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Kraftomnibusse für saubere Mobilität

Busse bleiben für die Personenbeförderung unver-
zichtbar. Sie sind das sicherste Verkehrsmittel und 
dazu Kosten sparend und fl exibel. Und sie schneiden 
in der Umweltbilanz ausgezeichnet ab.

Kraftomnibusse sind die sauberste und CO₂-
effi  zienteste Art zu reisen. Dies sollte nicht länger ein 
Geheimnis bleiben! Der Bus ist bereits heute das Ver-
kehrsmittel mit der geringsten Schadstoff emission 
– vor dem Flugzeug, dem Pkw und sogar vor der Bahn. 
Dies wird durch modernste Dieseltechnologien er-
möglicht: Dieselmotoren stoßen heute 95 Prozent 
weniger Stickoxide und Kohlenwasserstoff e aus als 
ihre Vorgängermodelle. Durch diese vorbildlichen 
Verbrauchswerte werden kostbare Energieressour-
cen und die Luft geschont. 

Geringer Schadstoff ausstoß bedeutet gleichzeitig eine 
Verbesserung der Luft- und Lebensqualität in verkehrs-
reichen Gebieten. Daran kann auch die Feinstaubde-
batte nicht rütteln. Die Quellen von Feinstäuben sind 
vielfältig: private Wohnungsbefeuerungen, Kaminöfen, 
Industrieanlagen, Kraftwerke, die Landwirtschaft. 

Nach Angaben des Umweltbundesamtes trägt der 
lokale Verkehr insgesamt nur zu 27 Prozent zur Fein-
staubbelastung bei. Auf das Konto des Omnibusses 
gehen davon wiederum lediglich drei Prozent! Ge-
messen an der gesamten Feinstaubbelastung ist der 
Anteil von Omnibussen also verschwindend gering. 

Quelle: Umweltbundesamt 2016 - Bezugsjahr 2014
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Schadstoffausstoß

Auf einer 100 km langen Reise werden pro Person emittiert
* unter Berücksichtigung aller klimawirksamen Eff ekte des Flugverkehrs

zugrunde gelegte 
durchschnittliche 

Auslastung

211 g/Pkm

77 %

1,5 Pers/Pkw
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Linienbus

Straßen-, Stadt-, U-Bahn
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28 %
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142 g/Pkm

32 g/Pkm

76 g/Pkm

71 g/Pkm

67 g/Pkm

41 g/Pkm

Der Omnibus ist damit weder eine nennenswerte Ur-
sache des Feinstaubproblems, noch werden Fahrver-
bote in diesem Bereich zu einer spürbaren Reduzie-
rung von Feinstaub in den Innenstädten beitragen. 
Im Gegenteil, je mehr Menschen den Bus nutzen, des-
to besser für die Umwelt. 

Unter ökologischen Gesichtspunkten muss der Rei-
sebus das Verkehrsmittel der ersten Wahl sein. Busse 
verbrauchen nämlich pro Person im Vergleich zum 
Auto, Flugzeug und selbst zur Bahn mit Abstand am 
wenigsten Energie. Daraus resultiert auch der geringe 
Schadstoff -Ausstoß. Dies belegen auch die Statistiken 
des Umweltbundesamtes. 
Eine Neuberechnung der Schadstoff emissionen ein-
zelner Verkehrsträger durch das Umweltbundesamt, 

bei der auch die Auslastung der Verkehrt-
räger berücksichtigt wird, bestätigt erneut: 
Der Reisebus hat mit 1,4 Litern Diesel und 
3,2 Kilogramm CO₂ je Person (Auslastung 60 
Prozent) mit Abstand den geringsten Sprit-
verbrauch sowie den geringsten Abgasaus-
stoß und ist somit erwiesenermaßen das 
ökologischste Verkehrsmittel. 

Der Flugverkehr benötigt bei einer Flug-
strecke von 100 km und einer Passagierbe-
setzung von 73 Prozent 4,9 Liter Diesel und 
belastet die Atmosphäre mit einem Kohlen-
dioxid-Ausstoß von 21,1 Kilo je Person. 
Bei einem PKW mit Katalysator und einer 
Auslastung von 1,5 Personen sind es 6,1 Li-
ter Diesel und 14,2 Kilo CO₂. Bei der Fahrt mit 
der Fernbahn (Auslastung 44 Prozent) be-
trägt der Dieselverbrauch 1,9 Liter und der 
Schadstoff -Ausstoß 4,1 Kilogramm.

zugrunde gelegte
durchschnittliche

Auslastung

6,1 l

4,9 l

1,9 l

1,4 l

zugrunde gelegte
durchschnittliche

Auslastung

6,1 l

4,9 l

1,9 l

1,4 l

Quelle: Umweltbundesamt 2016 - Bezugsjahr 2014
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Reisebus

Auf einer 100 km langen Reise werden pro Person benötigt:
* Verbrauch umgerechnet in Dieselkraftstoff

Verbrauch
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73 %
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Busse sparen auch Platz. Berücksich-
tigt man die durchschnittliche Sitzbe-
legung der Kraftomnibusse und Pkw‘s, 
dann ersetzt ein einziger Reisebus bis zu 
30 Pkw‘s. Zudem beansprucht er auf der 
Straße den Platz von lediglich drei Pkw‘s 
und ist somit gerade in städtischen Ziel-
gebieten unschlagbar. 
Weniger Staus und ein reibungsloser 
Verkehr kommen vor allem den Anwoh-
nern unmittelbar zugute. Busse tragen 
somit unabhängig von ihrer Schadstoff-
klasse zu einer geringeren Belastung der 
Straßen und somit der Umwelt generell 
bei.
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Omnibusse sind die tragenden Säulen des öff entli-
chen Personennahverkehrs und auch im Reisetouris-
mus sind sie kaum wegzudenken. Täglich bringen sie 
weltweit Millionen Passagiere wohlbehalten an ihren 
Bestimmungsort – und das mit dem geringsten Sprit-
verbrauch und Abgasausstoß aller Verkehrsträger.

Gestützt auf fünf Farben, steht die Imagekampagne 
für einen sicheren, benutzer- und umweltfreundli-
chen, effi  zienten sowie kostengünstigen Verkehr.

2009 startete die International Road Transport Union 
(IRU) eine europa- und weltweite Informations- und 
Werbekampagne: die Smart Move Kampagne. Ziel 
der Kampagne ist es, über den sozialen, ökologischen 
und wirtschaftlichen Nutzen von Omnibussen zu in-
formieren und Medien und Entscheidungsträger in 
der Europäischen Kommission, im Europäischen Par-
lament und im EU-Verkehrsministerrat regelmäßig 
über die besonderen Vorzüge von Bussen im ÖPNV 
und Reiseverkehr zu informieren.

Kraftomnibusse sind ein wesentlicher Bestandteil des 
öff entlichen Nah- und Reiseverkehrs sowie Schlüssel-
elemente in einem nachhaltigen Transportsystem. 
Sie garantieren nachhaltige Mobilität für alle Bürger 
und Besucher durch öff entliche Transportleistungen, 
die den Mobilitätsbedürfnissen der Bürger angepasst 
werden – sei es auf dem Land oder in den Städten. 

Die Kampagne hat das Ziel, das Ansehen des Ver-
kehrsträgers Bus in der Öff entlichkeit noch weiter zu 
verbessern und zu stärken. Bürgern und Entschei-
dungsträgern in Politik und Gesellschaft soll verstärkt 
die Effi  zienz, Umweltfreundlichkeit und Benutzer-
freundlichkeit von Linien- und Reisebussen verdeut-
licht werden.

Smart Move – Der Bus als Verkehrsmittel der Zukunft
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Wussten Sie, dass ...

K
raftom

nibusse -derSmartMove für unsere Zukunft!Unterwww.busandcoach.travel erhalten Interessierte

Informationen rund um das Thema Bus.

...  Kraftomnibusse für die nachhaltige 
Mobilität der Menschen unentbehrlich 
sind?

...  Kraftomnibusse bedeutende Arbeitgeber 
in Europa sind?

...  Kraftomnibusse Hauptbeitragsleistende 
für die Wirtschaft und den Tourismus sind? 

...  Kraftomnibusse für sozialen Zusammen-
halt entscheidend sind?

...  Kraftomnibusse Rekordhalter bei Verkehrs-
sicherheit sind? 

...  die Beförderung per Kraftomnibus die 
Verkehrsüberlastung senkt? 

...  Kraftomnibusse Rekordhalter bei Umwelt-
freundlichkeit sind?

...  Schadstoffemissionen von Kraftomnibus-
sen seit 1990 bis zu 98% gesenkt wurden?

...  Kraftomnibusfahrer die Elite des Berufs 
der Kraftfahrer sind?

...  25 Kraftomnibusse nicht mehr Lärm 
hervorrufen als ein einziges Fahrzeug, 
das vor 1980 gebaut wurde?

...  90% der Fahrgäste, die mit dem Reise-
bus unterwegs sind, zufrieden 
mit ihrer Fahrt sind?
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Rundherum Gut – Zahlen, Daten und Fakten 
zur Umweltbilanz des Omnibusverkehrs

Emissionsarme Mobilität ist eines der wichtigsten 
gesell schaftlichen Anliegen unserer Zeit. Viel wird ak-
tuell dis kutiert, wie dieses Ziel erreicht werden kann. 
Zahlreiche Vorschläge und Forderungen dazu sind 
zuletzt in die Öff ent lichkeit getragen worden. 

Fest steht: Der Verkehrssektor muss mehr dazu bei-
tragen, dass die Schadstoff emissionen in Deutsch-

land sinken. Der Bus ist unverzichtbar, wenn es darum 
geht, die Abgase auf der Straße zu reduzieren. Jeder 
einzelne ersetzt im Schnitt etwa 30 Pkw. Damit geht 
nicht nur die Zahl der Fahr·zeuge und Staus zurück, 
sondern auch die Schadstoff werte in der Luft sinken. 
Busse helfen also entscheidend, die Lebens qualität 
zu ver·bessern -und bringen einen Gewinn für die Ge-
sundheit der Bürgerinnen und Bürger.

(Quelle: © bdo, Berlin 2018)
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Zahlen zum Vergleich der Verkehrsträger zeigen 
den Bus als Umweltschützer auf Rädern.

DIE KRAFT DER FAKTEN

aller NOx-Emissi onen des Straßenverkehrs 
stoßen Busse aus. Zu diesem Ergebnis kommen die Experten 
vom Umweltbundesamt. Die Fahrzeuge tragen damit wenig zur 
Belastung bei, können aber als Ersatz für den motorisierten In­
dividualverkehr einen großen Beitrag zur Entlastung beisteuern.

weni ger NOx-Emissionen 
als ein moderner Pkw stößt 
ein Euro VI Diesel-Bus heu-
te im Durchschnitt im Real- 
betrieb  aus – und zwar 
absolut und nicht auf den 
Fahrgast runtergerechnet. 

50 %
So niedrig liegt der Ausstoß 
an Stickoxiden heute bei mo-
dernen Euro VI Bussen im 
Vergleich zu den Ausgangs-
werten der Vorläufermodelle 
aus dem Jahr 1990. Vor al­
lem: Die Grenzwerte werden 
tatsächlich unter realen Be­
dingungen eingehalten.

Fahrgäste stiegen 2017 in einen Omnibus. Knapp 
ein Viertel der Beförderungsleistung der Busse wird 
durch private Unternehmen erbracht. Rund 2.300 über­
wiegend kleinere und mittlere Unternehmen sind im  
Liniennahverkehr aktiv.

Benzinäquivalent verbrauchen Reise- und Fernlinienbusse laut Umweltbundesamt pro Person auf 100 Kilometer Strecke. 
Bei der Eisenbahn sind es im Fernverkehr 1,9 Liter. Und ein Pkw schluckt 6,1 Liter – also mehr als vier Mal so viel. 

5,6 Milliarden

ersetzt ein Omnibus im Straßenverkehr. Das sorgt 
nicht nur für weniger Emissionen, sondern vor allem 
auch für mehr Platz in Städten und Gemeinden sowie für  
weniger Staus.

