu 15 Prozent Kraftstoff
sparen. Immer mehr Verkehrsunternehmen haben die-
ses Potenzial entdeckt und mittlerweile gehdren regel-
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maRige Fahrerschulungen in 6kologischer Fahrweise
zum Standard (21 Unternehmen). Gezielte Anreize, wie
z.B. Beteiligung der Fahrer an den eingesparten Kraft-
stoffkosten, erhohen die Wirksamkeit auf Dauer. Bei
acht Verkehrsunternehmen ist dies der Fall.

Der Energieverbrauch bei stationdren Verbrauchern
wurde auf die Verkehrsleistung bezogen. Damit war
eine einheitliche Basis gegeben. Spitzenreiter sind die
Miinchner Verkehrsgesellschaft, die Heidelberger Ver-
sorgungs- und Verkehrsbetriebe und die Kreisver-
kehrsbetriebe Saarlouis. Besonders erfreulich ist, dass
alle Verkehrsunternehmen zur Reduzierung der Was-
serbelastung ihre Fahrzeugwaschanlagen mit einem
Brauchwasser-Recycling ausgestattet haben und auf die
Regenwassernutzung setzen.

An der Spitze der Bewertung des Umweltmanagements
stehen Heidelberg und Gera. Daneben weisen auch die
Bremer StraBenbahn, die Gstra in Hannover und die
Miinchener Verkehrsgesellschaft zahlreiche erfolgrei-
che Aktivitdten im Bereich des betrieblichen Umweltma-
nagements auf.

Die Geraer Verkehrsbe-
trieb GmbH wurde fiir ein
vorbildliches Angebot und
Umweltmanagement aus-
gezeichnet.




«Wir haben nach dem
Oderhochwasser 1997
liberlegt, was wir kommu-
nal fiir den Klimaschutz
tun kénnen."

Martin Patzelt,
Oberbiirgermeister der
Stadt Frankfurt/Oder
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+~Umweltstandards im
OPNV* - Ein Leitfaden fiir
Entscheidungstriger.
Gegen eine Pauschale von
5 Euro bei VCD, Eifel-
straBBe 2, 53119 Bonn.

Politischgr Flankenschutz
fiir den OPNV - Der
Kommunale Rahmen

Nicht in die Bewertung einbezogen, aber fir das Han-
deln der Verkehrsunternehmen sehr wichtig, sind die
verkehrs- und stadtentwicklungspolitischen kommu-
nalen Rahmenbedingungen. Diese sind durch das jewei-
lige Verkehrsunternehmen nicht ohne weiteres beein-
flussbar, konnen aber erhebliche Auswirkungen auf die
OPNV-Nachfrage und die Umwelteffekte des Unter-
nehmens haben.

Umweltseitige Vorgaben

Bei der Frage, ob es in ihrem Bedienungsgebiet bereits
Ausschreibungen seitens der Kommune gegeben hat,
antworteten funf Verkehrsunternehmen mit ja. Beson-
dere 6kologische Anforderungen wurden aber nicht for-
muliert, bzw. die Aussagen waren sehr vage. Ebenso
verhélt es sich bei den Nahverkehrsplanen. Nur in Mag-
deburg und im Ohrekreis wird als Ziel formuliert, dass
Schadstoffe und Larm der OPNV-Fahrzeuge 70 Pro-
zent der maximal zuldssigen Grenzwerte erreichen sol-
len. Den expliziten Hinweis auf die Einhaltung an-
spruchsvoller Umweltstandards gibt es nur im aktuel-
len Verkehrsvertrag der Ustra.

Die Ergebnisse zeigen, dass hier noch enormer Hand-
lungsbedarf auf der Seite der Aufgabentrager bzw.
Kommunalpolitik besteht. Dabei sind die inhaltlichen
Festlegungen des Nahverkehrsplans fiir kiinftige Aus-
schreibungen von groRer Bedeutung. Basierend auf
einer genauen Analyse der verkehrlichen, sozialen und
6kologischen Wirkungen bieten Nahverkehrsplane eine
wesentliche Stutze fur die Erstellung der Ausschrei-
bungsinhalte. Die Beriicksichtigung dieser Kriterien wird

in den meisten OPNV-Gesetzen der Lander gefordert,
in der Praxis jedoch kaum umgesetzt. Insbesondere
die Formulierung von Qualitats- und Umweltstandards
mit der Vorgabe eines genauen Anforderungsprofils sind
Voraussetzung fiir Ausschreibungen und Vertrage. Bei
der Aufstellung oder Fortschreibung von Nahverkehrs-
planen sollten Kommunen daher die kiinftigen Anfor-
derungen des Wettbewerbs offensiv aufgreifen und ver-
starkt die gewilinschte Angebots- und Umweltqualitat
mit entsprechenden Zielvorgaben im Nahverkehrsplan
verankern.

Push und Pull fiir die Umwelt

Eine Reduzierung der verkehrlichen Belastungen — Staus,
Larm und Luftschadstoffe — ist nur durch eine Kombi-
nation von restriktiven MaBnahmen gegenlber dem
MIV und attraktivitatssteigernden MaBnahmen flr den
OPNV méoglich. Beispielsweise verkiirzen Bussonder-
spuren und Vorrangschaltungen fur Busse und Bahnen
an Lichtsignalanlagen die Fahrzeugumlaufzeiten. Busse
stehen seltener im Stau, verbrauchen weniger Kraft-
stoff und stoBen entsprechend weniger Schadstoffe aus.
Dariber hinaus erméglicht die Beschleunigung des Bus-
und Bahnnetzes Kosteneinsparungen in Millionenhdhe.
Die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) beispielsweise spa-
ren aufgrund reduzierter Fahrzeugumldufe jéhrlich rund
ftinf Millionen Euro. Dies zeigt, dass Mafinahmen zur
Verringerung der Verkehrsemissionen nicht immer nur
mit Mehrkosten verbunden sind. Ein effizientes und
umweltfreundliches Verkehrssystem ist in der Gesamt-
summe billiger als der Status Quo. Nicht zu vergessen
die bessere Luft- und Lebensqualitét, die sich kaum
monetdr bewerten lasst.

