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STELLUNGNAHME

Verwirklichung emissionsarmer Mobilitat

DER EUROPAISCHE AUSSCHUSS DER REGIONEN

- macht darauf aufmerksam, dass die Umstellung aefifijemission und Nullemission von
Feinstaub und Stickoxiden die Lebensqualitat deopischen Blrger verbessert, insbesongdere
in den Stadten, wo Verkehrsuberlastung und Schifiaigssto die Lebensbedingungen und
Gesundheit der Menschen beeintrachtigen;

- meint, dass im Zuge der Verbesserung der Umwelittiizhkeit des Kraftfahrzeugverkehrs der
(Nutz)Radverkehr im Nahbereich sowie der Schiend@e und die umweltvertragliche
Schifffahrt geférdert werden sollten;

- weil3, dass interoperable Losungen fir die Berditsig alternativer Kraftstoffe entwickelt
werden mussen. Er ist der Meinung, dass die GesetdeRegelwerke flr emissionsarme
Mobilitat technologieoffen sein sollten und dassejdokale oder regionale Gebietskdrperschaft
in dem Bemihen, GrolRenvorteile zu erzielen, evdntoie benachbarten Regionen, auch tper
Grenzen hinweg, zusammenarbeiten kdnnte;

- vertritt die Auffassung, dass Plane fir emissiomsaMobilitéat Gber End-of-pipe-Konzepte
hinaus mit dem Ausbau der Erzeugung und Verteilung Okostrom und erneuerbargn
Kraftstoffen einhergehen sollten;

- weist darauf hin, dass die Tankinfrastruktur beadizundlich und grenziberschreitend
interoperabel sein sollte. Zur Schaffung eines Bmmarkts sind Mafinahmen auf europaisc¢her
Ebene erforderlich.
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Stellungnahme des Européischen Ausschusses der Regn — Verwirklichung emissionsarmer
Mobilitat

I EMPFEHLUNGEN FUR ANDERUNGEN

Vorschlag fur eine Verordnung des Europaischen Padments und des Rates zur Anderung der
Verordnung (EG) Nr. 1073/2009 Uber gemeinsame Regellir den Zugang zum
grenziberschreitenden Personenkraftverkehrsmarkt
COM(2017) 647 final

Ander
Erwagun

ung 1
gsgrund 3

Vorschlag der Europaischen Kommission

Anderung dedR

Um das ordnungsgeméafRe Funktionieren
Personenkraftverkehrsmarktes zu gewahrleis

ddm das ordnungsgeméfRe Funktionieren
t@ersonenkraftverkehrsmarktes zu gewahrleis

des
ten,

sollte in jedem Mitgliedstaat eine unabhangigsollten in jedem Mitgliedstaat entweder
und unparteiische Regulierungsstelle benarmistandige  Verkehrsbehorden — oder eine
werden. Diese Stelle kann auch fur andewmaabhéangige und unparteiische

regulierte Sektoren wie den Eisenbahnverk
die Energieversorgung oder g
Telekommunikation zustandig sein.

biRegulierungsstelle benannt werden. Diese S

i&ann auch fur andere regulierte Sektoren wie
Eisenbahnverkehr, die Energieversorgung ¢
die Telekommunikation zustandig sein.

Begri

ndung

GemalR dem EU-Vertrag sind Personenverkehrsdiensiensileistungen von allgemeing

wirtschaftlichem Interesse (DAWI). Bei ei
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 kdnnte die Vo

ner Maridanisation im Einklang mit dg

Ander
Erwagun

ung 2
gsgrund 4

Vorschlag der Europaischen Kommission

Anderung ossR

Das wirtschaftliche Gleichgewicht bestehend
offentlicher Dienstleistungsauftrage sollte du

gewerbliche Linienverkehrsdienste nig
gefahrdet werden. Deshalb  sollte
Regulierungsstelle in der Lage sein, e

objektive wirtschaftliche Analyse durchzufihrer
um dies sicherzustellen.

eDas  Gleichgewicht  bestehender 6ffentlic
cbienstleistungsauftrage sollte durch gewerbli
hiinienverkehrsdienste nicht gefahrdet werd
li®@eshalb sollte die Regulierungsstelle in der L
neein, eine objektive Analyse durchzufiihren,
, dies sicherzustellerBei dieser Analyse sollte
die relevanten strukturellen und geografische
Eigenschaften des betreffenden Markts und d
betreffenden Netzes (Grof

h

rgalme=eRegulierungsstelle unverhaltnismafiig se

telle

den
der

m

n.

her
che

age
um
X

n
es

D

Nachfragemerkmale,

Abgeschiedenheit

abgedeckten Dienste) und die

Netzkomplexitat,
technische Abgeschnittenheit und geografische
sowie die vom Auftrag
Frage
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und/oder der Kosteneffizienz im Vergleich z

Dienstleistungsauftrag fuhren wirde.

Begriindung

Offentliche Dienstleistungen wie Verkehrsdienstellteso nicht nur unter wirtschaftliche
Gesichtspunkten beurteilt werden, sondern anhaneitebr angelegter Kriterien, die neb

wirtschaftlich quantifizierbaren Faktoren auch Mueede beziglich Qualitat, Sicherheit sow

bertcksichtigt werden, ob der neue Dienst zu
einer Verbesserung der Qualitat der Diengte

dem zuvor vergebenen offentlichgn

>

u

e

territorialem und sozialem Zusammenhalt umfassear Busschuss der Regionen sollte digse

Stellungnahme nutzen, um eine Reihe von Aspekteaubeustellen, die beurteilt werden missen.

Anderung 3
Erwéagungsgrund 6

Vorschlag der Europaischen Kommission Anderung dedR

Um einen fairen Wettbewerb auf dem Markt |zZUm einen fairen Wettbewerb auf dem Markt
gewabhrleisten, sollten den Betreibern vogewéhrleisten, sollten den Betreibern
Linienbusdiensten Zugangsrechte Zuinienbusdiensten Zugangsrechte &ftentlichen
Busbahnhtfen in der Union zu fairgrBusbahnhéfen in der Union zu faire

ZUu
on

angemessenen, diskriminierungsfreien iiagchgemessenen, diskriminierungsfreien ind

transparenten Bedingungen gewdahrt werdéransparenten Bedingungen gewéhrt werdém.

Beschwerden gegen Entscheidungen, mit derdée territoriale  Ausgewogenheit und den
n

der Zugang abgelehnt oder eingeschrankt wishzialen Zusammenhalt zu gewahrleistg
sollten bei der Regulierungsstelle eingereickbliten die Betreiber eines offentlichen Dienst
werden. vorrangigen Zugang haben, um die Erfullung

erteilten  offentlichen Dienstleistungsauftra

werden.

