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Die Bewahrung der Schöpfung gehört
zu den zentralen Herausforderun-

gen, denen sich die Politik heute welt-
weit stellen muss. Auch für die Bundes-
regierung gehören daher der Umwelt-
und Klimaschutz zu den herausragenden
Zielen. 

Gerade der Verkehrsbereich kann und
muss dazu einen wichtigen Beitrag leis -
ten. Insbesondere der Straßenverkehr
hängt noch immer weitgehend von fossi-
len Brennstoffen ab, die einerseits end-
lich sind und deren Verwendung zum an-
deren die Erwärmung der Erdatmosphä-
re fördert.

Deswegen müssen wir langfristig unsere
Abhängigkeit von diesen Energieträgern
reduzieren. Hierfür ist die Elektromobi-
lität eine Schlüsseltechnologie, die wir
mit der verstärkten Nutzung erneuerba-
rer Energien verbinden wollen.

Das vorliegende Werk beleuchtet die
Rolle des ÖPNV in diesen Zusammen-
hängen. Gerade hier finden neuartige
Technologien gute Rahmenbedingungen
für eine zügige Erprobung. Das BMVBS
fördert daher entsprechende Projekte –
im Rahmen des Nationalen Innovations-
programms Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie und auch im Rahmen
des Programms Elektromobilität in Mo-
dellregionen. 

So erproben wir Brennstoffzellen- und
Dieselhybridbusse für den Straßen- und
Dieseltriebwagen mit Hybridantrieben für
den Schienenverkehr. Wir untersuchen
ganz neue Formen der induktiven Ener-
gieübertragung für elektrisch angetriebe-
ne Busse und Bahnen, die dann keine
aufwändigen Oberleitungen mehr benöti-
gen. Schließlich erforschen wir, wie indi-
viduellen Mobilitätsbedürfnissen durch
integrierte Mobilitätslösungen aus 
ÖPNV-Angeboten und Elektro-PKWs
Rechnung getragen werden kann.

Wir arbeiten also daran, den ohnehin
schon umweltfreundlichen ÖPNV noch
umweltfreundlicher zu machen. Weitere
Anregungen erhoffe ich mir von einer
umfassenden Analyse bestehender und
geplanter Maßnahmen des Umwelt- und
Klimaschutzes im ÖPNV, die ich bei der
Studiengesellschaft für unterirdische
Verkehrsanlagen e.V. (STUVA), einem
bewährten Partner im Themenfeld Ver-
kehr und Umwelt, in Auftrag gegeben
habe. Der ÖPNV eröffnet besondere
Möglichkeiten, weil Planung, Bau, Be-
trieb und Instandhaltung von Fahrzeu-
gen sowie auch das Verkehrsmanage-
ment aus einer Hand gestaltet oder doch
zumindest beeinflusst werden können.
Diese Möglichkeiten sollten wir uns für
ein systematisches Vorgehen zu Nutze
machen.

Über dies und vieles mehr will das vor-
gelegte Gesamtwerk informieren. Die
vielfältigen Ansätze und Möglichkeiten
dann auch umfassend in praktisches
Handeln umzusetzen, ist die Aufgabe
der Verkehrsunternehmen. Hierzu die-
nen die Handlungsempfehlungen am En-
de eines jeden Kapitels sowie die
Checklisten in Kapitel 9. 

Die durchgehende Zweisprachigkeit der
Veröffentlichung wird erfreulicherweise
dazu beitragen, die Ergebnisse unserer
Forschungen und Entwicklungen auch
im Ausland bekannt zu machen. 

Mein Dank gilt dem projektbegleitenden
Ausschuss für seine engagierte Mitwir-
kung sowie allen Bearbeitern und beson-
ders natürlich der gesamtverantwortli-
chen STUVA für dieses fachlich breit an-
gelegte und qualitativ hoch stehende
Werk, dem ich eine weite internationale
Beachtung wünsche.

Vorwort

Dr. Peter Ramsauer

Bundesminister für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
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Preserving the integrity of creation is
one of the key challenges that po-

licymakers throughout the world have to
address today. Protecting the environ-
ment and tackling climate change are
thus also among the Federal Govern-
ment’s most important objectives. 

The transport sector, perhaps more than
any other sector, can and must make a
major contribution towards achieving
these goals. Road transport, in particu-
lar, is still largely dependent on fossil
 fuels, and these fuels are not only finite,
but their use also speeds up the war-
ming of the earth’s atmosphere.

That is why, in the long term, we have to
reduce our dependence on these sour-
ces of energy. Electric mobility is a key
technology for this purpose, and one that
we want to combine with the greater use
of renewable energy.

This publication looks at the role played
by local public transport in these con-
texts. This sector, in particular, provides
an excellent environment for the rapid tri-
alling of innovative technologies. The Fe-
deral Ministry of Transport, Building and
Urban Development is thus providing fi-
nancial assistance to appropriate pro -
jects – within the framework of the Natio-
nal Hydrogen and Fuel Cell Technology

Innovation Programme and the Electric
Mobility in Pilot Regions Programme. 

Thus, trials are being conducted invol-
ving fuel cell powered and hybrid diesel
buses for road transport and hybrid die-
sel railcars for rail transport. We are ex-
ploring completely new forms of induc-
tive energy transfer for electrically powe-
red buses and trains, which will then no
longer require expensive overhead lines.
Finally, we are carrying out research into
how individual mobility requirements can
be met by integrated mobility solutions
comprising local public transport servi-
ces and electric cars.

Local public transport is already envi-

ronmentally friendly, and our activities

are designed to make it even more so.

I hope we will get further suggestions

from a comprehensive analysis of

exist ing and planned measures for pro-

tecting the environment and tackling

climate change in the local public

transport sector, which I have commis-

sioned from the Research Association

for Underground Transportation Facili-

ties (STUVA), a seasoned partner for

research on all issues relating to trans-

port and the environment. Local public

transport opens up special opportuni-

ties, because the planning, construc-

tion, operation and maintenance of ve-

hicles as well as traffic management

can be shaped, or at least influenced,

by a single entity. We should exploit

these opportunities and adopt a syste-

matic approach.

This book provides information on this

and much more besides. It is now up

to transport operators to translate the

multiplicity of approaches and opportu-

nities into comprehensive practical ac-

tion. This is the purpose of the recom-

mendations for action at the end of

each chapter and the checklists in

Chapter 9. 

I am delighted that the book is comple-

tely bilingual, because this means that

the results of our research and deve-

lopment activities will become known

to a much wider audience outside the

German-speaking world. 

My thanks go to the project-monitoring

committee for its commitment as well

as to all those involved in editorial

work, and of course especially to the

STUVA, which had overall responsibili-

ty, for this wide-ranging and high-quali-

ty book, which I hope will attract wide-

spread international interest.

Preface

Dr. Peter Ramsauer

Federal Minister of Transport, Building and Urban Development
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Zweifellos hat der ÖPNV schon immer 
einen großen Beitrag zum Umwelt- und

Klimaschutz geleistet. Im motorisierten Ver-
kehr nimmt er auf diesem Gebiet sogar
deutlich eine führende Stellung ein. Wenn
somit berechtigt die Forderung erhoben
wird, das Verkehrswesen müsse seine in
den letzten Jahrzehnten ständig steigenden
CO2-Emissionen deutlich senken, so gilt
hierbei der ÖPNV als Problemlöser und
nicht als besonderer Problembereich.

Wenn der ÖPNV jedoch seine führende
Stellung im Umwelt- und Klimaschutz
behalten will, so muss auch er selbst
ständig an Verbesserungen arbeiten und
alle Chancen nutzen, die sich ihm tech-
nisch und wirtschaftlich auf diesem Ge-
biet bieten. Vor allem sind sich alle Be-
teiligten darin einig, dass Maßnahmen in
Einzelbereichen, z.B. nur bei den Fahr-
zeugen, allein nicht ausreichen, um lokal
und global erfolgreich zu sein. Vielmehr
müssen alle ÖPNV-Bereiche mit ihren
„Herstellungsketten“ in die Verbesse-
rungsstrategien einbezogen werden.
Und bei einer solch umfassenden Be-
trachtung besteht auch beim ÖPNV noch
Handlungsbedarf, wenn auch anerkannt
werden muss, dass in den Verkehrs -
unternehmen vieles bereits umgesetzt
worden ist und anderes sich in der Er-
probungs- oder gar in der Erst umset -
zungsphase befindet.

Weil VDV und VDV-Förderkreis diesen
Gesamtansatz als richtig erkannten, ha-
ben sie gemeinsam mit BMVBS und 
DEVK das Projekt zu diesem Buch initiiert
und den Auftrag an die STUVA erteilt, im
ÖPNV alle Ansätze für einen umfassen-
den Umwelt- und Klimaschutz zu erkun-
den und im Hinblick auf die Umsetzbar-
keit im Rahmen einer Gesamtstrategie zu
bewerten. So werden ausgehend von den
planerischen Ansätzen im Bereich der
Stadtentwicklung, über die Haltestellen
und Fahr wege, die Fahrzeuge und den
Betrieb, die Betriebshöfe, Werkstätten
und Gebäude bis hin zum Um welt -
management und den Kommunika tions -
strategien alle Maßnahmen und Ansätze
aufgezeigt, die für einen verbesserten
Umwelt- und Klimaschutz im ÖPNV jetzt
und in Zukunft als aussichtsreich angese-
hen werden. In konsequenter Verfolgung
dieses Ansatzes wird auch die Finanzie-
rung einer ausführlichen Analyse unter -
zogen. Das Ergebnis ist ein Kompendium,
das in dieser umfassenden Vollständig-
keit bisher auf keinem Fachgebiet exis -
tiert. Es zeigt damit gleichzeitig auch die
Stärke des ÖPNV auf, die darin besteht,
zu einem derartig umfassenden Ansatz
fähig zu sein. Kein anderer Verkehrs -
träger hat direkten Einfluss auf alle darge-
stellten Bereiche. Die darin liegende ein-
malige Chance zu nutzen, ist für den 
ÖPNV eine der herausragenden Aufga-
ben der Zukunft. Dieses Buch kann dabei

Wegweiser sein und vielfältige Anregun-
gen vermitteln. Das gilt selbst vor dem
Hintergrund, dass nicht alle aufgezeichne-
ten Maßnahmen in allen Verkehrsunter-
nehmen technisch und wirtschaftlich um-
setzbar sind, weil immer auch die örtlichen
Rahmenbedingungen eine entscheidende
Rolle spielen.

So legen VDV und VDV-Förderkreis mit
dem neuen Band der Blauen Reihe des
VDV erneut ein „Standardwerk“ vor. Weil
das Thema im wahrsten Sinne des Wortes
„grenz überschreitend“ ist, wird wiederum
eine durchgehend deutsch/englische Fas-
sung angeboten. Möge es hierdurch sowohl
in Deutschland als auch international zu 
vielfältigen Umsetzungen Anlass geben.

Die Erstellung dieses Buches war wegen
der außerordentlich breit gestreuten fach-
lichen Bereiche eine ganz besondere
Herausforderung und erforderte neben
der Arbeit der STUVA auch die Hinzu -
ziehung zahlreicher Spezialisten sowie
einer umfassenden Arbeit im projektbe-
gleitenden Ausschuss. Unser ganz be-
sonderer Dank gilt allen Beteiligten; nicht
nur für die hochqualifizierte und engagier-
te Arbeit, sondern auch für die prä zise
Abwicklung in einem eng gesteckten 
Zeitrahmen. Das Buch erscheint zum
richtigen Zeitpunkt. Es kann somit dazu
beitragen, die Diskussionen über Umwelt-
und Klimaschutz in die richtigen Bahnen
zu lenken. 