Spitzenreiter in Sachen OPNV-Beschleunigung sind die
Stddte Passau, Dresden und Osnabrick. Hier haben
Busse und Bahnen an mehr als 80 Prozent aller Ampeln
freie Fahrt. In Saarbriicken und Solingen fahren StraRen-
und Stadtbahn ausschlieRlich auf eigenen Schienen-
trassen. Sehr gut schneiden auch Chemnitz und Stutt-
gart ab. Bezogen auf die jeweiligen StadtgroRenklas-
sen haben Frankfurt/Oder bei den Stadten bis 100 000
Einwohner, Osnabrtick und Saarbriicken bei den Stad-
ten bis 500 000 Einwohner sowie Stuttgart und Niirn-
berg bei den GroRstadten tiber 500 000 Einwohner den
groften Anteil an separaten Busspuren. Berlin (Uber
100 km) und Hamburg (64 km) haben zwar die lang-
sten Busspuren, die GroBe dieser Stadte relativiert diese
Werte jedoch deutlich.

Das Ranking zeigt, dort wo Stadte und Kreise sich fiir
den OPNV engagieren, sind Angebot und entsprechend
die Nachfrage besonders gut. So fordert die Politik bei
unseren Spitzenreitern den Ausbau des Offentlichen
Verkehrs deutlich. Auf der anderen Seite wirkt sich eine
Bevorzugung des Autoverkehrs negativ auf die Attrak-
tivitit des OPNV aus. Mit dem Argument der fehlen-
den Auslastung wird das Angebot reduziert, Investitio-
nen in neue Fahrzeuge unterbleiben.
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Teufelskreis im kommunalen Verkehr
Blrgermeister, Gemeinderdte und Politiker versuchen
oft, es moglichst allen Wéhlern recht zu machen. In der
Verkehrsplanung bedeutet das praktisch, méglichst viel
Geld fiir den Autoverkehr und méglichst viel Geld fiir
den offentlichen Verkehr (fiir Priorisierungen an Kreu-
zungen, fur neue Fahrzeuge, fir attraktive Linien-
fihrungen o.3&.) bereitzustellen. Das fiihrt dazu, dass
beide Systeme attraktiviert werden und dass insgesamt
Verkehr erzeugt wird. Werden beide Systeme ungeféhr
gleich viel attraktiviert, dann halten sich die Modal-Split-
Verlagerungen (Umstieg vom Auto auf den OV bzw.
umgekehrt) in engen Grenzen.

Wird allerdings in einer Stadt das private Auto mehr
attraktiviert als der 6ffentliche Verkehr, verlieren Bus
und Bahn an Attraktivitdt und Marktanteilen. Daran
dndert sich auch dann nichts, wenn noch einige neue
StraBenbahnen oder Busse gekauft werden. Frither oder
spater werden die Fahrgastzahlen zurlickgehen. Damit
gehen die Einnahmen zuriick. Damit steigen die not-
wendigen Defizitzuzahlungen aus der Stadtkasse. Und
damit wird der Druck immer stirker, im OV Kosten ein-
zusparen. Ublicherweise wird dann der Takt ausge-
diinnt, es werden StraRenbahnlinien in Buslinien umge-
wandelt, man spart hier oder da und macht automa-
tisch den 6ffentlichen Verkehr insgesamt noch unat-
traktiver. Meist steigen dann auch noch die Fahrpreise.
Die Menschen reagieren darauf so, dass sie von dem
unattraktiver gewordenen offentlichen Verkehr zum
parallel attraktivierten Autoverkehr wechseln. Dort wur-
den die Kreuzungen ausgebaut, dort entstand ein neues
Parkhaus, dort wurden eine neue Umfahrungsstrale
oder gar ein Autobahnring freigegeben. Also muss der
Autoverkehr erneut ausgebaut werden, sonst gébe es
jetzt Staus an allen Ecken und Enden. Also wird der
Autoverkehr noch attraktiver, der 6ffentliche Verkehr
noch unattraktiver, und die Spirale dreht sich ein wei-
teres Mal. Auf diese Weise entsteht der Teufelskreis der
kommunalen Verkehrsplanung.

Engelskreis im kommunalen Verkehr

Wo ein Teufel zu finden ist, ist hoffentlich ein Engel
nicht weit. Wirde in einer Stadt der &ffentliche Verkehr
mehr attraktiviert als der Autoverkehr, wiirde also der
OV priorisiert, dann wiirden die Menschen dies wahr-
nehmen und frither oder spéter 6fter Bus und Bahn nut-
zen. In dem MaRe, in dem mehr Menschen den 6ffent-
lichen Verkehr haufiger nutzen, entstehen zusatzliche
Einnahmen und zuséatzliche Nachfragen. Jetzt kann ein
Unternehmen den Takt verdichten oder eine neue Hal-
testelle bauen oder die Fahrzeuge Ofter reinigen, oder
einen Service-Punkt einrichten, oder, oder ...! Alle diese
MaBnahmen sorgen indirekt auch gleichzeitig dafir,
dass Nutzer vom Auto auf den insgesamt attraktiver-
en OV umsteigen. Jeder Autofahrer, der nun in den Bus
oder die Bahn umsteigt, macht aber Kapazitdten im
StraBenverkehr frei. Die Wartezeiten an den Kreuzun-
gen werden kleiner, die Nachfrage nach Parkplatzen in
der Innenstadt verringert sich, der Stau an der Orts-
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Der Teufelskreis der kommunalen Verkehrspolitik

Der Autoverkehr wird

/ relativ attraktiver, \

schneller, billiger ...
Taktausdiinnung, Bus statt Menschen steigen um:
Bahn, keine Investitionen, Vom OV, auch vom

dlter werdende Fahrzeuge: Umwelt, St:_:!dtkasse, Rad- und FuBverkehr,
OV der Verlierer” Auto- und OV-Nutzer:

