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Ausgangssituation

Einleitung

Die Minderung der Folgen des aktuellen Klimawandels ist eine der grof3ten Herausforderungen
fir unsere Gesellschaft, nicht nur in Deutschland, sondern auch weltweit! Fiir Europa haben sich
die 27 EU-Mitgliedstaaten das Ziel der Klimaneutralitit bis 2050 gegeben, den sogenannten
Green Deal’. Auf dem Weg dorthin sind bereits feste Punkte vorgegeben. So muss sich beispiels-
weise der TreibhausausstoR in der EU bis 2030 um 55 % gegeniiber dem Jahr 1990 verringern?.
Flankiert werden diese Ziele durch verschiedene Gesetzesvorgaben der Européischen Union, die
in letzter Konsequenz nur noch den Einsatz von lokal emissionsfreien Stadtbussen, d. h. batterie-
elektrischen bzw. wasserstoffbetriebenen Bussen, zulassen. Doch auch in Deutschland gibt es
Zielvorgaben. So ist es erklértes Ziel der Bundesregierung, bis zum Jahre 2045 die Klimaneutrali-
tat Deutschlands zu erreichen3. In den meisten gréoReren deutschen Stadten gibt es da weitaus
ambitioniertere Ziele. So haben sich beispielsweise die Stiddte Dresden? Freiburgi. Br.%, Jena®,
Kéln’, Miinchen?®, Rostock® oder Stuttgart!® zur Klimaneutralitat bis 2035 verpflichtet. Die Freie
Hansestadt Bremen will nur drei Jahre spéter folgen!!, und die Deutsche Bahn méchte bis 2040
ein klimaneutrales Unternehmen sein'2 Noch ambitionierter sind die Stddte Munster'® und Osn-
abriick!* oder das Verkehrsunternehmen Hamburger Hochbahn'® mit der Zielsetzung bis 2030.
Auch wenn das Erreichen der Klimaneutralitét in den Stddten, Kommunen und der Bundesrepub-
lik unterschiedlich zeitlich fixiert ist, so ist das generelle Bestreben dennoch klar erkennbar.

Neben der Industrie weist der Verkehrssektor ein besonders hohes Potenzial auf, um den derzei-
tigen Treibhausausstof} zu verringern, da 25 % aller in der EU vorhandenen Treibhausgasemissi-
onen auf ihn entfallen'®. Urséchlich fiir diesen hohen Anteil ist die starke Abhéngigkeit von fos-
silen Brennstoffen. Speziell fiir den Bereich des StraRenverkehrs fiihrte dies im Jahr 2021 zu ei-
nem Ausstof3 von 748 Millionen Tonnen CO2-Aquivalenten, was rund einem Fiinftel aller Treib-
hausgasemissionen der EU entspricht'”. Damit ist die Verringerung des Einsatzes fossiler Brenn-
stoffe im Straenverkehr von ausschlaggebender Bedeutung.

1 Ein européischer Griiner Deal - Consilium (europa.eu)

2 Fit fiir 55" — Der EU-Plan fiir den griinen Wandel - Consilium (europa.eu

3 Klimaschutzgesetz: Klimaneutralitét bis 2045 | Bundesregierung

4 Klimaneutralitét bis 2035: Dresdner Stadtrat beschlieRt ambitioniertes Klimaschutzziel (newstix.de
® Freiburg will bis 2035 klimaneutral sein | baden.fm

6 Jena klimaneutral bis 2035 (uni-jena.de)
7 Klimaziele fiir K6ln - Stadt Kéln (stadt-koeln.de

8 Sauber durch die Stadt | Miinchner Verkehrsgesellschaft mbH (mvg.de)

° Rostock will Klimaneutralitit bis 2035 | Rostock-Heute

10 Klima-Fahrplan 2035 | Landeshauptstadt Stuttgart

! Senat beschlieRt Weg zur Klimaneutralitét - Pressestelle des Senats (bremen.de)
12 Deutsche Bahn setzt auf Elektrobusse in Schleswig-Holstein (newstix.de)