30 Pkw

Treibhausgase stoßen Reise- und Fernlinienbusse laut Umweltbundesamt pro Perso-
nenkilometer aus.  Der Wert liegt damit niedriger als beim Schienenverkehr. 
Denn zum Vergleich: Bei der Eisenbahn im Fernverkehr sind es 41. Beim Pkw 
sogar 142. Und für das Flugzeug fallen 211 Gramm an. 211 g

41 g

32 g

142 g

1,4l Bus 1,9l Bahn 6,1l Auto

4 | 
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97 Prozent der Feinstaubbelastung im Verkehrssektor gehen 
auf Pkw und Lkw zurück. Der Bus ist lediglich für 3 Prozent 
der Feinstaubbelastung verantwortlich, die auf den Fahr­
zeugverkehr in Deutschland zurückgeht. Das ist weniger als 
1 Prozent der Gesamtbelastung.

Fahrgäste waren 2017 mit einem Fernbus unter-
wegs – der umweltschonenden Alternative zur Reise 
mit dem eigenen Pkw oder im Flugzeug. Gleichzeitig 

konnte im selben Jahr der Schienenverkehr auf 142 Millionen Fahrgäste zulegen, sodass die emissionsarme Allianz von Bus 
und Bahn gemeinsam Fortschritte verzeichnete.

Diese Position sprechen Zahlen 
des Ökoinstituts dem Bus zu, 
wenn es um das klimafreund­
lichste Verkehrsmittel geht. Das gilt auch, wenn die erforder­
liche Infrastruktur mitberücksichtigt wird.

der Pendler in Deutschland nutzen derzeit den ÖPNV. Dieser Wert ist seit Jahren beinahe un­
verändert und zeigt, dass die Stärkung des öffentlichen Verkehrs Not tut und auch noch große 
Potenziale für den weiter verbesserten Schutz der Umwelt bietet. 

kostet laut Statistischem 
Bundesamt im Durchschnitt 
die Fahrgäste ein zurückge-
legter Kilometer im ÖPNV.

16Centdes gesamten Verkehrsauf-
wands gingen laut Umwelt-
bundesamt im Jahr 2015 auf 
den motorisierten Individu-
alverkehr zurück. 

80Prozent
1,4 Prozentpunkte
ging der Anteil des öffentliche Straßen- und Schienenver-
kehrs am Gesamtverkehrsaufkommen von 1991 bis 2015 
zurück. Er betrug somit nur 14,4 Prozent.

Mehrwertsteuer werden beim 
internationalen Flugverkehr fäl-
lig. Fernreisende in Bus und Zug 
zahlen hingegen bis zur Grenze 
den vollen Mehrwertsteuersatz 
von 19 Prozent. Umweltbewusste 
Urlauber zahlen also derzeit ge­
wissermaßen drauf. 

0%

Seit 1990 konnte im Bus-
verkehr die Emission von 
Partikelmasse auf 3 Pro-
zent des Ausgangswertes 
reduziert werden. Beim 
auch als „Klimakiller“ be­

kannten Kohlendioxid gelang ebenfalls eine deutliche Reduzie­
rung auf nur noch 13 Prozent des Ausgangswertes.  

staatliche Förderung gab es für Fernbusunternehmen im Wettbewerb mit anderen 
Verkehrsträgern. Allein privatwirtschaftlich finanziert ist es trotzdem gelungen, den 

öffentlichen Verkehr auszubauen. Aufgrund der niedrigen Preise ist der Fernbus zudem ein Hebel, um die 
gesellschaftliche Teilhabe von Menschen mit niedrigem Einkommen zu verbessern. Eine Busmaut würde zu 
Preiserhöhungen führen und die positive Entwicklung gefährden.0Euro

1. Platz

 RUNDHERUM GUT bdo | 5
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Luftverschmutzung, Staus und Lärm. Der Verkehrs-
sektor ist – so ehrlich muss man sein – für viele ge-
sellschaftliche Probleme mitverantwortlich. Der Bus 
trägt aber vor allem wesentlich dazu bei, bestehen-
de Defi zite zu mildern oder sogar zu beenden. In Zu-
kunft könnte er noch mehr leisten. Dafür braucht es 
aber ein echtes Bekenntnis 
zur Stärkung des öff entlichen 
Verkehrs als Teil einer umfas-
senden Verkehrswende.

Egal ob es um den Weg zu Ar-
beit, Ausbildungsstätte und 
Schule geht oder um Termi-
ne in der Freizeit: Mobilität ist 
ein Grundbedürfnis fast aller 
Menschen und ein unver-
zichtbarer Pfeiler unserer Gesellschaft. Mit verschie-
denen Verkehrsmitteln gelangen wir zum Einkauf, 
nehmen Arzttermine wahr oder fahren zu Treff en mit 
Freunden und Verwandten. Mobilität ermöglicht Teil-
habe. Die Lebensqualität der Bürgerinnen und Bür-
ger und auch die wirtschaftliche Entwicklung in ganz 
Deutschland hängen davon ab, dass Menschen mög-
lichst gut von A nach B kommen.

Ein Eckpfeiler moderner Mobilität

Der Bus: Emissionsarm, aber reich an Einsatzmöglichkeiten

Gleichzeitig bringt der Verkehr aber auch Nachteile 
mit sich, wie etwa Emissionen, Motorengeräusche 
und verstopfte Straßen. Insbesondere Pkw tragen 
hierzu massiv bei. Geparkte Autos stehen, wo Grün-
streifen oder breitere Geh- und Radwege sein könn-
ten. Und immer größere Wagen mit zunehmend 

leistungsstarkem Verbren-
nungsmotor verhindern die 
Minderung der Abgase insge-
samt. 

Es drängt sich die Frage auf, 
wie wir den Verkehr der Zu-
kunft gestalten wollen. Der 
sparsame Einsatz von Energie 
sowie ein möglichst geringer 
Ausstoß an Emissionen sind 

wichtige Leitlinien hierfür – Leitlinien, die für den Bus 
sprechen. Er ist eine sinnvolle und attraktive Alternati-
ve zum motorisierten Individualverkehr. Und das aus-
drücklich schon heute. 

Der Bus ist Teil der Lösung 

Als öff entliches Verkehrsmittel kann der Bus einen 
wichtigen und großen Beitrag dazu leisten, natürliche 
Ressourcen zu schonen. Beim Einsparen von Treibh-
ausgasen etwa ist der Bus absolut führend.
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Der Fernbus - Bestwerte beim Kohlendioxid-Ausstoß

Kohlendioxid CO2
g/Pkm

Fernlinienbus

Reisebus

Bahn Fernverkehr

Pkw

Flug Inland

23,13

29,85

35,01

137,81

245,77

Quellen: ifeu 2017, FlixBusAnmerkungen: Energieverbrauch und Emissionen im Fahrzeugbetrieb einschließlich der Energiebereitstellung (WtW); Berücksichtigt sind die 
mittleren Auslastungsgrade der Verkehrmittel in Deutschland 2015 (außer Fernlinienbus: Mittelwert Flixbus 2016) 
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Beim Einsparen von Treibhaus­
gasen ist der Bus absolut  

führend – noch vor dem viel­
gelobten Schienenverkehr.
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Reise- und Fernlinienbusse geben laut Umweltbun-
desamt nur 32 Gramm CO2-Äquivalent pro Personen-
kilometer ab – weniger als der Zugverkehr auf langen 
Distanzen und lediglich ein winziger Bruchteil vergli-
chen mit Flugzeugen. Im Herbst 2017 hat eine Studie 
des Instituts für Energie- und Umweltforschung Hei-
delberg (ifeu) wieder einmal die vorbildliche Umwelt-
bilanz des Busverkehrs bestätigt: Der Fernlinienbus 
ist Öko-Champion und stößt unter anderem weni-
ger Kohlendioxid und Stick-
stoff oxid aus als alle anderen 
Verkehrsmittel. Busse helfen 
damit, die Klimaziele zu errei-
chen. Und auch mit Blick auf 
den gesundheitsschädlichen 
Feinstaub zeigt sich der Bus 
als Vorbild. Ein erheblicher An-
teil der Feinstaubbelastung in 
Innenstädten hat natürliche 
Ursachen wie Pollenfl ug. Vom 
Menschen erzeugte Feinstäube gehen auf Industrie-
anlagen, Kraftwerke und die Landwirtschaft zurück. 
Nach Messungen des Umweltbundesamtes trägt der 
Fahrzeugverkehr in Deutschland zu 27 Prozent zur 
Feinstaubbelastung insgesamt bei. Auf das Konto des 
Busses gehen hiervon jedoch lediglich 3 Prozent. Die 
übrigen 97 Prozent stammen von Pkw und Lkw.

Den öffentlichen Verkehr stär-
ken, heißt die Umwelt schützen

Derartige Zahlen zeigen: Busse leisten Wichtiges, da 
sie umweltschonende Mobilität für jedermann mög-
lich machen. Für Autos gilt das ausdrücklich nicht. In 
einem Land, das unzählige Motortechnikpioniere 

vorgebracht hat, ist das eine unangenehme Wahrheit. 
Gerne wird sie daher in öff entlichen Diskussionen 
verschwiegen. Überlegungen, die Pkw-Ströme in die 
Schranken zu weisen, bleiben zumeist aus.

Die Umwelt braucht aber eine Verkehrswende hin zu 
nachhaltigerer Mobilität. Ausbauen lassen sich bei-
spielsweise die positive Umweltwirkung und die Po-
tenziale des Busses noch durch eine dichtere Taktung 

oder die intelligente Vernet-
zung verschiedener Mobili-
tätsangebote. Die schrittwei-
se Umstellung auf alternative 
Antriebe – unter verantwor-
tungsbewusster Berücksich-
tigung wirtschaftlicher Ge-
sichtspunkte – zählt ebenso 
zu den Optionen für weitere 
Verbesserungen.

Ein hocheffi zientes 
Instrument der Daseinsvorsorge

Busse sind dabei ein besonders wertvoller Teil des 
multimodalen Verkehrs der Zukunft, weil sie sehr fl e-
xibel einsetzbar sind. Große Fahrzeuge im Stadtver-
kehr und kleine Rufbusse auf dem Land geben jeweils 
die richtige, ressourcenschonende Antwort auf die 
Herausforderung, Mobilität zu organisieren. Busse 
sind damit wichtig für die Daseinsvorsorge. Bis tief 
hinein in abgelegene Regionen verbinden sie Men-
schen mit Menschen – und das mit geringem Schad-
stoff ausstoß.

Reise­ und Fernlinienbusse geben laut Umweltbundes­
amt nur 32 Gramm CO2­Äquivalent pro Personenkilometer 
ab – weniger als der Zugverkehr auf langen Distanzen und 
lediglich ein winziger Bruchteil verglichen mit Flugzeugen. 
Im Herbst 2017 hat eine Studie des Instituts für Energie­ und 
Umweltforschung Heidelberg (ifeu) wieder einmal die vor­
bildliche Umweltbilanz des Busverkehrs bestätigt: Der Fern­
linienbus ist Öko­Champion und 
stößt unter anderem weniger Koh­
lendioxid und Stickstoffoxid aus als 
alle anderen Verkehrsmittel. Busse 
helfen damit, die Klimaziele zu er­
reichen. Und auch mit Blick auf den 
gesundheitsschädlichen Feinstaub 
zeigt sich der Bus als Vorbild. Ein 
erheblicher Anteil der Feinstaubbelastung in Innenstädten 
hat natürliche Ursachen wie Pollenflug. Vom Menschen er­
zeugte Feinstäube gehen auf Industrieanlagen, Kraftwerke 
und die Landwirtschaft zurück. Nach Messungen des Um­
weltbundesamtes trägt der Fahrzeugverkehr in Deutschland 
zu 27 Prozent zur Feinstaubbelastung insgesamt bei. Auf das 
Konto des Busses gehen hiervon jedoch lediglich 3 Prozent. 
Die übrigen 97 Prozent stammen von Pkw und Lkw.

Den öffentlichen Verkehr stärken, heißt die 
Umwelt schützen
Derartige Zahlen zeigen: Busse leisten Wichtiges, da sie um­
weltschonende Mobilität für jedermann möglich machen. Für 
Autos gilt das ausdrücklich nicht. In einem Land, das unzäh­

lige Motortechnikpioniere vorgebracht hat, ist das eine unan­
genehme Wahrheit. Gerne wird sie daher in öffentlichen Dis­
kussionen verschwiegen. Überlegungen, die Pkw­Ströme in 
die Schranken zu weisen, bleiben zumeist aus.