. T zum Auto
Nachteile fiir alle /
\ Weniger Kunden im Mebhr Stau durch mehr Auto-
OV: Weniger Einnahmen, verkehr: Abgas, Ldrm, neue
mehr Defizitdeckung ... Zeitverluste, ggf. Ausbaukosten

einfahrt 16st sich auf, und so weiter. Dadurch haben
auch die restlichen Autofahrer, die nicht umsteigen wol-
len oder kénnen, echte Vorteile von der OV-Attraktivie-
rung! In der Regel lohnen sich solche OV-Attraktivierun-
gen sogar ganz besonders flir die Autofahrer. Sie loh-
nen sich aber auch fir die Kommune: Durch die Attrak-
tivierung von Bus und Bahn sinkt der Zuschuss an das
OV-Unternehmen bzw. es kénnen ansonsten entste-
hende Kosten im Autoverkehr vermieden werden. Wer
Bus und Bahn nicht attraktiviert, muss friiher oder spéa-
ter die Linksabbiegerspur ausbauen oder eine neue
Briicke finanzieren. Mehr Geld flr Bus und Bahn lohnt
sich natdrlich auch fur die Umwelt und die Menschen
in der Stadt, denn es sinken auch die Folgekosten aus
Larm, Abgasen und Unféllen. Der Engelskreis entlastet
also sowohl die OV-Reisenden (sie haben attraktivere
StraBenbahnen, schdonere Haltestellen, dichtere Takt-
folgen, billigere Tarife ...), er entlastet indirekt auch
die Autofahrer (weniger Stau an Kreuzungen, weniger
Suche nach Parkplatzen), er entlastet die Stadtkasse
(weniger haufig notwendige Ausbauten des StraBen-
netzes) und er entlastet die gesamte Gesellschaft (ver-
miedene Unfallkosten, bessere Luft, geringere Luft-
schadstoffkosten, leisere Umwelt, ...).

Kommunalpolitiker und Verkehrsplaner kénnen also
wdhlen: Zwischen einem kurzfristig den Wahler beein-
druckenden Teufelskreis, der langfristig Nachteile mit
sich bringt, oder einem dynamisch zu betrachtenden
Engelskreis, fr den allerdings zunédchst manche Wider-
stdnde zu Gberwinden sind.

Der , Engelskreis” der kommunalen Verkehrspolitik

Der Offentliche Verkehr

/ wird relativ attraktiver, \
schneller, billiger ...
Dichter Takt, Nachtver- Menschen steigen um:
kehr, saubere Haltestellen, U It. Stadtk Vom Auto, auch vom Rad-
neue Fahrzeuge usw.: Ly SRR, und FuBverkehr, zum

, OV der Gewinner* Auto- und OV-Nutzer: Offentlichen Verkehr
alle profitieren

\ /

Mehr Kunden im OV: Weniger Staus fiir
Mehr Einnahmen, mehr Autos: Auch Autofahrer
Nachfrage ... profitieren

QUELLE: TU DRESDEN, VERKEHRSOKOLOGIE



Aufgabenregulierung
im Wettbewerb/Finan-
zierung

Bisher ist der Offentliche Nahverkehr in Deutschland
weitgehend von Wettbewerb unberiihrt. Ausnahme:
Die Schienenpersonennahverkehre, die von den Lan-
dern ausgeschrieben werden. Der Marktzugang der
Verkehrsunternehmen im straBengebundenen Nahver-
kehr mit Bussen und StraBen-
bahnen ist nach derzeitiger
Rechtslage an Konzessionen
gebunden. Die Laufzeit der Kon-
zessionen ist zwar begrenzt, bis-
her hatten die Konzessionsinha-
ber jedoch faktisch einen An-
spruch darauf, dass ihnen die
Konzession nach Ende der Lauf-
zeit erneut erteilt wird (,, GroRva-
terrechte”). Diese Regelung hat
sich derart zementiert, dass von
einem Gebietsmonopol der kom-
munalen Verkehrsunternehmen
gesprochen werden kann. Bei der Vergabe der Kon-
zessionen standen weniger die Kriterien Angebotsqua-
litat und Effizienz im Vordergrund, als vielmehr das
Beziehungsgeflecht zwischen (kommunalem) Ver-

Heidelberger Versorgungs
und Verkehrsbetriebe

GmbH: Sieger in der Kate-
gorie ,Umweltmanage-
ment"

kehrsunternehmen und kommunalem Eigner (i.d.R.
Stadt oder Kreis).

Schwéchen dieses Systems sind:

« Vermischung politischer und unternehmerischer Zu-
standigkeiten und Interessen

« Fehlender Wettbewerbsdruck und damit wenig Anreiz
fr ein effizient betriebenes und verbraucherorientiertes
OPNV-Angebot

Bei den Beteiligten Giberwiegen Besitzstandsdenken und
beharrliches Festhalten am Status quo. Entsprechend
lautstark werden Anderungen hin zu mehr Wettbewerb
kritisiert. Dabei werden oftmals die Chancen, die in einer
Einflhrung von mehr Wettbewerb liegen, tibersehen.
Wettbewerb ist kein Selbstzweck. Entsprechend der Ziel-
setzung der Européischen Kommission soll Wettbewerb
zu sinkenden Kosten, mehr Effizienz sowie einer Ver-
besserung der Qualitit im Offentlichen Verkehr fithren.
Der Schlissel dazu liegt in der konsequenten Umset-
zung des Besteller-Ersteller-Prinzips. Das heifit, der
Besteller oder Aufgabentrager (die 6ffentliche Hand) ist
fur die Sicherstellung einer angemessenen OPNV-Bedie-
nung zustiandig. Der OPNV soll - so ist es in den mei-
sten OPNV-Gesetzen der Lander formuliert — hierbei
auch soziale, 6kologische und siedlungsstrukturelle Ziele
beriicksichtigen. Im Vordergrund sollte insbesondere
die Entlastung der Umwelt durch Verlagerung vom MIV
auf den OPNV stehen. Da der Markt diese Ziele nicht
von sich aus verfolgt, muss die 6ffentliche Hand ein-
greifen. Diese muss festlegen, welche Qualitat gebo-

Das ,Magdeburger Urteil" und die Konsequenzen

Im Jahr 1998 entschied das Oberver-
waltungsgericht Magdeburg (OVG
LSA) in zweiter Instanz Uber eine Kon-
kurrentenklage zweier Unternehmen
im Landkreis Stendal. Diese stritten
sich dartiber, wer Anspruch auf die —
vom Regierungsprasidium eigenwirt-
schaftlich erteilten — Liniengenehmi-
gungen des jeweiligen Konkurrenten
im Landkreis habe. Beide behaupte-
ten, jeweils das wirtschaftlichere
Unternehmen zu sein.

Das OVG LSA seinerseits verlangte
die Aufhebung der streitigen Linien-
genehmigungen, da der Landkreis die
Verkehrsangebote kofinanziert hatte.
Dabei handele es sich um staatliche
Beihilfen, die nur nach vorheriger
Ausschreibung oder Auferlegung hat-
ten gewdhrt werden durfen.