13 Stadt Miinster: Klimaschutz in Miinster - Miinster - Unser Klima 2030 - Vision (stadt-muenster.de)

14 Neues Ziel: Osnabriick will schon bis 2030 klimaneutral sein | NOZ

% Umwelt und Klima | Hamburger Hochbahn AG

16 Fit fiir 55"; fiir einen nachhaltigeren Verkehr - Consilium (europa.eu

17 Européischer Green Deal: Ziele, Daten und Fakten 2023 - Statistisches Bundesamt (destatis.de)
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https://www.stuttgart.de/leben/umwelt/klima/klimastrategie/klima-fahrplan-2035.php
https://www.senatspressestelle.bremen.de/pressemitteilungen/senat-beschliesst-weg-zur-klimaneutralitaet-392435?asl=bremen02.c.732.de
https://www.newstix.de/?session=&site=actual&startentry=0&entmsg=true&mid=4725458
https://www.stadt-muenster.de/klima/unser-klima-2030/vision
https://www.noz.de/lokales/osnabrueck/artikel/neues-ziel-osnabrueck-will-schon-bis-2030-klimaneutral-sein-22711597
https://www.hochbahn.de/de/verantwortung/umwelt-und-klima
https://www.consilium.europa.eu/de/infographics/fit-for-55-afir-alternative-fuels-infrastructure-regulation/
https://www.destatis.de/Europa/DE/Thema/GreenDeal/_inhalt.html
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Um dies zu erreichen, wurde auf EU-Ebene mit der Clean Vehicles Directive (CVD) und auf natio-
naler Ebene mit dem Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetzt!® ein Rechtsrahmen geschaffen,
der erstmals bei der 6ffentlichen Auftragsvergabe verpflichtende Beschaffungsquoten fiir saubere
und emissionsfreie Fahrzeuge (Pkw, Transporter, Lastkraftwagen sowie Stadt- und Uberland-
busse) vorgibt. Wahrend die CVD bis zum 31. Dezember 2030 gilt *°, ist das Saubere-Fahrzeuge-
Beschaffungs-Gesetzt dauerhaft giiltig. Beide Gesetze richten sich an die Beschaffer von Fahr-
zeugen und an die 6ffentlichen Auftraggeber von Dienstleistungen.

Anders sind die Gesetzte zur Schadstoffnorm Euro 7/VII und zur CO2-Flottennormierung fiir
schwere Nutzfahrzeuge, die sich beide an die Hersteller von Fahrzeugen richten. Gerade im Zu-
sammenhang mit der Einfiihrung von Euro-7/VII- Motoren haben namhafte Bushersteller das
Ausbleiben von Stadtbussen mit Verbrennungsmotoren angekiindigt?°. Letztendlich wird dann
ab dem Jahr 2035, gegebenenfalls bereits ab dem Jahr 2030, nur noch die Zulassung von lokal
emissionsfreien Stadtbussen, d. h. Bussen, die maximal 1 g CO2/(pkm) ausstof3en, moglich sein.

Egal, ob von der EU beschlossen oder freiwillig von den Stadten eingefiihrt: Wenn zukiinftig nur
noch lokal emissionsfreie Stadtlinienbusse beschafft bzw. eingesetzt werden diirfen, dann hat
dies erhebliche Auswirkungen auf den Beitrag des OPNV zur Unterstiitzung beim Bevélkerungs-
schutz. Das vorliegende Positionspapier soll fiir dieses Thema sensibilisieren.

Begriffsbestimmung

In Deutschland teilen sich Kommunen, Ldnder und Bund die Aufgaben im Bevdlkerungsschutz,
der als Oberbegriff alle Aufgaben und MaRnahmen der Kommunen und der Lédnder im Katastro-
phenschutz sowie des Bundes im Zivilschutz beschreibt?'. Wahrend dem Zivilschutz der Schutz
der Bevélkerung vor kriegsbedingten Gefahren zufillt?2, umfasst der Katastrophenschutz die Ge-
fahrenabwehr bei Katastrophen?3. Dabei ist nicht automatisch jedes Schadensereignis eine Kata-
strophe. Prinzipiell wird zwischen unterschiedlichen Intensitdten von Schadensereignissen un-
terschieden:

1. Krise:

.Ist jede Situation [..], in der ein Schadensereignis eingetreten ist, das deutlich iber die Aus-
malle von Schadensereignissen des téglichen Lebens hinausgeht und 1. dabei Leben und Ge-
sundheit zahlreicher Menschen erheblich gefdhrdet oder einschréankt, 2. eine erhebliche Aus-
wirkung auf Sachwerte hat oder 3.lebensnotwendige VersorgungsmalRinahmen fiir die Bevol-

18 Gesetz zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 vom 20. Juni 2019 zur Anderung der Richtlinie 2009/33/EG iiber die
Forderung sauberer und energieeffizienter StraRenfahrzeuge sowie zur Anderung vergaberechtlicher Vorschriften vom 9. Juni
2021