Begriindung

)
der in dem von den zustdndigen Behorden
J

festgelegten Verpflichtungen sicherzustellen.
Beschwerden gegen Entscheidungen, mit denen
der Zugang abgelehnt oder eingeschrankt wi
sollten bei der Regulierungsstelle eingereicht

Die Betreiber eines 6ffentlichen Dienstes solltemrangigen Zugang zu Busbahnhdéfen haben, da sie

die Verpflichtungen (Haufigkeit, Fahrplane, Verkalerbindungen, Dienste) in ihrem von d
zustandigen Behdrden erteilten 6ffentlichen Dienstiingsauftrag erfullen missen.
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Ande

rung 4

Erwagungsgrund 8

Vorschlag der Europadischen Kommission

Anderung ossR

Genehmigungen sowohl fir den innerstaatlic
als auch den grenziberschreiten
Linienverkehr sollten

Genehmigungsverfahren unterliegen.

besonderen Ablehnungsgriinde vorliegen,
dem Antragsteller zuzurechnen sind, und so
das wirtschaftliche Gleichgewicht eine
offentlichen Dienstleistungsauftrags

Linienverkehrsdienste das  wirtschaftlich
Gleichgewicht bestehender
Dienstleistungsauftrage nicht geféahrden.
Strecken, die bereits von mehr
offentlichen Dienstleistungsauftrag abgedec
werden, sollte es mdglich sein, diese Schw

anzuheben.

B

einer
|
Genehmigung sollte erteilt werden, sofern ke

nig
gefdhrdet wirde. Eine Entfernungsschwellg
sollte eingefuhrt werden, damit gewerblich

offentliche

als eing

h&enehmigungen sowohl fir den innerstaatlic
Heals auch den grenziberschreiten
n Linienverkehr sollten einer
Di&enehmigungsverfahren unterliegen. [
iréenehmigung sollte erteilt werden, sofern k¢
dieesonderen Ablehnungsgriinde vorliegen,
edem Antragsteller zuzurechnen sind, und so
5 das Gleichgewicht eines offentlichen
hDienstleistungsauftrags nicht gefahrdet wiirde.
Fur das Gleichgewicht eines o6ffentlichen
eDienstleistungsauftrags sollten neben seiner
e wirtschaftlichen Tragféahigkeit auch die Aspekte
rVerkehrsverbindung, intermodalé¢
biReiseplanung, Qualitat, Effizienz, Anpassung
nman die Nachfrage sowie allgemeine oder
ktbetriebliche Sicherheit der den Birgern
bllengebotenen Dienste malRgebend sddartber
hinaus sollten Umwelt- und soziale Standargds
bei der Erbringung der Dienste beachtet
werden.

nen
len
n
Die

ine
die
fern

Begriindung

Offentliche Dienstleistungen wie Verkehrs
Gesichtspunkten beurteilt werden,

Birgern angebotenen Dienste malRgebend se
ist Voraussetzung fur einen fairen Wettbewerb

sondern anhaneitebr angelegter
wirtschaftlich quantifizierbaren Faktoren auch Medde beziglich Qualitat, Sicherheit sov
territorialem und sozialem Zusammenhalt umfassair. das ,Gleichgewicht® eines 6ffentlichd
Dienstleistungsauftrags sollte neben seiner wiafilithen Tragfahigkeit auch die Qualitat der @

dienstelltam nicht nur unter wirtschaftliche)
Kriterien, die neb

n
en
vie
N
en
rds

in. Dialiiing gleicher Umwelt- und Sozialstanda

Anderung 5
Erwégungsgrund 13

Vorschlag der Europaischen Kommission

Anderung dssR

Insoweit durch diese Verordnung di
Vorschriften (ber nationale Markte fur den
Linienbusverkehr und fir den Zugang z
Busbahnhofen harmonisiert werden, koénne
ihre Ziele, namlich die
Fernmobilitat und die Steigerung des Antei

Forderung der

D

<

-

nachhaltiger = Verkehrstrager,  von de
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Mitgliedstaaten allein  nicht ausreichen

verwirklicht werden. Die Union kann daher im

Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags lbe
die  Europaische  Union  niedergelegte
Subsidiaritatsprinzip tatig werden. Entsprecher
dem in demselben Artikel genannten Grundsa
der VerhaltnismaRigkeit geht diese Verordnui
nicht Uber das fur die Erreichung der verfolgte

il

> =

nd
\tz

g

—

Ziele erforderliche Maf3 hinaus.

Begriindung

Der Zugang zu lokalen Busbahnhéfen und zum offgmin Regionalverkehrsmarkt unterliegt d

Subsidiaritatsprinzip.

Anderung 6
Artikel 1 Absatz 2

Vorschlag der Europaischen Kommission

Anderung dssR

Artikel 2 wird wie folgt geandert:

Artikel 2 wird wie folgt geandert:

(...) (...)

c) Die folgenden Nummern9 bis 11 werder) Die folgenden Nummern 9 bis 11 werden
angefugt: angefugt:

,9. ,Busbahnhof‘ eine Anlage mit einer|,9. ,Busbahnhof‘ vorbehaltich der in
Mindestflache von 600 m?2 die einen nationalen Rechtsvorschriften festgelegten
Parkplatz bietet, den Kraftomnibusse fir gas pefinitionen und Anforderungen eine
Aufnehmen oder Absetzen von Fahrgasten sifentliche Anlage, die einen Parkplatz
nutzen kénnen; bietet, den Kraftomnibusse fiur dps

(...) Aufnehmen oder Absetzen von Fahrgasten

nutzen kdnnen;
(...)
Begriindung
Die Mitgliedstaaten sollten Uber einen Ermesseefispim verfligen. Die Vorgabe einer
Mindestflache von 600 m? sollte entfallen, um nidmt maf3geblich wichtige Anbindungsfunktipn

flachenmaRig kleinerer Busbahnhdofe in Kleinstadieth auf dem Land zu beeintrachtigen.
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Anderung 7

Artikel 1 Absatz 3
Vorschlag der Europaischen Kommission Anderung dedR
Der folgende Artikel 3a wird vor Kapitel [IDer folgende Artikel 3a wird vor Kapitel
eingeflgt: eingefigt:
JArtikel 3a JArtikel 3a

Regulierungsstelle

1. Jeder Mitgliedstaat benennt eine einzigg
nationale  Regulierungsstelle  far d
Personenkraftverkehrssektor. Diese Stellg
eine unparteiische Behorde, die in Bezug
ihre Organisation, Funktion, Hierarchie u
Entscheidungsfindung rechtlich getrennt
unabhangig von anderen o6ffentlichen o
privaten Stellen istSie ist unabhangig vol
jeder an der Vergabe offentlich
Dienstleistungsauftrage beteiligts

zustandigen Behérde.

Die Regulierungsstelle kann fur andere regulig
Sektoren zustandig sein.

Regulierungsstelle

1. In Abhéangigkeit von der Organisation des
en  einzelstaatlichen Marktes fu
ist Verkehrsdienste benennt jeder
auf Mitgliedstaat eine einzige nationale
nd  Regulierungsstelle far den
nd Personenkraftverkehrssektor. Diese Stelle ist
der entweder eine zustandige Verkehrsbehdide
I oder eine unparteiische Behorde, die [in
er Bezug auf ihre Organisation, Funktign,
en Hierarchie  und  Entscheidungsfindupg
rechtlich getrennt und unabhangig vpn
anderen oOffentlichen oder privaten Stellen
2rte  ist. Eine unparteiische Behérde ist

unabhangig von jeder an der Verga
offentlicher Dienstleistungsauftrag
beteiligten zustandigen Behorde.