Gegen das Urteil wurde Revision vor
dem Bundesverwaltungsgericht (BVer-
wG) beantragt. Die Berliner Richter
hielten die Stendaler Genehmigungs-
erteilung, die der Ublichen Praxis der

. Eigenwirtschaftlichkeit" entspricht,
nach nationalem Recht zwar fir mog-
lich, zweifelten aber, ob das EU-Beihil-

ferecht derart finanzierte Verkehre
ohne Ausschreibung oder Auferle-
gung zulasse. Sie legten dem hierfur
zustandigen Europdischen Gerichtshof
(EuGH) mehrere Fragen zur Vorabent-
scheidung vor (Rs. C-280/00).

Mit dem Urteil des EuGH ist Ende
2002 oder Anfang 2003 zu rechnen.
Das Urteil hat Bedeutung weit tiber
den Stendaler Ausgangsrechtsstreit
hinaus. Die Richter entscheiden als
letzte Instanz tber die verbindliche
Auslegung des heute geltenden
Européischen Rechts zur Finanzierung
des OPNV. Das Urteil des EuGH greift
ohne Ubergangsfrist und bindet Judi-
kative und Exekutive.

Im Verfahren vor dem EuGH spielen
die Schlussantrage des Generalanwalts
(GA) eine wichtige Rolle. Der GA ent-
wickelt einen Vorschlag fiir das Urteil,
dem das Gericht in ca. 80—-90 % der
Félle folgt. Am 19.3.2002 hat der GA
pladiert:

« OPNV darf von Aufgabentragern
kofinanziert werden. RegelmaRig ist
dazu ein Verkehrsvertrag (nach Aus-

schreibung) abzuschlieBen, Ausnah-
mefall: Auferlegung.

« Sonst darf die 6ffentliche Hand nur
nach vorheriger Genehmigung der
Europdischen Kommission Geld
geben.

e Zahlungen, die diese Voraussetzun-
gen nicht erfullen, sind formell rechts-
widrig. Konkurrenten kdnnen einen
Auszahlungsstopp vor deutschen
Gerichten durchsetzen.

« Unter VerstoR gegen die genannten
Regelungen gewahrte Zahlungen ab
1996 mussen ggf. zurlickgefordert
werden.

Wiirde der Europdische Gerichtshof so
urteilen, musste die Praxis von
Genehmigung und Finanzierung im
OPNV unverziiglich umgestellt wer-
den. Im Normalfall mussten Aufga-
bentrager dann das Verkehrsangebot
im OPNV europaweit ausschreiben.
Dariber hinaus musste eine Losung
fir den Umgang mit den in der Ver-
gangenheit fast durchgéngig unter
VerstoR gegen das europdische Beihil-
ferecht gewdhrten Zahlungen an die
Unternehmen gefunden werden.
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ten werden muss und wie hoch die Tarife sein diirfen,
damit diese Ziele erreicht werden. Instrument fur die
Festlegung der Angebotsstandards ist der Nahver-
kehrsplan, der vom Aufgabentrager aufzustellen und
alle funf Jahre fortzuschreiben ist.

Ersteller bzw. Leistungserbringer sind die Verkehrsun-
ternehmen. Entsprechend der Vorgaben des Aufga-
bentragers obliegt lhnen die Ausformulierung des Ver-
kehrsangebots. Bei Beauftragung durch die Kommune
gehort die Umsetzung der Bestellung somit zur unter-
nehmerischen Aufgabe des Verkehrsunternehmens.
Damit wird klar festgelegt, welches die staatlichen und
welches die unternehmerischen Aufgaben sind. Dies
fuihrt zu mehr Effizienz und Transparenz. Voraussetzung
dafir ist jedoch auch eine Anderung der bisherigen
Finanzierungspraxis.

Finanzen

Der OPNV wird von der 6ffentlichen Hand (Bund, L4n-
der, Kommunen) derzeit mit rund 16 Milliarden Euro
subventioniert. Dabei stehen viele Finanzierungswege
scheinbar ohne Verbindung nebeneinander. Ein GroR-
teil der offentlichen Mittel gelangt sogar direkt an die
Verkehrsunternehmen. Dies fordert haufig eine weit-
gehende Orientierung der Verkehrsunternehmen auf
die Finanzierungsmittel der 6ffentlichen Hand. Eine Bin-
dung an die real erbrachten Leistungen erfolgt nicht.
Besonders zu erwéhnen sind die aus sozialpolitischen
Aspekten gewdhrten Leistungen (Schwerbehinderten-
ausgleich, Freistellung des Schilerverkehrs), die rund
15 Prozent aller 6ffentlichen Mittel ausmachen und bei
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einzelnen Unternehmen sogar Uber 30 Prozent des
Ertrages darstellen. Damit ist ein Status extremer Abhan-
gigkeit erreicht, der unternehmerisches Handeln nach
Gesichtspunkten der Mobilitdtsnachfrage und Effizi-
enz bedenklich beeinflusst. Daneben besteht der Quasi-
Automatismus des Verlustausgleichs durch die Kom-
mune sowie die Subventionen aus dem kommunalen
Querverbund.

Ansatze fiir eine Reform

Die Gewdahrung 6ffentlicher Mittel sollte ktinftig grund-
satzlich an Effizienz- und Leistungskriterien gekoppelt
werden, d. h. sich konkret an der Verkehrsleistung ori-
entieren. Dies erhdht den Anreiz sowohl bei Kommu-
nen als auch Verkehrsunternehmen, tber ein attrakti-
ves OPNV-Angebot die Nachfrage zu steigern. So wer-
den angebotsorientierte Leistungen und nicht — wie
heute vorherrschend — der Regelbetrieb gefordert. Ein
regelmaBiges Controlling und die Kontrolle der Mittel-
verwendung sind jedoch unabdingbar, um die erzielten
Effekte zu Uberprifen und ggf. die Mittel neu zu ver-
teilen.

Eine Untersuchung im Auftrag des Bundesverkehrsmi-
nisteriums kommt zu den gleichen Resultaten. Zusatz-
lich wird eine Zieldiskussion gefordert, was der OPNV
in den unterschiedlichen Regionen und Raumtypen lei-
sten kann und leisten soll. Erkenntnisse und Vorschla-
ge fir eine Reform der OPNV-Finanzierung gibt es
inzwischen genug. Nur: Sie muss endlich angegangen
werden.