Vorwort

Jürgen Fenske

VDV-Präsident

Dr. Dieter Klumpp

Vorsitzender VDV-Förderkreis
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There is no doubt that public transport
has always made a major contribution

to environmental and climate protection.
Moreover, operators of motorised transport
are clearly extremely ecologically minded.
So when calls are quite rightly made for re-
ductions in the CO2 emissions caused by
traffic, which have been rising steadily in
recent decades, public transport should
be seen as a source of poss ible solutions
and not as a part of the problem.

Nonetheless, if public transport intends to
retain its leading position in environmental
and climate protection, it too must con-
stantly strive to improve and, to this end,
exploit every technically feasible and eco-
nomically justifiable opportunity. Most im-
portantly, the consensus among all stake-
holders is that measures only affecting indi-
vidual areas (such as vehicles) will not be
enough to guarantee success either locally
or globally. Instead, strategies for improve-
ment should involve all domains of public
transport and their associated ‘chains of
production’. While adopting such a broad
overview makes it clear that public trans-
port still has some headway to make, it
must surely also be acknowledged that
operators have made major efforts and 
are still testing or piloting numerous other
solutions.

It was precisely because the Association of
German Transport Companies (VDV) and
the VDV Promotional Group recognised

that the general approach being taken was
correct that they, along with the Federal 
Ministry for Transport, Building and Urban
Developmet (BMVBS) and the mutual insu-
rance company DEVK, launched the pro-
ject to create this book and duly assigned
the Research Association for Underground
Transport Facilities (STUVA) to look into
the various steps being taken to optimise
environmental and climate protection in all
areas of Germany’s public transport sector
and then assess how well they could be in-
corporated into a practicable overall eco -
logical strategy. Accordingly, this book 
examines all the relevant measures and
approaches that are deemed ‘promising’ in
that they contribute towards improving en-
vironmental and climate protection in public
transport. The areas covered range from
urban planning measures, stops, tracks
and road space, vehicles, service delivery,
depots, workshops and other buildings to
environmental management and communi-
cation strategies. Consistently guided by
the chosen holistic approach, the book also
contains a comprehensive analysis of 
public transport financing. The resulting
compendium is surely more complete than
any other work of its kind, which in itself
highlights a strength of public transport, 
namely its capability of taking such a com-
prehensive approach. No other type of
transport can directly influence all the areas
mentioned in the book. Making the most of
this unique chance is one of the primary

challenges facing public transport operators
in the future. This book can offer them both
guidance and a host of useful suggestions.
Of course, not all the measures it discusses
will be technically feasible or economically
viable for all transport companies, because
local conditions also play a decisive role in
determining such matters. 

In this sense, VDV and the VDV Promotio-
nal Group set out to produce a new stand -
ard reference work with this book, the 
latest publication in the Blue Series. Since
transport today (quite literally!) knows no
borders, the book is being published as a
bilingual German/English work, the hope
being that this will encourage efforts to 
implement a wide range of solutions not
only in Germany, but also further afield.

Compiling this book proved to be an excep-
tional challenge in view of the particularly
broad spectrum of topics covered. It there -
fore draws on the experience of numerous
specialists and demanded a tremendous 
effort on the part of the project’s advisory
committee, as well as from STUVA. Conse-
quently, we would like to offer special
thanks to everyone involved in the book’s
production for their expertise, dedication
and meticulous attention to detail, even in
the face of a tight deadline. This book is
being published at exactly the right time,
which should help it to guide the debate 
about environmental and climate aspects
down the right track.

Preface

Jürgen Fenske
President of the Association of 
German Transport Companies (VDV)

Dr Dieter Klumpp
Chairman of the VDV Promotional Group
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Umwelt- und Klimaschutz erfordern
nicht nur eine branchen- und verkehrs-

träger übergreifende Behandlung, sondern
sie benötigen zu ihrer Realisierung nach
unserer festen Überzeugung auch ideelle
Unterstützung und finanzielle Anreize. Dies
war einer der Ansatzpunkte für die DEVK
Ver sicherungen, sich auf dem Gebiet der
Ökologie und Nachhaltigkeit umfassend zu
engagieren. Im Fokus stehen dabei:

❏ die Förderung des Einsatzes regenera-
tiver Energien (die gesamte eigene Zen-
trale in Köln wird regenerativ versorgt);

❏ die Verleihung des „ÖkoGlobe“ für her-
ausragende Leistungen auf dem Gebiet
der nachhaltigen Mobilität in verschiede-
nen Kategorien (u. a. auch im ÖPNV);

❏ die Gewährung rabattierter Tarife in der
Kfz-Versicherung für BahnCard- und Job-
Ticket-Inhaber sowie für Fahrer besonders
schadstoffarmer Fahrzeuge.

Darüber hinaus fördert die DEVK im Rah-
men der bundesweiten Initiative „Elektro-
mobilität“ über das gemeinsam mit dem
VDV gegründete Forum für Verkehr und
Logistik die Entwicklung von drei Elektro-
bus-Prototypen einschließlich der zu-
gehörigen Infrastruktur. Dabei werden wir
von der Überzeugung geleitet, dass im
ÖPNV Elektromobilität bereits in großem
Umfang erfolgreich stattfindet und somit
dort entsprechende Erfahrungen vorlie-
gen. Eine Ausdehnung auf den Omnibus-
sektor kann somit dort am ehesten und ef-
fektivsten umgesetzt werden.

Genau dies ist auch der Ansatzpunkt da -
für, warum sich das Forum für Verkehr
und Logistik und darüber auch die DEVK
an dem Projekt der STUVA beteiligt ha-
ben, über die bestehenden und in Zukunft
möglichen (weiteren) Beiträge des ÖPNV
zum Umwelt- und Klimaschutz eine Un-
tersuchung durchzufüh ren und die Ergeb-
nisse in Buchform zu veröffentlichen. Wir
sehen diesen hier beschrittenen Weg ei-
nes umfassenden, d.h. alle ÖPNV-Berei-
che erfassenden Ansatzes zur Lösung
der Problematik, als die richtige Strategie
an. Nicht zuletzt ermöglicht die Aufteilung
dieser Arbeit in einen Maßnahmenteil,
der sich an der praktischen Umsetzung in
den einzelnen Bereichen des ÖPNV ori-
entiert, sowie einen Grundlagenteil eine
„gestaffelte Vertiefung“ nach individuellen
Bedürfnissen.

Die hiermit vorgelegte Arbeit verdeutlicht
in eindrucksvoller Weise die Vielzahl be-
reits erfolgter Umsetzungen von Umwelt-
und Klimaschutzmaßnahmen im ÖPNV,
aber auch die große Zahl weiterer mögli-
cher Ansätze. Dabei haben nicht nur die
Themen Energieverbrauch und Energieef-
fizienz eine herausragende Bedeutung.
Auch die heutige und zukünftige Rolle der
erneuerbaren Energien in den sehr ener-
gieinten siven Bereichen des ÖPNV wird
deutlich. Damit ist nicht nur der Anknüp-
fungspunkt an unsere Elektrobus-Initiative
gegeben; dieser Gedanke wird sogar auf
viele andere Gebiete des ÖPNV sinnvoll

erweitert und damit in einen größeren
Rahmen gestellt. Genau dies sollten aus
unserer Sicht Forschungsförderungs-Initia-
tiven bewirken.

Schließlich ist begrüßenswert, dass die
dargestellten technischen Maßnahmen
auch damit verbundene Wirtschaftlich-
keits- und Finanzierungsfragen aufgreifen.
Das Thema der „finanziellen Anreize“ zur
schnellen und umfassenden Umsetzung
von Umwelt- und Klimaschutzmaßnahmen
geht weit über das hinaus, was eine Versi-
cherung diesbezüglich leisten kann. Viele
der technischen Maßnahmen sind nämlich
mit Zusatzkosten verbunden, die sich nicht
von vornherein für die Verkehrsunterneh-
men rechnen oder die sich zumindest erst
über einen sehr langen Zeitraum amorti-
sieren. Hier sind somit auch die Regierun-
gen des jeweiligen Landes gefordert, ent-
sprechende Unterstützung zu leisten. Mö-
ge die umfassende Darstellung der Finan-
zierungsmöglichkeiten in diesem Buch da-
zu beitragen, zu einer schnellen und effizi-
enten Lösung bei der Nachfolge zum bald
auslaufenden Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz zu kommen.

Unser Dank gilt der STUVA und den zahl-
reichen Mitstreitern für die umfassende
und qualifizierte Bearbeitung dieses Werks
und dem Verlag für die ansprechende Ge-
staltung. Das alles kann bei der Schwierig-
keit und Vielfalt der Thematik keine leichte
Aufgabe gewesen sein und verdient des-
halb eine besondere Würdigung.

Vorwort

Friedrich W. Gieseler

Vorstandsvorsitzender 
der DEVK Versicherungen
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We are convinced that while an ap-
proach covering all sectors and

transport modes is important for optimal
environmental and climate protection,
support in the form of ideas and financial
incentives is also crucial. This was one of
the con siderations that drove DEVK to
make a substantial commitment to ecolo-
gy and sustainability, focussing on:

❏ promoting the use of renewable ener-
gy (our head office in Cologne is supplied
with renewable energy throughout);

❏ awarding the ÖkoGlobe prize for out -
standing achievements in sustainable
mobility in a number of categories (inclu-
ding public transport);

❏ offering discounted car insurance to
holders of BahnCard and JobTicket rail
passes and drivers of very low-emission
vehicles.

Furthermore, as part of the nationwide 
electric mobility initiative, DEVK is pro -
moting the development of three electric
bus prototypes and their associated infra-
structure through the Transport and 
Logistics Forum, set up together with the
Association of German Transport Com -
panies (VDV). Our decision to do this was
prompted by the firm belief that the public
transport sector has plenty of experience
with electric mobility and can already
draw on numerous successes in that 
domain. Accordingly, applying that know-
how to buses would be most effective

and likely to succeed in the public trans-
port sector.

This is precisely why the Transport and
Logistics Forum (and, by extension, 
DEVK) decided to participate in STUVA’s
project to examine the contributions that
public transport already makes to envi-
ronmental and climate protection and
could make in the future, and publish the
results in the form of a book. We believe
it was the right strategy to seek future 
solutions by adopting a holistic approach
covering all aspects of public transport.
After all, the way the book has been
structured - one part concerning meas -
ures and their practical application in the
various domains of public transport, the
other dealing with fundamental issues –
enables readers to consider all angles of
the topic at different levels.

This work provides an impressive over-
view of the full range of environmental
and climate protection measures that 
have been implemented in public trans-
port, but also points the way to many
other potentially positive steps. Energy
consumption and energy efficiency are
not the only important considerations
here, so the book also duly discusses the
current and future role of renewable en -
ergies in very energy-intensive areas of
public transport. This ties in with our ini -
tiative on electric buses, but is also wisely
expanded to many other areas of 
pub lic transport, to broaden the scope of

potential solutions. In our view, this is
exactly how research support initiatives
should work.