Die Regulierungsstelle kann fiir andere reguli
Sektoren zustandig sein.

\be
je

prte

Begru

ndung

Neue gewerbliche Dienste sollten nicht die Erfidjugines Dienstleistungsauftrags von allgemeir
Interesse und gemeinwirtschaftich Verpflichtungen beeintrachtigen.
Mitgliedstaaten sollten sich frei zwischen einerabindngigen Regulierungsbehdrde und e
zustandigen Verkehrsbehorde, die die sozialen uingohaftlichen Bedirfnisse der Nutzer ken

wirtschaftlichem

entscheiden konnen.

D

1em
ie
ner
nt,

Anderung 8

Artikel 1

Absatz 3

Vorschlag der Europaischen Kommission

Anderung dssR

Der folgende Artikel 3a wird vor Kapitel
eingeflgt:

LJArtikel 3a
Regulierungsstelle
(...)
3. Die Regulierungsstelle nimmt folgen

IDer folgende Artikel 3a wird vor Kapitel
eingefigt:

JArtikel 3a
Regulierungsstelle
(...)
8. Die Regulierungsstelle nimmt folgen

COR-2017-06151-00-00-AC-TRA (EN) 7/28



Aufgaben wabhr: Aufgaben wabhr:

(@) Durchfihrung wirtschaftlicher (a) Durchfuhrungvon Analysen dazu, ob
Analysen dazu, ob vorgeschlagene ngue vorgeschlagene neue Dienste das
Dienste das wirtschaftliche Gleichgewicht  eines  offentlichen
Gleichgewicht  eines  Offentlichen Dienstleistungsauftrags gefahrdemd
Dienstleistungsauftrags gefahrden die Qualitst der den Birgerr
wirden; angebotenen Dienste beintrachtigen

(b) Erhebung und Bereitstellung von wirden wobei u.a. Aspekte wie
Informationen Uber den Zugang ru Verkehrsverbindungen, Haufigkeit
Busbahnhotfen und Tarife, intermodale Reiseplanung und

(c) Entscheidung Uber Beschwerden gegen Sicherheit sowie die Einhaltung von
Entscheidungen der Umwelt- und sozialen Standards bgi
Busbahnhofsbetreiber. der Erbringung der Dienste zu

beriicksichtigen waren
(b) Erhebung und Bereitstellung von
Informationen Uber den Zugang zu
Busbahnhéfen und
(c) Entscheidung tber Beschwerden gegen
Entscheidungen der
Busbahnhofsbetreiber.
Begriindung
Die Einhaltung gleicher Umwelt- und Sozialstandasti¥oraussetzung fur einen fairen Wettbewerb.
Anderung 9
Artikel 1 Absatz 3
Vorschlag der Europaischen Kommission Anderung dsdR
Der folgende Artikel 3a wird vor Kapitel llDer folgende Artikel 3a wird vor Kapitel [I
eingefigt: eingefigt:
JArtikel 3a JArtikel 3a
Regulierungsstelle Regulierungsstelle
(...) (...)
3. Die  Regulierungsstelle nimmt folgend8. Die  Regulierungsstelle  nimmt folgenge
Aufgaben wabhr: Aufgaben wabhr:
(...) (...)
(b) Erhebung und Bereitstellung vorib) Erhebung und Bereitstellung von
Informationen Uber den Zugang zu Busbahnhofariormationen tber den Zugang zu Busbahnhfen
und mit dem Ziel, den Dienstleistern den Zugang zu
(c) Entscheidung Uber Beschwerden gepden einschlagigen Busbahnhdfen unter fairen,
Entscheidungen der Busbahnhofsbetreiber. | angemessenen und  diskriminierungsfreign
Bedingungen gewahrt wirdynd
(c) Entscheidung Uber Beschwerden gepgen
Entscheidungen der Busbahnhofsbetreiber.
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Begriindung

Busse und Reisebusse gehtren zu den am besterglcigém und wichtigsten Beférderungsmitteln
der EU. Daher ist es von groRer Bedeutung, das®dssagieren die bestmdglichen Dienstleistur
geboten werden, und der beste Weg, dies zu errgigdtesin fairer und gesunder Wettbewerb.

Anderung 10
Artikel 1 Absatz 6

Vorschlag der Europaischen Kommission Anderung dsdR
Folgender Artikel 5a wird eingefugt: Folgender Artikel 5a wird eingefligt:
LJArtikel 5a LJArtikel 5a
Zugang zu Busbahnhdéfen Zugang zu Busbahnhdéfen
(...) (...)
2. Die Busbahnhofsbetreiber sind bestrebt,| iln  Die Busbahnhofsbetreiber sind bestrebt,

Hinblick auf die optimale Nutzung des Hinblick auf die optimale Nutzung des

Busbahnhofs allen Antragen auf Zugang|zu Busbahnhofsund unter Beachtung de

n
gen

m

entsprechen. gemeinwirtschaftlichen  Verpflichtunger
Antrage auf Zugang kdnnenur aufgrund allen Antragen auf Zugang zu entsprechenp.
fehlender Kapazitéat abgelehnt werden. Antrage auf Zugang konnen aufgrund

Lehnt ein Busbahnhofsbetreiber einen fehlender Kapazitatoder dann abgelehntf
Antrag auf Zugang ab, so muss er werden wenn der beantragte Zugang d
tragfahige Alternativen nennen. den Blrgern angebotenen Diens
hinsichtlich der  Verkehrsanbindung

Verkehrsverbindungen einschranken sow
die allgemeine und betriebliche Sicherhg

Dienste gefahrden wirde oder wer
Busbahnhofbetreiber eine solch

Entscheidung treffen, muss er di
Regulierungsbehérde dartber informieren

Begriindung

Es ist nicht Aufgabe eines Busbahnhofsbetreibesgfdhige Alternativen zu suchen. Der Zugang
Busbahnhtfen sollte auch von den Kriterien der Bligumalitdt sowie der allgemeinen u
betrieblichen Sicherheit abh&ngig gemacht werdenchA sollte das Recht auf Zugang
Busbahnhofen nicht die Erfullung der Gemeinwohé&ieles Auftrags und der gemeinwirtschaftlich
Verpflichtungen einer Dienstleistung von allgemeinewirtschaftlichem Interesse (DAW
beeintrachtigen.

