Abb. 1: Die Metrobuslinie M60 durchquert das Stadtgebiet von Frankfurt jetzt gerduscharm und abgasfrei.

Erfolgreiche Vergabe
von Busleistungen mit
alternativen Antrieben

Erfahrungen in Frankfurt am Main bei der Vergabe des Busblndels A

Dr.-Ing. Tom Reinhold, Tobias Schreiber, Christian Wagner; Frankfurt am Main

ie Einfithrung von Elektrobus-
sen in Frankfurt am Main nimmt
Fahrt auf. Bereits seit Dezember
2018 verkehren fiinf batteriee-
lektrische Busse des polnischen Herstel-
lers Solaris auf der Buslinie 75, der ersten
vollelektrischen Buslinie Hessens. Mit
dem Fahrplanwechsel im Dezember 2020
wurden die Metrobuslinie M60 sowie im
Frithjahr 2021 die Linien 33 und 37 auf
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batterieelektrische ~ Busse umgestellt.
Dies entspricht 24 Elektrobussen (15 So-
lobusse, 9 Gelenkbusse). Im Dezember
2021 werden die Linie 52 mit zwolf weite-
ren batterieelektrischen Bussen sowie im
Sommer 2022 die Linie M36 mit 13 Brenn-
stoffzellenbussen folgen.

Die stadtische Nahverkehrsgesellschaft
traffiQ setzt damit fiir die Stadt Frankfurt

am Main konsequent das 2018 erarbeitete
Elektrobuskonzept um. Dies sieht eine voll-
standige Umstellung der Dieselbusflotte
auf Brennstoffzellentechnologie und Batte-
rietechnik mit Nachtladung im Depot vor.
Beide alternative Antriebsformen werden
jeweils 50 Prozent der zukiinftigen Flotte
ausmachen. Auf diese Weise kénnen der
Fahrzeugpark 1:1 ersetzt und alle Umlaufe
tiber den Tag hinweg abgedeckt werden [1].
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Die Busverkehre in Frankfurt am Main sind
seit Dezember 2020 zur Halfte direkt an
das stadtische Verkehrsunternehmen In-
der-City-Bus GmbH (ICB) vergeben. Dies
entspricht den Buslinienbiindeln C, D und
E. Dabei hat die ICB zusétzlich das Biindel
C erhalten, das zuvor noch wettbewerblich
vergeben worden war.

Die andere Halfte der Busverkehrsleistung
und damit fiinf weitere Biindel (A, B, F G,
H) werden von privaten Busverkehrsun-
ternehmen bedient. Die privaten Betrei-
ber dieser Biindel werden im Rahmen von
wettbewerblichen Vergaben ausgewahlt.
Das Biindel A war das erste, in dem bei der
Neuvergabe auch Fahrzeuge mit alternati-
ven Antrieben gefordert wurden. Die Elek-
trifizierung erfolgt dabei in zwei Stufen. Mit
der Betriebsaufnahme im Dezember 2020
sollte die Metrobuslinie M60 vollstandig
auf batterieelektrische Busse umgestellt
sein. Wie bereits beschrieben, ist diese ers-
te Stufe erfolgreich abgeschlossen worden.
Plnktlich zur Betriebsaufnahme standen
die Ebusco 2.2 zur Verfiigung und sind seit-
dem dauerhaft im Einsatz.
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Die Linie 52 folgt dann in Stufe 2 genau
ein Jahr spater. Die notwendigen weiteren
zwolf Ebusco 2.2 sind bei dem niederlandi-
schen Hersteller bereits bestellt und wer-
den ebenfalls piinktlich erwartet.

Eine so reibungslose Umsetzung der Elek-
trifizierungsvorgaben konnte lange Zeit
nicht erwartet werden, da diverse Heraus-
forderungen damit verbunden waren. Ab-
bildung 2 zeigt die wesentlichen Problem-
felder, die im Vorfeld ausgemacht wurden.