Die Umwelt braucht aber eine Verkehrswende hin zu nach­
haltigerer Mobilität. Ausbauen lassen sich beispielsweise die 

positive Umweltwirkung und die Po­
tenziale des Busses noch durch eine 
dichtere Taktung oder die intelligen­
te Vernetzung verschiedener Mo­
bilitätsangebote. Die schrittweise 
Umstellung auf alternative Antriebe 
– unter verantwortungsbewusster 
Berücksichtigung wirtschaftlicher 

Gesichtspunkte – zählt ebenso zu den Optionen für weitere 
Verbesserungen.

Ein hocheffizientes Instrument der Daseins-
vorsorge
Busse sind dabei ein besonders wertvoller Teil des multimo­
dalen Verkehrs der Zukunft, weil sie sehr flexibel einsetzbar 
sind. Große Fahrzeuge im Stadtverkehr und kleine Rufbusse 
auf dem Land geben jeweils die richtige, ressourcenschonen­
de Antwort auf die Herausforderung, Mobilität zu organisie­
ren. Busse sind damit wichtig für die Daseinsvorsorge. Bis 
tief hinein in abgelegene Regionen  verbinden sie Menschen 
mit Menschen – und das mit geringem Schadstoffausstoß. 

 Nur 3 Prozent der Feinstaub­
belastung durch den Verkehr ge­
hen auf Busse zurück. 97 Prozent 

verschulden Pkw und Lkw.
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Erstaunliche 5,6 Milliarden Mal entschieden sich Fahr-
gäste im Jahr 2017 für Busse im Linienverkehr. Für den 
ÖPNV sind die Fahrzeuge daher unverzichtbar. Für 
den Schutz natürlicher Ressourcen auch.

Zähneputzen, anziehen und ab in den Bus. Für Millio-
nen Menschen beginnt so der Tag. Zum Glück, könnte 
man mit Blick auf die natürlichen Ressourcen sagen. 
Bezüglich des Energieverbrauchs ist der Diesel-Bus 
im Nahverkehr nämlich ein sehr umweltschonendes 
Verkehrsmittel. Ein Linienfahrzeug benötigt laut Um-
weltbundesamt nur 3,3 Liter Bezinäquivalent auf 100 
Personen-Kilometer. Der Bus liegt damit gleichauf mit 
Straßen-, Stadt- und U-Bahnen. Der Pkw benötigt fast 
doppelt so viel.

Erstaunliche 5,6 Milliarden Mal entschieden sich Fahrgäste im 
Jahr 2017 für Busse im Linienverkehr. Für den ÖPNV sind die 
Fahrzeuge daher unverzichtbar. Für den Schutz natürlicher 
Ressourcen auch.

Zähneputzen, anziehen und ab in den Bus. Für Millionen 
Menschen beginnt so der Tag. Zum 
Glück, könnte man mit Blick auf die na­
türlichen Ressourcen sagen. Bezüglich 
des Energieverbrauchs ist der Diesel­
Bus im Nahverkehr nämlich ein sehr 
umweltschonendes Verkehrsmittel. Ein 
Linienfahrzeug benötigt laut Umwelt­
bundesamt nur 3,3 Liter Bezinäquiva­
lent auf 100 Personen­Kilometer. Der 
Bus liegt damit gleichauf mit Straßen­, 
Stadt­ und U­Bahnen. Der Pkw benö­
tigt fast doppelt so viel.

Busse vermeiden nicht nur 
Emissionen, sondern auch 
Staus und Stress.
Oftmals ist der Bus zudem eine kosten­
günstige und zeitsparende Alternative zur Anfahrt mit dem 
Auto – ohne Stau, Parkplatzsuche und Strafzettel. Trotz die­
ser Vorteile: Akzeptanz und Nutzung der Busse im Nahver­
kehr sind gewissermaßen noch ausbaufähig. Der Anteil der 
Pendler beispielsweise, die im ÖPNV unterwegs sind, ist in 

den letzten Jahren weitgehend stabil bei lediglich 14 Prozent 
geblieben, wie das Statistische Bundesamt für 2016 festhielt. 
Es ist im Interesse aller, diese Zahl weiter zu steigern und die 
Pkw­Nutzung zu senken – nicht mit Vorschriften und Gebo­
ten, sondern aufbauend auf attraktiven Angeboten und intel­
ligenter Planung. 

„Vorfahrt für den ÖPNV” sollte also das politische Motto lau­
ten. Mit mehr reinen Busspuren in Städten oder sogar so­
genannten Bus Rapid Transit Systemen stehen dafür schon 
Ideen bereit.

Ein Garant für die Feinerschließung 
Eine ausreichende Finanzierung und stärkere Förderung des 
ÖPNV ist dabei nicht nur aus Umweltgründen wichtig. Auch 
gesellschaftlich ist der Bus – gerade in Zeiten des demografi­
schen Wandels – bedeutsam. Ihm kommt die Rolle als Garant 
für die Feinerschließung der Vororte und des ländlichen Raums 
zu. Busse ermöglichen auch soziale und kulturelle Teilhabe für 
Menschen mit geringem Einkommen und ohne Auto. Die pri­
vate Busbranche selber engagiert sich auch deshalb bereits 
heute dafür, auf eine verstärkte ÖPNV­Nutzung hinzuwirken. 
Gemeinsam mit seinem internationalen Dachverband IRU ver­
folgt der bdo beispielsweise mit der Smart­Move­Kampagne
ein wichtiges Ziel: Doubling the Use. Auf Deutsch: Die Fahr­
gastzahlen sollen verdoppelt werden. Vor allem zulasten des 
Pkw­Verkehrs und zugunsten der Umwelt.

Der Bus im ÖPNV
AUF KURZEN STRECKEN DIE UMWELT LANGFRISTIG SCHÜTZEN 

Abgasreduzierung bei Bussen seit 1990

Stand 12/2014Quelle: Umweltbundesamt
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Der Bus im ÖPNV
AUF KURZEN STRECKEN DIE UMWELT LANGFRISTIG SCHÜTZEN

Busse vermeiden nicht nur Emissionen,
sondern auch Staus und Stress.

Oftmals ist der Bus zudem eine kostengünstige und 
zeitsparende Alternative zur Anfahrt mit dem Auto – 
ohne Stau, Parkplatzsuche und Strafzettel. Trotz die-
ser Vorteile: Akzeptanz und Nutzung der Busse im 
Nahverkehr sind gewissermaßen noch ausbaufähig. 
Der Anteil der Pendler beispielsweise, die im ÖPNV 
unterwegs sind, ist in den letzten Jahren weitgehend 
stabil bei lediglich 14 Prozent geblieben, wie das Stati-
stische Bundesamt für 2016 festhielt. Es ist im Interes-
se aller, diese Zahl weiter zu steigern und die Pkw-Nut-
zung zu senken – nicht mit Vorschriften und Geboten, 
sondern aufbauend auf attraktiven Angeboten und 
intelligenter Planung.
„Vorfahrt für den ÖPNV” sollte also das politische Mot-
to lauten. Mit mehr reinen Busspuren in Städten oder 
sogar sogenannten Bus Rapid Transit Systemen ste-
hen dafür schon Ideen bereit.

Ein Garant für die Feinerschließung

Eine ausreichende Finanzierung und stärkere Förde-
rung des ÖPNV ist dabei nicht nur aus Umweltgrün-
den wichtig. Auch gesellschaftlich ist der Bus – gerade 
in Zeiten des demografi schen Wandels – bedeutsam. 
Ihm kommt die Rolle als Garant für die Feinerschlie-
ßung der Vororte und des ländlichen Raums zu. Bus-
se ermöglichen auch soziale und kulturelle Teilhabe 
für Menschen mit geringem Einkommen und ohne 
Auto. Die private Busbranche selber engagiert sich 

auch deshalb bereits heu-
te dafür, auf eine verstärkte 
ÖPNV-Nutzung hinzuwir-
ken. Gemeinsam mit sei-
nem internationalen Dach-
verband IRU verfolgt der 
bdo beispielsweise mit der 
Smart-Move-Kampagne ein 
wichtiges Ziel: Doubling the 
Use. Auf Deutsch: Die Fahr-
gastzahlen sollen verdop-
pelt werden. Vor allem zula-
sten des Pkw-Verkehrs und 
zugunsten der Umwelt.
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Mit Blick auf den Fernbus tut sich derzeit ein Scheide-
weg auf. Wollen wir als Gesellschaft, dass Menschen 
kostengünstig und umweltschonend in Bussen un-
terwegs sind? Oder sollen sie durch steigende Kosten 
und Hindernisse von Mobilität gänzlich abgeschnit-
ten beziehungsweise auf das Auto zurückgeworfen 
werden?

15 Prozent der Fahrgäste im 
Fernbus verzichten auf eine 
Reise im eigenen Pkw

Insbesondere in kleinen und mittleren Städten fehlt 
es mittlerweile an anderen umweltfreundlichen Fern-
verkehrsverbindungen. Unzählige vom Bahnnetz ab-
geschnittene Orte und Regionen wurden erst durch 
den Fernbus wieder eingebunden. Mit attraktiven 

Der Bus im Fernverkehr
Große Distanz, noch größere Wirkung

Preisen und Angeboten wie WLAN ha-
ben Fernbusse den Verkehrsmarkt ver-
ändert – im Sinne von: verbessert. Auch 
die Deutsche Bahn bietet ihren Kunden 
heute mehr Service und günstige An-
gebote. Kein Wunder also, dass dort die 
Fahrgastzahlen steigen. Die Argumen-
tation, der Fernbus würde lediglich dem 
ebenfalls wichtigen Schienenverkehr 
die Passagiere rauben, ist also nicht 
haltbar. Im Gegenteil: Die umweltscho-
nende Mobilitätsalternative hat den 
Verbund aus Bus und Bahn insgesamt 
gestärkt. Die Fahrgastzahlen für 2017 
und weitergehende Prognosen weisen 
leider sogar einen leichten Rückgang 
für das umweltfreundlichste Verkehrs-
mittel aus. Ein Indiz dafür, dass die Rah-
menbedingungen verbessert werden 
müssen, statt weiter über Verschlechte-
rungen zu diskutieren. 

Mit der Liberalisierung des Fernbusverkehrs ist 2013 eine zu-
sätzliche umweltfreundliche Alternative zur Reise mit Flugzeug 
und Pkw entstanden. Ohne staatliche Förderungen konnten 
seitdem schon Millionen Menschen für diese Form des öffent-
lichen Verkehrs begeistert werden. Hindernisse wie eine Maut 
oder Einfahrverbote in Städte würden diese Entwicklung aber 
bremsen – zum Nachteil für die Umwelt. Eine Studie des Ins-
tituts für Energie- und Umweltforschung Heidelberg (ifeu) hat 
2017 ergeben, dass der Fernbus Öko-Champion ist und die beste 
Umweltbilanz aller Verkehrsmittel aufweist.

Mit Blick auf den Fernbus tut sich derzeit ein Scheideweg auf. 
Wollen wir als Gesellschaft, dass Menschen kostengünstig 
und umweltschonend in Bussen unterwegs sind? Oder sol­
len sie durch steigende Kosten und Hindernisse von Mobi­
lität gänzlich abgeschnitten beziehungsweise auf das Auto 
zurückgeworfen werden? 

15 Prozent der Fahrgäste im Fernbus ver-
zichten auf eine Reise im eigenen Pkw
Insbesondere in kleinen und mittleren Städten fehlt es mitt­
lerweile an anderen umweltfreundlichen Fernverkehrsver­
bindungen. Unzählige vom Bahnnetz abgeschnittene Orte 
und Regionen wurden erst durch den Fernbus wieder ein­
gebunden. Mit attraktiven Preisen und Angeboten wie WLAN 
haben Fernbusse den Verkehrsmarkt verändert – im Sinne 
von: verbessert. Auch die Deutsche Bahn bietet ihren Kun­
den heute mehr Service und günstige Angebote. Kein Wunder 

also, dass dort die Fahrgastzahlen steigen. Die Argumenta­
tion, der Fernbus würde lediglich dem ebenfalls wichtigen 
Schienenverkehr die Passagiere rauben, ist also nicht halt­
bar. Im Gegenteil: Die umweltschonende Mobilitätsalterna­
tive hat den Verbund aus Bus und Bahn insgesamt gestärkt. 
Die Fahrgastzahlen für 2017 und weitergehende Prognosen 
weisen leider sogar einen leichten Rückgang für das um­
weltfreundlichste Verkehrsmittel aus. Ein Indiz dafür, dass 
die Rahmenbedingungen verbessert werden müssen, statt 
weiter über Verschlechterungen zu diskutieren.  