~Anspruchsvolle
Umweltstandards im
OPNV-Wettbewerb"

Anlass und Ziel der Initiative des BMU

Das umfassende Projekt ,, Anspruchsvolle Umweltstan-
dards im OPNV-Wettbewerb” des Bundesumweltmi-
nisteriums dient der strategisch-konzeptionellen Vor-
bereitung von Aufgabentrigern und OPNV-Unterneh-
men auf den kiinftigen Wettbewerb. Umweltaspekte
stehen dabei im Vordergrund. Neben dem VCD-Um-
weltranking dient diesem Zweck auch das hier beschrie-
bene Demonstrationsvorhaben.

Projektstruktur

Das Demonstrationsvorhaben besteht aus finf Projek-

ten:

1. Foérderung der Beschaffung von besonders umwelt-
schonenden Bussen und Kommunikation (Stadtver-
kehrsgesellschaft Frankfurt (Oder) und Berliner Ver-
kehrsbetriebe)

2. Konzept und Koordination der Kommunikations-
maBnahmen des Demonstrationsvorhabens (Ver-
kehrsverbund Berlin-Brandenburg)

3. Ausschreibung und ggf. Férderung von OPNV-Lei-
stungen (Region Hannover)

4. Férderung der Beschaffung von besonders umwelt-
schonenden Schienenfahrzeugen des Personennah-
verkehrs und Kommunikation

5. Umfassendes Begleitprojekt mit 7 Teilprojekten.

Die Projekte 1 und 2 sind im September 2002 in die
Umsetzungsphase eingetreten und werden nachfolgend
einschlieBlich der relevanten Begleitprojekte dargestellt.
Fur Projekt 3 startet im Herbst 2002 die Vorbereitung.
Das Projekt 4 verzdgert sich leider.

Interessenbekundungsverfahren

Im Mérz 2001 rief Bundesumweltminister Trittin Auf-
gabentrager und OPNV-Unternehmen in Deutschland
auf, ihre strategisch-konzeptionelle Vorbereitung auf
den kommenden Wettbewerb im Hinblick auf Umwelt-
aspekte vorzulegen. Als Anreiz wurden &uBerst zins-
giinstige Konditionen fiir die Busbeschaffung gebo-
ten. Dem BMU wurden 36 Interessenbekundungen vor-
gelegt. Allein die Teilnehmerzahl und die Qualitat der
eingereichten Interessenbekundungen bestétigen die
umweltpolitische Notwendigkeit des Pilotprojekts.

Die lediglich von zwei Aufgabentragern eingereichten
Antrdge zeigten:

Nur die ,Liga" der groBen Kommunal- und Zweck-
verbdnde ist auf die kiinftige Aufgabe strategisch-kon-
zeptionell vorbereitet. Differenzierte und anspruchsvolle
Leistungsverzeichnisse zur Ausschreibung von Ver-
kehrsleistungen sind entwickelt, ebenso Instrumente
zur direkten Leistungsmessung und zur Messung der
Kundenzufriedenheit. Umweltaspekte spielen allerdings
bisher eine Nebenrolle.

Auf der Seite der Kommunal- und Kreisverwaltungen
sind offensichtlich nur geringes Know-how und kaum
Personalkapazitaten fir diese strategisch-konzeptio-
nellen Vorarbeiten vorhanden. Die von OPNV-Unter-
nehmen vorgelegten Interessenbekundungen ergaben
ein eher erniichterndes Bild. Nur wenige OPNV-Unter-
nehmen sind auf die Einbeziehung von Umweltaspek-
ten in den kiinftigen Ausschreibungswettbewerb vor-
bereitet. Die vorgelegten Interessenbekundungen zeig-
ten vielmehr:

« Fordermittel-Mitnahmementalitdt bei zahlreichen
OPNV-Unternehmen,

offensichtlich starke Bindungen an einzelne Fahr-
zeughersteller,

fehlende Sensibilitat fur die Larmproblematik,

eine fast ausschlieBlich (fahrzeug-)technische Fixie-
rung,

die Vernachldssigung eines umfassenden
Umweltmanagements,

« das Fehlen klarer umweltseitiger
Unternehmensstrategien und Ziel-

vorgaben,

die Durchfiihrung von Nut-

zen-/Kostenanalysen und

-controlling allein unter

betriebswirtschaftlichen

Aspekten, nicht jedoch

hinsichtlich umweltre-

levanter Kriterien.

Von den 36 vorgeleg-

ten Interessenbekun-

dungen enthielten nur

die Halfte Angaben zu

den bei Beschaffungen

angestrebten  Abgas-

standards. Die meisten

Antrdge mit konkreten

Abgasstandards zielten auf

die EEV-Standards (19 %)

ab. In 9 Antrdgen waren die

bei Neuzulassungen obligatori-

schen Mindestanforderungen Euro

3 genannt.

Umweltpolitisch besonders besorgniser-

regend war jedoch, dass nur ein Viertel der

Antrdge Angaben zu den angestrebten Larm-
standards enthielten.

Die vorliegenden Antrage nennen die drei konventio-
nellen Kraftstoffe Erdgas, Dieselkraftstoff und Rapsoél-
Methylester (RME). Erdgas (CNG) wird in knapp der
Halfte der Antrdge (44 %) genannt, doppelt so hdufig
wie Dieselkraftstoff (22 %). RME spielt nur eine
Nischenrolle (8 %). Ein Viertel der Antrage enthielt keine
Angaben oder lieR die Entscheidung offen.
Uberdurchschnittliche Beteiligung am Interessenbe-
kundungsverfahren erfolgte von den OPNV-Unter-
nehmen der neuen Lander. Hier besteht ein deutlich
ausgepragteres Interesse an der Férderung umweltbe-
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zogener Mallnahmen. Diese These wird durch die Erfah-
rung mit fritheren Férderprogrammen zur Einflhrung
von CNG-Bussen im OPNV bestétigt.
Eine Empfehlungskommission befasste sich Ende
Dezember 2001 mit den vorliegenden Interessenbe-
kundungen. Es wurde ein ,, Drei-Qualitatssdulen-Kon-
zept” zur Bewertung festgelegt, das die Qualitatssau-
len ,fahrzeug- und kraftstoffseitige Mafnahmen”,
«innerbetriebliche MaBnahmen zur Minderung von
Umweltbelastungen” und die Qualitatssaule , MaR-
nahmen zur Verbesserung der Kundenorientierung”
umfasst. Boni flir KMU-Unternehmen wurden ebenso
festgelegt, wie flr Antrdge mit strategisch-konzeptio-
neller, umfassender und langfristiger Ausrichtung.
Eine Empfehlungskommission bewertete im Dezember
2001 zwei Interessenbekun-
dungen als herausra-

gend: die der
Berliner Ver-
kehrsbe-
triebe

natiirlich mobil.