Noch immer hat nur ein sehr kleiner Anteil
an Verkehrsunternehmen Erfahrungen mit
alternativen Antrieben und den aufgezeig-
ten Herausforderungen. Aus diesem Grund
sah traffiQ die Gefahr, dass sich dieser Um-
stand negativ auf das Vergabeverfahren, die
Anzahl der Bieter sowie die erforderlichen
Ristzeiten auswirken kann. Damit einher
geht das Risiko hoherer Preise, da die Bie-
ter die notwendigen Investitionen und Un-
wagbarkeiten einpreisen. In Folge dessen
zog traffiQ zun&chst den Verfahrensbeginn
des Biindels A vor und verlangerte damit
die Ristzeiten um drei Monate. Zudem

wurde ein Verhandlungsverfahren ange-
strebt, in dem explizit nur iber die Thema-
tik der Elektrifizierung und die zugehorigen
Herausforderungen verhandelt werden
sollte. Resultate sollten dann in die Ver-
gabeunterlagen einfliefen, damit ein fir
beide Seiten akzeptabler und umsetzbarer
Prozess entwickelt werden kann. Die Bieter
nahmen jedoch das Verhandlungsverfah-
ren nicht an, da befiirchtet wurde, dass es
zu einem Ideenverlust kommt, wenn de-
taillierte Konzepte bereitgestellt werden
und in die Vergabeunterlagen einflieBen.
Daher wurde zu einem offenen Verfahren
ohne konkrete Vorgaben zur Umsetzung
der Elektrifizierung gewechselt [2]. Dieses
konnte im Februar 2020 erfolgreich abge-
schlossen werden und die Transdev Rhein
Main GmbH erhielt den Zuschlag fiir das
Biindel A [3].

Herausforderung Fahrzeuge

Ein zentrales Problemfeld bei der Elektrifi-
zierung stellen nach wie vor die Fahrzeuge
dar. Zum Zeitpunkt der Vorbereitung der
Ausschreibung des Biindels A im Frithjahr/
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Sommer 2019 herrschte die Meinung, dass
die Lieferzeiten bei Elektrobussen deutlich
langer sind als bei Bussen mit konventio-
nellen Antrieben. So konnte bei Dieselbus-
sen mit einer Lieferzeit von neun bis zehn
Monaten gerechnet werden, wohingegen
bei Elektrobussen eher mit zwolf Monaten
oder gar mehr gerechnet wurde. Diese Ein-
schatzung war auf die bisher begrenzten
Produktionskapazitaten, neuartige Produk-
tionsprozesse (teilweise in Handarbeit),
die zumeist von der Fertigung von Fahrzeu-
gen mit konventionellen Antrieben abge-
koppelte Produktion sowie die allgemein
hohe Nachfrage zurlickzufiihren. Zudem
waren entsprechende Hersteller und die
Auswahl an Fahrzeugtypen mit alternativen

Antrieben weiterhin begrenzt, wobei der
Markt fiir Brennstoffzellenbusse damals
wie heute wesentlich kleiner ist als der fiir
batterieelektrische Busse.

Aufgrund der Marktsituation war daher zu
erwarten, dass die Lieferzeiten ein kriti-
scher Faktor bei der Betriebsvorbereitung
sein konnten. Deshalb sah traffiQ bereits
bei Erstellung der Vergabeunterlagen eine
sechsmonatige Ubergangsfrist ab Betriebs-
start vor. Diese ermoglicht dem erfolgrei-
chen Bieter die zu spéte Lieferung der Bus-
se mit Altfahrzeugen zu tberbriicken. In
dieser Ubergangszeit fallen keine Vertrags-
strafen an, die sich aus dem nicht konfor-
men Fahrzeugeinsatz ergeben wiirden.

Fahrzeuge

(Lieferzeiten, Preise etc.)

Betriebshofe
(Flachen, Eignung etc.)