Aus Sicht des Umweltschutzes ist ein 
Ausbau des öffentlichen Fernbusverkehrs 
wünschenswert – und möglich. Marktfor­
scher konnten schon vor Jahren feststellen, 
dass über 31 Prozent der deutschen Auto­
fahrer Interesse an Fernbussen äußern.
Umfragen zufolge verzichten circa 15 Pro­
zent der Fahrgäste im Fernbus damit auf 
die Reise im eigenen Pkw – und sparen 
damit Kohlendioxid ein. Bezogen auf die 
aktuelle Fahrleistung bedeutet das: Mit 
dem Fernbus werden – allein als Ersatz 
für Fahrten mit dem Privatwagen – 56.000 
Tonnen CO2 vermieden. Hinzu kommen 
die Emissionen, die gespart werden, wenn 
Reisende als Passagier im Bus einen Flug 
oder eine Mitfahrt im Pkw einsparen. 

Der Bus im Fernverkehr
GROßE DISTANZEN, NOCH GRÖßERE WIRKUNG

Die Bus­Maut
Einige Stimmen fordern in der Öffentlichkeit eine 
Maut, wie sie für Lkw bereits gilt. Dies würde die 
Kosten eines klimaschonenden Verkehrsträgers 
steigern – und stellt damit einen völlig falschen 
Ansatz dar. Wir brauchen stattdessen mehr öf­
fentlichen Verkehr und weniger Auto. Auch das 
Umweltbundesamt fordert: Vor der Diskussion 
über die Finanzierung des Verkehrs muss eine 
konkrete Vorstellung eines zukunftsfähigen Sys­
tems entwickelt werden.

Die Bus­Maut
Einige Stimmen fordern in der Öffentlichkeit eine 
Maut, wie sie für Lkw bereits gilt. Dies würde die 
Kosten eines klimaschonenden Verkehrsträgers 
steigern – und stellt damit einen völlig falschen 
Ansatz dar. Wir brauchen stattdessen mehr öf­
fentlichen Verkehr und weniger Auto. Auch das 
Umweltbundesamt fordert: Vor der Diskussion 
über die Finanzierung des Verkehrs muss eine 
konkrete Vorstellung eines zukunftsfähigen Sys­
tems entwickelt werden.

Der Fernbus - Bestwerte beim Ausstoß von Stickoxid und Feinstaub

Quellen: ifeu 2017, FlixBusAnmerkungen: Energieverbrauch und Emissionen im Fahrzeugbetrieb einschließlich der Energiebereitstellung (WtW); Berücksichtigt sind die 
mittleren Auslastungsgrade der Verkehrmittel in Deutschland 2015 (außer Fernlinienbus: Mittelwert Flixbus 2016) 
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Mit der Liberalisierung des Fernbusverkehrs ist 2013 eine zu-
sätzliche umweltfreundliche Alternative zur Reise mit Flugzeug 
und Pkw entstanden. Ohne staatliche Förderungen konnten 
seitdem schon Millionen Menschen für diese Form des öffent-
lichen Verkehrs begeistert werden. Hindernisse wie eine Maut 
oder Einfahrverbote in Städte würden diese Entwicklung aber 
bremsen – zum Nachteil für die Umwelt. Eine Studie des Ins-
tituts für Energie- und Umweltforschung Heidelberg (ifeu) hat 
2017 ergeben, dass der Fernbus Öko-Champion ist und die beste 
Umweltbilanz aller Verkehrsmittel aufweist.

Mit Blick auf den Fernbus tut sich derzeit ein Scheideweg auf. 
Wollen wir als Gesellschaft, dass Menschen kostengünstig 
und umweltschonend in Bussen unterwegs sind? Oder sol­
len sie durch steigende Kosten und Hindernisse von Mobi­
lität gänzlich abgeschnitten beziehungsweise auf das Auto 
zurückgeworfen werden? 

15 Prozent der Fahrgäste im Fernbus ver-
zichten auf eine Reise im eigenen Pkw
Insbesondere in kleinen und mittleren Städten fehlt es mitt­
lerweile an anderen umweltfreundlichen Fernverkehrsver­
bindungen. Unzählige vom Bahnnetz abgeschnittene Orte 
und Regionen wurden erst durch den Fernbus wieder ein­
gebunden. Mit attraktiven Preisen und Angeboten wie WLAN 
haben Fernbusse den Verkehrsmarkt verändert – im Sinne 
von: verbessert. Auch die Deutsche Bahn bietet ihren Kun­
den heute mehr Service und günstige Angebote. Kein Wunder 

also, dass dort die Fahrgastzahlen steigen. Die Argumenta­
tion, der Fernbus würde lediglich dem ebenfalls wichtigen 
Schienenverkehr die Passagiere rauben, ist also nicht halt­
bar. Im Gegenteil: Die umweltschonende Mobilitätsalterna­
tive hat den Verbund aus Bus und Bahn insgesamt gestärkt. 
Die Fahrgastzahlen für 2017 und weitergehende Prognosen 
weisen leider sogar einen leichten Rückgang für das um­
weltfreundlichste Verkehrsmittel aus. Ein Indiz dafür, dass 
die Rahmenbedingungen verbessert werden müssen, statt 
weiter über Verschlechterungen zu diskutieren.  

Aus Sicht des Umweltschutzes ist ein 
Ausbau des öffentlichen Fernbusverkehrs 
wünschenswert – und möglich. Marktfor­
scher konnten schon vor Jahren feststellen, 
dass über 31 Prozent der deutschen Auto­
fahrer Interesse an Fernbussen äußern.
Umfragen zufolge verzichten circa 15 Pro­
zent der Fahrgäste im Fernbus damit auf 
die Reise im eigenen Pkw – und sparen 
damit Kohlendioxid ein. Bezogen auf die 
aktuelle Fahrleistung bedeutet das: Mit 
dem Fernbus werden – allein als Ersatz 
für Fahrten mit dem Privatwagen – 56.000 
Tonnen CO2 vermieden. Hinzu kommen 
die Emissionen, die gespart werden, wenn 
Reisende als Passagier im Bus einen Flug 
oder eine Mitfahrt im Pkw einsparen. 

Der Bus im Fernverkehr
GROßE DISTANZEN, NOCH GRÖßERE WIRKUNG

Die Bus­Maut
Einige Stimmen fordern in der Öffentlichkeit eine 
Maut, wie sie für Lkw bereits gilt. Dies würde die 
Kosten eines klimaschonenden Verkehrsträgers 
steigern – und stellt damit einen völlig falschen 
Ansatz dar. Wir brauchen stattdessen mehr öf­
fentlichen Verkehr und weniger Auto. Auch das 
Umweltbundesamt fordert: Vor der Diskussion 
über die Finanzierung des Verkehrs muss eine 
konkrete Vorstellung eines zukunftsfähigen Sys­
tems entwickelt werden.

Der Fernbus - Bestwerte beim Ausstoß von Stickoxid und Feinstaub

Quellen: ifeu 2017, FlixBusAnmerkungen: Energieverbrauch und Emissionen im Fahrzeugbetrieb einschließlich der Energiebereitstellung (WtW); Berücksichtigt sind die 
mittleren Auslastungsgrade der Verkehrmittel in Deutschland 2015 (außer Fernlinienbus: Mittelwert Flixbus 2016) 
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Mit der Liberalisierung des 
Fernbusverkehrs ist 2013 eine 
zusätzliche umweltfreund-
liche Alternative zur Reise 
mit Flugzeug und Pkw ent-
standen. Ohne staatliche För-
derungen konnten seitdem 
schon Millionen Menschen für 
diese Form des öff entlichen 
Verkehrs begeistert werden. 
Hindernisse wie eine Maut 
oder Einfahrverbote in Städ-
te würden diese Entwicklung 
aber bremsen – zum Nachteil 
für die Umwelt. Eine Studie 
des Instituts für Energie- und 
Umweltforschung Heidel-
berg (ifeu) hat 2017 ergeben,
dass der Fernbus Öko-Cham-

pion ist und die beste Umweltbilanz aller Verkehrsmittel aufweist. 

Aus Sicht des Umweltschutzes ist ein Ausbau des öf-
fentlichen Fernbusverkehrs wünschenswert – und 
möglich. Marktforscher konnten schon vor Jahren 
feststellen, dass über 31 Prozent der deutschen Au-
tofahrer Interesse an Fernbussen äußern. Umfragen 
zufolge verzichten circa 15 Prozent der Fahrgäste im 
Fernbus damit auf die Reise im eigenen Pkw – und 
sparen damit Kohlendioxid ein. Bezogen auf die aktu-
elle Fahrleistung bedeutet das: Mit dem Fernbus wer-
den – allein als Ersatz für Fahrten mit dem Privatwa-
gen – 56.000 Tonnen CO2 vermieden. Hinzu kommen 
die Emissionen, die gespart werden, wenn Reisende 
als Passagier im Bus einen Flug oder eine Mitfahrt im 
Pkw einsparen.
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Tourismus
Eine Reise auf saubere Weise

Entspannt aus dem Panoramafenster schauen und 
die Landschaft genießen. Für viele Reisende ist das 
deutlich attraktiver, als allein im Pkw am Steuer den 
Blick stur geradeaus richten zu müssen. Es gibt vie-
le gute Gründe für Urlauber, sich für den Bus zu ent-
scheiden. Ein ganz wichtiger ist die hervorragende 
Umweltbilanz dieser Art, durch die schönste Zeit des 
Jahres zu fahren. Insbesondere im Vergleich zum 
Flugzeug ist der Bus ein echter Umweltschützer. Das 
sollte sich eigentlich auch in guten Rahmenbedin-
gungen spiegeln. Eigentlich. 

Es ist wahrlich kein Nischenthema. Rein statistisch ist 
jeder Bundesbürger im Jahr 2017 etwa einmal im so-
genannten Gelegenheitsverkehr im Bus unterwegs 
gewesen. Ein Großteil der Insgesamt 82 Millionen 
Passagiere hat sich dabei mit dem Reisebus touristi-
sche Ziele erschlossen. Aus ökologischer Sicht ist das 
eine sehr gute Entscheidung. Ob Emissionen, Treib-
stoff - oder Energieverbrauch: Der Reisebus ist ein 
sehr effi  zientes Verkehrsmittel für den Urlaub. Ganz 
besonders deutlich wird dies, wenn man seine Bilanz 
mit denen von Pkw und Flugzeug vergleicht. Konkret 
bedeutet das beispielsweise: Ein Reisebus hat mit 
425 Kilojoule pro Personenkilometer einen geringen 
Energieverbrauch. Beim Pkw liegt dieser Wert mit 
mehr als 1.900 Kilojoule fast fünfmal so hoch. Und das 
Flugzeug kommt auf einem Inlandsfl ug auf weit über 
3.300 Kilojoule pro Personenkilometer. Das ist fast 
achtmal so viel wie beim Bus.

Diese hervorragende Umweltbilanz sollte dazu füh-
ren, dass für die Nutzung der Fahrzeuge gute Rah-
menbedingungen bestehen. Schließlich macht es 
Sinn, dass Verkehrsmittel mit niedrigen Emissions-
werten gewissermaßen gefördert werden, während 
dies für Umweltsünder nicht gilt. Eine solche ökolo-
gische Lenkungswirkung ist bei derzeitigen politi-
schen Diskussionen aber nicht zu beobachten. Ganz 
im Gegenteil: Der Reisebus wird trotz hervorragender 
Ökobilanz und geringen Kraftstoff verbrauchs gegen-
über anderen Verkehrsträgern schlechter gestellt. Der 
Flugverkehr beispielsweise profi tiert schon lange von 
Befreiungen bei Mehrwert- und Kerosinsteuer. Beim 
Bus hingegen wird immer wieder über die Einführung 
einer Maut spekuliert. Und Einfahrverbote in Städten 
drohen den Reiz der Bustouristik zu schmälern. 