Neues OPNV-Giitesiegel
~Zitronenfalter”. Wird

vom BMU fiir nach- und
gewiesen innovative der
Anwendung anspruchs-

voller Umweltstandards Stadtver-
im OPNV vergeben. kehrsgesell-

schaft Frankfurt/

Oder. Weil sich diese

beiden Projekte inhaltlich deut-

lich unterscheiden und dadurch ein Ranking fachlich

nicht zu vertreten ist, empfahl die Kommission tber-
einstimmend die Férderung beider Unternehmen.

Mit der Beteiligung der Berliner Verkehrsbetriebe — dem

groRten deutschen OPNV-Unternehmen — und des ver-

gleichsweise kleinen Unternehmens Stadtverkehrsge-

sellschaft Frankfurt/Oder kann zudem bei erfolgreichem

Verlauf demonstriert werden, dass anspruchsvolle

Umweltstandards in allen Unternehmensgrofen reali-

sierbar sind.
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Dariiber hinaus waren Impulse zur technischen Inno-
vation im Bereich Busse zu erwarten. Beide Unterneh-
men wollten Fahrzeuge mit EEV-Standard beschaffen.
Dabei wollte die BVG erstmals mit Diesel-Bussen den
EEV-Standard schaffen. Bisher waren lediglich erdgas-
betriebene Busse auf dem Markt, die diese anspruchs-
vollsten Abgasnormen erfllten. Fir das Projekt bietet
Volvo als erster Hersteller auch dieselbetriebene Fahr-
zeuge an, die diesen Standard erflllen. Dartiber hin-
aus wird vom Hersteller dieser Busse ein Gerduschniveau
zugesagt, das einer Halbierung der Gerduschemissionen
gegenliber dem obligatorischen EU-Standard entspricht.
Die Stadtverkehrsgesellschaft Frankfurt (Oder) will mit
den Fordermitteln im Herbst 2002 ihre gesamte Bus-
flotte in einem Schritt auf den schadstoffarmen und lei-
sen Erdgasantrieb umstellen. Sie wird damit zugleich als
europaweit erstes Unternehmen ausschlieBlich Busse
des technisch anspruchsvollsten Abgasstandards EEV
fahren. Damit sind die Frankfurter ihrer Zeit weit vor-
aus. Erst in sieben Jahren gilt bei allen Neufahrzeugen
die weniger anspruchsvolle EU-Schadstoffnorm Euro5.

Somit wurde innerhalb kirzester Zeit ein Marktange-
bot erreicht, das es ohne diesen Wettbewerb zu die-
sem Zeitpunkt nicht gegeben hatte.

Ziel und Aufgabe des Begleitprojekts
Das Ziel des BMU-Begleitprojekts ist es, die realen
Kosten anspruchsvoller Umweltstandards sowie die
dadurch erzielten Umweltentlastungen zu ermitteln
und in Relation zu den gesamten Aufwendungen zu
setzen. Dabei werden die fahrzeug- und kraftstoff-
seitigen sowie die betrieblichen MaBnahmen des
Busbetriebs berticksichtigt. Diese Aufwendungen
sind im Hinblick auf den kiinftigen Wettbewerb als
Leistungskosten darzustellen. Als Referenzfall werden
jeweils die gesetzlichen Mindestanforderungen her-
angezogen.
Die geférderten OPNV-Unternehmen setzen unter-
schiedliche Energietrager fir den Antrieb von Bussen
ein, die identische Emissionsstandards erfillen. Hier-
durch kdénnen erstmals reale Systemkosten (Fahrzeuge,
Infrastruktur und Personal, Investitionen und Betrieb)
und umweltseitige Kosteneffizienzen verglichen wer-
den. Die betriebswirtschaftlichen Analysen der Kosten
werden von einem Wirtschaftsprifer bestatigt.
Die geférderten OPNV-Unternehmen fiihren wahrend
der Laufzeit des Projekts ein Umweltmanagement nach
EMAS-II ein.

Die Ergebnisse und Erfahrungen werden dokumentiert.
Dabei steht eine anwendungsorientierte Aufbereitung
und Darstellung im Vordergrund. Die Verbreitung der
Dokumentationen im politischen Raum, bei Aufga-
bentragern und OPNV-Unternehmen wird bereits
wéhrend der Projektlaufzeit sichergestellt.



Was ist zu tun?

Das 1. VCD OPNV-Ranking hat gezeigt, dass Umweltschutz und Kundenorientierung bei Verkehrsunternehmen
ernst genommen und in die Praxis umgesetzt werden. Moderne und emissionsarme Fahrzeuge entlasten die
Umwelt und erhdhen das Image des OPNV. Attraktive Angebote steigern die Nachfrage, verbessern die Umwelt-
bilanz und erhéhen die Einnahmen. Gleichzeitig hilft Umweltmanagement innerbetriebliche Potenziale besser zu
nutzen. Nicht zuletzt liegen Unternehmen, die sich an der Umwelt und den Fahrgésten orientieren, im kinftigen

Wettbewerb vorn.
Was muss als ndchstes getan werden:

Fahrzeuge

» MaBnahmen zur Reduzierung der Emissionen bei Alt-
fahrzeugen haben Prioritdt. Besonders effektiv ist die Ver-
wendung schwefelfreier Kraftstoffe sowie regelméaBige
Fahrerschulungen in 6kologischer Fahrweise. Gezielte
Anreize, wie z. B. Beteiligung der Fahrer an den eingespar-
ten Kraftstoffkosten, erhohen die Wirksamkeit auf Dauer.
« Bei der Beschaffung neuer Fahrzeuge sollte der Aspekt
der Emissionsarmut bei Larm und Luftschadstoffen bertick-
sichtigt werden. Beispiele zeigen: Die Fahrzeugindustrie ist
in der Lage, auch Fahrzeuge mit den derzeit anspruchs-
vollsten Emissionsstandards zu liefern.