Férderung lgzrgﬁ::;:ﬂgnu P 1| Abb. 2: Vier Prob-
(Vorlaufzeit, Antragsteller etc.) Wasserstoffvers orgung'etc.} lemfelder bei der

Elektrifizierung der

stadtischen Busflotte.
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Im Verlauf der Betriebsvorbereitung des
Biindels A (Februar bis Dezember 2020)
zeigte sich jedoch, dass die Sorgen hin-
sichtlich der Lieferbarkeit von Elektro-
bussen unbegriindet waren. Der Markt fiir
Busse mit alternativen Antrieben hat sich
rasant entwickelt und immer mehr Her-
steller bieten vielfdltige Fahrzeugtypen
an. Nahezu alle grofen Hersteller haben
mittlerweile batterieelektrische Busse im
Angebot. Aber auch beim Brennstoffzellen-
bus ist eine Entwicklung erkennbar und mit
Caetano, Solaris und VanHool bieten drei
Hersteller ein entsprechendes Fahrzeug
an. Zudem werden die Busse bei den gro-
Ben Herstellern mittlerweile auf den glei-
chen Produktionsstrapen und in der glei-
chen Zeit wie die Dieselbusse gefertigt. Die
Ebusco 2.2 wurden daher sogar schneller
geliefert als die Dieselbusse im Biindel A.
Eine Ubergangsfrist war daher nicht nétig
und der Betrieb konnte reguldr im Dezem-
ber 2020 starten.

Zu den Herausforderungen bei batteriee-
lektrischen Bussen zdhlen auch die noch
immer geringen Reichweiten. Zum Zeit-
punkt der Erstellung des Betriebskon-
zepts des Biindels A Anfang 2019 konnte
mit einer Reichweite eines Solobusses
von 150 bis 170 km gerechnet werden. Die
Entwicklungen in der Batterietechnologie
gehen kontinuierlich voran, jedoch war es
zu diesem Zeitpunkt nicht absehbar, wel-
che Reichweiten mit den dann letztlich im
Biindel A eingesetzten Fahrzeugen erreicht
werden konnen. Daher galt es, Linien fir
die Elektrifizierung zu identifizieren, deren
Uml&ufe mit den damals bekannten Fahr-
zeugen gefahren werden kdnnen. Die Wahl
fiel auf die Linien M60 und 52. Die ersten
Erfahrungen auf der Metrobuslinie M60
zeigen, dass die Ebusco 2.2 die Umlédu-
fe ohne Probleme bedienen kénnen. Dies
galt auch fiir die sehr kalte Zeit im Februar
2021, wahrend der teilweise zweistellige
Minusgrade zu verzeichnen waren.

Mittlerweile geht die Reichweite immer
mehr in Richtung 200 km oder mehr, wo-
durch zukiinftig flexibler Linien zur Elektri-
fizierung ausgewédhlt werden kdnnen. Dies
schlug sich auch in der aktuellen Erstel-
lung der Vergabeunterlagen des Biindels B
nieder. Dadurch werden auf den zur Elek-
trifizierung vorgesehenen Linien 49, 50 und
59 im Biindel B deutlich héhere Tageslauf-
leistungen mit Elektrobussen gefahren
werden konnen, als es derzeit der Fall ist.
traffiQ muss also kontinuierlich den Markt
im Auge behalten und auf die jeweils gel-
tenden Rahmenbedingungen reagieren,
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um die Elektrifizierungsstrategie bestmog-
lich umsetzen zu kdnnen.

Eine weitere Herausforderung bei den Elek-
trobussen ist der hohe Anschaffungspreis.
Batterieelektrische Busse kosten nach wie
vor rund das Doppelte eines Dieselbus-
ses. Bei Brennstoffzellenfahrzeugen ist es
gar das Dreifache. Die aufgrund von stei-
genden Stiickzahlen und damit einherge-
henden Skaleneffekten propagierte An-
ndherung der Anschaffungskosten an die
von konventionellen Antrieben [4] konnte
bisher noch nicht beobachtet werden. Da-
her kommen mit der Elektrifizierung in der
ndchsten Dekade weiterhin erhebliche fi-
nanzielle Belastungen auf die Kommunen
zu. Durch die Corona-Pandemie wird der
finanzielle Druck noch héher und eine Um-
setzung kann nur mit entsprechender For-
derung durch Bund und Lander gelingen.
Gerade im Rahmen von wettbewerblichen
Vergaben war die Generierung von Forder-
mitteln bisher jedoch mit hohen Hiirden
verbunden.