19 Clean Vehicles Directive (europa.eu)

20 Daimler Buses an, im Stadtbussegment nicht mehr in Euro 7 zu investieren (,Wir investieren im Stadtbus-Segment nicht

mehr in Euro 7” sagt Till Oberwoérder von Daimler Buses | electrive.net). Auch MAN wird keine Busse mit Euro7/VII-Motor im
Portfolio haben (MAN wird keine Euro-7-Busse auf die Stralle bringen | electrive.net). VDL verzichtet bereits vor der Einfith-

rung der Schadstoffnorm Euro 7/VII auf Verbrennungsmotoren in ihren Bussen (VDL Citea 2021: Neuer Stadtbus ohne Diesel -
eurotransport)

% Stichwort ,Bevélkerungsschutz” Glossar - B - BBK (bund.de)

22§81, Gesetz tiber den Zivilschutz und die Katastrophenhilfe des Bundes - ZSKG

23 Stichwort ,Katastrophenschutz” Glossar - K - BBK (bund.de)

Auswirkungen der Antriebswende im OPNV auf den Bevélkerungsschutz


https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport/clean-and-energy-efficient-vehicles/clean-vehicles-directive_de
https://www.electrive.net/2022/10/18/wir-investieren-im-stadtbus-segment-nicht-mehr-in-euro-7-sagt-till-oberwoerder-von-daimler-buses/
https://www.electrive.net/2022/10/18/wir-investieren-im-stadtbus-segment-nicht-mehr-in-euro-7-sagt-till-oberwoerder-von-daimler-buses/
https://www.electrive.net/2023/06/05/man-wird-keine-euro-7-busse-auf-die-strasse-bringen/
https://www.eurotransport.de/artikel/vdl-citea-2021-neuer-stadtbus-ohne-diesel-11174456.html
https://www.eurotransport.de/artikel/vdl-citea-2021-neuer-stadtbus-ohne-diesel-11174456.html
https://www.bbk.bund.de/DE/Infothek/Glossar/_functions/glossar.html?nn=19742&cms_lv2=19804
https://www.bbk.bund.de/DE/Infothek/Glossar/_functions/glossar.html?nn=19742&cms_lv2=19756

kerung erforderlich macht. Eine Krise liegt auch vor, wenn konkrete Umsténde dafiir vorlie-
gen, dass ein solches Schadensereignis unmittelbar bevorsteht. Bewaffnete Konflikte und
Kriege sind Krisen..."?4

2. AuRergewdhnliche Einsatzlage:

.Ist ein Geschehen, das Leben oder Gesundheit einer grofen Anzahl von Menschen oder Tie-
ren, in erheblichem Mafe die Umwelt oder erhebliche Sachwerte gefdhrdet oder schédigt. Eine
AuRergewohnliche Einsatzlage kann auch vorliegen, wenn Menschen nicht in grof3er Anzahl
gefdhrdet oder geschédigt sind, aber die erforderlichen Malnahmen einen erheblichen koor-
dinierungsbediirftigen Aufwand verursachen."?

3. Katastrophe:

.Ist ein Geschehen, das Leben oder Gesundheit zahlreicher Menschen oder Tiere, die Umwelt,
erhebliche Sachwerte oder die lebensnotwendige Versorgung der Bevélkerung in so unge-
wohnlichem MaRe gefdhrdet oder schéidigt, dass es geboten erscheint, ein zu seiner Abwehr
und Beké@mpfung erforderliches Zusammenwirken von Behoérden, Stellen und Organisationen
unter die einheitliche Leitung der Katastrophenschutzbehérde zu stellen."2°.

24§ 4 Abs. 1, Vergabeverordnung Verteidigung und Sicherheit - VSVgV
25 § 35 Landeskatastrophenschutzgesetz — LKatSG Baden-Wiirttemberg

2681 Abs. 2, Landeskatastrophenschutzgesetz — LKatSG Baden-Wiirttemberg
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Folgen der Klimaneutralitat

Was kann zukiinftig nicht mehr geleistet werden?