Finally, we are pleased to see that the
book’s presentation of technical measures
also covers the associated issues of cost-
effectiveness and financing. Offering finan-
cial incentives for the swift and compre-
hensive implementation of environmental
and climate protection measures goes way
beyond what an insurance company can
achieve in this connection. For many of the
technical measures mentioned entail 
add itional costs that transport companies 
cannot calculate in advance or that will
certainly have to be written off over a very
long time. The governments of Germany’s
respective federal states will thus also 
have to provide the necessary support.
We sincerely hope that this book’s presen-
tation of the different financing options will
help in the urgent quest to find a viable, 
effective successor to the Municipal Trans-
port Financing Act (GVFG), which is due 
to expire shortly. 

We would like to thank STUVA and every -
one who worked on the project for their
painstaking and thoroughly professional
contribution to the book, and the publish -
ing house for designing such an attractive
layout. Given the topic’s complexity and
the diversity of issues covered, developing
the book cannot have been an easy task,
so the impressive end result deserves 
special recognition.

Preface

Friedrich W. Gieseler

Chairman of the Board, DEVK
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Zur Einführung:
VDV Leitbild 
„Nachhaltige Mobilität“

Nachhaltige Entwicklung –
Modewort oder 
Notwendigkeit?
Die heutigen Herausforderungen sind

keineswegs neu. Blickt man auf die

Anfänge des Themas einer Nachhalti-

gen Entwicklung, dann ist festzustel-

len, dass die Menschen in Deutsch-

land schon um 1700 unter Ressour-

cenknappheit litten. Sie hatten seiner-

zeit mehr Holz geschlagen als nach-

wachsen konnte. Die Menschen über-

legten schon damals, wie einerseits 

effizienter mit den vorhandenen Res-

sourcen umgegangen werden könnte

und andererseits sicher zu stellen sei,

dass auch in Zukunft ausreichende

Ressourcen verfügbar seien. Dieser

Grundsatz bleibt bis heute gültig. Die

Brundtland-Kommission hat dieses

1983 sehr treffend formuliert: „Nach-

haltige Entwicklung ist eine Entwick-

lung, die den Bedürfnissen der heuti-

gen Generation entspricht, ohne die

Möglichkeiten künftiger Generationen

zu gefährden, ihre eigenen Bedürfnis-

se zu befriedigen.“ [WCED 1987].

Die heutige Generation bewegt sich in

einer zunehmend komplexen Welt, in

der Ökonomie, Ökologie und Soziales

nicht mehr getrennt voneinander wahr-

genommen und politisch adressiert

werden können. Zentrale Aufgabe der

Nachhaltigen Entwicklung und jedes

politischen Programms dazu ist es, die

Abhängigkeiten zwischen den einzel-

nen Dimensionen aufzuzeigen und ab-

zuwägen. Die Bundesregierung hat

dieses in Ihrem „Fortschrittsbericht zur

nationalen Nachhaltigkeitsstrategie“

[Presse- und Informationsamt der 

Bundesregierung 2008] bildhaft dar -

gestellt (Bild 1). Alle zu ergreifenden

Maßnahmen müssen hinsichtlich der

drei Dimensionen optimiert werden,

wobei die absolute Grenze die Belast-

barkeit des einen Planeten Erde dar-

stellt.

Nachhaltigkeit und VDV
Der öffentliche Personenverkehr und

der Schienengüterverkehr spielen eine

bedeutende Rolle bei der Lösung der

heutigen Herausforderungen „nach -

haltiger Umgang mit Ressourcen“ und

„Reduzierung von CO2-Emissionen“,

denn deren Systeme sind im Vergleich

zu anderen Verkehrsträgern effizienter

im Energie- und Flächenverbrauch,

schonen damit wertvolle Ressourcen

und sind insgesamt umweltverträg -

licher.

Um diese Tatsache stärker als bisher

in die Öffentlichkeit zu tragen und um

dafür zu sorgen, dass dieser Vorteil

auch in Zukunft bestehen bleibt, wurde

im VDV zum 1.Oktober 2008 ein neuer

Fachbereich „Nachhaltigkeitsstrategie“

eingerichtet und besetzt. Ergänzend

dazu hat der Strategieausschuss des

VDV im Herbst 2008 den Unteraus-

schuss „Nachhaltigkeit“ ins Leben ge-

rufen und ihn beauftragt, eine entspre-

chende Verbandsstrategie zur Reali-

sierung einer Nachhaltigen Entwick-

lung der Branche zu erarbeiten und

umzusetzen. Damit sollen die vielfälti-

gen Aktivitäten anderer Fachbereiche

und -gremien, die ebenfalls zur Nach-

haltigkeit beitragen, stärker gebündelt

und besser koordiniert werden.

Nachhaltige Mobilität
Die Handlungsmaxime im Rahmen 

einer nachhaltigen Verkehrspolitik 

lautet: Energie- und Ressourcenver-

brauch sowie die Verkehrsleistung

müssen vom Wirtschaftswachstum

entkoppelt werden. Zugleich ist anzu-

streben, dass der wachstumsbedingte

Anstieg der Nachfrage nach Energie,

Ressourcen und Verkehrsleistungen

durch Effizienzgewinne mehr als kom-

pensiert werden.

Grundlage des VDV-Nachhaltigkeits-

leitbildes bilden daher die bekannten

verkehrspolitischen Ziele:

❏ Vermeiden

z. B. durch Stadt der kurzen Wege, 

regionale Beschaffung;

❏ Verlagern

z. B. durch Kombination von Bus und

Bahn mit Fußverkehr und Fahrrad, 

sowie durch kombinierten Verkehr;

❏ Verbessern

z. B. durch eine weitere Steigerung der

Attraktivität des Angebotes, Kosten -

optimierung, weg vom Öl-Einsatz und

hin zu erneuerbaren Energien, Steige-

rung der Energieeffizienz.
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This principle still applies today. The

Brundtland Commission provided this

very apt definition in 1983: “Sustain-

able development is development that

meets the needs of the present without

compromising the ability of future 

generations to meet their own needs.”

[WCED 1987].

The present generation lives in a 

world that is becoming more complex

by the day, where economic aspects,

environmental concerns and the social

dimension can no longer be viewed as

completely separate and must be 

addressed together in the political 

arena. The key mission of sustainable

development – and of any related 

political programme – is to emphasise

the interdependency of these factors

and strike the right balance between

them. The German federal government

used a picture to illustrate this in 

its progress report on the national

strategy for sustainable development

[Press and Information Office of the

German Federal Government, 2008]

(Figure 1). All measures to be taken

must be optimised in view of the 

three key dimensions, with the 

absolute limit being the Earth’s 

capacity to regenerate. 

Sustainability and the 
Association of German
Transport Companies (VDV)
Public transport and rail freight trans-

port play a decisive role in overcoming

the challenges we currently face in

handling resources sustainably and 

reducing CO2 emissions. This is 

because the systems used for these

transport modes utilise energy and

space more efficiently than systems for

other transport modes, thus saving

valuable resources. Besides, they are

more environmentally-friendly on the

whole.

On 1 October 2008, a “Sustainability

Strategy” department was set up within

VDV with a view to increasing public

Sustainable development – 
a buzzword or a necessity?
There is nothing new about the 

challenges we are currently facing. 

If we look back to the origins of the

idea of sustainable development, we

can see that Germany’s population

suffered from a resource shortage as

long ago as 1700, when more trees

were felled than could grow back.

Even then, people thought about how

they could use existing resources more 

efficiently and ensure that there would

be sufficient resources for the future.

Introduction: the Association of 
German Transport Companies’ 
sustainable mobility mission statement

Erhaltung der Lebensgrundlagen in globaler Perspektive
Conservation of natural resources in a global perspective

Umwelt / Environment

Maßnahme
Measures

Wirtschaft
Business

Soziales
Social affairs

Absolute Grenze

Relative Grenzen / Optimierungsgebot
Relative limits / Optimising imperative   

Absolute limit

Bild 1: Die verschiedenen Dimensionen der Nachhaltigkeit
Figure 1: Different dimensions of sustainability
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Es geht somit vor allem darum, den ge-

samtwirtschaftlichen Nutzen, den der

Öffentliche Personenverkehr und der

Schienengüterverkehr mit ihren Lö-

sungsansätzen erbringen, herauszuar-

beiten und transparent darzustellen.

Ziel ist es auch, Impulse zu geben, um

diese Lösungen im Sinne der Nachhal-

tigkeit weiter zu verbessern. Beides soll

letztendlich auch die Position des Öf-

fentlichen Personenverkehrs und des

Schienengüterverkehrs bei der Vergabe

öffentlicher Fördermittel stärken.

Leitbild – Unser Beitrag für
eine nachhaltige Entwicklung
Bei der Wahrnehmung der Zukunfts-

chancen in unserer komplexen Welt

spielt nachhaltige Mobilität eine ent-

scheidende Rolle. In einem „Leitbild“

hat sich der VDV dazu verpflichtet, hier-

zu in seinem Bereich einen wichtigen

Beitrag zu leisten (vgl Bild 2). Er hat da-

bei nicht nur seinen Standort definiert,

sondern auch dargelegt, dass er sich

vor allem den übergeordneten Ziel-Di-

mensionen wie z. B. Generationenge-

rechtigkeit, Lebensqualität und gesell-

schaftlicher Verantwortung verpflichtet

fühlt. Er führt hierzu im Wortlaut aus:

„Jeden Tag nutzen deutschlandweit

mehr als 28 Millionen Fahrgäste die

Leistungen des öffentlichen Personen-

nahverkehrs, um an ihren Bestim-

mungsort zu kommen. Güter aller Art

werden pünktlich und zuverlässig über

die Schiene transportiert und angelie-

fert. Dies mit besten Umweltstandards

sozialverträglich und so effizient wie

möglich zu leisten, ist eine große 

Herausforderung, der wir uns tagtäg-

lich aufs Neue stellen.

❏ Dimension 

„Generationengerechtigkeit“

Wir stehen in der Verantwortung, den

nachfolgenden Generationen – unseren

Kindern und Enkelkindern – eine le-

benswerte Welt zu übergeben. Nur

wenn wir mit der Umwelt und den natür-

lichen Ressourcen verantwortungsvoll

umgehen, kann und wird uns dies gelin-

gen. Wer für die Erledigung seiner We-

ge und für den Transport seiner Güter

Busse und Bahnen nutzt, handelt ver-

antwortungsbewusst und hilft so, den

Energieverbrauch und damit Treibhaus-

gase spürbar zu reduzieren. Wir sind

dabei ein erfahrener und erprobter Part-

ner. Schließlich setzen unsere Unter-

nehmen schon seit mehr als 100 Jah-

ren z. B. erfolgreich auf Elektromobilität.

Neben der Transportaufgabe stellen

sich die Verkehrsunternehmen dabei

als vorrangige Handlungsfelder und

Ziele:

– Klimaschutz 

➝ Mobilität von Treibhausgas -

emissionen entkoppeln;

– Ressourceneffizienz 

➝ Natürliche Ressourcen optimal

nutzen.

❏ Dimension „Lebensqualität“

In unserer vernetzten Welt spielt 

Mobilität eine herausragende Rolle.

Sie ist ein wesentlicher Teil unserer

Lebensqualität. Wir befriedigen mit 

unseren Angeboten dieses Bedürfnis

nach Mobilität auch für mobilitätsein -

geschränkte Menschen und tragen

nachhaltig zu einer lebenswerten Um-

welt bei. Wir setzen innovative Tech-

nologien ein und tragen damit kontinu-

ierlich z. B. zur Reduzierung von Lärm

und Schadstoffen bei. Kombiniert mit

dem Fuß- und Radverkehr leisten 

unsere Mobilitätsangebote darüber 

hinaus einen Beitrag zur persönlichen

Gesundheit.