Komplexe Férderlandschaft

Die Forderung der Mehrkosten von Fahr-
zeugen mit alternativen Antrieben und
deren Infrastruktur ist essenziell, um die
Elektrifizierung wie geplant vorantreiben
zu kdnnen. Forderprogramme existieren
bisher grundsatzlich beim Bund {iber das
Bundesministerium fiir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur (BMVI) als auch iiber das
Bundesministerium fiir Umwelt, Natur-
schutz und nukleare Sicherheit (BMU). Zu-
dem haben die einzelnen Bundeslander ei-
gene, von Land zu Land unterschiedliche,
Programme aufgelegt. In Hessen werden
40 Prozent der Investitionsmehrkosten von
Fahrzeugen und Infrastruktur geférdert.
Das Budget ist dabei pro Jahr auf 5 Mio
Euro begrenzt [5].

Die Forderung des BMU hingegen ist durch
eine besonders hohe Forderquote von 80
Prozent der Investitionsmehrkosten fiir
Fahrzeuge und 40 Prozent fiir die Infra-
struktur geprégt [6]. Aufgrund der attrakti-
ven Forderbedingungen beim BMU und der
allgemeinen Tendenz zur Elektrifizierung in
Deutschland ist dieses Programm in der
Regel stark iiberzeichnet. Daher konnen
nicht alle Antragsteller letztlich auch mit
einer Forderung bedacht werden. Im Ge-
gensatz dazu ist die Férderung durch das
Land aufgrund der begrenzten Konkurrenz
deutlich leichter zu bekommen. Jedoch
wird aufgrund der hohen Attraktivitdt in
der Regel zun&chst versucht, eine Bundes-
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Entwicklung der Antriebsart der Busflotte 2019 — 2023
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Abb. 3: Ausbau der Umweltvertraglichkeit der stéadtischen Busflotte in Frankfurt am Main.

forderung zu erhalten. Die Stadt Frankfurt
am Main wurde bei Forderaufrufen des
BMU in den vergangenen Jahren allerdings

leider nicht berticksichtigt. Dies war vor
allem darauf zurtickzufiihren, dass die Bus-
flotte bereits konsequent auf die hochsten
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Abgasstandards gebracht worden war. So
verkehren bereits seit einigen Jahren keine
Busse unterhalb des EEV-Abgasstandards
mehr in Frankfurt am Main.

Gleichzeitig soll in den kommenden Jahren
zunéchst durch ,saubere” Dieselbusse mit
Abgasnorm Euro VI und der schrittweise
umgesetzten Elektrifizierung die Umwelt-
vertraglichkeit der Flotte weiter verbessert
werden. So konnen die (lokalen) Emissio-
nen des OPNV langfristig auf null herunter-
gefahren werden.

Diese sehr gute Ausgangslage in Frank-
furt am Main hat dazu gefiihrt, dass die zu
erreichenden Emissionsverbesserungen
durch Elektrobusse im Vergleich zu anderen
Stadten mit dlteren Flotten deutlich gerin-
ger einzuschatzen sind. Daher wurde die
Wahrscheinlichkeit einer Férderung durch
das BMU im Rahmen des Biindels A als
eher niedrig eingestuft. Dies bewahrheite-
te sich zunachst auch, nachdem traffiQ im
April 2019 eine Forderskizze tiber 25 batte-
rie-elektrische Busse fiir die Linien M60 und
52 beim BMU eingereicht hatte. Im Rahmen
des zweistufigen Beantragungsverfahrens
wurde traffiQ vorerst nicht zur Einreichung
eines Forderantrags aufgefordert.

Dass traffiQ tiberhaupt eine Forderskizze
einreichen konnte, war nur der konsequen-
ten Lobbyarbeit beim BMU sowie dem Pro-
jekttrager VDI/VDE Innovation + Technik

GmbH zu verdanken. Die Forderprogram-
me sind zumeist sehr stark auf Direktver-
gaben und kommunale Verkehrsunterneh-
men zugeschnitten. In diesem Fall ist die
Fahrzeugbeschaffung in der Regel nicht
an fixe Termine oder Fristen gebunden.
Die Forderung kann also flexibel durchge-
fihrt und dabei mit Forderaufrufen syn-
chronisiert werden. Bei wettbewerblichen
Vergaben sieht dies anders aus. Geméf
den Vorgaben der Forderrichtlinie darf ein
Forderantrag erst gestellt werden, wenn
das Verkehrsunternehmen den Zuschlag
fir das Linienbtindel erhalten hat. Hinzu
kommt, dass die Fahrzeuge europaweit
ausgeschrieben werden miissen, was fiir
private Verkehrsunternehmen auch eher
untiblich und keine gangige Praxis ist.