Ist die komplette Umstellung eines Verkehrsunternehmens auf Fahrzeuge (Kraftomnibusse sowie
Personenkraftwagen) mit lokal emissionsfreien Antrieben erfolgt, so entfallt in letzter Konse-
quenz der Betrieb einer Fliissigkraftstofftankstelle, da diese keine Verwendung mehr finden
wiirde. Groflere Verkehrsunternehmen wiirden ggf. flir Sonderfahrzeuge eine Fliissigkraft-
stofftankstelle vorhalten, jedoch mit einem stark verminderten Kraftstoffspeichervolumen. Ak-
tuell sind die meisten Tankstellen der Verkehrsunternehmen mit einer autarken Notstromver-
sorgung ausgestattet, sodass diese unabhingig vom 6ffentlichen Stromnetz betrieben werden
konnen. Aufgrund dieser Eigenschaft bestehen aktuell Vertrége zwischen Verkehrsunternehmen
und (unteren) Katastrophenschutzbehorden, die die Betankung von Einsatzfahrzeugen von Be-
hérden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben bei Krisen, aullergewohnlichen Einsatzlagen
und Katastrophen gewéhrleisten. Im Gegenzug wird eine ausreichende Fliissigkraftstoffversor-
gung von Seiten der (unteren) Katastrophenschutzbehdrden zugesichert, sodass ein bestimmtes
Mal} an Mobilitdt gewahrt bleibt. Durch die Stilllegung dieser Tankstelleninfrastruktur kénnten
Verkehrsunternehmen ihre bestehenden Vereinbarungen nicht mehr erfiillen bzw. kénnten Ein-
satzfahrzeuge von Behorden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben nicht mehr mit Fliis-
sigkraftstoff betankt werden.

Gleichfalls wiirde es im Werkstattbereich kaum bis keine Mitarbeiter mehr geben, die im Umgang
mit Verbrennungskraftmaschinen versiert sind.

Ein wesentlicher Punkt in der Diskussion um lokal emissionsfreie Fahrzeuge sind deren Reich-
weiten. Zwar gibt es Neufahrzeuge, die in Praxiserprobungen Reichweiten von mehr als 500 km
erreichen?’, jedoch waren diese Busse bei klimatisch unkritischen Bedingungen unterwegs und
mit Akkumulatoren ausgestattet, die am Beginn ihres Lebens (sog. Beginn of Life, kurz BoL) stan-
den und eine hohe Kapazitit aufwiesen. Je nach Einsatzkonzept finden auch batterieelektrische
Busse Verwendung, die an verschiedenen Endhaltestellen ihre Akkumulatoren aufladen. Thre
Reichweite ist meist auf maximal 150 km begrenzt?8. Infolge der Nutzung batterieelektrischer
Fahrzeuge muss ein gewisser Zeitraum zur Aufladung der Akkumulatoren mit elektrischer Ener-
gie eingeplant werden. Die zeitliche Dauer der Aufladung ist von zur Verfligung stehender Ladel-
eistung, der generellen und der noch vorhandenen restlichen Kapazitit des Akkumulators abhén-

g18.

In Kombination aus beiden Punkten wird schnell ersichtlich, dass ein batterieelektrischer Bus
nicht ohne Weiteres spontan fiir anderweitige Aufgaben aus dem Linienbetrieb herausgenommen
werden kann, wie dies bisher bei Diesel-, Gas- oder anderweitigen fliissigkraftstoffbetriebenen
Bussen ohne Probleme méglich ist. Der Einsatz solcher Fahrzeuge muss also vorher genau geplant
sein. Damit wire eine kurzfriste Realisierung von (weitrdumigen) Evakuierungen sowie Schie-
nenersatz- oder anderen kurzfristigen Notverkehren nur schwer aus dem vorhandenen Bestand
realisierbar bzw. es miisste eine fiir diese Félle erhéhte Reserve vorgehalten werden.

Aber nicht nur die Reichweite ist bei batterieelektrischen Bussen ausschlaggebend. Bei diesbe-
zliglichen Fahrzeugen, die keine mit chemischen Energietrdgern betriebene Zusatzheizung auf-
weisen, ist die im Akkumulator gespeicherte elektrische Energie die einzige Energiequelle des

27 MAN-Elektrobus knackt 550-Kilometer-Marke - ecomento.de und Quod erat demonstrandum - omnibus.news

8 Abhingig von der Anzahl der Akkupacks bzw. der Gesamtkapazitit des verbauten Akkumulators im Fahrzeug; Das exempla-
rische Beispiel nennt die batterieelektrischen Solobusse der Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH
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Fahrzeuges, aus der sich neben dem Antrieb auch die Nebenverbraucher wie Licht und Klimati-
sierung und vor allem Heizung speisen. Einige Aufgabentréiger lassen bereits heute eine auf Ver-
brennungsstoffen basierende Zusatzheizung nicht mehr zu?°. Eine Folge daraus ist eine sehr
starke Abhéngigkeit vom vorherrschenden Temperaturniveau. Ein Beispiel: Der Verbrauch eines
batterieelektrischen Gelenkbusses betréagt bei idealen Bedingungen (15 °C, wenig Wind, kein Re-
gen und Sonnenschein) rund 100 %. Sinkt das Temperaturniveau auf 4 °C ab, so erhoht sich der
Verbrauch auf 172 % und bei -5 °C AuRentemperatur steigt der Verbrauch dann auf 218 % an*.
Damit zeigt sich der relativ kurzfriste Einsatz als beheizter Unterbringungsraum fiir die Bevdlke-
rung, so denn nicht die Moglichkeit einer Nachladung besteht.