Handlungsfelder und Ziele zur Erfül-

lung dieser Aufgabe sind:

– Mobilitätsmanagement 

➝ Anreize zur Verkehrsverlagerung

schaffen;

– Gesundheit 

➝ Verkehr emissionsarm, sicher

und gesundheitsfördernd gestalten.

Bild 2: Titelseite der Leitbild-Broschüre 
„Nachhaltige Mobilität“ [VDV 2010]
Figure 2: The title page of Nachhaltige Mobilität 
(Sustainable Mobility), the brochure presenting VDV’s
mission statement in this domain [VDV 2010]
[Bus & Rail in Germany
Mission statement on sustainable mobility
Our contribution to sustainable development
Providing the solution.
Mission statement: Bus & Rail ensure mobility for 
passengers and businesses in the interest of people
and the environment with a view into the future.]
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awareness of this fact and ensuring

that public transport retains its 

advantages in the future. In addition,

VDV’s Committee for Strategy created

a Sustainability Sub-Committee in 

autumn 2008. This sub-committee was

charged with developing and imple-

menting an appropriate strategy to

help the association achieve sustain-

able development in the public trans-

port sector. The aim is to bring closer

together the numerous activities of the

other departments and committees 

also contributing to sustainability and

to improve coordination of these 

activities.

Sustainable mobility
The guiding principle of any sustain-

able transport policy is as follows: 

energy and resource consumption 

and transport must be separated from

economic growth. At the same time, 

efforts should be made to ensure that

efficiency is enhanced to compensate

for the growth-related rise in demand

for energy, resources and transport

services.

These well-known aims of transport

policy form the basis of VDV’s sustain-

ability mission statement:

❏ Avoid

e.g. by planning compact towns with

short travelling distances and imple-

menting regional procurement;

❏ Shift

e.g. by coupling bus and rail transport

with walking and cycling and by facil i -

tating intermodal transport;

❏ Improve

e.g. by further enhancing the attrac-

tiveness of public transport, optimising

costs, moving away from oil-based 

fuels and towards renewable energy

and boosting energy efficiency.

The main aim is therefore to define

and transparently present the benefits

that public transport and rail freight

transport solutions bring to the entire

economy. Another key goal is to pro-

vide an impetus for refining these solu-

tions in the interests of sustainability.

Both of these aims will ultimately

strengthen the position of public trans-

port and rail freight transport when it

comes to the allocation of public funds. 

The VDV mission statement
– our contribution to 
sustainable development
Sustainable mobility plays a decisive

role in making the most of future 

opportunities in our complex world.

VDV has drawn up a mission state-

ment that commits it to making a 

significant contribution in this domain

(see Figure 2).This mission statement

both defines the Association’s stance

on the issue and explains that VDV

feels compelled to contribute to the

most important aims of sustainable 

development, such as intergener -

ational equity, quality of life and social

responsibility. Below is a translation 

of a passage from VDV’s mission

statement:

“Every day, more than 28 million 

passengers throughout Germany use

public transport services to reach their

destination. Goods of all kinds are

transported and delivered safely and on

time by rail. To do this in a socially 

responsible manner to the best environ-

mental standards and as efficiently as

possible is a major challenge that we

face every single day.

❏ Intergenerational equity

It is our responsibility to leave future

generations – our children and grand-

children – with a world worth living in.

We can and will succeed in this only if

we treat the environment and the

world’s natural resources responsibly.

Those who use Bus & Rail to travel

and to transport their goods are 

acting responsibly and thus helping to

significantly reduce energy consump-

tion and, at the same time, greenhouse

gas emissions. We are an experienced

and proven partner here. For example,

our companies have been successfully

using electric mobility for more than

100 years.

Germany’s transport companies focus

on providing transportation services,

but have also identified the following

aims and priorities for action:

– Climate protection

➝ separating mobility from green-

house gas emissions;

– Resource efficiency

➝ optimum use of natural resources.

❏ Quality of life 

Mobility plays a major role in our inter-

connected world. It is a key part of our

quality of life. With our services, we are

also meeting this need for mobility for

people with restricted mobility, and

making a lasting contribution to an 

environment worth living in. We use 

innovative technologies, and are thus

continuously contributing to reducing

noise and pollutants, for example.

Combined with walking and cycling,

our mobility services are also making 

a contribution to personal health.  

Our areas for action and aims in this

connection are:

– Mobility management

➝ Creating incentives for modal

shift;

– Health

➝ Achieving low-emission, safe and

healthy mobility.

❏ Corporate social responsibility

We take the task of mobility very 

seriously. Millions of people rely on our

service every day. We take them to

work, to training courses, shopping

and to leisure pursuits, and we ensure

that population and businesses are

supplied with the goods we transport.

Bus & Rail guarantee sustainable and

environmentally-conscious mobility.
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 Angebot von durchgehend barrierefrei-

en Wegeketten besonders wichtig, da

sie kaum Alternativen haben. Die Ein-

und Ausstiegsverhältnisse bei den

Fahrzeugen wurden in den letzten Jah-

ren durch eine enge Abstimmung von

Fahrzeugkonzeption und Haltestelle

deutlich verbessert und sind heutzu -

tage weitgehend barrierefrei. Der end-

gültige Durchbruch gelang durch die

Einführung von Niederflurfahrzeugen in

Kombination mit auf das Fußboden -

niveau angehobenen Bahnsteigen (Bild

1.5/7). Von diesen Maßnahmen profi-

tieren nicht nur behinderte Menschen;

sondern alle Fahrgäste; sie bieten 

darüber hinaus auch betriebliche Vor-

teile, da der gesamte Fahrgastwechsel

deutlich schneller erfolgen kann.

Auch die Informationsbeschaffung

über das Verkehrsangebot sollte

 barrierefrei abrufbar sein. 

(s. hierzu Kapitel 1.5.2).

1.5.4 Sicherheit und Service
im ÖPNV
Das persönlich empfundene Sicher-

heitsgefühl spielt für viele Fahrgäste

eine große Rolle bei der Verkehrs -

mittelwahl. Aggressive Auseinander-

setzungen zwischen Kunden, Über -

griffe auf Fahrgäste, Vandalismus und

Verschmutzungen in Fahrzeugen und

an Haltestellen aber z. B. auch Drän-

geln beim Ein- und Aussteigen führen

zu einem mangelnden Sicherheits -

gefühl (Bild 1.5/8).

Um den Kunden ein höheres Sicher-

heitsgefühl zu vermitteln, ergreifen die

Verkehrsunternehmen unterschied-

lichste Maßnahmen technischer,

 betrieblicher und organisatorischer Art.

Zu diesen Maßnahmen zählen u. a.

 Videoüberwachung, regelmäßige

 Präsenz von Sicherheitspersonal, Um-

stellung der Bestuhlung in den Fahr-

zeugen, Deeskalationstraining bei der

Fahrerschulung, schnellere Beseiti-

gung von Vandalismusschäden und

Schmutz, usw. Auch Servicedienste,

z. B. Begleitservice, erhöhen das

 Sicherheitsgefühl durch Personal -

präsenz und sorgen gleichzeitig für

 höhere Kundenzufriedenheit und

 Kundenbindung.

❏ Beispiel Videoüberwachung

Viele Verkehrsunternehmen in

Deutschland haben erkannt, dass z. B.

Videoschutzsysteme ein Qualitäts-

merkmal darstellen. Über 88 % der

BOStrab-Unternehmen und auch

 zahlreiche Busunternehmen haben

 ihre Fahrzeuge zumindest teilweise 

mit  Videokameras ausgerüstet 

(Tabelle 1.5/2). Die Videoüberwachung

von Bahnsteigen und Haltestellen stellt

Tabelle 1.5/2: Ausstattung von Fahrzeugen im ÖPNV mit Videoüberwachung und Effekte [1/39]

Mind. teilweise
 Ausrüstung mit
 Videoüberwachung

Gesamte Fahrzeug -
flotte ausgerüstet

Vollausrüstung
 geplant

Rückgang 
Vandalismusschäden

Sparte 
TRAM 
inkl. 
U-Bahn

88 % der BOStrab-
Unternehmen

13 % der BOStrab-
Unternehmen mit
mind. teilweiser
 Videoüberwachung

65 % Im Durchschnitt
Rückgang um 56%2)

Sparte 
BUS

50 % der BOKraft-
Unternehmen

56% Vollausrüstung
(85 % weitere  Aus-
oder Nachrüstung
 geplant)

73 % der Unter -
nehmen mit mehreren
Betriebsarten

Im Durchschnitt
Rückgang um 64%2)

Sparte 
PVE

50 % der 
EBO- Unternehmen1)

67 % von 50 % der
EBO-Unternehmen1)

33 % von 50 % der
EBO-Unternehmen

Rückgang nicht
 konkret beziffert

1) Unternehmen, die an der Umfrage beteiligt waren
2) Erfasst aus den Angaben der Unternehmen, die den Rückgang der Vandalismusschäden konkreter benannt haben

0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

35%

<30 30-49 50-65 65+ Insgesamt
overall

männlich
male
weiblich
female
Gesamt
total

Unsicherheitsgefühle ja (oft) und ja (gelegentlich); Fahrgäste: mindestens
1-3 mal /Monat ÖPNV-Nutzung
Passengers who reported feeling frequently or occasionally unsafe and who 
use public transport at least 1-3 times a month

Alter / age

Bild 1.5/8: Umfrageergebnisse zu 
Unsicherheitsgefühl bei der ÖPNV-Nutzung

in Hanau und Mannheim [1/27]
Figure 1.5/8: Findings of a survey on how
unsafe passengers feel when using public
transport in Hanau and Mannheim [1/27]
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Where there is barrier-free access 

to stops and stations, access to

 vehicles must also be barrier-free.

Continuously barrier-free journey

chains are particularly important for

mobility-impaired people, since they

have few alternative ways of getting

around. In recent years, vehicle

 boarding and alighting arrangements

have been greatly improved by closely

coordinating vehicle design and stops,

with the result that they are now largely

barrier-free. The final breakthrough

came with the introduction of low-floor

rolling stock  combined with platforms

raised to floor level (see Figure 1.5/7).

These meas ures benefit all pas-

sengers and also offer operational

benefits since the  entire boarding 

and alighting process can take place

much faster.

Access to information on transport ser-

vices should also be barrier-free (see

Section 1.5.2).

1.5.4 Safety and service 
on public transport
For many passengers, subjective

 feelings of safety play a large role in

their choice of transport mode.

 Aggressive confrontations between

customers, attacks on passengers,

vandalism and litter in vehicles and

stops, as well as, for example, pushing

and shoving when boarding and

 alighting, make passengers feel less

safe (see Figure 1.5/8).

Transport companies use a wide

 variety of technical, operational and

 organisational measures to make

 customers feel safer. These include:

CCTV, regular presence of security

personnel, rearrangement of seating in

vehicles, de-escalation training during

driver instruction courses, and faster

removal of vandalism damage and

 litter. Services, such as escort staff for

individual passengers, enhance the

feeling of safety through increased

 personnel presence whilst at the same

time boosting customer satisfaction

and loyalty. 