Der Zuschlag an die Transdev Rhein Main
GmbH fir Biindel A erfolgte Anfang Febru-
ar 2020. Der Betriebsstart war fiir Dezem-
ber 2020 geplant. Somit hatte die Transdev
Rhein Main GmbH nur zehn Monate Zeit,
um die Fahrzeuge und die zugehdorige Infra-
struktur auszuschreiben, zu beschaffen und
fiir den Betrieb vorzubereiten. Gleichzeitig
diirfen die Fahrzeuge laut Forderrichtlinie
erst nach einem positiven Forderbescheid
beim Hersteller bestellt werden. Demnach
hétte die Transdev Rhein Main GmbH zu-
nichst den Forderantrag beim BMU ein-
reichen, den positiven Bescheid abwarten
und dann erst die Fahrzeuge ausschreiben
und bestellen miissen. Eine rechtzeitige

OPNV-Redaktion in eigener Sache

Mit der Juni-Ausgabe von DER NAHVERKEHR endet die langjahrige Tatigkeit von Dr. Lothar
Kuttig als Leiter der OPNV-Redaktion der DVV Media Group und als verantwortlicher Redakteur
fur DER NAHVERKEHR. Vor mehr als 28 Jahren kam Lothar Kuttig zum damaligen Alba Fach-
verlag, im Jahr 2001 Ubernahm er die Verantwortung fiir DER NAHVERKEHR und schlieB3lich
im Jahr 2005 die Redaktionsleitung. 2015 begleitete er den Ubergang der OPNV-Fachmedien
von Alba an die DVV Media Group. Fir den bevorstehenden Ruhestand wiinschen ihm Verlag
und Redaktion alles Gute und danken fiir die engagierte Arbeit an DER NAHVERKEHR und den
NaNa Nahverkehrs-Nachrichten Uber einen solch langen Zeitraum.

Die Leitung der Diisseldorfer OPNV-Redaktion tibernimmt Markus Biilles, der seit mehr als
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zehn Jahren als ver-
antwortlicher Redak-
teur flr die NaNa Nah-
verkehrs-Nachrichten
zustandig ist.

Verantwortliche Re-
dakteurin  fur DER
NAHVERKEHR ist nun
Kirsten Rohloff, die be-
reits seit 2005 bei Alba
Fachmedien in der Re-
daktion tatig ist.

Manuel Bosch,
Verlagsleiter
Technik & Verkehr

Lieferung ware auf diesem Weg nicht mog-
lich gewesen.

traffiQ war sich dieser Tatsache bereits
sehr frith bewusst und erreichte in fort-
laufenden Gesprachen mit dem BMU und
dem Projekttrager, dass die Forderskizze
und ein moglicher nachgelagerter Forder-
antrag zundchst durch traffiQ eingereicht
werden durfte. Sobald der Betreiber des
Biindels A feststand, sollte dieser dann die
Hoheit {iber das Verfahren iibernehmen
und Details zu den Fahrzeugen spezifizie-
ren. Fir traffiQ stand dabei auch fest, dass
die Rahmenbedingungen zur Beantragung
von Fordermitteln fiir private Verkehrsun-
ternehmen eher ungiinstig sind und dies
gegebenenfalls dazu fiihrt, dass das Ver-
kehrsunternehmen darauf verzichtet. Da-
her verankerte traffiQ bereits in den Verga-
beunterlagen zu Biindel A, dass der spatere
Betreiber zehn Prozent der Fordersumme
als Provision behalten kann. Dies sollte als
Anreiz zur Beantragung der Mittel dienen.

Der zuvor skizzierte Weg wurde letztlich
auch beschritten, als das BMU im Februar
2020 auf traffiQ zukam und ein Nachriicken
in Aussicht stellte. Die Transdev Rhein
Main GmbH tbernahm fortan die Koordi-
nation mit dem BMU und dem Projekttra-
ger — jedoch unter intensiver Begleitung
von traffiQ.