Urlaubsfreuden auch abseits 
der großen Reisezentren

Busreisen laden vielfach ein, nähergelegene Regio-
nen und Städte unter fachkundiger Führung zu ent-
decken. Warum nicht Schwäbische Alb, Spreewald 
oder Holsteinische Schweiz statt Rocky Mountains 
und Outback. Für die Klimabilanz des Jahresurlaubs 
wirkt es sich natürlich hervorragend aus, nahegele-
gene Ziele in Betracht zu ziehen. Bustourismus hat 
daher auch eine große wirtschaftliche Bedeutung: 
Das Deutsche Wirtschaftswissenschaftliche Institut 
für Fremdenverkehr der Universität München errech-
nete 2017 einen jährlichen Bruttoumsatz in Höhe von 
14,3 Milliarden Euro, der mit dem Bustourismus vor 
allem auch vielen Regionen in Deutschland zugute 
kommen kann. Damit sind, so die Forscher, nahezu 
240.000 durchschnittliche Beschäftigungsverhältnis-
se verbunden.

Für Reisende ist die Flexibilität der Fahrzeuge ein Plus, 
das für den Bus spricht. Er kann so gut wie jeden Ort 
anfahren, immer im passenden Fahrzeug der ange-
messenen Größe. Das sorgt für effi  ziente Verkehre 
und eine hohe Auslastung, die die Umweltbilanz des 
Busses so stark machen. Mit dem Flieger gelangen 
Touristen hingegen unter Ausstoß vieler Emissionen 
vor allem in großen Massen zu den Urlaubshochbur-
gen, die einen entsprechenden Flughafen bieten. 
Busse haben im Vergleich dazu stärker das Potenzial, 
zur Entzerrung von Urlauberströmen beizutragen.
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Die Grenzwerte für Schadstoff e in der Luft – insbe-
sondere für Stickoxide – werden in zahlreichen deut-
schen Städten regelmäßig überschritten. Vor diesem 
Hintergrund ist viel Kritik an der Dieseltechnologie 
laut geworden, da die damit ausgerüsteten Fahrzeu-
ge im Vergleich in höherem Maße eben jenen Schad-
stoff  abgeben. Nehmen die aktuellen Debatten und 
Vorschläge aber die Ursachen des Problems voll ins 
Auge? Nein, bei den laufenden Diskussionen sind viel-
mehr so manche Verwirrungen entstanden.

Pkw und Bus gehören nicht 
in einen Topf

Die Wahrheit ist: Bei Abgaswertangaben für 
Pkw kam es zu massivem Betrug. Die Emis-
sionen der Autos sind zum Teil drastisch er-
höht. Die Bürgerinnen und Bürger haben ein 
Anrecht darauf, dass die bestehenden Grenz-
werte für die Qualität der Luft eingehalten 
werden. Ansatzpunkt hierfür ist der Autover-
kehr. Insgesamt 38 Prozent der NOx-Emissio-
nen gehen auf den Verkehr - und zum aller-
größten Teil auf Pkw - zurück. Nur 4 Prozent 
davon - also etwa 1,5 Prozent der Gesamtbe-
lastung - können hingegen mit Bussen in Ver-
bindung gebracht werden. Busse tragen als 
effi  zienter öff entlicher Verkehrsträger nur zu 

einem sehr, sehr geringen Maße zu den Stickoxide-
missionen bei. 
Wer also einzig ihre Elektrifi zierung in den Vorder-
grund rückt, lenkt damit von wichtigeren Schritten 
ab, die ausbleiben.

Erst emissionsarm, dann emissionsfrei
Die richtigen Antriebstechnologien - für heute und morgen

Moderne Diesel-Busse sind effi  zient und aktuell un-
verzichtbar für den öff entlichen Verkehr in Deutsch-
land. Dieser muss gestärkt werden, damit es zu einer 
spürbaren Senkung der Emissionen im Verkehrssek-
tor kommen kann. Das wird aber nicht erreicht, wenn 
im großen Stil moderne Dieselbusse nach vergleichs-
weise kurzer Laufzeit wieder ausrangiert werden. Es 
würde den öff entlichen Verkehr stattdessen schwä-
chen, wenn zwangsweise E-Busse zur Norm werden. 
Denn diese sind in der Anschaff ung doppelt so teuer 
und verfügen derzeit noch nicht über eine ausgebau-
te Ladeinfrastruktur. Zudem können sie aufgrund der 
begrenzten Speicherkapazitäten nicht überall zum 

Einsatz kommen und sind zudem auch nicht in ausrei-
chender Stückzahl serienreif am Markt erhältlich. Wer 
den E-Bus übereilt und unzureichend vorbereitet ver-
ordnet, stellt den öff entlichen Verkehr vor neue Pro-
bleme. Die massiven Mehrausgaben müssten durch 
anderweitige Einsparungen oder Preiserhöhungen 
ausgeglichen werden. Qualität und Zuverlässigkeit 
des Busverkehrs könnten gleichzeitig leiden.

Es muss sich etwas ändern – 
vor allem der Modal Split

Wer die Abgasmenge im Verkehr insgesamt senken 
will, sollte die öff entlichen Verkehrsmittel aber viel-
mehr deutlich stärken. Denn wenn sie attraktive An-
gebote bieten können, werden sich mehr Menschen 

Es war wie eine Umkehr bei voller Fahrt mit Höchstgeschwin-
digkeit. Innerhalb kurzer Zeit hat sich das Verständnis der 
Dieseltechnologie um 180 Grad gedreht. Wurde lange der Effi-
zienzvorteil und damit der vergleichsweise niedrige Ausstoß von 
CO2 gelobt, galt der Selbstzünder auf einmal als allein Schul-
diger, der die Luft in Städten belastet. Im Zuge dieses Wandels 
ist die batteriebetriebene Elektromobilität fast überall zur selig 
machenden Alternative ernannt worden. Klar ist: Deutschland 
ist auf der Suche nach der richtige 
Antriebstechnologie für heute und 
morgen. Wichtige Grundlage für die 
nächsten Schritte ist, dass technolo-
gieoffen nach vorne geschaut wird. 

Die Grenzwerte für Schadstoffe in 
der Luft – insbesondere für Stick­
oxide – werden in zahlreichen deutschen Städten regelmäßig 
überschritten. Vor diesem Hintergrund ist viel Kritik an der 
Dieseltechnologie laut geworden, da die damit ausgerüsteten 
Fahrzeuge im Vergleich in höherem Maße eben jenen Schad­
stoff abgeben. Nehmen die aktuellen Debatten und Vorschlä­
ge aber die Ursachen des Problems voll ins Auge? Nein, bei 

den laufenden Diskussionen sind vielmehr so manche Ver­
wirrungen entstanden.

Pkw und Bus gehören nicht in einen Topf
Die Wahrheit ist: Bei Abgaswertangaben für Pkw kam es zu 
massivem Betrug. Die Emissionen der Autos sind zum Teil 
drastisch erhöht. Die Bürgerinnen und Bürger haben ein 
Anrecht darauf, dass die bestehenden Grenzwerte für die 

Qualität der Luft eingehalten wer­
den. Ansatzpunkt hierfür ist der 
Autoverkehr. Insgesamt 38 Prozent 
der NOx­Emissionen gehen auf den 
Verkehr ­ und zum allergrößten Teil 
auf Pkw ­ zurück. Nur 4 Prozent da­
von ­ also etwa 1,5 Prozent der Ge­
samtbelastung ­ können  hingegen 

mit Bussen in Verbindung gebracht werden. Busse tragen 
als effizienter öffentlicher Verkehrsträger nur zu einem sehr, 
sehr geringen Maße zu den Stickoxidemissionen bei. Wer 
also einzig ihre  Elektrifizierung in den Vordergrund rückt, 
lenkt damit von wichtigeren Schritten ab, die ausbleiben. 

→

Erst emissionsarm, dann emissionsfrei
DIE RICHTIGEN ANTRIEBSTECHNOLOGIEN – FÜR HEUTE UND MORGEN

Der Verkehr insgesamt ist für 
38 Prozent der Stickstoffoxid­

emissionen verantwortlich. Davon 
gehen nun wieder nur gut 

4 Prozent auf Busse zurück.
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Moderne Diesel­Busse sind effizient und aktuell unverzicht­
bar für den öffentlichen Verkehr in Deutschland. Dieser muss 
gestärkt werden, damit es zu einer spürbaren Senkung der 
Emissionen im Verkehrssektor kommen kann. Das wird aber 
nicht erreicht, wenn im großen Stil moderne Dieselbusse nach 
vergleichsweise kurzer Laufzeit wieder ausrangiert werden. 
Es würde den öffentlichen Verkehr stattdessen schwächen, 
wenn zwangsweise E­Busse zur Norm werden. Denn die­
se sind in der Anschaffung doppelt so teuer und verfügen 
derzeit noch nicht über eine ausgebaute Ladeinfrastruktur. 
Zudem können sie aufgrund der begrenzten Speicherkapa­
zitäten nicht überall zum Einsatz kommen und sind zudem 
auch nicht in ausreichender Stückzahl serienreif am Markt 
erhältlich. Wer den E­Bus übereilt und unzureichend vor­
bereitet verordnet, stellt den öffentlichen Verkehr vor neue 

Probleme. Die massiven Mehr­
ausgaben müssten durch an­
derweitige Einsparungen oder 
Preiserhöhungen ausgeglichen 
werden. Qualität und Zuverläs­
sigkeit des Busverkehrs könn­
ten gleichzeitig leiden. 

Es muss sich etwas 
ändern – vor allem der 
Modal Split
Wer die Abgasmenge im Verkehr 
insgesamt senken will, sollte die 
öffentlichen Verkehrsmittel aber 
vielmehr deutlich stärken. Denn 
wenn sie attraktive Angebote bie­
ten können, werden sich mehr 
Menschen für den Umstieg vom 

Pkw beispielsweise in den Bus entscheiden. Eine solche Verän­
derung beim sogenannten Modal Split würde in vielfacher Hin­
sicht nützen. Die Zahl der Staus in Städten könnte damit genauso 
sinken wie die Belastung mit Lärm und Schadstoffen.

Die Diesel­Steuer
Wenn die Diesel­Steuer steigen sollte, würde 
sich das deutlich negativ auf den öffentlichen 
Verkehr auswirken, der auf den Kraftstoff derzeit 
noch angewiesen ist. Die Bundesregierung hat 
dem zwischenzeitlich vorgebrachten Ansinnen 
im August 2017 folgerichtig eine Absage erteilt. 
Dabei muss es bleiben, damit der ÖPNV bezahl­
bar für die Bürger ist. 

Stand 03/2018Quelle: Umweltbundesamt 2017, Bezugsjahr 2015

Hinweis: 62% der NOx-Emissionen setzen sich zusammen aus: Energiewirtschaft; Verarbeitendes Gewerbe; Haushalte und Kleinverbraucher; 
Militär und weitere kleine Quellen; Diffuse Emissionen von Brennstoffen; Industrieprozesse; Landwirtschaft; Abfall und Abwasser.
Verkehr setzt sich zusammen aus: Diesel Pkw; Diesel Bus; Nutzfahrzeuge; Sonstige.
*Anteil vom jährlichen Gesamt-NOx-Ausstoß in Deutschland

Jährlicher NOx-Ausstoß in Deutschland

38%

Verkehr Busverkehr*

1,5%
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Es war wie eine Umkehr bei voller Fahrt mit Höchstgeschwindigkeit. Innerhalb kurzer Zeit hat sich das Ver-
ständnis der Dieseltechnologie um 180 Grad gedreht. Wurde lange der Effi zienzvorteil und damit der ver-
gleichsweise niedrige Ausstoß von CO2 gelobt, galt der Selbstzünder auf einmal als allein Schuldiger, der 
die Luft in Städten belastet. Im Zuge dieses Wandels ist die batteriebetriebene Elektromobilität fast überall 
zur selig machenden Alternative ernannt worden. Klar ist: Deutschland ist auf der Suche nach der richtige 
Antriebstechnologie für heute und morgen. Wichtige Grundlage für die nächsten Schritte ist, dass techno-
logieoffen nach vorne geschaut wird. 
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Moderne Diesel­Busse sind effizient und aktuell unverzicht­
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ten können, werden sich mehr 
Menschen für den Umstieg vom 

Pkw beispielsweise in den Bus entscheiden. Eine solche Verän­
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sicht nützen. Die Zahl der Staus in Städten könnte damit genauso 
sinken wie die Belastung mit Lärm und Schadstoffen.