Mit der Nutzung von Wasserstoff als Primérenergieversorgung fiir Busse mit Brennstoffzelle
oder Wasserstoffverbrennungsmotor sind die oben genannten Punkte nicht geldst! Auch hier
wird eine analoge Nutzung wie bei Dieselbussen nicht méglich sein. Hintergrund ist die Handha-
bung von mehrfach aufeinanderfolgenden Betankungsprozessen. Zwar ist es méglich, ein Einzel -
fahrzeug in dhnlicher Zeit wie bei einem Dieselbus mit Wasserstoff zu befiillen, jedoch muss nach
der Betankung das Druckniveau der Betankungsanlage wieder hergestellt werden, um erneut eine
kurzzeitige Betankung durchfiihren zu kénnen. Somit ist es schwer moglich, eine héhere Anzahl
an Bussen mit Wasserstoffnutzung nacheinander und innerhalb einer kurzen Frist zu befiillen.

Gleichfalls schwierig zu sehen ist der Einsatz elektrisch angetriebener Busse bei Uberschwem-
mungen. Hintergrund ist, dass sich der elektrische Antrieb und dessen Zuleitungen auf einem
Hohenniveau von ca. 370 — 420 mm tiber dem Boden befinden. Zwar sind die Hochvoltleistungen,
Steckverbindungen und Elektromotoren spritzwassergeschiitzt, jedoch sind sie nicht fiir einen
Einsatz ,unter Wasser" ausgelegt. Die Gefahr eines Ausfalls des Fahrzeuges steigt damit erheblich.

Ohne Energie vor Ort keine Mobilitét vor Ort — Folgen bei einer Unterbre-
chung der Versorgung mit elektrischer Energie oder Wasserstoff

Die bisher im Text genannten Fakten beziehen sich jedoch auf den Normalzustand, d. h. ohne St6-
rungen im Gesamtsystem. In diesem Abschnitt soll der Blick auf die Folgen gelenkt werden, wenn
eine Versorgung mit elektrischer Energie oder Wasserstoff nicht mehr gewahrleistet wiére.

Unabhéngig davon, ob durch mutwillige Einwirkung von aufien (Hacker-Angriff oder militéri-
sche Handlung), durch Umwelteinfliisse (Uberflutung oder Orkan), einen GAU oder andere Ein-
fliisse: Die Versorgung einer Stadt oder auch nur eines Betriebshofes von Verkehrsunternehmen
mit elektrischer Energie ist nicht mehr gegeben. In groReren Stiadten ist das Hauptverkehrsnetz
ein elektrifiziertes schienengebundenes Netz. Der Bus fungiert hier lediglich als Zubringer. Fallt
nun dieses Schienennetz aus, so stiinde derzeit noch der fahrspurunabhéngige Bus zur Aufrecht-
erhaltung der Verkehrsleistung zur Verfiigung. Die Verkehrsunternehmen halten dafiir entspre-
chende Notfahrpléne vor, um wenigstens ein Minimum an Mobilitédt zu gewéhrleisten. In kleine-
ren Stddten deckt der Bus das gesamte Hauptverkehrsnetz ab.

Bisher konnen fliissigkraftstoffbetriebene Busse die Realisierung von Notfallfahrpldnen ohne
Probleme bewerkstelligen, da sie auch ohne eine funktionsfdhige Betankungsanlage betankt wer-
den kdénnen. Allein durch den Héhenunterschied zwischen Kraftstoffbehaltnis und Fahrzeugtank
kann ein Betankungsvorgang vollzogen werden.

29 Beispielsweise: Landkreis Karlsruhe, Vergabeverfahren Linienbiindel ,Ettlingen I" im Landkreis Karlsruhe, Anhang B, Anlage
5, Ia, Absatz 6 (Heizung/Klimatisierung) oder die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH

30 Werte nach Angaben der Dresdner Verkehrsbetriebe AG
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Die Kombination aus der Elektrifizierung des Systems Bus und das Ausbleiben von zwingend
notwendiger elektrischer Energie fiihren zwangsléufig zum Stillstand der Busse. Ohne elektrische
Energie fiir die Nachladung der Akkumulatoren kann nur die bis zum Schadenseintritt in den
Akkumulatoren verbliebene elektrische Energie genutzt werden.