Diese Begleitung und der kontinuierliche
Kontakt zu den Verantwortlichen war erfor-
derlich, um die Beantragung der Fordermit-
tel positiv abschliefen und weitere Hiir-
den beseitigen zu kénnen. Denn aufgrund
der kurzen Betriebsvorbereitung musste
die Transdev Rhein Main GmbH die ersten
13 Elektrobusse fiir die Metrobuslinie M60
bereits bestellen, bevor das BMU griines
Licht gegeben hatte und der finale For-
derantrag im Mai 2020 eingereicht werden
konnte. Dieser vorzeitige Mapnahmenbe-
ginn ist gemdp der Forderrichtlinie nicht
erlaubt und eine langwierige beihilferechtli-
che Priifung war erforderlich. traffiQ beglei-
tete und untersttitzte diesen Prozess fortlau-
fend. Erfreulicherweise konnte schlieplich
im Dezember 2020 der Forderbescheid tiber
4,2 Mio Euro (fiir 25 Elektrobusse) an die
Transdev Rhein Main GmbH {ibergeben
werden. Ohne die gute Zusammenarbeit
mit dem BMU sowie dem Projekttrdger VDI/
VDE Innovation + Technik GmbH wére dies
nicht moglich gewesen. Abbildung 4 zeigt
anschaulich den Verlauf des Verfahrens.

Biindel A zeigte, dass eine Forderung von
Elektrobussen auch im Rahmen von wett-
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bewerblichen Vergaben moglich ist, selbst
wenn diverse Hiirden zu meistern sind.
traffiQ ist daher erfreut, dass auch die neue
Richtlinie zur Férderung von Elektrobussen
vom BMVI beispielsweise eine vorzeitige
Antragsstellung durch den Aufgabentrager
ermoglichen soll, auch wenn der Betreiber
noch nicht feststeht. Diese Richtlinie biin-
delt die bisher auf BMU und BMVI aufge-
teilten Programme und soll technologieof-
fen gestaltet werden.

Betriebshofe und
Infrastruktur im Blick

Die Betriebshofe und deren Ausgestaltung
sowie die Infrastruktur nehmen bei alter-
nativen Antrieben eine deutlich wichtigere
Rolle ein, als dies noch bei Dieselbussen
der Fall war. Gerade die Lage von Betriebs-
hofen spielte bisher eine nicht ganz so
zentrale Rolle, da Dieselbusse keine Reich-
weitenprobleme haben. Natiirlich sollten
Leerkilometer stets vermieden werden,
jedoch konnten auch Betriebshofe abseits
des Bediengebiets akzeptiert werden. Bei
Brennstoffzellenbussen gilt dies noch heu-
te, da auch diese in der Regel {iber eine
ausreichende Reichweite verfligen, um die
Tagesfahrleistung und lédngere Ein- und
Ausschiebewege abzudecken. Bei batte-
rieelektrischen Bussen sieht dies jedoch
anders aus. Die bislang noch sehr geringen
Reichweiten sollen moglichst nicht bereits
durch lange Ein- und Ausschiebewege re-
duziert werden. Daher ist ein zentral im
Betriebsgebiet verorteter Betriebshof von
Vorteil.

Auch hinsichtlich der GréRe des Betriebs-
hofes kdnnen sich neue Anforderungen
durch alternative Antriebe ergeben, da
zusétzliche Flache fiir die Ladeinfrastruk-
tur notwendig sein kann. Der Aufbau die-
ser Infrastruktur stellt dabei eine weitere
zentrale Herausforderung dar. Zur Ladung
der Fahrzeugflotte sind entsprechend hohe
Anschlussleistungen erforderlich. Die da-
fir notwendige Infrastruktur und Strom-
versorgung muss gerade bei bestehenden
Betriebshdfen zumeist kostspielig erganzt
werden. Aber auch bei komplett neuen
Betriebshofen ist nur sehr selten die er-
forderliche Infrastruktur bereits im Umfeld
vorhanden. Speziell in Frankfurt am Main
kommt hinzu, dass die verfligbaren Fla-
chen fiir Betriebshofe rar gesét sind und
es schwer ist, tiberhaupt eine geeignete
Flache zu finden. Die Anforderungen der
Elektrifizierung kénnen dabei nicht immer
schon von Anfang an berticksichtigt wer-
den.
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Abb. 4: Férdermittelmanagement von traffiQ bei wettbewerblicher Vergabe.