Insbesondere in Stadten mit Feinstaubbelastung lkam& Beschrankung nach Umweltstands

verschlechtern und die

und die Gesamtqualitt der bereitgestellten

notwendige Umweltstandards nicit
eingehalten werden. Sollte der

ie
it

n

D @

\rds

erforderlich werden.
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Anderung 11
Artikel 1 Absatz 9

Vorschlag der Europaischen Kommission Anderung dedR
Artikel 8 erhélt folgende Fassung: Artikel 8 erhalt folgende Fassung:
JArtikel 8 JArtikel 8
Genehmigungsverfahren fur die Genehmigungsverfahren fur die
grenziberschreitende Personenbefordetiney grenziberschreitende Personenbeférderung
eine Entfernung von weniger als 100 km
Luftlinie 1. Die Genehmigung wird im Einvernehmen
mit den zustandigen Behorden aller
1. Die Genehmigung wird im Einvernehmgn  Mitgliedstaaten erteilt, in deren
mit den zustandigen Behdrden aller Hoheitsgebiet Fahrgaste aufgenommen ¢der
Mitgliedstaaten erteilt, in deren abgesetzt werden. Die
Hoheitsgebiet Fahrgaste aufgenommen g¢der Genehmigungsbehérde Ubermittelt diesen
abgesetzt und Uber Entfernungen von zustandigen Behérden innerhalb von zyvei
weniger als 100 km beférdentverden. Die Wochen nach Eingang des Antrags €ine

Genehmigungsbehorde dbermittelt diesen Kopie des Antrags sowie aller sonstig
zustandigen Behdrden innerhalb von zyei zweckdienlichen Unterlagen zusammen
Wochen nach Eingang des Antrags d€ine dem Ersuchen um ihre Zustimmur
Kopie des Antrags sowie aller sonstigen Gleichzeitig leitet die Genehmigungsbeho
zweckdienlichen Unterlagen zusammen mit diese Unterlagen an die zustandig
dem Ersuchen um ihre Zustimmurlg. Behdrden anderer Mitgliedstaaten, de
Gleichzeitig leitet die Genehmigungsbehdrde Hoheitsgebiet  durchfahren  wird, =z
diese Unterlagen an die zustandigen Information weiter.

Behdrden anderer Mitgliedstaaten, derdn.)

Hoheitsgebiet  durchfahren  wird, zpr
Information weiter.

(..

en
mit
g.

rde
jen
ren
ur

Begriindung

Die Entscheidung Uber die Genehmigung von Verkeédmsten sollte nicht von der Entfernu
(100 km Luftlinie) abhangig gemacht werden, sondeom den Auswirkungen des zusatzlich
Dienstes auf die bestehenden DienstleistungeniéiBdrger (egal, ob es sich um eine Dienstleist
von allgemeinem o6ffentlichem Interesse oder um gjeeerbliche Dienstleistung handelt). Zud
kénnen regionale Unterschiede (bspw. bezlglich demtihgen zwischen Stadten u

en
ung
M

Wirtschaftszentren) nicht generell auf die gesdatieibertragen werden.
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Anderung 12
Artikel 1 Absatz 10

Vorschlag der Europaischen Kommission

Anderung ossR

Die

folgenden Artikel 8a bis B werden
eingefigt:

LJArtikel 8a
Genehmigungsverfahren fir die
grenziberschreitende Personenbeférderung
Uber eine Entfernung ab 100 km Luftlinie

Die Genehmigungsbehodrde entscheiq
binnen zwei Monaten nach Einreichun
des Antrags durch de
Verkehrsunternehmer.

Die Genehmigung wird erteilt, sofern di
Ablehnung nicht aus einem oder mehrerg
der in Artikel 8c Absatz 2 Buchstaben a b
¢ genannten Griinde gerechtfertigt ist.
Die Genehmigungsbehérde tbermittelt dg
zustandigen Behdrden alle
Mitgliedstaaten, in deren Hoheitsgebig
Fahrgaste aufgenommen oder abgese

i

et

L)

is

eNn
r
et
tzt

werden, sowie den zustandigen Behérden

et

der Mitgliedstaaten, deren Hoheitsgebi

aufgenommen oder abgesetzt werd
zusammen mit ihrer Beurteilung eine Kopi
des Antrags sowie aller sonstige
zweckdienlichen Unterlagen Zu
Information.

durchfahren wird, ohne dass Fahrgés{
nl

Artikel 8b
Genehmigungsverfahren fir den
innerstaatlichen Linienverkehr

Die Genehmigungsbehodrde entscheid
binnen zwei Monaten nach Einreichun
des Antrags durch de
Verkehrsunternehmer. Diese Frist kan
auf vier Monate verlangert werden, wen
eine Analyse nach Artikel 8¢ Absatz
Buchstabe d beantragt wird.

Die Genehmigung fur den innerstaatliche
Linienverkehr wird erteilt, sofern dig

i

et

N S -~

-

Ablehnung nicht aus einem oder mehrere

(...

Entscheidungen der Genehmigungsbehdrde

)

Die folgenden Artikel 8a bislBwerden eingeflgt;

JArtikel 8a

Nach  Abschluss des in Artikel 8
vorgesehenen  Verfahrens erteilt
Genehmigungsbehérde die Genehmigy
die Genehmigung mit Einschrankungen o
lehnt den Antrag ab. Di
Genehmigungsbehérde  unterrichtet
zustandigen Behorden nach  Artike
Absatz 1 von ihrer Entscheidung.

Die Entscheidung uber die Ablehnung ei

Antrags oder die Erteilung ein

Genehmigung mit Einschrankungen sind

begriinden.

Die Genehmigung wird erteilt, sofern g

Ablehnung nicht aus einem oder mehre

der folgenden Grinde gerechtfertigt ist:

a)(...)

(...)

d) eine Regulierungsstelle stellt auf ¢
Grundlage einer objektiven Analys
fest, dass das Gleichgewicht eir]
offentlichen Dienstleistungsauftra
durch den Verkehrsdienst geféahrg
wirde.

q

Die Genehmigungsbehdrde darf ein

Antrag nicht nur deshalb ablehnen, w
ein  Verkehrsunternehmen niedrige
Preise als ander

Kraftverkehrsunternehmen anbietet o
die betreffende Verbindung bereits V|
anderen Kraftverkehrsunternehm
bedient wird wenn technisch bewiesg
ist, dass diese niedrigeren Preise (
Dienstleistungserbringung  wéhren
der gesamten Vertragslaufze
gewahrleisten

o

e
ng,
der

-

alle

nes
=8

Zu

ie
ren

ler
5e
es
0S
let

en
eil
're

Her
en

n
lie

it
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der in Artikel 8c Absatz 2 Buchstaben
bis ¢ genannten Grinde gerechtfertigt i
und sofern die Fahrgaste nach Artikel 8

a
3
Cc

Absatz 2 Buchstabe d Uber eine Entfernund.

von weniger als 100 km Luftlinie beftrde
werden.

Die Entfernung gemafl Absatz 2 kann a
120 km erhoht werden, wenn dd
einzufihrende Linienverkehr einer
Ausgangspunkt und einen Bestimmungsa
bedient, die bereits im Rahmen mehr &
eines offentlichen Dienstleistungsauftrag
bedient werden.

Artikel 8c
Entscheidungen der Genehmigungsbehdrde

Nach Abschluss des iden Artikeln 8, 8a
oder 8bvorgesehenen Verfahrens erteilt
Genehmigungsbehérde die Genehmigy
die Genehmigung mit Einschrankungen o
lehnt den Antrag ab. Di
Genehmigungsbehdrde  unterrichtet
zustdndigen Behorden nach  Artike
Absatz 1 von ihrer Entscheidung.

Die Entscheidung tber die Ablehnung ei
Antrags oder die Erteilung ein
Genehmigung mit Einschrankungen sind
begriinden.