« Die weitere Optimierung der Fahrzeugumlaufplanung
oder die verstarkte Integration bedarfsgesteuerter Verkeh-
re — z. B. Anrufsammeltaxen und Rufbusse — sowie der
Einsatz kleinerer Fahrzeuge (Klein- und Midibusse) in
nachfragearmen Zeiten und Rdumen senkt den Kraftstoff-
verbrauch und damit die Emissionen.

Bessere Lirmschutzgesetzgebung gefordert

Der bisherige Schutz vor Verkehrslarm, insbesondere vor
Schienenldrm, ist unzureichend. Notwendig sind Larm-
grenzwerte fiir Schienenfahrzeuge sowie eine Uberarbei-
tung der Messverfahren unter Berticksichtigung aller
Aspekte, die einen Einfluss auf die Gerduschentwicklung
des Schienenverkehrs haben. Dies gilt nicht nur fur die
Eisenbahnen sondern auch fiir den Betrieb von StraRen-,
Stadt- und U-Bahnen. Gleichzeitig muss der Larmschutz
fur Anwohner bestehender Schienenstrecken deutlich ver-
bessert werden. Die Politik ist aufgefordert, ein Larm-
schutzgesetz zu verabschieden, dass den Namen auch ver-
dient. Allerdings bestehen auch beim Busverkehr erhebli-
che Verbesserungspotentiale, wie etliche Demonstrations-
projekte, aber auch die Erfolge im Ausland, z.B. in
Schweden, zeigen. Richtungsweisend sind auch die Emp-
fehlungen des VDV zum Schienenlarm.

Steigerung der Nachfrage

Auslastung ist das zentrale Kriterium zur Beurteilung der
Umweltfreundlichkeit des OPNV-Angebots. Der emissions-
armste Bus nutzt der Umwelt nichts, wenn niemand mit
ihm fahrt. Daher ist Kundenorientierung die oberste For-
derung an alle Verkehrsunternehmen. Sie haben es in der
Hand, Uber entsprechende Angebote und durch eine
gezielte Ansprache auch potenzieller OPNV-Kunden fr
eine entsprechende Nachfrage zu sorgen.

Stirkeres Engagement der Kommunen fiir den
OPNV

Stadte und Kreise stehen als Aufgabentrager noch stérker
in der Verantwortung, fur ein attraktives und umwelt-
freundliches OPNV-Angebot zu sorgen. Dieser Anspruch
wird von den Kommunen noch kaum erfillt. Unser Ran-
king hat hier noch erheblichen Verbesserungsbedarf auf-
gedeckt:

« Vorgaben zur Angebots- und Umweltqualitat sowohl im
Nahverkehrsplan als auch bei Ausschreibungen.

» Flankierende MaRnahmen, die daflr sorgen, dass geeig-
nete Voraussetzungen geschaffen und eingehalten wer-
den, unter denen die festgelegten Qualitats-ziele von den
Verkehrsunternehmen erreichbar sind:

« Parkraummanagement (Parkplatzzahl und -bewirt-schaf-
tung)

« flichenhafte Verkehrsberuhigung

+ Anlage von Sonderspuren fiir OPNV-Fahrzeuge

* Bevorrechtigung von Bussen und Bahnen an Ampeln

« Konzentration der stadtebaulichen Nutzung an den Ver-
kntipfungs- und Haltepunkten des Schienenverkehrs

» Vorgabe, dass neue Wohn- und Gewerbegebiete sowie
besucherintensive Freizeiteinrichtungen zwingend einen
OPNV-AnschluB, bei entsprechend groBer Nachfrage
moglichst einen AnschluB an das Schienennetz erhalten

Bei der Fortschreibung des OPNV-Umweltrankings wird kiinftig auch der kommunale Rahmen im Fokus der
Bewertung stehen. In der Folge wird es also auch zu einem Ranking der Aufgabentrdger — Stadte, Kreise und
Verkehrsverbiinde — kommen miissen. Dennoch liegt die Umsetzung der erforderlichen MaBnahmen auch in der
Verantwortung der Verkehrsunternehmen. Der kiinftige Wettbewerb zwischen den Verkehrsunternehmen wird
somit auch Auswirkungen auf den Fahrgast haben. Sind die richtigen Rahmenbedingungen gegeben, kann der
Wettbewerb kreative Potenziale der Unternehmen fiir mehr Kundenorientierung freisetzen. Verkehrsunterneh-
men, die sich entsprechend positionieren, erhdhen ihre Wettbewerbsfahigkeit.

Der OPNV (Aufgabentriger und Unternehmen) ist aber gut beraten, nicht auf den Gesetzgeber zu warten. Wie
die Beispiele zeigen, hat er es selbst in der Hand, seinen Bestand durch eigenes Handeln zu sichern.
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I_{ontaktadressen und
Ubersichtskarte

Liibeck
Hamburg
Bremen
Hannover Berlin
Frankfurt/Oder
Osnabriick Vahldorf
Bielefeld Magdeburg
Paderborn Cottbus
Oberhausen
Remscheid Gorlitz
Solingen A
J Dresden Zittau
Gera B
Chemnitz
Saarlouis
Saarbriicken Niirnberg
Heidelberg
Baden-Baden
Stuttgart Passau
Augsburg
Freiburg Miinchen
Rosenheim
Verkehrsbetrieb Strale ort Ansprechpartner Telefon Internet
Berliner Verkehrsbetriebe BVG Potsdamer Str. 188 10783 Berlin Dr. Vera Buschmann 030/256-27034 www.bvg.de

Bremer StraBenbahn AG

Flughafendamm 22

28199 Bremen

Karl-Heinz Kenkel 0421/5596-502 www.bsag.de

Chemnitzer Verkehrs AG

Postfach 114

09001 Chemnitz

Michael Bandermann 0371/2370-304 www.cvag.de

Cottbusverkehr GmbH

Walther-Rathenau-Str. 38

03044 Cottbus

Herr Thomsch 0355/8662-100 www.cottbusverkehr.de

Dresdner Verkehrsbetriebe AG Trachenberger Str. 40 01129 Dresden Herr Bruntsch 0351/8571207 www.dvbag.de
Freiburger Verkehrs AG Besangonallee 99 79111 Freiburg Klaus Funke 0761/4511-298 www.vag-freiburg.de
Geraer Verkehrsbetrieb GmbH Zoitzbergstr. 3 07551 Gera Sabine Stiebale 0365/7390171 www.gvbgera.de
Hamburger Hochbahn AG Steinstralle 20 20095 Hamburg Ingomar Spief3 040/32882316 www.hochbahn.de