❏ CCTV

Many German transport companies

have realised that CCTV can help to

enhance service quality. More than

88% of BOStrab companies and many

bus companies use video surveillance

almost in some vehicles (see Table

1.5/2). Video surveillance of platforms

and stops is now also an important

weapon in combating the risk of

 terrorism. CCTV may not offer absolute

protection against property damage and

crime, but it does serve as a deterrent

and so makes passengers and drivers

feel safer. The overwhelming majority 

of passengers feel more secure in

 vehicles that are  fitted with CCTV (see

Figure 1.5/9) and gives a favourable

opinion to it [1/39]. Particularly at night

and in vehicles whose length precludes

constant  monitoring by staff, CCTV

 enhances safety. It also cuts the costs

associated with damage to property and

vandalism [1/25]. On vehicles where

CCTV is installed, damage caused by

Tabelle 1.5/2: Extent CCTV in public transport vehicles and its impact [1/39]

Some or all vehicles fitted
with CCTV

All vehicles in fleet fitted
with CCTV

Plans to intro-
duce CCTV on
all vehicles

Reduction 
in vandalism

Tramways,
including
metros

88% of companies covered 
by the Ordinance on the 
Construction and Operation 
of Tramways (BOStrab)

13% of BOStrab 
companies with some or all
vehicles fitted with CCTV

65 % Average 
reduction 
of 56%2)

Buses 50% of companies covered 
by the Ordinance on the
 Operation of Motor Vehicle
Companies in Passenger
Transport (BOKraft)

56% all
vehicles
(85% on some 
vehicles)

73% of multiple-mode 
transport companies

Average 
reduction 
of 64%2)

Railways 50% of companies covered 
by the  Ordinance on the
 Construction and Operation 
of Railways (EBO)1)

67% of the 50% 
of EBO companies1)

33% of the
50% 
of EBO com-
panies

No specific
figures 
available

1) Only includes companies that participated in the survey
2) Based on data from companies that reported specific reductions in vandalism

0%
10%
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30%
40%
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60%
70%
80%
90%

gar nicht
not at all

ein wenig
a little

mittel
somewhat

sehr
very

total
completely

15-25
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36-45
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66-75

76-85

Alter
Age

Bild 1.5/9: Fühlen Sie sich in video-
überwachten Fahrzeugen sicherer?
Steigerung des Sicherheitsgefühls
der Fahrgäste in Linienbussen
durch Videoüberwachung – Ergeb-
nisse einer Umfrage der Offen -
bacher Verkehrs-Betriebe [1/26]
Figure 1.5/9: Do you feel safer in
vehicles fitted with CCTV? Increase
in bus passengers’ feelings of 
safety as the result of CCTV: 
results of a survey by Offenbacher
Verkehrs-Betriebe [1/26]
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tung der Kabinenbeleuchtung wird in

der Regel ausgeschlossen. Deshalb

kommt insbesondere hier dem Einsatz

energiesparender Leuchtmittel (z. B.

LED) bei der Kabinenbeleuchtung und

bei den Anzeigetafeln ein besonderer

Stellenwert zu. Hier gelten somit die

gleichen Grundsätze, die bereits bei

der Haltestellenbeleuchtung beschrie-

ben wurden. Die gemessenen Leistun-

gen im Standby-Betrieb variierten zwi-

schen 0,1 kW (neu) bis 0,6 kW (alt).

❏ Fahrbetrieb

Hierbei kann die größte Energieer -

sparnis durch Einsatz einer modernen

Antriebstechnik mit Frequenzregelung

erreicht werden. Dies gilt selbst wenn

davon ausgegangen werden muss,

dass die durchschnittliche (gemesse-

ne) Fahrtenzeit eines Aufzugs nur

24 % der gesamten Tageszeit beträgt.

Bei den Antrieben haben getriebelose

Seilantriebe gegenüber Antrieben mit

Getriebe Vorteile gezeigt (geringere

Geräusche, Wartungsfreiheit, höherer

Fahrkomfort, kompaktere Bauweise,

höherer Wirkungsgrad); aber sie ha-

ben 30 % höhere Investitionskosten

und eine begrenzte Hubhöhe. Alterna-

tiv können für größere Hubhöhen ein

Getriebemotor mit Asynchronmotor

eingesetzt werden.

Die Frequenzregelung bewirkt eine 

Anpassung der Fahrleistung an den

Bedarf (z. B. die Personenbelastung),

d. h. es wird eine sinnvolle Reihenfolge

der Fahrten erreicht, um unnötige

Fahrwege (Leerfahrten) zu vermeiden

und Energie einzusparen. Außerdem

kann durch energierückspeisende Um-

richter ein Teil der bei Abwärtsfahrt

aufgenommenen Energie wieder

zurückgewonnen werden. Die gemes-

senen Leistungen bei Fahrbetrieb vari-

ierten zwischen 5,7 kW (neu) und

19 kW (alt).

Bei größeren Aufzügen mit vielen

Fahrten lohnt sich der Einbau von

rückspeisefähigen Umrichtern. Der 

Rekuperationsgrad liegt bei etwa 

30 % bis 50 %.

Als Durchschnittswert aus den Mes-

sungen des Fraunhofer Instituts hat

sich ein Energieverbrauch pro Aufzug

von 17.794 kWh/Jahr bei einem Fahr-

tenanteil von 24 % ergeben.

Aus dem Vergleich von alten mit neu-

en energieeffizienten Anlagen ist ein

mögliches Einsparpotenzial pro Aufzug

von ca. 4.000 €/Jahr durch Anlagen -

ersatz oder Komponentenaustausch

zu erkennen.

Ähnlich den Haushaltsgeräten, so 

werden heute auch Aufzüge mit einem

„Energieeffizienzlabel“ nach VDI 4707

(A = sehr sparsam) versehen. Hiermit

kann die Auswahl energieeffizienter

Anlagen getroffen werden. Alle neuen

Aufzüge in Haltestellen der Verkehrs-

unternehmen sollten sich nach diesen

Vorgaben richten.

Neue Technologien, die die Energie -

effizienz von Aufzügen weiter steigern

können, befinden sich derzeit noch in

der Erprobung. Diese versprechen

aber für die nahe Zukunft noch deut -

liche Energieeinsparmöglichkeiten. 

Zu diesen Technologien gehören 

Matrix-Umrichter und Linearmotoren,

bei deren Einsatz jedoch noch techni-

sche Probleme zu lösen sind [2/21].

Fahrten / Number of trips
Stand-by / Performance in standby mode
Seiltraktion mit Rückspeise-Umrichter / Traction lift with regenerative inverter
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Bild 2.3/1: Standby- und Fahrten-Energieverbrauch untersuchter Aufzüge in Abhängigkeit
der Fahrtenzahl [2/21]
Figure 2.3/1: Energy consumed by studied lifts when on standby and travelling, depending
on the number of trips [2/21]
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8. durch Verminderung von Lärm,

9. durch Reduzierung versiegelter

Flächen und Begrünung bebauter

Flächen,

10. durch Einhaltung der Umweltgeset-

ze und kontinuierliche Verbesse-

rung des betrieblichen Umwelt-

schutzes.

Dabei können wir uns auf das große

Engagement unserer motivierten Mit -

arbeiter stützen.

Umweltmanagementverantwortliche

(Beispiel BVG Berliner Verkehrsbetrie-

be (vgl. Bild 7.1/6), zitiert aus [7.2/24])

Linienverantwortung

Der oberste Verantwortliche für den

Umweltschutz in der BVG ist der Vor-

stand für Personal und Soziales. Auch

auf der Bereichsebene gibt es im Um-

weltschutz ein abgestuftes Konzept

von Zuständigkeiten. In den Unterneh-

mens- und Zentralbereichen sind die

Leiter verantwortlich für den Umwelt-

schutz in ihren Teilbereichen. Beson-

ders sind hier auch die Verlader und

Entsorger oder auch die Betriebs- und

Umwelttechniker in den Dienststellen

hervorzuheben. Als ausgebildete und

informierte Mitarbeiter im Umwelt-

schutz achten sie auf die Belange des

Umweltschutzes vor Ort. Sie sind über-

wachendes und zugleich auch aus -

führendes Organ und Ansprechpartner

für alle Mitarbeiter vor Ort.

Umweltbeauftragte

Der Leiter der Abteilung Arbeits- und

Umweltschutz ist Umweltbeauftragter

der BVG. Der Umweltbeauftragte und

die Fachkräfte für Arbeitssicherheit

und Umweltschutz beraten alle Füh-

rungsebenen in allen Umweltschutz -

angelegenheiten. Es gibt Betriebsbe-

auftragte für folgende Bereiche: Abfall,

Gewässer- sowie Bodenschutz, Immis-

sionsschutz, Gefahrgut und Gefahr-

stoffe.

Umweltschutzgremien

Bei den Berliner Verkehrsbetrieben 

ist ein Arbeits- und Umweltschutzaus-

schuss unter der Leitung des Vor-

stands für Personal und Soziales für

den Gesamtbetrieb eingeführt worden.

Er übernimmt die Koordination be-

reichsübergreifender Aufgaben im 

Arbeits-, Umwelt- und Gesundheits-

schutz. In den einzelnen Unterneh-

mensbereichen gibt es Arbeits- und

Umweltschutzausschüsse unter der

Leitung der jeweiligen Direktoren. 

Hier werden auch die wichtigen Um-

weltaktivitäten in den Bereichen inner-

betrieblich diskutiert und koordiniert.

Ziel dieses komplexen Systems ist es,

entsprechend den Anforderungen

 eines Qualitätsmanagements alle be-

trieb lichen Abläufe zu kontrollieren 

und  eine lückenlose Prozesskette

 sicher zustellen, in der die Belange der

 Umwelt berücksichtigt werden.

Mitarbeitermotivation

(Beispiel Leipziger Verkehrsbetriebe

LVB, zitiert aus [7.2/17])

Umweltschutz beginnt 

in den Köpfen

Zum umfangreichen Paket materieller

Voraussetzungen für wirksamen Um-

weltschutz bei den LVB gesellen sich

vielfältige Aktivitäten, um bei den Mit-

arbeiterinnen und Mitarbeitern einen

Einstellungswandel und ein bewusstes

Bekenntnis zum Umweltschutz in der

täglichen betrieblichen Praxis zu errei-

chen. Das Unternehmen informiert

über die angestrebten Umweltquali-

tätsziele, schult kontinuierlich und for-

dert Anregungen der Mitarbeiter he-

raus. Konkrete Handlungsfelder um-

fassen die effiziente Betriebsführung,

die Senkung des Energieverbrauchs

durch überlegten Umgang mit dem an-

vertrauten Sachkapital, die sparsame

Ressourcennutzung auf allen Ebenen

und die konsequente Einhaltung der

vielfältigen gesetzlichen Umwelt-

schutzvorschriften. Dass sich dahinter

nicht zuletzt Einsparpotenziale in einer

Zeit des verschärften Wettbewerbs

und der Ressourcenverknappung

 verbergen, erhöht die Relevanz der

Beauftragte
(beratend tätig)

Linienverantwortung
Gremien

(Arbeits- und 
Umweltausschüsse)

Vorstand
Direktoren

Abteilungsleiter
Sachgebietsleiter 

Meister
Vorhandwerker

Verlader/Entsorger
oder

Betriebs- und 
Umwelttechniker

Mitarbeiter

Gesamtbetrieb

Unternehmens- und 
Zentralbereiche

Sicherheitssitzungen 
und Umweltthemen

Umweltschutz-
beauftragter

Fachkräfte für
Arbeitssicherheit und 

Umweltschutz

Die BVG-Umweltorganisation
 stützt sich auf drei Säulen

Bild 7.1/6: Zuständig-
keiten im Umwelt -
management bei der
BVG [7.2/24]
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 divisional level. In BVG’s corporate

and central divisions the managers are

responsible for environmental protec-

tion in their subdivisions. The shippers

and waste-disposal companies, as well

as the departmental technicians and

environmental engineers, should also

be particularly spotlighted here, be-

cause as staff trained and briefed on

environmental protection they keep an

eye on such concerns on the ground.

