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Der Auftraggeber kann fiir alle Bieter verbindliche Vorgaben an den Energietréger des Fahrzeuges stellen.

Ein Ausschluss von Dieselfahrzeugen

ist ebenso mdglich wie die Forderung von reinen Brennstoffzellen- und/oder Batteriefahrzeugen (Bild: Nahverkehrs-praxis).

Auch friiher kauften Verkehrsunternehmen nicht einfach die
billigsten Busse und Ziige. Schon immer setzten die Einkdufer
auf ein gutes Preis-Leistungsverhiltnis. Allerdings schauten
Sie dabei auf die Qualitit des Fahrzeugs, Klimaanlagen,
Neigetechnik oder Motoren. Inzwischen denken die Ver-
kehrsunternehmen mindestens 6konomisch langfristig, oft
auch dkologisch nachhaltig. Sie priifen und vergleichen die
Gesamtkosten des Systems: Fahrzeug, Instandhaltung, Energie
und binden oft sogar als 4. Baustein Schadstoffbelastung ein.
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Wenn neue Busse und Ziige so beschafft werden, dann
verlangt das eine ganz neue Herangehensweise an Aus-
schreibung und Vergabe. Ein reiner Preiswettbewerb ist dann
nicht mdglich. Denn anders als fir Fahrzeuganschaffung,
Instandhaltung und Energieverbrauch lésst sich fiir die
Schadstoffbelastung nicht ohne weiteres ein Preisschild
festlegen.

Entscheidet sich der Auftraggeber, die Fahrzeuge im Rah-
men eines Lebenszyklusmodells zu beschaffen, wird der Fahr-
zeughersteller nicht nach Ablauf der Gewihrleistungsfristen
von seinen Pflichten frei. Der Fahrzeughersteller muss das
Fahrzeug nicht nur liefern, sondern auch oftmals instand-
halten und fiir den Energieverbrauch der Fahrzeuge ein-
stehen.

Der Auftraggeber kann die von den Fahrzeugherstellern
hierfiir angebotenen Preise gegeneinander werten. Vergibt
der Auftraggeber den Auftrag nach dem giinstigsten Preis,
hat der Fahrzeughersteller ein Ziel: die Lebenszykluskosten
zu minimieren. Dabei setzen sich die Lebenszykluskosten aus
dem Anschaffungspreis, dem Pres fiir die Instandhaltung und
den Energieverbrauchskosten zusammen.
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Damit hat der Auftraggeber die Schadstoffbelastung noch
nicht beriicksichtigt. Hierfiir kann der Auftraggeber eine Wer-
tungsmatrix entwerfen, die z. B. einem geringeren CO,- AusstoR
oder die Einhaltung bestimmter Umweltsiegel honoriert.
AnschlieRend stellt der Auftraggeber die Wertungspunkte fiir
die Schadstoffbilanz ins Verhaltnis zur Preiswertung. Wichtig
ist, dass der Auftraggeber diese Wertungskriterien voraus-
schauend gewichtet, um nicht Extremfille zu bevorteilen.
Auch das schadstoffarmste Fahrzeug niitzt nichts, wenn der
Unterhalt nicht finanzierbar ist. Hier kann sich der Auftrag-
geber absichern, wenn er eine Finanzierungsobergrenze
festlegt.

Mochte der Auftraggeber die Schadstoffbelastung nicht
als Qualitdt werten, steht ihm noch eine ,kleine” Ldsung
zur Verfiigung: Er kann fiir alle Bieter verbindliche Vorgaben
an den Energietrdger des Fahrzeuges stellen. Ein Ausschluss
von Dieselfahrzeugen ist ebenso méglich wie die Forderung
von reinen Brennstoffzellen- und/oder Batteriefahrzeugen.
AuRerdem kann er Vorgaben an die Energieproduktion stellen,
z. B. ,griinen” Wasserstoff, Okostromzertifikate, Lieferwege
fiir Wasserstoff.

Life-Cycle-Costs

Dies funktioniert nur, wenn der Fahrzeughersteller auch fiir
die Energieversorgung verantwortlich ist. Der Fahrzeugher-
steller bietet dem Auftraggeber also neben der Lieferung und
Wartung auch die Energieversorgung der Fahrzeuge zu einem
festgelegten Preis (z. B. €/kWh) an und garantiert zugleich
deren Energieverbrauch. Die Hohe des garantierten Ener-
gieverbrauchs kann sich dabei nur auf eine ,Musterstrecke”
beziehen. Anderenfalls miisste der Fahrzeughersteller auch fiir
die Fahrweise der Busfahrer/Triebfahrzeugfiihrer einstehen,
auf die er keinen Einfluss hat. Der Auftraggeber zahlt an den
Fahrzeughersteller die tatséchlich verbrauchte Energie.

Der Auftraggeber wertet bei der ,kleinen” Lésung die Preise
fiir die Lieferung, Instandhaltung und Energieversorgung.
Dabei beriicksichtigt er den garantierten Energie\)erbrauch.

Wenn die Auftraggeber den Lebenszyklus als umfassenden
Ansatz fiir eine nachhaltige und kostengiinstige Fahrzeugbe-
schaffung verstehen, werden sie auch die Schadstoffbelastung
beriicksichtigen. Wirklich angemessen kann der Auftraggeber
die Schadstoffbelastung nur als ,Qualitit des Fahrzeugs”
werten. Die ,kleine” Losung ist lediglich ein Zwischenschritt
zu sauberen und giinstigen Fahrzeugen.
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