Die Genehmigung wird erteilt, sofern d
Ablehnung nicht aus einem oder mehre
der folgenden Griunde gerechtfertigt ist:

a) (..)

(...

q

)

—

.

e

e

ng,
der

alle

nes
By
<

ie
ren

d) eine Regulierungsstelle stellt auf der

Grundlage einer objektive

wirtschaftlichen Analyse fest, dass das

eine
Dienstleistungsauftra

wirtschaftliche Gleichgewicht
offentlichen

durch den Verkehrsdienst gefahrdgt, )

wirde.

Die Genehmigungsbehdrde darf eirn
Antrag nicht nur deshalb ablehnen, w
ein  Verkehrsunternehmen niedrige
Preise als ander
Kraftverkehrsunternehmen anbietet o
die betreffende Verbindung bereits v

n

N

»]

JS

en
eil

Artikel 8b
Einschrankung des Zugangsrechts

Die Mitgliedstaaten kdénnen die Ausubung

des Rechts auf Zugang zu

den

innerstaatlichen und grenziiberschreitenden
Markten fur den Linienverkehr einschranken,

wenn das Gleichgewicht eines 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrags gefahrdet wifde
oder wenn es sich um

Dienstleistungserbringer handelt, die vog
den zustandigen Behdrden aufgrund vg
Praktiken, die im Widerspruch zu de

n
n
n

Dienstleistungsgarantien stehen, bestraft
wurden
Die zustdndigen Behorden, die einen

offentlichen Dienstleistungsauftrag vergel

en

haben, oder die Betreiber eines offentlichen

Dienstes, die den offentlichd
Dienstleistungsauftrag ausfuhren, kdnnen

n
bei

der Regulierungsstelle beantragen zu prufen,

ob das Gleichgewicht des offentlich
Dienstleistungsauftrags gefahrdet wirde.
Die Regulierungsstelle prift den Antrag u
entscheidet Uber die Durchflihrung

D

n

nd
der

Analyse. Sie teilt den interessierten Kreisen

ihre Entscheidung mit.
Fuhrt die Regulierungsstelle eine Analy

se

durch, so unterrichtet sie alle interessiernten

Kreise innerhalb von sechs Wochen n
Eingang aller zweckdienliche
Informationen Uber die Ergebnisse die
Analyse und ihre Schlussfolgerungen. D
Regulierungsstelle kann dann zu d
Schluss gelangen, dass die Genehmigun
erteilen, mit Einschrdnkungen zu erteil
oder abzulehnen ist.

Die Schlussfolgerungen
Regulierungsstelle sind far
Genehmigungsbehdrden bindend.

a)

J

d
d
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(..

(.

)

)

anderen Kraftverkehrsunternehm

bedient wird.

Artikel 8d
Einschrankung des Zugangsrechts

en

Die Mitgliedstaaten kdnnen die Austibung

des Rechts auf Zugang zu d
innerstaatlichen und grenziberschreiten
Markten fir den Linienverkehr einschrankg
wenn im  geplanten  Linienverkehr
Fahrgaste tber Entfernungen von wenigg
als 100 km Luftlinie befordert werden un
das wirtschaftliche Gleichgewicht eine
offentlichen Dienstleistungsauftra
gefahrdet wirde.

Die zustdndigen Behorden, die eir
offentlichen Dienstleistungsauftrag vergel

en
den
bn,

en
en

haben, oder die Betreiber eines offentlichen

Dienstes, die den offentlicheg
Dienstleistungsauftrag ausfuhren, kénnen

n
bei

der Regulierungsstelle beantragen zu prifen,

ob das wirtschaftliche Gleichgewicht des

offentlichen Dienstleistungsauftra
gefdhrdet wirde. Die Regulierungsste
pruft den Antrag und entscheidet Uber
Durchfiihrung demvirtschaftlichen Analyse.
Sie teilt den interessierten Kreisen if
Entscheidung mit.

Fuhrt die Regulierungsstelle ei
wirtschaftliche  Analyse durch, s
unterrichtet sie alle interessierten Kre
innerhalb von sechs Wochen nach Eing
aller zweckdienlichen Informationen b
die Ergebnisse dieser Analyse und i
Schlussfolgerungen. Die Regulierungssts
kann dann zu dem Schluss gelangen, das
Genehmigung zZu erteilen,
Einschrankungen Zu erteilen
abzulehnen ist.

Die Schlussfolgerungen d
Regulierungsstelle sind far d
Genehmigungsbehdrden bindend.

0Q

nii

)S
lle
die
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Begrindung

Die Entscheidung uber die Genehmigung von VerkBénsten sollte nicht von der Entfernung
(100 km Luftlinie) abhéngig gemacht werden, sondeom den Auswirkungen des zusatzlichen
Dienstes auf die bestehenden DienstleistungeniéiBidrger (egal, ob es sich um eine Dienstleistung
von allgemeinem o6ffentlichem Interesse oder um geeerbliche Dienstleistung handelt). Zudem
konnen regionale Unterschiede (bspw. bezuglich eEmiihgen zwischen Stadten und
Wirtschaftszentren) nicht generell auf die gesdatieibertragen werden.

Art. 8a: Angebote zu niedrigeren Preisen sollteshinunmittelbar ausgeschlossen werden, wenr die
Rentabilitat der Dienstleistung wéhrend der gesanvertragslaufzeit sichergestellt ist. Art. 8b: [Es
solite eine einschrdnkende Bestimmung fur Falle gesehen werden, in dengn
Dienstleistungserbringer bestraft wurden.

Anderung 13

Artikel 1 Absatz 14
Vorschlag der Europaischen Kommission Anderung dedR

Artikel 13 wird gestrichen;

Begriindung
Die Wiedereinfiigung dieses Artikels ist notwendig) daflr zu sorgen, dass ortliche Ausflige|als
eine einzige internationale Verkehrsdienstleistung nicht als Kabotage angesehen werden.

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europaischen Padments und des Rates zur Anderung der
Richtlinie 92/106/EWG Uber die Festlegung gemeinsagn Regeln fiir bestimmte Befdrderungen
im kombinierten Guterverkehr zwischen Mitgliedstaaten
COM(2017) 648 final

Anderung 14
Erwagungsgrund 13

Vorschlag der Europaischen Kommission Anderung dedR

13) (...) 13) (..

Jeder beliebige Verladeort in der Unipn

Jeder beliebige Verladeort in der Unipn

sollte im Schnitt héchstens 150 km vpn sollte im Schnitt hochstens 150 km vpn
mindestens einem geeigneten mindestens einem geeigneten
Umschlagterminal far den kombinierten  Umschlagterminal fir den kombinierten

Verkehr entfernt sein.

Verkehr entfernt sein ausgenommen irj
abgelegenen Regionen und Regionen
auRBerster Randlage, wo dies aufgrur
geographischer Einschrankungen nich
oder nur mithilfe kostspieliger

n
d

—

Infrastrukturinvestitionen mdoglich ist, dig
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in keinem Verhdltnis zu dem Ziel ds
Richtlinie, eine Verlagerung de
Guterverkehrs von der Stral3e
umweltfreundlichere  Verkehrstrager z
fordern, stehen

Begriindung

Diese Anforderung konnte sich fir
Bevolkerungsdichte, einem weitmaschigem Schienennetd wenigen Hafenverbindungen)
problematisch erweisen und dazu fihren, dass Uegterminals an Orten gebaut werden, wo |

wirtschaftlicher Bedarf vorhanden ist.