Doch auch bei Bussen, die Wasserstoff als Primérenergie verwenden, stellt sich das Problem der
Betankung. Ohne elektrische Energie kénnen die Verdichter den notwendigen Druck nicht er-
zeugen, die Vorkiihler den Wasserstoff nicht auf das bendtigte Temperaturniveau bringen und
sind die Zapfsdulen ohne Funktion3.

Bisher sind in den Verkehrsunternehmen Mengen an Fliissigkraftstoffen als Notreserve vorhan-
den, um bei kurzfristigen Stérungen fiir zwei bis vier Tage handlungsfihig zu sein. Zusétzlich be-
stehen Vertrége mit den (unteren) Katastrophenschutzbehdrden, die eine Versorgung bei Krisen,
aulBergewdhnlichen Einsatzlagen und Katastrophen gewéhrleisten. Doch wie stellt sich in solchen
Féllen die Versorgung mit Wasserstoff dar? Auch in diesem Bereich besteht eine hohe Abhéngig-
keit von Zulieferern, da Wasserstoff in der Regel nicht vor Ort erzeugt wird und fiir eine Lagerung
von Mengen >3 t Anforderungen entsprechend der BImSchV umgesetzt werden miissen32. Bei ei-
nem Busbetrieb mit 100 wasserstoffbetriebenen Stadtbussen wére eine Anlieferung von drei bis
fiinf LKW -Anfahrten pro Tag notwendig®3. Sollte ein Elektrolyseur auf dem Betriebshof vorhan-
den sein, so wére hier eine Versorgung mit elektrischer Energie zwingend erforderlich, um den
notwendigen Wasserstoff selbst vor Ort zu produzieren3*. Fillt diese weg, so kann auch kein
Wasserstoff erzeugt werden. Und selbst die Versorgung iiber eine Pipeline wére bei einem Weg-
fall von elektrischer Energie nicht mehr méglich, da die notwendigen Verdichterstationen funk-
tionslos bleiben wiirden.

Spatestens ab 2045 gibt es keine Unterstiitzung mehr

Am 17. Januar 2024 einigten sich EU-Rat und -Parlament auf den wesentlichsten Inhalt zum Ge-
setz der CO2-Flottennormierung. Darin wird vorgegeben, dass ab dem Jahr 2030 90 % und ab dem
Jahr 2035 dann 100 % der in den Markt gebrachten Stadtbusse lokal emissionsfrei sein miissen®.
Doch diese zugestandenen 10 % nichtemissionsfreier Stadtbusse bis 2035 kénnten gegebenen-
falls nicht bedient werden. Grund dafiir ist die Schadstoffnorm Euro 7/VII, bei der die Fahrzeug-
hersteller bereits angekiindigt haben, dass es im Stadtbusbereich keine solchen Motoren in den
Fahrzeugen geben wird3®. Mit ihrem Inkrafttreten ist zwar noch im Jahr 2024 zu rechnen, jedoch
sieht sie bisher eine busseitige Ubergangsfrist von 60 Monaten’ vor. Damit kénnen noch bis ins
Jahr 2029 hinein Busse mit der Abgasnorm Euro VI verkauft und zugelassen werden. Ausgehend
von einer branchenuniiblichen und wirtschaftlich vertretbaren Nutzungsdauer von 16 Jahren
(brancheniiblich sind 12 Jahre), wére somit ein Einsatz von flissigkraftstoffbetriebenen Stadt-
bussen (als Bestandfahrzeuge) bis ins Jahr 2044 hinein moglich. Voraussetzung hierfiir ist die
stabile Versorgung mit Ersatzteilen und Kraftstoffen. Da die Bundesrepublik Deutschland ab dem

31 Ein deutscher Hersteller von Wasserstoffbetankungsanlagen gibt fiir den Betrieb der kleinen Einheit, d. h. Verdichter, Vor-
kiihler, Zapfsaule, einen Bedarf von 200 kW

32 Ab einer Lagermenge von 3 t gilt die 4. BImSchV und ab 5 t die 12. BImSchV. Die Anforderungen (Sicherheitsabsténde) beziig-
lich der Lagerung sind im stadtnahen Umfeld kaum umsetzbar.

33VDV-Positionspapier ,Alternative Kraftstoffe und elektrische Energie als Antrieb des OPV der Zukunft”, April 2023, S. 22

34 Ebd. 33; Zur Erzeugung von 1 kg Wasserstoff werden rund 53 kWh benétigt

37Council's general approach/negotiating mandate, Punkt III, h) Termine fiir die Anwendung der neuen Verordnung
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Jahr 204538 klimaneutral sein muss, wére eine weitere Nutzung dieser Fahrzeuge gleichfalls nicht
moglich®.