Die Diesel­Steuer
Wenn die Diesel­Steuer steigen sollte, würde 
sich das deutlich negativ auf den öffentlichen 
Verkehr auswirken, der auf den Kraftstoff derzeit 
noch angewiesen ist. Die Bundesregierung hat 
dem zwischenzeitlich vorgebrachten Ansinnen 
im August 2017 folgerichtig eine Absage erteilt. 
Dabei muss es bleiben, damit der ÖPNV bezahl­
bar für die Bürger ist. 

Die Diesel­Steuer
Wenn die Diesel­Steuer steigen sollte, würde 
sich das deutlich negativ auf den öffentlichen 
Verkehr auswirken, der auf den Kraftstoff derzeit 
noch angewiesen ist. Die Bundesregierung hat 
dem zwischenzeitlich vorgebrachten Ansinnen 
im August 2017 folgerichtig eine Absage erteilt. 
Dabei muss es bleiben, damit der ÖPNV bezahl­
bar für die Bürger ist. 
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Hinweis: 62% der NOx-Emissionen setzen sich zusammen aus: Energiewirtschaft; Verarbeitendes Gewerbe; Haushalte und Kleinverbraucher; 
Militär und weitere kleine Quellen; Diffuse Emissionen von Brennstoffen; Industrieprozesse; Landwirtschaft; Abfall und Abwasser.
Verkehr setzt sich zusammen aus: Diesel Pkw; Diesel Bus; Nutzfahrzeuge; Sonstige.
*Anteil vom jährlichen Gesamt-NOx-Ausstoß in Deutschland

Jährlicher NOx-Ausstoß in Deutschland

38%

Verkehr Busverkehr*

1,5%

12 | 

für den Umstieg vom Pkw beispielsweise 
in den Bus entscheiden. Eine solche Ver-
änderung beim sogenannten Modal Split 
würde in vielfacher Hinsicht nützen. Die 
Zahl der Staus in Städten könnte damit ge-
nauso sinken wie die Belastung mit Lärm 
und Schadstoff en.

Das wäre eine erfreuliche Umkehr vom aktuellen Kurs. 
Denn der Verkehrssektor hat seine Emissionen seit 
Jahrzehnten praktisch nicht reduzieren können. Der 
Grund für den betrüblichen gegenwärtigen Stand: 
Die Effi  zienzgewinne durch Innovationen wurden ge-
wissermaßen aufgefressen von einer starken Zunah-
me des Verkehrs und immer schwereren Pkw mit ge-
steigertem Kraftstoff verbrauch. Der Diesel-Bus hat in 
dieser Zeit – mit stetig und drastisch sinkenden Emis-
sionen – ein positives Gegengewicht gebildet.

Die Dieseltechnologie wird noch 
gebraucht

Der Diesel-Bus ebnet als Brückentechnologie den 
Weg in die Zukunft. Moderne Fahrzeuge sind sehr 
emissionsarm. Viele ältere lassen sich vergleichsweise 
günstig nachrüsten. In den kommenden Jahren gilt 
es, weitere Alternativen zu erproben und zur Marktrei-
fe zu führen. Dabei wird fi nanzielle Unterstützung 
durch Bund, Länder und Städte unverzichtbar sein, 
weil ohne sie eine funktionierende Technologie nicht 
einfach ersetzt werden kann. Die Förderpolitik muss 
– egal um welche Antriebsform es dann geht – mit-
telstandsfreundlich aufgestellt sein. Ohne große bü-
rokratische Hürden und Mindestanforderungen. Nur 
so kann Gerechtigkeit im Wettbewerb bestehen blei-
ben. Bei der Förderung der Anschaff ung von Elektro-
busse ist derzeit leider das Gegenteil zu beobachten. 
Eine Richtlinie aus dem Bundesumweltministerium 
sieht eine Unterstützung erst beim Kauf von mehr als 
fünf Fahrzeugen vor. Das überfordert kleine Unter-
nehmen und stellt damit auch einen unfairen Wettbe-
werbsnachteil für den Mittelstand dar.

Die richtige Alternative für die Zukunft
kennen wir noch nicht

Die Vorfreude auf die Elektromobilität ist derzeit groß. 
Der Glaube an sie ebenfalls. Ein Blick auf den Alltag auf 
Deutschlands Straßen sowie die Kosten und Aufwän-
de der E-Mobilität lässt einen noch zu einem anderen 
Schluss kommen. Experten erinnern daran, dass be-
lastbare Aussagen über die beste Antriebsart für die 
Zukunft derzeit noch nicht getroff en werden kön-
nen. Aus diesem Grund ist es wichtig, verschiedene 
Möglichkeiten für emissionsarme beziehungsweise 
emissionsfreie Mobilität zu sondieren und voranzu-
bringen. Der Blick in die Zukunft – und damit auch die 
Förderung – muss technologieoff en sein. 

Off enheit braucht es zudem auch, wenn es um den 
Zugang zu Informationen und Technologien geht. Im 
Zuge der Digitalisierung kann die Effi  zienz im Verkehr 
mit intelligenter Planung und Steuerung verbessert 
werde. Auch das schützt trägt zum Schutz natürlicher 
Ressourcen bei. Damit sich dies voll entfalten kann, 
müssen alle Verkehrsunternehmen gleichermaßen 
die Chance erhalten, dass Informationen und Poten-
ziale in ihre Angebote einfl ießen.

Die richtige Alternative 
für die Zukunft kennen 
wir noch nicht
Die Vorfreude auf die Elek­
tromobilität ist derzeit groß. 
Der Glaube an sie ebenfalls. 
Ein Blick auf den Alltag auf 
Deutschlands Straßen sowie 
die Kosten und Aufwände der 
E­Mobilität lässt einen noch zu
einem anderen Schluss kom­
men. Experten erinnern dar­
an, dass belastbare Aussagen
über die beste Antriebsart für
die Zukunft derzeit noch nicht
getroffen werden können. Aus
diesem Grund ist es wichtig,
verschiedene Möglichkeiten für 

emissionsarme beziehungsweise emissionsfreie Mobilität zu 
sondieren und voranzubringen. Der Blick in die Zukunft – und 
damit auch die Förderung – muss technologieoffen sein.

Offenheit braucht es zudem auch, wenn es um den Zugang 
zu Informationen und Technologien geht. Im Zuge der Digi­
talisierung kann die Effizienz im Verkehr mit intelligenter 
Planung und Steuerung verbessert werde. Auch das schützt 
trägt zum Schutz natürlicher Ressourcen bei. Damit sich 
dies voll entfalten kann, müssen alle Verkehrsunternehmen 
gleichermaßen die Chance erhalten, dass Informationen und 
Potenziale in ihre Angebote einfließen.

Das wäre eine erfreuliche Umkehr vom aktuellen Kurs. Denn 
der Verkehrssektor hat seine Emissionen seit Jahrzehnten 
praktisch nicht reduzieren können. Der Grund für den be­
trüblichen gegenwärtigen Stand: Die Effizienzgewinne durch 
Innovationen wurden gewissermaßen aufgefressen von einer 
starken Zunahme des Verkehrs und immer schwereren Pkw 
mit gesteigertem Kraftstoffverbrauch. Der Diesel­Bus hat in 
dieser Zeit – mit stetig und drastisch sinkenden Emissionen – 
ein positives Gegengewicht gebildet.

Die Dieseltechnologie wird noch gebraucht 
Der Diesel­Bus ebnet als Brückentechnologie den Weg in die 
Zukunft. Moderne Fahrzeuge sind sehr emissionsarm. Viele 
ältere lassen sich vergleichsweise günstig nachrüsten. In den 
kommenden Jahren gilt es, weitere Alternativen zu erproben 
und zur Marktreife zu führen. Dabei wird finanzielle Unter­
stützung durch Bund, Länder und Städte unverzichtbar sein, 
weil ohne sie eine funktionierende Technologie nicht einfach 
ersetzt werden kann. Die Förderpolitik muss – egal um wel­
che Antriebsform es dann geht – mittelstandsfreundlich auf­
gestellt sein. Ohne große bürokratische Hürden und Mindest­
anforderungen. Nur so kann Gerechtigkeit im Wettbewerb 
bestehen bleiben. Bei der Förderung der Anschaffung von 
Elektrobusse ist derzeit leider das Gegenteil zu beobachten. 
Eine Richtlinie aus dem Bundesumweltministerium sieht 
eine Unterstützung erst beim Kauf von mehr als fünf Fahr­
zeugen vor. Das überfordert kleine Unternehmen und stellt 
damit auch einen unfairen Wettbewerbsnachteil für den Mit­
telstand dar.

Blaue Plakette oder regionale Fahrverbote
Spätestens seit dem Urteil der Bundesverwal­
tungsgerichts im Februar 2018 ist klar: Fahrver­
bote können kommen. Derartige Einschränkun­
gen dürfen aus Sicht des bdo auf keinen Fall für 
Busse gelten. Dies stünde dem eigentlichen Ziel 
entgegen. Der öffentliche Verkehr ist ein wichti­
ges Hilfsmittel gegen schlechte Abgas werte in 
der Luft, nicht Verursacher der Probleme.

Der niedrigste Wert bringt den Platz hoch oben auf dem Treppchen: 
Energieverbrauch (kj/Pkm) 

328,33

463,84
1951,73 3355,67

425,05

Quellen: ifeu 2017, FlixBusAnmerkungen: Energieverbrauch und Emissionen im Fahrzeugbetrieb einschließlich der Energiebereitstellung (WtW); Berücksichtigt sind die 
mittleren Auslastungsgrade der Verkehrmittel in Deutschland 2015 (außer Fernlinienbus: Mittelwert Flixbus 2016) 
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Die richtige Alternative 
für die Zukunft kennen 
wir noch nicht
Die Vorfreude auf die Elek­
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Der Glaube an sie ebenfalls. 
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men. Experten erinnern dar­
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Offenheit braucht es zudem auch, wenn es um den Zugang 
zu Informationen und Technologien geht. Im Zuge der Digi­
talisierung kann die Effizienz im Verkehr mit intelligenter 
Planung und Steuerung verbessert werde. Auch das schützt 
trägt zum Schutz natürlicher Ressourcen bei. Damit sich 
dies voll entfalten kann, müssen alle Verkehrsunternehmen 
gleichermaßen die Chance erhalten, dass Informationen und 
Potenziale in ihre Angebote einfließen.

Das wäre eine erfreuliche Umkehr vom aktuellen Kurs. Denn 
der Verkehrssektor hat seine Emissionen seit Jahrzehnten 
praktisch nicht reduzieren können. Der Grund für den be­
trüblichen gegenwärtigen Stand: Die Effizienzgewinne durch 
Innovationen wurden gewissermaßen aufgefressen von einer 
starken Zunahme des Verkehrs und immer schwereren Pkw 
mit gesteigertem Kraftstoffverbrauch. Der Diesel­Bus hat in 
dieser Zeit – mit stetig und drastisch sinkenden Emissionen – 
ein positives Gegengewicht gebildet.

Die Dieseltechnologie wird noch gebraucht 
Der Diesel­Bus ebnet als Brückentechnologie den Weg in die 
Zukunft. Moderne Fahrzeuge sind sehr emissionsarm. Viele 
ältere lassen sich vergleichsweise günstig nachrüsten. In den 
kommenden Jahren gilt es, weitere Alternativen zu erproben 
und zur Marktreife zu führen. Dabei wird finanzielle Unter­
stützung durch Bund, Länder und Städte unverzichtbar sein, 
weil ohne sie eine funktionierende Technologie nicht einfach 
ersetzt werden kann. Die Förderpolitik muss – egal um wel­
che Antriebsform es dann geht – mittelstandsfreundlich auf­
gestellt sein. Ohne große bürokratische Hürden und Mindest­
anforderungen. Nur so kann Gerechtigkeit im Wettbewerb 
bestehen bleiben. Bei der Förderung der Anschaffung von 
Elektrobusse ist derzeit leider das Gegenteil zu beobachten. 
Eine Richtlinie aus dem Bundesumweltministerium sieht 
eine Unterstützung erst beim Kauf von mehr als fünf Fahr­
zeugen vor. Das überfordert kleine Unternehmen und stellt 
damit auch einen unfairen Wettbewerbsnachteil für den Mit­
telstand dar.