Regionen

in Ragdl (in Gebieten mit

Anderung 15
Artikel 1 Absatz 5

Vorschlag der Europaischen Kommission

Anderung dssR

(5) Dem Artikel 6 werden folgende Absatze 4

Wl

6, 7 und 8 angeflgt:

Soweit dies fiur die Erreichung des

Absatz 9 genannten Ziels erforderlich

ergreifen die Mitgliedstaaten d
erforderlichen MalRnahmen zur Fordery
von Investitionen in Umschlagterminals

Hinblick auf:

a) den Bau und, falls erforderlich, d
Erweiterung dieser Umschlagterming
fur den kombinierten Verkehr;

b) die Steigerung der Effizienz

bestehenden Terminals.
Die Mitgliedstaaten stimmen sich n
benachbarten Mitgliedstaaten und

Kommission ab und stellen sicher, d
bei der Umsetzung solcher Mal3nah
der Gewadhrleistung einer ausgewoge
und ausreichenden  geografisch
Verteilung der geeignete
Einrichtungen in der Union, vor alle
im TEN-V-Kernnetz und im TEN-V
Gesamtnetz, Vorrang eingerdumt wi
sodass jeder beliebige Ort in der Un
nicht weiter als 150 km von eine
solchen Terminal entfernt ist.

%)

ind.
St,
e
ng
m

ie
S

=
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it
er
SS
en
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en

rd,
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m

Dem Artikel 6 werden folgende Abséatze
5, 6, 7 und 8 angefugt:

Soweit dies fir die Erreichung des
Absatz 9 genannten Ziels erforderlich
ergreifen die Mitgliedstaaten d
erforderlichen MalRnahmen zur Fordery
von Investitionen in Umschlagterminals |
Hinblick auf:

a) den Bau und, falls erforderlich, d
Erweiterung dieser Umschlagtermina
fur den kombinierten Verkehr;

b) die Steigerung der Effizienz in

bestehenden Terminals.
Die Mitgliedstaaten stimmen sich n
benachbarten Mitgliedstaaten und
Kommission ab und stellen sicher, dz

"2}

ayf

S

geringer
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=

ein
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m
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S
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ler
NSS

bei der Umsetzung solcher Mal3nahmen

der Gewaéhrleistung eing
ausgewogenen und ausreichen
geografischen Verteilung dg

geeigneten Einrichtungen in der Unig
vor allem im TEN-V-Kernnetz und in
TEN-V-Gesamtnetz, Vorran
eingerdumt wird, sodass jeder belieb
Ort in der Union nicht weiter al
150 km von einem solchen Termin
entfernt ist. Ausgenommen hiervor|

br
Hen
Br
n1
n
0
ge
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d

sind abgelegene Regionen urn
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Regionen in aulRerster Randlage, W
dies aufgrund geographische
Einschrankungen nicht oder nur
mithilfe kostspieliger
Infrastrukturinvestitionen maglich ist,

die in keinem Verhaltnis zu dem Ziel

der Richtlinie, eine Verlagerung de

Giuterverkehrs von der StraRe ayf
umweltfreundlichere  Verkehrstragef

zu fordern, stehen

Begriindung

Siehe Anderung 12.

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europaischen Padments und des Rates zur Anderung der
Richtlinie 2009/33/EG Uber die Forderung sauberer nd energieeffizienter Stra3enfahrzeuge
COM(2017) 653 final

Anderung 16
Neuer Erwagungsgrund nach Erwagungsgrund 16:

Vorschlag der Europadischen Kommission Anderung dssR
Die Mdglichkeiten zur ErschlieBung vof
Emissionsreduktionspotenzialen durg

offentliche Beschaffung allein sind begrenz
und auf den offentlichen Verkehr entfallt nul
ein geringer Anteil der durch der

Verkehrssektor verursachten Emissionen. Di

Mitgliedstaaten sollten deshalb dazu angehalt
werden, den Erwerb sauberer Fahrzeuge dur
andere Fuhrparkbetreiber wie Taxi- und
Mietwagenunternehmer und
Ride-Pooling-Dienste zu regulieren.

=

)

Begriindung

Nur ein geringer Teil (8 %) der Verkehrsemissiorgghen auf den offentlichen Verkehr zuri
dennoch hebt der Richtlinienvorschlag in ersteridlimuf Offentliche Verkehrsmittel ab. Zu
Ausgleich und im Hinblick auf die Erflllung der Essionsreduktionsziele sollten auch andere g

Fuhrparks einbezogen werden.

Ck;
m
oRe
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Anderung 17
Neuer Erwagungsgrund nach Erwagungsgrund 19:

Vorschlag der Europadischen Kommission Anderung dssR

Die Kohérenz mit friheren
EU-Rechtsvorschriften in  den Bereichen
Kraftfahrzeuge, erneuerbare Energie und
alternative Kraftstoffe, insbesondere mit der
Verordnung (EG) Nr. 595/2009, der
Richtlinie 2009/28/EG und de
Richtlinie 2014/94/EU muss gestarkt werden.

Begrindung

EU-Rechtsvorschriften missen logisch und zusamnmeygmél sein und eine Linie verfolgen.

Anderung 18

Artikel 1

Absatz 2

Vorschlag der Europaischen Kommission

Anderung dedR

Artikel 3 erhélt folgende Fassung:
LJArtikel 3
Anwendungsbereich

Diese Richtlinie gilt fir Vertrdge Uber den Ka
das Leasing, die Anmietung oder den Mietk
von Stral3enfahrzeugen

iDiese Richtlinie wird nicht ruckwirkend auf
abestehende Vertrage angewendet, sondgjift

Artikel 3 erhalt folgende Fassung:
LJArtikel 3

Anwendungsbereich

nur for neue Vertrage dber den Kauf, dg
Leasing, die Anmietung oder den Mietkauf
StralRenfahrzeugen

AS
on

Begri

ndung

Bestehende Vertrage missen geschitzt und dirfahdicch neue Rechtsvorschriften beeintrach

werden.

tigt

Anderungsempfehlung 19

Artikel 1

Absatz 2

Vorschlag der Europaischen Kommission

Anderung dedR

Artikel 3 erhélt folgende Fassung:

LArtikel 3
Anwendungsbereich

Diese Richtlinie gilt fir Vertrage Uber den Ka

Artikel 3 erhalt folgende Fassung:

JArtikel 3
Anwendungsbereich

if Diese Richtlinie gilt fur Vertrage Uber den Ka

das Leasing, die Anmietung oder den Mietk

audas Leasing, die Anmietung oder den Mietk

Uf,
auf
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von Stral3enfahrzeugen von Stral3enfahrzeugen

(...) (...)

d) durch andere Fuhrparkbetreiber wi
Taxi- und Mietwagenunternehmer und Ride
Pooling-Dienste, wenn ein  Mitgliedstad
beschlieRt, den Erwerb sauberer Fahrzeu
durch diese Fuhrparkbetreiber zu regulieren.