Bei Brennstoffzellenbussen wirkt sich dies
weniger aus, jedoch wird auch fiir die Was-
serstoffbetankungsinfrastruktur (Kompres-
sor, Speicher, Dispenser et cetera) deutlich
mehr Platz benétigt als fiir eine Dieseltank-
stelle. Dabei miissen auch die gesetzlichen
Anforderungen (unter anderem § 18 Betr-
SichV, §19 BImSchG, Storfallverordnung)
beriicksichtigt werden. Dies kann sich wie-
derum auf den Betriebshof und seine Aus-
gestaltung auswirken.

Fiir private Verkehrsunternehmen stellt das
Finden geeigneter Betriebshofe sowie der
Aufbau der notwendigen Lade- und/oder
Betankungsinfrastruktur eine grope Heraus-
forderung dar. Gleichzeitig ermdglicht dies
jedoch auch die Umsetzung innovativer und
neuartiger Konzepte. traffiQ versucht, den
Verkehrsunternehmen bei der Gestaltung
der Vergabeverfahren moglichst viele Frei-
heiten zu geben, um eigenes Know-how und
innovative Ideen einzubringen.

Diese Bestrebungen haben im Biindel A
Friichte getragen, denn die Transdev Rhein

ANZEIGE

Main GmbH entwickelte fiir die Metrobus-
linie M60 ein innovatives Abstellungs- und
Ladekonzept. Wie bereits erwdhnt, sind
Flachen fiir Betriebshofe in Frankfurt nur
schwer zu finden, gerade wenn eine grofe
Flotte darauf Platz finden soll. Daher hat
die Transdev Rhein Main GmbH mehrere
kleinere Standorte ausgewahlt, um so die
Fahrzeuge mit moglichst wenigen Leerkilo-
metern auf die Linien zu schicken.

Einer dieser Standorte ist das Miillheiz-
kraftwerk (MHKW) in der Nordweststadt,
an dem die Mainova und die Frankfurter
Entsorgungs- und Service GmbH (FES)
beteiligt sind. Es befindet sich in unmit-
telbarer Ndhe zum Linienweg der M60 und
deren Endpunkt in Heddernheim, was auch
ein eventuell notwendiges Zwischenladen
tiber den Tag einfach moglich macht. Bis-
her sind am MHKW nur die Entsorgungs-
fahrzeuge der FES abgestellt worden.
Jedoch sollen auch diese Fahrzeuge mittel-
fristig auf alternative Antriebe umgestellt
werden. Die ersten elektrischen Fahrzeu-
ge sollen im Sommer 2021 nach Frankfurt
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kommen und die zugehorige Ladeinfra-
struktur wurde bereits aufgebaut. Derzeit
stehen am MHKW fiinf Ladesdulen mit je
zwei Ladeanschliissen zur Verfiigung. Der
dabei genutzte Strom wird aus der Verbren-
nung des Hausmdills der Frankfurter Biirger
erzeugt [7].

Die Kooperation zwischen Transdev und
der FES wurde dadurch beglinstigt, dass
beide Unternehmen miteinander verbun-
den sind. An der FES ist die Stadt Frankfurt
am Main zu 51 Prozent sowie die Remon-
dis SE & Co. KG zu 49 Prozent beteiligt.
Remondis wiederum ist Teil der Rethmann
Gruppe, die seit 2019 auch Minderheits-
gesellschafter bei der Transdev GmbH ist.
Diese Verkniipfung erleichterte die ge-
meinsamen Bemiihungen bei Aufbau und
Nutzung der Ladeinfrastruktur durch Bus-
se und Entsorgungsfahrzeuge am MHKW
deutlich und machte dieses innovative
Konzept tiberhaupt erst moglich.