Heidelberger Versorgungs- und Verkehrsbetriebe GmbH  Kurfiirstenanlage 42-50

69115 Heidelberg

Richard Riden 06221/513-2670 www.hvv-heidelberg.de

Kreis-Verkehrsbetriebe Saarlouis GmbH

OberforstereistraBe 2

66740 Saarlouis

Detlef Braun 06831/9402-33 www.kvs.de

KVG Dreilandereck Zittau Sudstr. 2 02763 Zittau Georg Hanel 03583/700352 www.kvg-zittau.de
Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH Otto-von-Guericke-Str. 25 39104 Magdeburg Pitt Friedrichs 0391/5481235 www.mvbnet.de
moBiel — Stadtwerke Bielefeld Verkehr GmbH Otto-Brenner-Str. 242 33604 Bielefeld Bernd Peithmann 0521/51-4334 www.mobiel.de
OhreBusVerkehrsgesellschaft mbH An der HeerstraBe 4 39345 Vahldorf Herr Kasper 039202/8920 www.ohrebus.de

PESAG AG - Padersprinter

Barkhausener StraBe 6

33106 Paderborn

Bernhard Hengsbach 05251/503-502 www.padersprinter.de

RegioBus Hannover GmbH

Georgstr. 54

30159 Hannover

Herr Stack 0511/3688810 www.regiobus.de

Saarbahn GmbH

Postfach 103031

66030 Saarbriicken

Horst Wiotte 0681-500-3376 www.saarbahn.de

Stadtverkehrsgesellschaft mbH Frankfurt (Oder)

Bottnerstr. 1

15232 Frankfurt/Oder

Herr Lorenz 0335/56486-32 www.svf-ffo.de

Stadtwerke Augsburg — Verkehrs-GmbH

Hoher Weg 1

86152 Augsburg

Herr Stepputat 0821/324-5701 www.stadtwerke-augsburg.de

Stadtwerke Baden-Baden — Baden-Baden-Linie

Beuerner StraBe 25

76534 Baden-Baden

Herr Droll 07221/277-610 www.stadtwerke-baden-baden.de

Stadtwerke Lubeck GmbH

Ratekauer Weg 1-7

23554 Lubeck

Joachim Sprenger 0451/8882700 www.stadtverkehr-luebeck.de

Minchner Verkehrsgesellschaft mbH

Emmy-Noether-Str. 2

80287 Miinchen

Gunnar Heipp 089/2191-2404 www.mvg-mobil.de

Stadtwerke Oberhausen AG

Max-Eyth-Str. 62

46149 Oberhausen

Corinna Galjuf 0208/835-8222 www.stoag.de

Stadtwerke Osnabriick AG

Alte Poststr. 9

49074 Osnabriick

Ralf Meyer zu Westram 0541/344782 www.stadtwerke-osnabrueck.de

Stadtwerke Passau GmbH

Regensburger Str. 29

Passau

Wilhelm Fritz 0851/560-410 Www.swp-passau.de

Stadtwerke Remscheid GmbH

Neuenkamper Str. 81-87

42855 Remscheid

Horst Schmidt-Schulz 02191/16-4820 www.stadtwerke-remscheid.de

Stadtwerke Rosenheim — Verkehrsbetrieb

Bayerstr. 5

83022 Rosenheim

Alois Seehuber 08031/36-2388 www.stadtwerke-rosenheim.de

Stadtwerke Solingen GmbH

42648 Solingen

Herr Jeworowski 0212/2952109 www.sws-solingen.de

Stuttgarter StraBenbahnen AG

Ekkehard Nusser 0711/7885-2840 www.ssb-ag.de

tistra Hannoversche Verkehrsbetriebe AG

Postfach 2540

30025 Hannover

Michael Prelle 0511/1668-2290 www.uestra.de

Verkehrs-Aktiengesellschaft Niirnberg

Sudliche Further StraBe 5

90338 Nirnberg

Klaus Miller 0911/802-6480 www.vag.de

Verkehrsgesellschaft Gorlitz GmbH
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Zittauer Str. 71/73

02826 Gorlitz

Christian Nitschke 03581/339517 www.vgg.stadtwerke-goerlitz.de



Der VCD - Ziele und Service

Der VCD setzt sich als Umwelt- und Verbraucherverband fur eine
umweltgerechte und menschenfreundliche Verkehrspolitik
ein. Das bedeutet: weniger Abgase, weniger Larm, mehr
Platz fiir Kinder, Radfahrer und FuRgdnger, mehr Bus und
Bahn.

Der VCD macht sich stark

e fr die intelligente Fortbewegung: mit der Verkniipfung
von ZufuBgehen, Fahrrad-, Bus-, Bahn- und Autofahren,
Inline-Skaten

o fir die kundenfreundliche Bahn: mit dem VCD-Bahn-
kunden-Barometer

e fiir einen besseren Nahverkehr: mit dem OPNV-
Umweltranking

e fiir die Forderung des Fahrradverkehrs: mit dem Fahr-
rad-Masterplan

e fiir die Lkw-GebUhr: mit Aktionen wie ,,Gut auf der
Bahn ist besser"

e fir die clevere Autonutzung: mit VCD-Auto-Umwelt-
liste, VCD-Mitfahrzentrale, Car-Sharing

e fiir den Schutz gefahrdeter Verkehrsteilnehmer: mit
Tempo 30-Aktionen, Kinderverkehrsgutachten, Unter-
richtsmaterial

Der VCD bietet seinen Mitgliedern

e Interessenvertretung: Wir machen uns stark fir die 6ko-
logischen Anliegen mobiler Menschen

e nitzliche Beratung: Wir sagen, wie Sie umweltschonend
unterwegs sein kénnen

e das Magazin ,fairkehr": Wir berichten sechsmal im Jahr
Uber Umwelt, Verkehr, Freizeit und Reisen

e die 6kologische Kfz-Versicherung: Wir versichern
umweltschonende Autos giinstiger im ,,VCD Eco-Club”

e preiswerte Schutzbriefe: Wir garantieren schnelle Hilfe
fur Autofahrer, Fahrradfahrer und FuBganger

Neugierig? Rufen Sie uns an: 0228/98585-0
www.vcd.org
www.fairkehr.de
www.vcd-service.de

%, VCD
ﬁ' Verkehrsclub
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