T— D

—

\
ge

Begriindung

Nur ein geringer Teil (8 %) der Verkehrsemissiorgghen auf den offentlichen Verkehr zuri
dennoch hebt der Richtlinienvorschlag in ersteridlimuf oOffentliche Verkehrsmittel ab. Zu
Ausgleich und im Hinblick auf die Erfullung der Essionsreduktionsziele sollten auch andere g
Fuhrparks einbezogen werden.

Ck;
m
oRe

Anderungsempfehlung 20
Anhang

Vorschlag der Europaischen Kommissior Anderung dssR

Tabelle 5: Mindestziel fir den AntgilTabelle 5: Mindestziel fir den Anteil schwerer
schwerer Nutzfahrzeuge gemaf Tabelle 3 Ipaitzfahrzeuge gemanR Tabelle 3 bei der 6ffentliche
der offentlichen Auftragsvergabe fur schwerkuftragsvergabe flr schwere Nutzfahrzeuge insgeg
Nutzfahrzeuge insgesamt auduf Mitgliedstaatsebene*

Mitgliedstaatsebene*

Mitgliedstaal Lkw Busse
(XXXX**- /(2026 4 (XXXX* [2026—
2029 2030 | *-2025 | 2030
** 24 Monate nach Inkrafttreten im Einklang mit
Artikel 2

Mitgliedstaak Lkw Busse
2025| 2030 2025{ 2030

amt

Begriindung

Es sollte sich um ein Durchschnittsziel fur inndibhgines Zeitraums von Jahren abgeschlossene
Vertrdge handeln, um Spielraum fir unterschiedlici®eschaffungsziele (Nahverkel
Regionalverkehr usw.) einzurdumen. (XXXX) solltesd@atum 24 Monate nach Inkrafttreten

neue

m

Einklang mit Artikel 2 sein.

Il. POLITISCHE EMPFEHLUNGEN
DER EUROPAISCHE AUSSCHUSS DER REGIONEN

Wesentliche Bemerkungen

1. beflrwortet die Bemuhungen der Européischen Komamnsam die Starkung der Fahigkeit
Europas, den Klimawandel zu bekdmpfen sowie dieehsqualitit seiner Blrger zu verbessern
und gleichzeitig den Wettbewerbsvorteil der eursgden Unternehmen durch die Schaffung
von Arbeitsplatzen und nachhaltigem wirtschaftlimh&®/achstum sowie die Fdrderung von
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Innovation im Bereich der Erneuerbare-Energien-fietdgien zu erhalten und weiter
auszubauen. Er unterstitzt das Ziel der Europas&mmmission, die EU bei Innovation,
Digitalisierung und Dekarbonisierung weltweit fllhdezu machen, und halt die Umstellung auf
eine Niedrigemissionswirtschaft fir sowohl eine @eals auch eine Herausforderung fur die
EU-Industrie;

2. unterstreicht die Bedeutung effizienter, wirksamad nachhaltiger Verkehrssysteme fir die
wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit der Stadte uURegionen wie auch fir den sozialen,
wirtschaftlichen und territorialen Zusammenhalt Baropaischen Union;

3.  weist darauf hin, dass Mobilitat und Verkehr haufiglie Zustandigkeit lokaler und regionaler
Gebietskorperschaften fallen, die Mobilitatskoneepaufstellen und durchfihren und
Nahverkehrsdienste bereitstellen, wobei auf lokBlegne getroffene Entscheidungen oftmals in
einen Ubergreifenden nationalen und EU-Rahmen bettgt sind;

4, ist sich im Klaren dartber, dass rund ein Finfesd gesamten Treibhausgasausstof3es in Europa
durch den Verkehrssektor verursacht wird — denigéme Sektor, in dem die Emissionen im
Vergleich zu den Werten von 1990 nicht gesunkem.sks ist dringend erforderlich, den
Verkehrssektor zu dekarbonisieren, wenn auch b&terden muss, dass nur ein geringer Anteil
der Emissionen auf den OPNV zuriickzufiihren ist;

5. macht darauf aufmerksam, dass die Umstellung aefifi¢jemission und Nullemission von
Feinstaub und Stickoxiden die Lebensqualitat deomgiischen Blrger verbessert, insbesondere
in den Stadten, wo Verkehrsuberlastung und Schifiaigssto? die Lebensbedingungen und
Gesundheit der Menschen beeintrachtigen;

6.  weist darauf hin, dass der offentliche Personenerddetr bereits jetzt eine wichtige Mal3nahme
zur Dekarbonisierung und Férderung der E-Mobilitét der Stadt darstellt. Viele Stadte
verfigen Uber gut ausgebaute schienengefiihrte Elkolhn der Form von U-Bahnen und
StralRenbahnen sowie Oberleitungsbussen. Es istigvidass auch diese Malinahmen sowie der
gesamte Fuhrpark einer Stadt oder Region im Zusavamg mit der offentlichen Beschaffung
sauberer StraRenfahrzeuge in die Berechnung miteiigien werden. Eine Verkirzung auf das
Bus-Segment alleine greift zu kurz;

7. betont, dass bei Verédnderungen der in Verkehrgsgsteeingesetzten Kraftstoffe in jedem Fall
regionalen Unterschieden hinsichtlich Verkehrsaiamd Entfernungen zwischen Stadten und
anderen Wirtschaftszentren Rechnung getragen weries. Eine Diskriminierung aufgrund
hoherer Kosten fiir abgelegene Gebiete, RegioneRaindlage oder Regionen in &ulRerster
Randlage fir den Zugang zum européischen Netz wiele territorialen und sozialen
Zusammenhalt noch weiter beeintrachtigen;

8. meint, dass im Zuge der Verbesserung der Umwelittiizhkeit des Kraftfahrzeugverkehrs der
(Nutz)Radverkehr im Nahbereich (im Einklang mit dekdR-Stellungnahme Ein
EU-Aktionsplan fir den Radverkehr®, ABI. C 88 vorh.2.2017, S. 49) sowie der
Schienenverkehr und die umweltvertragliche Schifffa gefordert werden sollten.
Voraussetzung hierfir ist eine Vernetzung internerddnotenpunkte, woflir bspw. tber den
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10.

11.

12.