Blaue Plakette oder regionale Fahrverbote
Spätestens seit dem Urteil der Bundesverwal­
tungsgerichts im Februar 2018 ist klar: Fahrver­
bote können kommen. Derartige Einschränkun­
gen dürfen aus Sicht des bdo auf keinen Fall für 
Busse gelten. Dies stünde dem eigentlichen Ziel 
entgegen. Der öffentliche Verkehr ist ein wichti­
ges Hilfsmittel gegen schlechte Abgas werte in 
der Luft, nicht Verursacher der Probleme.

Blaue Plakette oder regionale Fahrverbote
Spätestens seit dem Urteil der Bundesverwal­
tungsgerichts im Februar 2018 ist klar: Fahrver­
bote können kommen. Derartige Einschränkun­
gen dürfen aus Sicht des bdo auf keinen Fall für 
Busse gelten. Dies stünde dem eigentlichen Ziel 
entgegen. Der öffentliche Verkehr ist ein wichti­
ges Hilfsmittel gegen schlechte Abgas werte in 
der Luft, nicht Verursacher der Probleme.

Der niedrigste Wert bringt den Platz hoch oben auf dem Treppchen: 
Energieverbrauch (kj/Pkm) 

328,33

463,84
1951,73 3355,67

425,05

Quellen: ifeu 2017, FlixBusAnmerkungen: Energieverbrauch und Emissionen im Fahrzeugbetrieb einschließlich der Energiebereitstellung (WtW); Berücksichtigt sind die 
mittleren Auslastungsgrade der Verkehrmittel in Deutschland 2015 (außer Fernlinienbus: Mittelwert Flixbus 2016) 

RUNDHERUM GUT bdo | 13
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VORSCHLÄGE FÜR DIE ZUKUNFT DER 
UMWELTSCHONENDEN MOBILITÄT

Öffentlichen Verkehr innovativ ausbauen
Der überwiegende Teil der Emissionen im Verkehrssektor in Deutsch­
land ist auf Pkw zurückzuführen. Durch attraktive und ausgeweitete 
ÖPNV­Angebote könnte die Zahl dieser Privatfahrten reduziert werden. 
Mehr Fahrzeuge, ausgewiesene Busspuren und innovative Konzepte im 
ländlichen Raum machen das beispielsweise möglich. Dafür braucht es 
aber ein echtes Bekenntnis zum ÖPNV und eine bessere finanzielle Aus­
stattung.

Mobilitätsangebote optimal vernetzen
Um mehr Menschen für den öffentlichen Verkehr mit Bus und Bahn zu 
gewinnen, braucht es auch Fortschritte bei der Verzahnung der ver­
schiedenen Verkehrsträger. Es gilt zentrumsnahe Mobilitätsknoten aus­
zubauen, an denen ein leichter Umstieg möglich ist.

Effizienz belohnen, statt bestrafen
Unter anderem die Zahlen des Umweltbundesamtes weisen Busse als 
sehr umweltfreundliches Verkehrsmittel aus. Steigende Kosten für den 
Busverkehr – etwa durch eine Maut, die derzeit im Zuge der Diskussio­
nen in Brüssel über die Eurovignetten­Richtlinie droht – bringen daher 
eine falsche ökologische Lenkungswirkung mit sich.

Gute Infrastruktur für alternative Antriebe schaffen 
Moderne Diesel­Busse sind hocheffiziente und umweltschonende Fahr­
zeuge. In Zukunft können die Emissionen bei Bussen mit alternativen 
Antrieben noch weiter sinken. Dafür gilt es den Aufbau einer notwendi­
gen Lade­ und Tankstelleninfrastruktur voranzutreiben.

Förderung fair und technologieoffen gestalten
Alternative Antriebe sind unter anderem auch bei der Fahrzeugbeschaf­
fung derzeit noch mit einem großen finanziellen Zusatzaufwand ver­
bunden. Bürokratische Hürden schneiden kleine und mittelständische 
Unternehmen mitunter von der Förderung etwa für den Kauf von Elek­
trobussen ab. Damit werden Chancen verschenkt. Die Busunternehmen 
verdienen eine faire und leicht zugängliche Förderlandschaft, die tech­
nologieoffen gestaltet werden muss.

5
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Gemeinsame Erklärung
der Bayerischen Staatsregierung und des Landesver-
bandes Bayerischer Omnibusunternehmen e. V. (LBO) 
für eine Zusammenarbeit zum Schutz des Klimas

vom 29. September 2020

Bayerische Klima-Allianz

Der Klimawandel ist eine der größten Herausforde-
rungen unserer Zeit und kann nur gesamtgesell-
schaftlich gemeistert werden. Die Bayerische Staats-
regierung, Bayerns Wirtschaft und Wissenschaft, Ver-
bände und Kommunen, aber auch alle Bürgerinnen
und Bürger sind jeweils in ihrem Aktionsbereich ge-
fordert. Die gesellschaftlichen Akteure zu vernetzen, 
sich gegenseitig bei Maßnahmen zum nachhaltigen 
Klimaschutz und zur Anpassung an den Klimawandel 
zu unterstützen, Wissen zu vermitteln und zum Han-
deln zu motivieren, sind die wesentlichen Anliegen 
der Bayerischen Klima-Allianz.

Die Partner in der Bayerischen Klima-Allianz verfolgen 
ehrgeizige Klimaschutzziele u. a. zur Energieeinspa-
rung, zur Steigerung der Energieeffizienz, zum Aus-
bau erneuerbarer Energien, in der Umweltbildung 
und Wertediskussion in unserer Gesellschaft.
Damit soll das Bewusstsein für die Notwendigkeit, 
Maßnahmen zum Klimaschutz und zur Anpassung an 
den Klimawandel rasch und nachhaltig zu ergreifen, 
verankert werden. Die Vernetzung aller Akteure in der 
Bayerischen Klima-Allianz ist Garant für deren Erfolg.

Kurzportrait

Der Landesverband Bayerischer Omnibusunterneh-
men e.V. (LBO) vertritt seit 1946 die rund 1.050 priva-
ten Busunternehmen in Bayern. Er fungiert als Arbeit-
geberverband und Interessensvertretung des bayeri-
schen Omnibusgewerbes auf Landes-, Bundes- und 
Europa-Ebene. Der LBO versteht sich als Ansprech-
partner für Politik, Verwaltung und  ffentlichkeit für 
alle fachlichen und gewerbepolitischen Fragen rund 
um den Verkehr mit Omnibussen. Die überwiegend 
mittelständischen, familiengeführten Busunter-
nehmen mit ihren ca. 17.000 Mitarbeitern und rund 
10.000 Bussen sind im Liniennah- und Fernverkehr, im 
Schüler- und Ausbildungsverkehr sowie Reise- und 
Gelegenheitsverkehr tätig. Gemeinsam mit kommu-
nalen Unternehmen und deren Flotte von etwa
4.000 Bussen befördern sie jährlich 782 Millionen 
Fahrgäste.

Gemeinsame Erklärung

Emissionsarme Mobilität ist eine der großen Heraus-
forderungen unserer Zukunft. Omnibusse spielen da-
bei eine wichtige Rolle. Als umweltfreundliche Alter-
native zum motorisierten Individualverkehr bündeln 
sie die Verkehrsströme, vermeiden Individualverkehr, 
schonen die Ressourcen und sind – in Anbetracht der 
pro Personenkilometer ausgestoßenen Treibhaus-
gase – im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln sehr 
emissionsarm. So reduzieren Busse nicht nur die Zahl 
der Fahrzeuge und Staus auf der Straße, sondern auch 
die Emission von Luftschadstoffen. Damit können 
Busse als Alternative für den motorisierten Individual-
verkehr einen großen Beitrag zur Entlastung der Um-
welt und zum Klimaschutz beisteuern.

Beim Einsparen von Treibhausgasen etwa ist der Bus 
im Vergleich zu anderen Verkehrstr gern führend. Rei-
se- und Fernlinienbusse geben laut Umweltbundes-
amt (UBA) nur 31 bzw. 29 Gramm CO2- quivalent pro 
Personenkilometer ab – wenigerals der Zugverkehr 
auf langen Distanzen (32 Gramm) und ein Bruchteil 
verglichen mit Flugzeugen (230 Gramm).¹

Auch beim Feinstaub stehen Busse gut da: 96 Prozent 
der Feinstaubbelastung im Verkehrssektor gehen auf 
Pkw und Lkw zurück. Der Bus ist lediglich für 3 Prozent 
der Feinstaubbelastung durch den Fahrzeugverkehr 
in Deutschland verantwortlich. Das ist weniger als 
1 Prozent der Gesamtbelastung. Was die NOx-Emis- 
sionen betrifft, so gehen insgesamt 38 Prozent auf 
den Verkehr – und zum allergrößten Teil auf Pkw – 
zurück. Nur 4 Prozent davon – also etwa 1,5 Prozent 
der Gesamtbelastung – können auf die Emissionen 
von Bussen zurückgeführt werden.²
Damit produzieren moderne Omnibusse nach Be-
rechnungen des UBA die geringsten Umweltkosten 
von allen motorisierten Fahrzeugtypen in Deutsch-
land.

Überdies sparen Busse Platz: Berücksichtigt man die 
durchschnittliche Sitzbelegung von Kraftomnibus-
sen und Pkw, dann ersetzt ein einziger Reisebus bis 
zu 30 Pkw. Zudem beansprucht er auf der Straße den 
Platz von nur drei Pkw und ist somit gerade in städti-
schen Zielgebieten unschlagbar. Nicht zu vergessen 
der damit verbundene deutlich geringere Flächenbe-
darf für Parkraum und die stark verminderten Lärme-
missionen.

Bayerische Klima-Allianz
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Die Bedeutung des Omnibusses als umweltfreund-
liche Alternative sollte in den kommenden Jahrzehn-
ten aber noch weiter zunehmen – sowohl fü r den pri-
vaten Urlaub als auch im öff entlichen Verkehr. In Stadt 
und Land besteht dabei gleichermaßen Handlungs-
bedarf.

Die Bedeutung des Omnibusses als umweltfreundliche Alternative sollte in den kom-

menden Jahrzehnten aber noch weiter zunehmen – sowohl für den privaten Urlaub 

als auch im öffentlichen Verkehr. In Stadt und Land besteht dabei gleichermaßen 

Handlungsbedarf.

Umweltkosten für verschiedene Fahrzeugtypen in Deutschland

Engagement im Rahmen der 
Bayerischen Klima-Allianz

Mit dem Beitritt zur Bayerischen Klima-Allianz möchte 
der Landesverband Bayerischer Omnibusunterneh-
men e.V. (LBO) zusammen mit seinen Mitgliedsunter-
nehmen den Klimaschutz im Verkehr weiter verbes-
sern und noch mehr Bü rgerinnen und Bü rger fü r den 
Umstieg auf den umweltfreundlichen Busverkehr 
gewinnen. Der LBO kann und will den Anteil des Om-
nibusses sowohl im Liniennah- und Fernverkehr als 
auch im Ausfl ugs- und Reiseverkehr erhöhen.

Durch Werbe- und Informationskampagnen sowie 
Imagemaßnahmen wollen wir die Umweltverträg-
lichkeit des Busverkehrs noch mehr in das Bewusst-
sein der Gesellschaft bringen und den Umstieg vom 
Individualverkehr auf öff entliche und umweltscho-
nendere Verkehrsmittel fördern. Hierfü r stellt der LBO 
umfangreiches Informationsmaterial zur Verfü gung 
und wirkt an bundesweiten und internationalen 
Imagekampagnen mit.