Somit steht das Jahr 2045 als Fixpunkt fiir die Umsetzung, ab wann die Funktion der kommuna-
len Verkehrsunternehmen im Bevélkerungsschutz ersetzt werden muss. Doch wie bereits einlei-
tend erwdhnt, gibt es Stidte in Deutschland, die bereits 2040, 2035 oder 2030 klimaneutral sein
wollen. Hier wiirden dann von den jeweiligen kommunalen Verkehrsunternehmen keine Hilfe-

leistungen mehr zu erwarten sein bzw. miissen deren Aufgaben geregelt und neu verteilt werden!

Was konnte eine Lésung sein?

Auf die Frage, wie zukiinftig ein Beitrag des OPNV zur Unterstiitzung bei Krisen, auRergewdhnli-
chen Einsatzlagen und Katastrophen aussehen soll, kann dieses Dokument keine Antwort geben.
Moglich sind jedoch Gedankenansétze, die von den Behérden in den Stddten, Landkreisen und
(unteren) Katastrophenschutzbehorden aufgenommen werden kénnen, beispielweise:

— eine von Aufgabentrigern und Landesbehérden definierte und finanzierte Reserve von emis-
sionsfreien Bussen, die von den kommunalen Verkehrsunternehmen betrieben und instand-
gehalten wird;

— die Dislozierung leistungsstarker Notstromaggregate in den Betriebshdfen inkl. einer Garantie
der kontinuierlichen Versorgung mit der notwendigen Fliissigkraftstoffreserve;

— Genehmigung von fliissigkraftstoffbetriebenen Uberlandbussen (Klasse M3 II) im stadtischen
Linieneinsatz (diese unterliegen zum einen nicht der CDV bzw. dem Saubere-Fahrzeuge-Be-
schaffungs-Gesetz und zum anderen diirfen diese Busse auch noch nach 2040 mit Fliissig-
kraftstoff betrieben werden);

— Abgabe der Aufgabe des Bevilkerungsschutzes von kommunalen an private Busunternehmer,
die auch weiterhin einen gewissen Anteil an fliissigkraftstoffbetriebenen Bussen nutzen kon-
nen (Uberlandbusse) - dies miisste dann aber auch bei den Ausschreibungen der Linienbiindel
berticksichtigt werden.

38 Klimaschutzgesetz: Klimaneutralitit bis 2045 | Bundesregierung

39 Annahme, dass bilanziell emissionsfreie Fliissigkraftstoffe in anderen Sektoren einen héheren Nutzeffekt aufweisen und da-
her im hierfiir notwendigen Fall keinen - auch wirtschaftlich - vertretbaren Einsatz zulassen.
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Fazit

Position des Branchenverbandes VDV

Die Frage, was der OPNV zukiinftig noch bei Krisen, auRergewohnlichen Einsatzlagen und Kata-
strophen leisten kann, muss vorerst offenbleiben. Sicher scheint, dass die Verkehrsunternehmen
spétestens ab 2045 fiir eine Realisierung der folgenden - bisher abgedeckten — Leistungen nicht

mehr zur Verfiigung stehen kénnen:

— Bereitstellung von Tankstellen fiir Fahrzeuge der Rettungskrafte mit einer Tankmengenbe-
vorratung von zwei bis vier Tagen;

— Werkstétten mit entsprechender technischer Ausriistung und Mitarbeitern fiir Arbeiten an
Fahrzeugen von Rettungskréften;

— Fahrzeuge zur (weitrdumigen) Evakuierung, fiir Schienen- oder andere kurzfristige Notver-
kehre;

— Fahrzeuge mit kurzfristigem Einsatz als beheizter Unterbringungsraum zur Unterbringung
der Bevdlkerung;

— Aufrechterhaltung der Personenbeférderung beim Ausbleiben der Versorgung mit elektrischer
Energie;

— keine Realisierung von Notfallfahrpldnen beim Ausbleiben der Versorgung mit elektrischer
Energie.

Ohne Finanzierung und Beauftragung der Verkehrsbranche durch die Aufgabentréger oder Dritte
werden die aktuellen Leistungen im Katastrophenfall in Zukunft nicht mehr abbildbar sein. Umso
wichtiger ist es, sich mit lokalen Entscheidungstrigern vor Ort zusammenzusetzen und auf die
bevorstehende Problematik hinzuweisen. Der VDV steht mit seinen Mitgliedunternehmen gerne
fiir einen konstruktiven Austausch und die Erarbeitung von alternativen Konzepten zur Verfi-
gung, um auch weiterhin einen gewichtigen Beitrag zum Wohl aller leisten zu kénnen.
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Zusammenfassung

Ob aus freiwilliger Verantwortung oder politischem Opportunismus verordnet, haben viele
Stadte, Kommunen oder Unternehmen das Ziel, bis 2030, 2035 oder 2040 eine Klimaneutralitét
zu erreichen. Die Bundesrepublik méchte es 2045 und die gesamte Européische Union bis 2050
sein.