Die durch diese Kooperation erzielten Sy-
nergieeffekte nutzen nicht nur dem Betrei-
ber selbst, sondern auch traffiQ und damit
der Stadt Frankfurt am Main. Diese kdnnen
in Form von niedrigeren Angebotspreisen
fir die Busverkehrsleistungen profitieren.
Dieses oder vergleichbare innovative Mo-
delle kénnen damit einen wesentlichen
Teil zur Elektrifizierung und damit der Re-

Abb. 5: Aufgeladen mit Strom aus
dem Mullheizkraftwerk Heddern-
heim kann der Stadtbus zwischen
150 und 200 km zurtcklegen.

duzierung der Emissionsbelastung beitra-
gen. Gleichzeitig macht es deutlich, dass
auch die Herausforderungen bei Betriebs-
hoéfen und Ladeinfrastruktur kreativ gelést
werden kénnen.

Fazit

Die duperst positiven Erfahrungen bei der
Betriebsvorbereitung im Biindel A zeigen,
dass die Elektrifizierung auch im Rahmen
von wettbewerblichen Vergaben effizient
moglich ist. Private Verkehrsunternehmen
sind gewillt, die Dekarbonisierung vor-
anzutreiben und ihren Beitrag zu einem
nachhaltigen und ©kologischen OPNV zu
leisten. Die Befiirchtungen von traffiQ wah-
rend der Erstellung der Vergabeunterlagen
bewahrheiteten sich somit nicht und die
aufgezeigten Herausforderungen konnten
alle gemeistert werden. Fiir die Fahrzeuge,
die ptinktlich im Dezember 2020 den Be-
trieb aufnehmen konnten, wurden wider
Erwarten umfassende Fordermittel gene-
riert. Betriebshofe und Ladeinfrastruktur
standen zudem dank einer innovativen
Kooperation ebenfalls fristgerecht zur Ver-
figung.

traffiQ fiihlt sich bestarkt, den eingeschla-
genen Weg weiter zu beschreiten und wird
daher auch bei der anstehenden wettbe-
werblichen Vergabe des Biindels B die

Rahmenbedingungen so setzen, dass die
Elektrifizierung mit Hilfe von innovativen
und wirtschaftlichen Konzepten vorange-
trieben wird. Auf diese Weise soll die Um-
stellung auf alternative Antriebe in Frank-
furt am Main schrittweise gemé&p des von
traffiQ erstellten Elektrifizierungskonzepts
fortgefiihrt werden. Die derzeit noch nicht
abzuschétzenden finanziellen Auswirkun-
gen der Corona-Pandemie miissen hierbei
natiirlich berticksichtigt werden, denn trotz
hoher Férdersummen sind die verbleiben-
den Kosten fiir die Stadt Frankfurt am Main
noch immer immens. Die zugehdrigen poli-
tischen Beschliisse wird traffiQ daher nach
und nach einholen, um dann im Idealfall in
rund zehn Jahren die gesamte Flotte umge-
stellt zu haben.
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Zusammenfassung/Summary

Erfolgreiche Vergabe von Busleistungen
mit alternativen Antrieben

Noch immer werden groBBe Herausforderungen (Fahrzeuge, Betriebs-
héfe, Infrastruktur, Férderung) mit der Elektrifizierung von Busverkeh-
ren verbunden. Besonders im Rahmen von wettbewerblichen Vergaben
wurde befiirchtet, dass diese Herausforderungen in noch gréBerem
MaBe zum Tragen kommen. Die Erfahrungen in Frankfurt am Main bei
der Vergabe des Busbundels A zeigten jedoch, dass auch unter diesen
Voraussetzungen eine effiziente und punktliche Elektrifizierung még-
lich ist. Werden privaten Verkehrsunternehmen zudem entsprechen-
de Freiheiten bei der Ausgestaltung gelassen, kénnen sich innovative
Ideen und Kooperationen entfalten. Blirger profitieren von geringerem
Larm und Emissionen, die Stadt von geringeren Kosten.
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Successful award of
electric bus services

The electrification of bus services is still related to various challenges
(buses, depots, infrastructure, and funds). Especially when tendering
bus services, these topics are even more challenging. The experienc-
es with bundle A in Frankfurt am Main have shown, however, that an
efficient and punctual electrification is also possible under these cir-
cumstances. When private operators have the possibility to contribute
own concepts, this can result in innovative ideas and cooperations. In
this way, residents benefit from fewer emissions and noises, the city of
Frankfurt benefits from lower costs.
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