Umweltkosten fü r verschiedene Fahrzeugtypen in Deutschland

Gemeinsam mit unserem Bundesverband sowie 
dem internationalen Dachverband verfolgt der LBO 
beispielsweise mit der Smart-Move-Kampagne ein 
wichtiges ü bergeordnetes Ziel: Doubling the Use. 
Auf Deutsch: Die Fahrgastzahlen sollen europaweit 
langfristig verdoppelt werden – zulasten des Pkw-
Verkehrs und zugunsten der Umwelt. Auf bayerischer 
Ebene unterstü tzt der LBO dieses Ziel durch regionale
Maßnahmen und Anstrengungen.

Der Bus im  PNV – Auf kurzen Strecken die 
Umwelt langfristig schü tzen

Der  PNV mit Bussen ist in Bayern ein wesentlicher Be-
standteil der Verkehrsinfrastruktur und garantiert die 
Anbindung von ländlichen Regionen mit den städ-
tischen Bereichen. Es gilt kü nftig, auch die Beförde-
rungskette hin zu Ballungsgebieten und Verbundräu-
men durch attraktivere Angebote zu stärken und 
damit den Umstieg auf den  PNV zu forcieren. Durch 
regelmäßige Haltestellenbedienung, optimale Ver-
netzung und Abstimmung des Liniennetzes sowie 
die Verknü pfung und Anbindung an die Schiene soll 
eine größtmögliche Mobilität zu gü nstigen und at-
traktiven Tarifen sichergestellt werden.

Um den Individualverkehr zu reduzieren, strebt der 
LBO deshalb eine intelligente Vernetzung bestehen-
der  PNV-Angebote mit anderen Mobilitätskonzep-
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ten an. Car-Sharing-Angebote, Fahrradverleihsys-
teme, Park+Ride- oder Bike+Ride-Anlagen können 
dazu beitragen, den Modal-Split zugunsten des öf-
fentlichen Verkehrs weiter zu verbessern. Moderne IT-
gestützte Angebote, APP-basierte Vertriebswege und 
flexible Angebote wie On-Demand-Verkehre, flexible 
Rufbussysteme, Anruf- Sammeltaxis etc. bieten eben-
falls gute Möglichkeiten, die Systemvorteile des PNV 
mit Bussen zu ergänzen. Im ländlichen Raum und in 
kleineren Städten sorgen bedarfsorientierte, flexible 
Mobilitätskonzepte für ein bürgernahes, attraktives 
Verkehrsangebot für alle Bevölkerungsgruppen.

Der Bus im Tourismus –  
sauber Urlaub machen

Der Bustourismus ist ein wichtiger Wirtschaftsfaktor. 
In Bayern nutzten 2016 über 18 Millionen Fahrgäste 
den Bus für eine Reise oder einen Ausflug. Ob Emissi-
onen oder Energieverbrauch: Der Reisebus ist ein sehr 
effizientes Verkehrsmittel für den Urlaub. Ganz beson-
ders deutlich wird dies, wenn man seine Umweltbi-
lanz mit denen von Pkw und Flugzeug vergleicht. 

So hat ein Reisebus nach Berechnungen des ifeu Insti-
tuts von 2017 mit 425 Kilojoule pro Personenkilome-
ter einen unschlagbar geringen Energieverbrauch. 
Beim Pkw liegt dieser Wert mit mehr als 1.900 Kilo-
joule fast fünfmal so hoch. Und das Flugzeug kommt 
auf einem Inlandsflug auf weit über 3.300 Kilojoule 
pro Personenkilometer. Das ist fast achtmal so viel wie 
beim Bus.

Der Bus im Fernverkehr – große Distanz, 
noch größere Wirkung

Mit der Liberalisierung des Fernbusverkehrs 2013 
hat sich neben der Bahn eine zweite umweltfreund-
liche Alternative zu Flugzeug und Pkw etabliert, die 
insbesondere Menschen in kleinen und mittelgro-
ßen Städten, die vom Bahnnetz abgeschnitten sind, 
saubere ortsnahe Fernverkehrsverbindungen bietet. 
Dank attraktiver Preise und zusätzlicher Angebote 
(z. B. WLAN) verzichteten laut Fahrgastbefragungen 
des IGES Instituts 2014 zufolge rund 15 Prozent der 
Fahrgäste im Fernbus auf eine Fahrt mit dem eigenen 
Pkw. Dies allein entspricht einer jährlichen Einspa-
rung von etwa 56.000 Tonnen Kohlendioxid.³

Omnibusse sind Teil der Lösung –  
erst emissionsarm, dann emissionsfrei 

Neben einer Steigerung der Fahrgastzahlen in allen 
Verkehrsarten mit Omnibussen ist ein sukzessiver 
Ausbau einer schadstoffarmen und energieeffizi-
enten Busflotte in Bayern anzustreben. Dazu sollen 
– auch bei kleinen und mittelständischen Betrieben 

sowie im ländlichen Raum – nachhaltige und kli-
mafreundliche Verkehrsmittel und Konzepte gestärkt 
werden.

Der weitaus größte Teil der Busse im Freistaat Bay-
ern wird gegenwärtig mit Dieselmotoren betrieben. 
Andere Antriebstechniken wie Erdgas, Hybrid und 
Elektro machen zusammen etwa drei Prozent aus. 
Inzwischen (Stand 2018) verfügen aber rund 40 Pro-
zent der eingesetzten Kraftomnibusse in Bayern über 
einen sauberen Dieselmotor der Abgasnorm Euro VI. 
Der LBO setzt sich für eine weitere Modernisierung 
der bayerischen Busflotte sowie eine technologieof-
fene Suche nach alternativen Antrieben ein. Dabei 
muss besonders darauf geachtet werden, dass auch 
der Mittelstand wettbewerbsfähig bleibt. Die bei der 
Beschaffung von Bussen mit alternativen Antrieben 
anfallenden Mehrkosten dürfen nicht zu höheren 
Fahrpreisen und damit einer geringeren Attraktivität 
des  PNV führen.

Der Diesel-Bus ebnet als Brückentechnologie den 
Weg in die Zukunft. Moderne Fahrzeuge der wirksa-
men Abgasnorm Euro VI sind ausgesprochen emissi-
onsarm und effizient. Busse mit  lteren Abgasnormen 
lassen sich vergleichsweise günstig mit Abgasnach-
behandlungssystemen nachrüsten. In den kommen-
den Jahren gilt es, weitere Alternativen zu erproben 
und zur Marktreife zu führen.

Gemeinsam mit unseren Unternehmen wollen wir 
im Rahmen der Klima-Allianz Bayern den Mobilitäts-
wandel im Freistaat zukunftsorientiert und konstruk-
tiv mitgestalten und einen wesentlichen Beitrag zum 
Umweltschutz leisten. Dazu verfolgen der LBO und 
seine Mitgliedsunternehmen folgende Ziele:

1.   �Müllvermeidung:
	   �Getränke und Speisen an Bord von Fern- und Rei-

sebussen werden aktuell zum überwiegenden Teil 
mit Einwegbechern und -geschirr serviert. Soweit 
logistisch möglich und sinnvoll sagen die Reiseun-
ternehmen zu, zukünftig auf Mehrwegalternativen 
zur Müllvermeidung zu setzen. Der LBO unterstützt 
seine Mitglieder, indem er einen gebrandeten 
Mehrwegbecher zu günstigen Konditionen anbie-
tet. Unser Ziel ist, dass bis 2022 auf Tages- und Fern-
busreisen mindestens 25 Prozent der Unterneh-
men Mehrwegprodukte einsetzen.

2.   �Energieeinsparung:
	    �Die beste Energie ist die, die erst gar nicht ge-

braucht wird. Das gilt nicht nur im Straßenver-
kehr, sondern auch an den Standorten des LBO 
und seiner Mitgliedsunternehmen. Der LBO wird 
seinen Mitgliedern Materialien zur Mitarbeiter-
sensibilisierung sowie praktische Informationen 
zur Energieeinsparung bei konkreten baulichen 



21

und technischen Maßnahmen vor Ort, sowohl 
in den Bürogebäuden als auch in den Kfz-Werk-
stätten, zur Verfügung stellen. Unser Ziel ist, dass 
bis 2025 mehr als 75 Prozent der Unternehmen  
ISO 50001-konform wirtschaften.

3.   Fahrerschulungen:
	    �Der Beruf des Busfahrers ist verbunden mit einem 

hohen Maß an Verantwortung. Verantwortung 
nicht nur für die Sicherheit der Fahrgäste, sondern 
auch für eine vorausschauende spritsparende 
Fahrweise. Die LBO-Mitgliedsunternehmen sagen 
daher zu, ihre Fahrer in regelmäßigen Abständen 
entsprechend zu sensibilisieren und zu schulen. 
Der LBO unterstützt sie dabei mit konkreten Hin-
weisen und Hilfestellungen. Unser Ziel ist, den Die-
selverbrauch in diesen Unternehmen hierdurch 
dauerhaft um bis zu fünf Prozent zu senken.

4.   Flottenerneuerung & synthetische Kraftstoffe:
	    �Die Mitgliedsunternehmen des LBO verfügen 

über eine Busflotte von rund 10.000 Fahrzeugen, 
die fortlaufend durch den Ersatz alter durch neue, 
umweltschonendere Fahrzeuge erneuert wird. 
Im Rahmen der Klima-Allianz Bayern bestätigen 
die Unternehmen zusätzlich ihr gro es Interesse, 
zukünftig alternative Antriebe, wie z. B. Elektro, 
Wasserstoff oder synthetische Kraftstoffe, nutzen 
zu wollen. Grundsätzlich sehen wir in einer wei-
terhin konsequenten Erneuerung der Busflotten 
auf durchgängig saubere Diesel der Euro-Norm VI 
sowie in der Nutzung synthetischer Kraftstoffe aus 
klimaneutraler Herstellung, ein erhebliches Ein-
sparpotential. Unser Ziel ist, den Anteil syntheti-
scher Kraftstoffe dauerhaft zu erhöhen.

5.   Öffentlichkeitsarbeit:
	     �Tue Gutes und rede darüber. Durch eine konse-

quente, nachhaltige Öffentlichkeitsarbeit, bei der 
wir auch die Busse als rollende Werbeplattformen 
nutzen wollen, m chten wir den Menschen die  ko-
logischen Vorteile des Busverkehrs, sowohl im 
Nah- als auch im Fernreiseverkehr, n herbringen 
und sie von dieser Alternative zum eigenen Pkw 
überzeugen. Der LBO und seine Mitglieder beken-
nen sich zur Charta der Bayerischen Klima- Allianz 
und den darin beurkundeten Grundwerten, insbe-
sondere dem Ziel der Klimaneutralit t. So ergreift 
die LBO-Geschäftsstelle geeignete Maßnahmen, 
um den durch sie verantworteten Aussto  an Treib-
hausgasen signifikant zu senken und ihr Wirtschaf-
ten bis 2022 durch Kompensation klimaneutral 
zu stellen. Sie folgt damit mehreren Mitgliedsun-
ternehmen und stellt eine wichtige Vorbildfunk-
tion für andere LBO-Mitgliedsunternehmen dar. 
Darüber hinaus fühlen sie sich den Zielen dieser 
Vereinbarung verpflichtet. Sie arbeiten konse-

quent an ihrer Umsetzung und sind bereit, zur 
Kontrolle der Zielerreichung jährlich über umge-
setzte Ma nahmen im Sinne dieser Vereinbarung 
Auskunft zu geben.

München, 29. September 2020

Für den LBO:

Dr.-Ing. Sandra Schnarrenberger

Präsidentin

Für die Bayerische Staatsregierung

Dr. Markus Söder, MdL
Bayerischer Ministerpräsident

Hubert Aiwanger, MdL
Bayerischer Staatsminister für
Wirtschaft, Landesentwicklung und Energie

Thorsten Glauber, MdL
Bayerischer Staatsminister für
Umwelt und Verbraucherschutz

Kerstin Schreyer, MdL
Bayerische Staatsministerin für
Wohnen, Bau und Verkehr

¹ TREMOD 6.02, Umweltbundesamt, 01/2020

² TREMOD 5.64, Umweltbundesamt, HBEFA 3.3

³ Umweltbilanzierung Fernlinienbus, Ifeu 2017
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