Besonders dem Straenverkehr kommt hier eine besondere Rolle zu, da rund ein Fiinftel aller
Treibhausgasemissionen der EU auf ihn entfallen. Urséchlich dafiir ist die starke Abhéngigkeit
von fossilen Brennstoffen, weshalb es das Ziel ist, hier ,den Hebel" zur Treibhausgasreduktion
anzusetzen. Mit der Clean Vehicles Directive (CVD) oder dem Gesetzt zur CO,-Normierung fiir
schwere Nutzfahrzeuge gibt die EU einen Handlungsrahmen vor.

Bisher sind Verkehrsunternehmen mit ihrer Infrastruktur (Betriebshofe, Werkstétten, Tankstel-
len) sowie den Diesel-, Gas- oder anderen flissigkraftstoffbetriebenen Stadtbussen ein wichtiger
Pfeiler beim Bevolkerungsschutz. Ob in Krisen, auBergewohnlichen Einsatzlagen oder Katastro-
phen, quasi sofort kénnen Linienbusse zum Zwecke der Evakuierung oder als beheizter Unter-
bringungsraum aus dem Liniennetz genommen und planerisch den jeweiligen Erfordernissen
entsprechend eingesetzt werden. Kurze Betankungszeiten und eine entsprechend vorbereitete
Infrastruktur (Tankstellen mit Notstromversorgung und ausreichender Tankmengenbevorratung)
sichern die Aufrechterhaltung der Personenbeférderung oder anderer Aufgaben, selbst beim
Ausbleiben der Versorgung mit ausreichend elektrischer Energie fiir den Betrieb von Schienen-
bahnen (S-, U- oder Trambahn). Gleichfalls sind die Werkstétten und Tankeinrichtungen der
Verkehrsunternehmen Anlaufstellen fiir Fahrzeuge von Rettungskriften, um dort versorgt und
gewartet zu werden.

All diese Leistungen wiirden spétestens ab dem Jahr 2045, tendenziell aber auch schon eher, nicht
mehr zur Verfiigung stehen, denn ab diesem Zeitpunkt wird es wohl nur noch lokal emissions-
freie Stadtbusse geben, die erheblich auf das Vorhandensein von elektrischer Energie angewiesen
sind. Ohne elektrische Energie konnen batterieelektrische Busse nicht nachgeladen, die Verdich-
ter und Vorkiihler von Wasserstoffbetankungsanlagen nicht betrieben werden. Aber auch das
spontane Herauslosen fiir Notverkehre ist problematisch, da der Einsatz batterieelektrischer
Busse meist genau auf den Linienumlauf abgestimmt ist und somit keine ausreichende elektri-
sche Energie fiir ,Extrarouten” zur Verfiigung steht.

Die Frage, was der OPNV zukiinftig noch bei Krisen, auRergewohnlichen Einsatzlagen und Kata-
strophen leisten kann, muss vorerst offenbleiben. Ohne Finanzierung und Beauftragung der Ver-
kehrsbranche durch die Aufgabentriger oder Dritte werden die aktuellen Leistungen im Kata-
strophenfall in Zukunft nicht mehr abbildbar sein. Umso wichtiger ist es, sich mit lokalen Ent-
scheidungstriagern vor Ort zusammenzusetzen und auf die bevorstehende Problematik hinzuwei-
sen. Um auch weiterhin einen gewichtigen Beitrag zum Wohl aller leisten zu konnen, steht der
VDV mit seinen Mitgliedunternehmen gerne fiir einen konstruktiven Austausch und die Erarbei-
tung von alternativen Konzepten zur Verfiigung.

Auswirkungen der Antriebswende im OPNV auf den Bevélkerungsschutz 11



	Impressum
	Ausgangssituation
	Einleitung
	Begriffsbestimmung

	Folgen der Klimaneutralität
	Was kann zukünftig nicht mehr geleistet werden?
	Ohne Energie vor Ort keine Mobilität vor Ort – Folgen bei einer Unterbrechung der Versorgung mit elektrischer Energie oder Wasserstoff
	Spätestens ab 2045 gibt es keine Unterstützung mehr
	Was könnte eine Lösung sein?

	Fazit
	Position des Branchenverbandes VDV

	Zusammenfassung