They are simultaneously a supervisory

and executive body and serve as a

contact point for all employees locally.

Environmental officer

The director of the occupational safety

and environmental protection depart-

ment is BVG’s environmental officer.

Together with senior management for

occupational safety and environmental

protection, this officer advises all man-

agement levels on everything to do

with environmental protection. The

company has staff placed in charge of

the following domains: waste, water

and soil protection, immission control,

hazardous goods and hazardous sub-

stances.

Environmental protection bodies 

At BVG, an Occupational Safety and

Environmental Protection Committee

for overall operations has been intro-

duced under the leadership of the

 director for staff and social affairs. This

committee handles the coordination

duties regarding occupational health

and safety as well as environmental

protection across all divisions of the

company. Each division of the com -

pany also has its own Occupational

Safety and Environmental Protection

Committee, chaired by its respective

director, which discusses the divisions’

major environmental activities and

 coordinates them on a company-inter-

nal basis. The goal of this complex

system is to monitor all corporate

 procedures to verify their compliance

with quality management requirements

and ensure a seamless process chain

in which environmental concerns are

taken into account. 

Employee motivation 

(The example of the Leipzig-based

transport operator Leipziger Verkehrs-

betriebe (LVB), excerpt translated 

from [7.2/17])

Environmental protection starts 

in the mind

The extensive set of material prerequi-

sites for effective environmental pro-

tection at LVB includes a variety of

 activities designed to change the atti-

tudes of its workforce and generate a

conscious commitment to environmen-

tal protection when exercising daily

 duties. The company provides informa-

tion on the environmental quality goals

pursued, offers continuous training

courses and solicits suggestions from

its employees. Specific areas of action

include efficient management, cutting

energy consumption through careful

handling of the capital assets entrusted

to us, the thrifty use of resources at all

levels, and consistent compliance with

the various statutory provisions

 governing environmental protection.

The relevance of these issues is

 certainly heightened by the desire to

make potential savings at a time of

mounting competition and the growing

scarcity of resources. Personally

 practised sustainability should be the

principle guiding the daily work of all

employees, who are actively involved

in drawing up environmental goals and

measures, both in workshops and in

direct dialogue. LVB is also an active

participant in working groups run by

the city of Leipzig on climate protec-

tion, air pollution control and environ-

mental questions, within the framework

of Agenda 21.

Promoting ecology through a

 company suggestion scheme

(The example of the Bremen-based

transport operator Bremer Straßen-

bahn (BSAG) [7.2/16])

BSAG runs a very extensive company

suggestion scheme with its employees,

Allocated officer
in an advisory capacity Line responsibility

Bodies
(working and environ-

mental committees)

Overall operation

Corporate and central
divisions 

Safety meetings and
environmental topics

Environmental
protection officer

BVG’s organisation of environ-
mental affairs rests on three pillars

Board of Directors 
Directors

Divisional head
Section head
Supervisor
Foreman

Shipper/waste dispo-
sal company

or
production and 
environmental 

engineer
Employee

Senior managers for
occupational safety 

and
environmental 

protection

Figure 7.1/6: Respon-
sibilities in environ-

mental management
at BVG [7.2/24]
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Die Bewahrung der Schöpfung gehört
zu den zentralen Herausforderun-

gen, denen sich die Politik heute welt-
weit stellen muss. Auch für die Bundes-
regierung gehören daher der Umwelt-
und Klimaschutz zu den herausragenden
Zielen. 

Gerade der Verkehrsbereich kann und
muss dazu einen wichtigen Beitrag leis -
ten. Insbesondere der Straßenverkehr
hängt noch immer weitgehend von fossi-
len Brennstoffen ab, die einerseits end-
lich sind und deren Verwendung zum an-
deren die Erwärmung der Erdatmosphä-
re fördert.

Deswegen müssen wir langfristig unsere
Abhängigkeit von diesen Energieträgern
reduzieren. Hierfür ist die Elektromobi-
lität eine Schlüsseltechnologie, die wir
mit der verstärkten Nutzung erneuerba-
rer Energien verbinden wollen.

Das vorliegende Werk beleuchtet die
Rolle des ÖPNV in diesen Zusammen-
hängen. Gerade hier finden neuartige
Technologien gute Rahmenbedingungen
für eine zügige Erprobung. Das BMVBS
fördert daher entsprechende Projekte –
im Rahmen des Nationalen Innovations-
programms Wasserstoff- und Brennstoff-
zellentechnologie und auch im Rahmen
des Programms Elektromobilität in Mo-
dellregionen. 

So erproben wir Brennstoffzellen- und
Dieselhybridbusse für den Straßen- und
Dieseltriebwagen mit Hybridantrieben für
den Schienenverkehr. Wir untersuchen
ganz neue Formen der induktiven Ener-
gieübertragung für elektrisch angetriebe-
ne Busse und Bahnen, die dann keine
aufwändigen Oberleitungen mehr benöti-
gen. Schließlich erforschen wir, wie indi-
viduellen Mobilitätsbedürfnissen durch
integrierte Mobilitätslösungen aus 
ÖPNV-Angeboten und Elektro-PKWs
Rechnung getragen werden kann.

Wir arbeiten also daran, den ohnehin
schon umweltfreundlichen ÖPNV noch
umweltfreundlicher zu machen. Weitere
Anregungen erhoffe ich mir von einer
umfassenden Analyse bestehender und
geplanter Maßnahmen des Umwelt- und
Klimaschutzes im ÖPNV, die ich bei der
Studiengesellschaft für unterirdische
Verkehrsanlagen e.V. (STUVA), einem
bewährten Partner im Themenfeld Ver-
kehr und Umwelt, in Auftrag gegeben
habe. Der ÖPNV eröffnet besondere
Möglichkeiten, weil Planung, Bau, Be-
trieb und Instandhaltung von Fahrzeu-
gen sowie auch das Verkehrsmanage-
ment aus einer Hand gestaltet oder doch
zumindest beeinflusst werden können.
Diese Möglichkeiten sollten wir uns für
ein systematisches Vorgehen zu Nutze
machen.

Über dies und vieles mehr will das vor-
gelegte Gesamtwerk informieren. Die
vielfältigen Ansätze und Möglichkeiten
dann auch umfassend in praktisches
Handeln umzusetzen, ist die Aufgabe
der Verkehrsunternehmen. Hierzu die-
nen die Handlungsempfehlungen am En-
de eines jeden Kapitels sowie die
Checklisten in Kapitel 9. 

Die durchgehende Zweisprachigkeit der
Veröffentlichung wird erfreulicherweise
dazu beitragen, die Ergebnisse unserer
Forschungen und Entwicklungen auch
im Ausland bekannt zu machen. 

Mein Dank gilt dem projektbegleitenden
Ausschuss für seine engagierte Mitwir-
kung sowie allen Bearbeitern und beson-
ders natürlich der gesamtverantwortli-
chen STUVA für dieses fachlich breit an-
gelegte und qualitativ hoch stehende
Werk, dem ich eine weite internationale
Beachtung wünsche.

Vorwort

Dr. Peter Ramsauer

Bundesminister für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
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Preserving the integrity of creation is
one of the key challenges that po-

licymakers throughout the world have to
address today. Protecting the environ-
ment and tackling climate change are
thus also among the Federal Govern-
ment’s most important objectives. 

The transport sector, perhaps more than
any other sector, can and must make a
major contribution towards achieving
these goals. Road transport, in particu-
lar, is still largely dependent on fossil
 fuels, and these fuels are not only finite,
but their use also speeds up the war-
ming of the earth’s atmosphere.

That is why, in the long term, we have to
reduce our dependence on these sour-
ces of energy. Electric mobility is a key
technology for this purpose, and one that
we want to combine with the greater use
of renewable energy.

This publication looks at the role played
by local public transport in these con-
texts. This sector, in particular, provides
an excellent environment for the rapid tri-
alling of innovative technologies. The Fe-
deral Ministry of Transport, Building and
Urban Development is thus providing fi-
nancial assistance to appropriate pro -
jects – within the framework of the Natio-
nal Hydrogen and Fuel Cell Technology

Innovation Programme and the Electric
Mobility in Pilot Regions Programme. 

Thus, trials are being conducted invol-
ving fuel cell powered and hybrid diesel
buses for road transport and hybrid die-
sel railcars for rail transport. We are ex-
ploring completely new forms of induc-
tive energy transfer for electrically powe-
red buses and trains, which will then no
longer require expensive overhead lines.
Finally, we are carrying out research into
how individual mobility requirements can
be met by integrated mobility solutions
comprising local public transport servi-
ces and electric cars.

Local public transport is already envi-

ronmentally friendly, and our activities

are designed to make it even more so.

I hope we will get further suggestions

from a comprehensive analysis of

exist ing and planned measures for pro-

tecting the environment and tackling

climate change in the local public

transport sector, which I have commis-

sioned from the Research Association

for Underground Transportation Facili-

ties (STUVA), a seasoned partner for

research on all issues relating to trans-

port and the environment. Local public

transport opens up special opportuni-

ties, because the planning, construc-

tion, operation and maintenance of ve-

hicles as well as traffic management

can be shaped, or at least influenced,

by a single entity. We should exploit

these opportunities and adopt a syste-

matic approach.

This book provides information on this

and much more besides. It is now up

to transport operators to translate the

multiplicity of approaches and opportu-

nities into comprehensive practical ac-

tion. This is the purpose of the recom-

mendations for action at the end of

each chapter and the checklists in

Chapter 9. 

I am delighted that the book is comple-

tely bilingual, because this means that

the results of our research and deve-

lopment activities will become known

to a much wider audience outside the

German-speaking world. 

My thanks go to the project-monitoring

committee for its commitment as well

as to all those involved in editorial

work, and of course especially to the

STUVA, which had overall responsibili-

ty, for this wide-ranging and high-quali-

ty book, which I hope will attract wide-

spread international interest.

Preface

Dr. Peter Ramsauer

Federal Minister of Transport, Building and Urban Development
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Zweifellos hat der ÖPNV schon immer 
einen großen Beitrag zum Umwelt- und

Klimaschutz geleistet. Im motorisierten Ver-
kehr nimmt er auf diesem Gebiet sogar
deutlich eine führende Stellung ein. Wenn
somit berechtigt die Forderung erhoben
wird, das Verkehrswesen müsse seine in
den letzten Jahrzehnten ständig steigenden
CO2-Emissionen deutlich senken, so gilt
hierbei der ÖPNV als Problemlöser und
nicht als besonderer Problembereich.

Wenn der ÖPNV jedoch seine führende
Stellung im Umwelt- und Klimaschutz
behalten will, so muss auch er selbst
ständig an Verbesserungen arbeiten und
alle Chancen nutzen, die sich ihm tech-
nisch und wirtschaftlich auf diesem Ge-
biet bieten. Vor allem sind sich alle Be-
teiligten darin einig, dass Maßnahmen in
Einzelbereichen, z.B. nur bei den Fahr-
zeugen, allein nicht ausreichen, um lokal
und global erfolgreich zu sein. Vielmehr
müssen alle ÖPNV-Bereiche mit ihren
„Herstellungsketten“ in die Verbesse-
rungsstrategien einbezogen werden.
Und bei einer solch umfassenden Be-
trachtung besteht auch beim ÖPNV noch
Handlungsbedarf, wenn auch anerkannt
werden muss, dass in den Verkehrs -
unternehmen vieles bereits umgesetzt
worden ist und anderes sich in der Er-
probungs- oder gar in der Erst umset -
zungsphase befindet.

Weil VDV und VDV-Förderkreis diesen
Gesamtansatz als richtig erkannten, ha-
ben sie gemeinsam mit BMVBS und 
DEVK das Projekt zu diesem Buch initiiert
und den Auftrag an die STUVA erteilt, im
ÖPNV alle Ansätze für einen umfassen-
den Umwelt- und Klimaschutz zu erkun-
den und im Hinblick auf die Umsetzbar-
keit im Rahmen einer Gesamtstrategie zu
bewerten. So werden ausgehend von den
planerischen Ansätzen im Bereich der
Stadtentwicklung, über die Haltestellen
und Fahr wege, die Fahrzeuge und den
Betrieb, die Betriebshöfe, Werkstätten
und Gebäude bis hin zum Um welt -
management und den Kommunika tions -
strategien alle Maßnahmen und Ansätze
aufgezeigt, die für einen verbesserten
Umwelt- und Klimaschutz im ÖPNV jetzt
und in Zukunft als aussichtsreich angese-
hen werden. In konsequenter Verfolgung
dieses Ansatzes wird auch die Finanzie-
rung einer ausführlichen Analyse unter -
zogen. Das Ergebnis ist ein Kompendium,
das in dieser umfassenden Vollständig-
keit bisher auf keinem Fachgebiet exis -
tiert. Es zeigt damit gleichzeitig auch die
Stärke des ÖPNV auf, die darin besteht,
zu einem derartig umfassenden Ansatz
fähig zu sein. Kein anderer Verkehrs -
träger hat direkten Einfluss auf alle darge-
stellten Bereiche. Die darin liegende ein-
malige Chance zu nutzen, ist für den 
ÖPNV eine der herausragenden Aufga-
ben der Zukunft. Dieses Buch kann dabei

Wegweiser sein und vielfältige Anregun-
gen vermitteln. Das gilt selbst vor dem
Hintergrund, dass nicht alle aufgezeichne-
ten Maßnahmen in allen Verkehrsunter-
nehmen technisch und wirtschaftlich um-
setzbar sind, weil immer auch die örtlichen
Rahmenbedingungen eine entscheidende
Rolle spielen.

So legen VDV und VDV-Förderkreis mit
dem neuen Band der Blauen Reihe des
VDV erneut ein „Standardwerk“ vor. Weil
das Thema im wahrsten Sinne des Wortes
„grenz überschreitend“ ist, wird wiederum
eine durchgehend deutsch/englische Fas-
sung angeboten. Möge es hierdurch sowohl
in Deutschland als auch international zu 
vielfältigen Umsetzungen Anlass geben.

Die Erstellung dieses Buches war wegen
der außerordentlich breit gestreuten fach-
lichen Bereiche eine ganz besondere
Herausforderung und erforderte neben
der Arbeit der STUVA auch die Hinzu -
ziehung zahlreicher Spezialisten sowie
einer umfassenden Arbeit im projektbe-
gleitenden Ausschuss. Unser ganz be-
sonderer Dank gilt allen Beteiligten; nicht
nur für die hochqualifizierte und engagier-
te Arbeit, sondern auch für die prä zise
Abwicklung in einem eng gesteckten 
Zeitrahmen. Das Buch erscheint zum
richtigen Zeitpunkt. Es kann somit dazu
beitragen, die Diskussionen über Umwelt-
und Klimaschutz in die richtigen Bahnen
zu lenken. 

Vorwort

Jürgen Fenske

VDV-Präsident

Dr. Dieter Klumpp

Vorsitzender VDV-Förderkreis
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There is no doubt that public transport
has always made a major contribution

to environmental and climate protection.
Moreover, operators of motorised transport
are clearly extremely ecologically minded.
So when calls are quite rightly made for re-
ductions in the CO2 emissions caused by
traffic, which have been rising steadily in
recent decades, public transport should
be seen as a source of poss ible solutions
and not as a part of the problem.

Nonetheless, if public transport intends to
retain its leading position in environmental
and climate protection, it too must con-
stantly strive to improve and, to this end,
exploit every technically feasible and eco-
nomically justifiable opportunity. Most im-
portantly, the consensus among all stake-
holders is that measures only affecting indi-
vidual areas (such as vehicles) will not be
enough to guarantee success either locally
or globally. Instead, strategies for improve-
ment should involve all domains of public
transport and their associated ‘chains of
production’. While adopting such a broad
overview makes it clear that public trans-
port still has some headway to make, it
must surely also be acknowledged that
operators have made major efforts and 
are still testing or piloting numerous other
solutions.

It was precisely because the Association of
German Transport Companies (VDV) and
the VDV Promotional Group recognised

that the general approach being taken was
correct that they, along with the Federal 
Ministry for Transport, Building and Urban
Developmet (BMVBS) and the mutual insu-
rance company DEVK, launched the pro-
ject to create this book and duly assigned
the Research Association for Underground
Transport Facilities (STUVA) to look into
the various steps being taken to optimise
environmental and climate protection in all
areas of Germany’s public transport sector
and then assess how well they could be in-
corporated into a practicable overall eco -
logical strategy. Accordingly, this book 
examines all the relevant measures and
approaches that are deemed ‘promising’ in
that they contribute towards improving en-
vironmental and climate protection in public
transport. The areas covered range from
urban planning measures, stops, tracks
and road space, vehicles, service delivery,
depots, workshops and other buildings to
environmental management and communi-
cation strategies. Consistently guided by
the chosen holistic approach, the book also
contains a comprehensive analysis of 
public transport financing. The resulting
compendium is surely more complete than
any other work of its kind, which in itself
highlights a strength of public transport, 
namely its capability of taking such a com-
prehensive approach. No other type of
transport can directly influence all the areas
mentioned in the book. Making the most of
this unique chance is one of the primary

challenges facing public transport operators
in the future. This book can offer them both
guidance and a host of useful suggestions.
Of course, not all the measures it discusses
will be technically feasible or economically
viable for all transport companies, because
local conditions also play a decisive role in
determining such matters. 

In this sense, VDV and the VDV Promotio-
nal Group set out to produce a new stand -
ard reference work with this book, the 
latest publication in the Blue Series. Since
transport today (quite literally!) knows no
borders, the book is being published as a
bilingual German/English work, the hope
being that this will encourage efforts to 
implement a wide range of solutions not
only in Germany, but also further afield.

Compiling this book proved to be an excep-
tional challenge in view of the particularly
broad spectrum of topics covered. It there -
fore draws on the experience of numerous
specialists and demanded a tremendous 
effort on the part of the project’s advisory
committee, as well as from STUVA. Conse-
quently, we would like to offer special
thanks to everyone involved in the book’s
production for their expertise, dedication
and meticulous attention to detail, even in
the face of a tight deadline. This book is
being published at exactly the right time,
which should help it to guide the debate 
about environmental and climate aspects
down the right track.

Preface

Jürgen Fenske
President of the Association of 
German Transport Companies (VDV)

Dr Dieter Klumpp
Chairman of the VDV Promotional Group
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Umwelt- und Klimaschutz erfordern
nicht nur eine branchen- und verkehrs-

träger übergreifende Behandlung, sondern
sie benötigen zu ihrer Realisierung nach
unserer festen Überzeugung auch ideelle
Unterstützung und finanzielle Anreize. Dies
war einer der Ansatzpunkte für die DEVK
Ver sicherungen, sich auf dem Gebiet der
Ökologie und Nachhaltigkeit umfassend zu
engagieren. Im Fokus stehen dabei:

❏ die Förderung des Einsatzes regenera-
tiver Energien (die gesamte eigene Zen-
trale in Köln wird regenerativ versorgt);

❏ die Verleihung des „ÖkoGlobe“ für her-
ausragende Leistungen auf dem Gebiet
der nachhaltigen Mobilität in verschiede-
nen Kategorien (u. a. auch im ÖPNV);

❏ die Gewährung rabattierter Tarife in der
Kfz-Versicherung für BahnCard- und Job-
Ticket-Inhaber sowie für Fahrer besonders
schadstoffarmer Fahrzeuge.

Darüber hinaus fördert die DEVK im Rah-
men der bundesweiten Initiative „Elektro-
mobilität“ über das gemeinsam mit dem
VDV gegründete Forum für Verkehr und
Logistik die Entwicklung von drei Elektro-
bus-Prototypen einschließlich der zu-
gehörigen Infrastruktur. Dabei werden wir
von der Überzeugung geleitet, dass im
ÖPNV Elektromobilität bereits in großem
Umfang erfolgreich stattfindet und somit
dort entsprechende Erfahrungen vorlie-
gen. Eine Ausdehnung auf den Omnibus-
sektor kann somit dort am ehesten und ef-
fektivsten umgesetzt werden.

Genau dies ist auch der Ansatzpunkt da -
für, warum sich das Forum für Verkehr
und Logistik und darüber auch die DEVK
an dem Projekt der STUVA beteiligt ha-
ben, über die bestehenden und in Zukunft
möglichen (weiteren) Beiträge des ÖPNV
zum Umwelt- und Klimaschutz eine Un-
tersuchung durchzufüh ren und die Ergeb-
nisse in Buchform zu veröffentlichen. Wir
sehen diesen hier beschrittenen Weg ei-
nes umfassenden, d.h. alle ÖPNV-Berei-
che erfassenden Ansatzes zur Lösung
der Problematik, als die richtige Strategie
an. Nicht zuletzt ermöglicht die Aufteilung
dieser Arbeit in einen Maßnahmenteil,
der sich an der praktischen Umsetzung in
den einzelnen Bereichen des ÖPNV ori-
entiert, sowie einen Grundlagenteil eine
„gestaffelte Vertiefung“ nach individuellen
Bedürfnissen.

Die hiermit vorgelegte Arbeit verdeutlicht
in eindrucksvoller Weise die Vielzahl be-
reits erfolgter Umsetzungen von Umwelt-
und Klimaschutzmaßnahmen im ÖPNV,
aber auch die große Zahl weiterer mögli-
cher Ansätze. Dabei haben nicht nur die
Themen Energieverbrauch und Energieef-
fizienz eine herausragende Bedeutung.
Auch die heutige und zukünftige Rolle der
erneuerbaren Energien in den sehr ener-
gieinten siven Bereichen des ÖPNV wird
deutlich. Damit ist nicht nur der Anknüp-
fungspunkt an unsere Elektrobus-Initiative
gegeben; dieser Gedanke wird sogar auf
viele andere Gebiete des ÖPNV sinnvoll

erweitert und damit in einen größeren
Rahmen gestellt. Genau dies sollten aus
unserer Sicht Forschungsförderungs-Initia-
tiven bewirken.

Schließlich ist begrüßenswert, dass die
dargestellten technischen Maßnahmen
auch damit verbundene Wirtschaftlich-
keits- und Finanzierungsfragen aufgreifen.
Das Thema der „finanziellen Anreize“ zur
schnellen und umfassenden Umsetzung
von Umwelt- und Klimaschutzmaßnahmen
geht weit über das hinaus, was eine Versi-
cherung diesbezüglich leisten kann. Viele
der technischen Maßnahmen sind nämlich
mit Zusatzkosten verbunden, die sich nicht
von vornherein für die Verkehrsunterneh-
men rechnen oder die sich zumindest erst
über einen sehr langen Zeitraum amorti-
sieren. Hier sind somit auch die Regierun-
gen des jeweiligen Landes gefordert, ent-
sprechende Unterstützung zu leisten. Mö-
ge die umfassende Darstellung der Finan-
zierungsmöglichkeiten in diesem Buch da-
zu beitragen, zu einer schnellen und effizi-
enten Lösung bei der Nachfolge zum bald
auslaufenden Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz zu kommen.

Unser Dank gilt der STUVA und den zahl-
reichen Mitstreitern für die umfassende
und qualifizierte Bearbeitung dieses Werks
und dem Verlag für die ansprechende Ge-
staltung. Das alles kann bei der Schwierig-
keit und Vielfalt der Thematik keine leichte
Aufgabe gewesen sein und verdient des-
halb eine besondere Würdigung.

Vorwort

Friedrich W. Gieseler

Vorstandsvorsitzender 
der DEVK Versicherungen
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We are convinced that while an ap-
proach covering all sectors and

transport modes is important for optimal
environmental and climate protection,
support in the form of ideas and financial
incentives is also crucial. This was one of
the con siderations that drove DEVK to
make a substantial commitment to ecolo-
gy and sustainability, focussing on:

❏ promoting the use of renewable ener-
gy (our head office in Cologne is supplied
with renewable energy throughout);

❏ awarding the ÖkoGlobe prize for out -
standing achievements in sustainable
mobility in a number of categories (inclu-
ding public transport);

❏ offering discounted car insurance to
holders of BahnCard and JobTicket rail
passes and drivers of very low-emission
vehicles.

Furthermore, as part of the nationwide 
electric mobility initiative, DEVK is pro -
moting the development of three electric
bus prototypes and their associated infra-
structure through the Transport and 
Logistics Forum, set up together with the
Association of German Transport Com -
panies (VDV). Our decision to do this was
prompted by the firm belief that the public
transport sector has plenty of experience
with electric mobility and can already
draw on numerous successes in that 
domain. Accordingly, applying that know-
how to buses would be most effective

and likely to succeed in the public trans-
port sector.

This is precisely why the Transport and
Logistics Forum (and, by extension, 
DEVK) decided to participate in STUVA’s
project to examine the contributions that
public transport already makes to envi-
ronmental and climate protection and
could make in the future, and publish the
results in the form of a book. We believe
it was the right strategy to seek future 
solutions by adopting a holistic approach
covering all aspects of public transport.
After all, the way the book has been
structured - one part concerning meas -
ures and their practical application in the
various domains of public transport, the
other dealing with fundamental issues –
enables readers to consider all angles of
the topic at different levels.

This work provides an impressive over-
view of the full range of environmental
and climate protection measures that 
have been implemented in public trans-
port, but also points the way to many
other potentially positive steps. Energy
consumption and energy efficiency are
not the only important considerations
here, so the book also duly discusses the
current and future role of renewable en -
ergies in very energy-intensive areas of
public transport. This ties in with our ini -
tiative on electric buses, but is also wisely
expanded to many other areas of 
pub lic transport, to broaden the scope of

potential solutions. In our view, this is
exactly how research support initiatives
should work.

Finally, we are pleased to see that the
book’s presentation of technical measures
also covers the associated issues of cost-
effectiveness and financing. Offering finan-
cial incentives for the swift and compre-
hensive implementation of environmental
and climate protection measures goes way
beyond what an insurance company can
achieve in this connection. For many of the
technical measures mentioned entail 
add itional costs that transport companies 
cannot calculate in advance or that will
certainly have to be written off over a very
long time. The governments of Germany’s
respective federal states will thus also 
have to provide the necessary support.
We sincerely hope that this book’s presen-
tation of the different financing options will
help in the urgent quest to find a viable, 
effective successor to the Municipal Trans-
port Financing Act (GVFG), which is due 
to expire shortly. 

We would like to thank STUVA and every -
one who worked on the project for their
painstaking and thoroughly professional
contribution to the book, and the publish -
ing house for designing such an attractive
layout. Given the topic’s complexity and
the diversity of issues covered, developing
the book cannot have been an easy task,
so the impressive end result deserves 
special recognition.

Preface

Friedrich W. Gieseler

Chairman of the Board, DEVK
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Kritiker der derzeitigen Form des Emis-

sionshandels bemängeln, dass von

Beginn an zu viele Verschmutzungs-

rechte ausgegeben wurden. Nach Sta-

tistiken der EU wurden im Jahr 2006

für insgesamt 1.865 Millionen Tonnen

Kohlendioxid Emissionsrechte ausge-

geben, aber nur 1.835 Millionen Ton-

nen davon genutzt. Einerseits lassen

sich so die anvisierten Klimaschutz -

ziele nur schwer erreichen, denn nach

Forderungen des UN-Klimaberichtes

müssen die globalen CO2-Emissionen

jährlich um 3 % zurückgehen, damit

die Folgen des Treibhauseffektes kon-

trollierbar bleiben. Die Zuteilungen für

den EU-Emissionshandel legen jedoch

lediglich eine sechsprozentige Reduk -

tion für die Jahre 2008 bis 2012 zu-

grunde (gemessen am Stand von

2005). Andererseits sanken durch die-

ses Überangebot die Preise pro Tonne

CO2 von mehr als 30 Euro im April

2006 innerhalb eines Jahres auf rund

einen Euro im April 2007 (Bild 11.3/5).

Die Lage verschärfte sich durch die

Weltwirtschaftskrise 2008 weiter, denn

durch Rückgänge in der Produktion

blieben weitere Zertifikate ungenutzt,

die nun weiterverkauft oder für die

nächste Phase des Emissionshandels

aufgespart werden können. 

Dadurch bestehen kaum noch Anreize, 

in CO2-arme Produktionstechniken 

zu investieren [11/25].

11.3.4 Strukturelle
 Maßnahmen
Trotz der technologischen Fortschritte

und finanziellen Anreize zeigt sich

 allerdings: Einzelmaßnahmen am

Energiemarkt allein reichen nicht aus.

Nur zusammen mit strukturellen An-

passungen, z. B. der Stärkung regio-

naler Wirtschaftskreisläufe oder der

Verbesserung des Emissionshandels,

und technischen Lösungenkann es zu

einer nennenswerten Emissions -

minderung kommen (Bild 11.3/6). 

Insgesamt wird daraus aber auch

 deutlich, dass selbst sofort eingeleitete

und sehr schnell umgesetzte globale

Maßnahmen zur Senkung der 

CO2-Emissionen im Ökosystem erst

zeitlich stark verzögert zu ent -

sprechenden Verbesserungen führen

werden. Der „kurzfristige“ Wirkungs -

horizont liegt bei etwa 20 bis 50 

Jahren; der „mittelfristige“ bei 80 bis

100 Jahren (Bild 11.3/7).

11.3.5 Regionale und lokale
Ziele und Wege
Die globalen Ziele müssen zwangs -

läufig auf Länder, Regionen und

 Städte „heruntergebrochen“ werden.

Das bedeutet: Der globale Effekt setzt

sich letztendlich zusammen aus einer

Fülle einzelner Maßnahmen oder

 (besser) aufeinander abgestimmter

Maßnahmenbündel. Diese wiederum

Bild 11.3/5: Entwicklung der Spot- und Vertragspreise in € /t CO2-Äquivalent [11/2]
Figure 11.3/5: Trend in spot and contract prices in €/t CO2-equivalent [11/2]
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Bild 11.3/6: Mög licher Verlauf der weltweiten CO2-Emissionen aus  Energieerzeugung und Industrie 
(in  Gigatonnen Kohlenstoff) und Wirkung verschiedener Maßnahmen [11/24]
Figure 11.3/6: Potential trend in worldwide levels of CO2 emitted through  energy generation and industrial
activity (in Gt of carbon) and the effect of various measures [11/24]
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rail transport and undermining the goal

of reducing emissions and establishing

a sustainable transport policy. During

the second trading period, the disad-

vantages of rail transport already in

 evidence since 2005 have intensified

in comparison to other modes of trans-

port as a result of emissions trading.

The reduced allocation of emissions

 allowances and the partial sale of cer-

tificates has given rise to extra costs

for electric rail transport under emis-

sions trading. There is also the threat

that from 2013 onwards the burdens

will increase since decisions at EU

 level concerning full auctioning of

emissions allowances in the energy

sector will result in further additional

costs for electric rail transport. From

2012 onwards, air transport will be

covered by the emissions trading sys-

tem. However, the reduction require-

ments are less stringent for this sector

and airlines will be issued the majority

of the certificates they require free of

charge.

Critics of the emissions trading system

in its current form bemoan the fact that

too many pollution allowances were

 issued from the outset. According to

EU statistics, in 2006 emissions

 allowances were issued for a total of

1.865 billion tonnes of CO2, but only

1.835 million tonnes were actually

emitted. On the one hand, then, the

stated climate-protection targets would

appear to be relatively difficult to

achieve since according to the require-

ments laid down in the UN’s climate-

change report, worldwide CO2 emis-

sions must be reduced by 3% annually

in order to contain the consequences

of the greenhouse effect while the

 allowances issued under the EU emis-

sions trading system are designed to

achieve a reduction of 6% annually

during the period 2008-2012 (as

against 2005 figures). On the other,

however, this surplus supply of al-

lowances resulted in a drop in the price

of 1 t of CO2 from €30 in April 2006 to

approximately €1 by April 2007  (Figure

11.3/5). The situation was  exacerbated

by the global economic crisis in 2008

in that on account of  lower levels of

production, more certi ficates went un-

used; these are now being sold on or

else being kept for use during the next

phase of the  trading system. As such,

there is  barely any incentive any more

for operators to invest in technologies

which generate less CO2 [11/25].

11.3.4 Structural measures
Despite technological developments

and financial incentives, it would

 appear that individual measures on

the energy market are not enough on

their own to bring about the required

changes. Only in conjunction with

structural adaptations (e.g. consoli -

dating regional economic systems

and enhancing emissions trading) and

technical solutions can emissions

 levels be reduced significantly

(Figure 11.3/6). 

However, a broad view of the situation

would suggest clearly that even if

 global measures to reduce CO2 emis-

sions are introduced immediately 

and implemented rapidly, it will still 

be a considerable time before any

 tangible improvements are seen. 

The ‘short- term’ timespan for such 

improvements is approximately 20 

to 50 years, while the ‘medium-term’

outlook is approximately 80 to 100

years (Figure 11.3/7).

11.3.5 Regional and local
targets and action
It is crucial that the global targets

agreed also be applied in the individual

federal states and at regional and town

level so that the overall impact is

achieved via a combination of individ-

ual or more appropriately interrelated

measures. In turn, such a system must

be implemented in various stages, the

core goals forming the framework

 within which to determine the required

measures. Against this backdrop, 

Bild 11.3/7: Energieeinsatz und Energieeffizienzsteigerung im exemplarischen Pfad nach WBGU [11/24]
Figure 11.3/7: Hypothetical model of energy usage and increase in energy efficiency based on data
 compiled by the WBGU [11/24]
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