EFSI angemessene Mittel bereitgestellt werdenesollS-Pedelecs bieten sich als sinnvolle
Alternative zum motorisierten Individualverkehr liesondere in stadtischen Gebieten an und
kdnnen helfen, dass Emissionen gesenkt werden, iwkbeperliche Aktivitat zudem
gesundheitsférdernd wirkt. Die Nutzung von E-Bikesin durch den Bau geeigneter Radwege,
die Bereitstellung von genligend Ladestationen wmdhrdAnreize geférdert werden;

weist darauf hin, dass durch Raum- und Stadtplasandpere Formen der Mobilitat gefordert
werden koénnen. Aus der lokalen Sicht geht es hddes@r Mobilitat um die Verringerung der
Stickoxid- und Feinstaubemissionen, wahrend glatial CQ-Emissionen gesenkt werden
missen. In der Stadtplanung sollte das VorankonfireRu3ganger, Radfahrer und offentliche
Verkehrsmittel gefordert werden, wahrend die Zudjghgeit fir den Autoverkehr sorgfaltig
abgewogen werden sollte. Im Sinne einer besserdiqualitat in den Stadten kdnnen
(kollektive) Elektroautos und Elektrobusse zu eiblenstellung auf geringere Feinstaub- und
Stickoxidemissionen beitragen. Dazu konnen bestenn@ebiete fiir schadstoffreiche
Verkehrsmittel gesperrt werden, bspw. durch dieriEiwung von Umweltzonen, und
gleichzeitig die Wegezeiten der sauberen gegendberschadstoffreichen Mobilitatsformen
verkurzt werden;

weil3, dass interoperable Losungen fir die Berdiisig alternativer Kraftstoffe entwickelt
werden mussen. Der AdR ist der Meinung, dass dseZe und Regelwerke flr emissionsarme
Mobilitat technologieoffen sein sollten und dasiejdokale oder regionale Gebietskdrperschaft
in dem Bemihen, GrolRenvorteile zu erzielen, evdntoie benachbarten Regionen, auch tber
Grenzen hinweg, zusammenarbeiten kénnte;

begrif3t die Absicht zur Vereinfachung der offehttic Beschaffung sauberer Fahrzeuge, kann
jedoch nur schwerlich nachvollziehen, wie der Kossionsvorschlag mit seinen Prozentzielen
fur den Anteil der zu beschaffenden sauberen Fagezge Mitgliedstaat gesetzlich umgesetzt
und gehandhabt werden soll. Die lokalen und redggon&ebietskorperschaften betreiben den
Grol3teil des offentlichen Verkehrs in vielen Mitglstaaten. Die staatliche Ebene hat nicht das
Recht, dariiber zu beschlieBen, welche Fahrzeuge Idialen und regionalen
Gebietskorperschaften kaufen, leasen, mieten adgehdAbkommen regeln.

Als Erstanwender sind die lokalen und regionalebi@skdrperschaften wichtige Impulsgeber
fur saubere Verkehrstechnologien. Gleichzeitig st betonen, dass die fir den OPNV
geschaffene Infrastruktur in der Regel nicht fim 8etrieb privater PKW geeignet ist und daher
keine unmittelbaren ,spill-over’ Effekte erwartetemden kénnen. Die Finanzierung der
Umstellung auf saubere Verkehrsmittel muss siclstefje werden. Die von der Europdischen
Union zur Verfigung gestellten Fordermittel reichdar HOhe nach nicht aus, um die
ambitionierten MaRnahmen in den meist defizitaréN®en zu finanzieren. Die Européische
Kommission wird aus diesem Grund aufgefordert, eveitMoglichkeiten zur Finanzierung
vorzuschlagen, die Uber eine Nutzung von Finanzingnten hinausgehen, da diese aufgrund
der negativen Renditeaussichten i. d. R. nichtdidh sind;

macht auf die ,Plattform fur die Einfihrung saubidBeisse” aufmerksam, die die Europaische
Kommission auf der AdR-Plenartagung im Juli 201fclart hat und die von lokalen und
regionalen Gebietskérperschaften umfangreiche Whitung erhalten hat. In diesem
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13.

14.

15.

16.

17.

18.

Zusammenhang haben sich Regionen, Stadte, Verladtingten und Hersteller auf gemeinsame
Grundsatze fur die 6ffentliche Beschaffung sauberdr alternativen Kraftstoffen betriebener
Busse geeinigt, um die Einfihrung dieser Busseezgtieunigen;

ist der Auffassung, dass die Lenkungsmalnahmen E&r zur Verringerung der
Klimaauswirkungen des Verkehrs auf den Nutzen fiis &lima und die Nachhaltigkeit im
Sinne des Lebenszyklusdenkens abgestellt werdenimandbrigen technologieneutral sein
sollten;

ist der Meinung, dass Investitionen in emissiongadffientliche Verkehrsmittel und Fuhrparks
mit entsprechenden Anreizen fir private und untemexische Fahrzeughalter verbunden sein
sollten, bspw. durch Infrastruktursynergien beioBtr und Wasserstofftankstellen. Dafir
kénnten EU-Mittel bereitgestellt werden;

vertritt die Auffassung, dass Pléane fir emissiomeaMobilitéat Gber End-of-pipe-Konzepte
hinaus mit dem Ausbau der Erzeugung und Verteilung Okostrom und erneuerbaren
Kraftstoffen einhergehen sollten;

stellt fest, dass die Entwicklung und Herstellummg \Batterien fir die Umstellung auf saubere
Mobilitat und Energiesysteme strategisch wichtid. ithdes gibt es in Europa keine
nennenswerte Batteriezellenproduktion. Deshalb #grder AdR die europaische
Batterie-Allianz, die den europaischen Unternehufemei helfen soll, sich von der Konkurrenz
abzusetzen und den Anteil an der elektromobilen t$¥k6pfungskette auszubauen. Er
beflrwortet, dass die Europdische Kommission imnkRah des Programms Horizont 2020
zusatzlich zu den bereits zugewiesenen 150 Mio. EdiRere 200 Mio. EUR direkt fir die
Batterieforschung und -innovation bereitstellt;

gibt zu bedenken, dass ein breit angelegter Audbailektromobilitdt zu einem betrachtlichen
Anstieg der Stromnachfrage und damit zur Belastugy Stromnetze flhren wird.
Mobilitatsbedarf und Ladebedarf missen durch diewkeRlung intelligenter Ladezyklen
miteinander in Einklang gebracht werden, bei dermk® bendtigte Ladeleistung dann
bereitgestellt wird, wenn keine Netziberlastunghtitlnd ausreichend Strom erzeugt wird. Es
ist wichtig, die Dekarbonisierung des Verkehrs dait Energieversorgung, intelligenten Netzen
und innovativen Energiespeicherkonzepten zu verlemiazu ist es notwendig, die lokalen
Verteilnetzbetreiber (VNB), die fir den Ausbau bzdie Steuerung des Stromnetzes
verantwortlich sind, aktiv miteinzubeziehen;

weist darauf hin, dass der Aufbau der Lade- unckifdmrastruktur parallel zu der Nachfrage je
nach den lokalen Gegebenheiten erfolgen und Sysrergiit den lokalen und regionalen
Gebietskorperschaften, offentlichen Fuhrparks utaditS ogistik-Anbietern eingeplant werden
sollten. Gleichzeitig muss dies auf die Entwicklungglligenter Netze und die Ausriistung von
Gebauden mit Batteriespeichern abgestimmt werdematRhrzeuge und Fahrréder sollten
Zugang haben. Die Tankinfrastruktur sollte bendteendlich und grenziberschreitend
interoperabel sein. Zur Schaffung eines Binnenmsasktd MalRnahmen auf européischer Ebene
erforderlich;
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19.

ist der Meinung, dass die Vereinfachung und Stafisierung von Antragen und
Ausschreibungen individualisierte Finanzierungererfiissig machen und die Finanzierung
Uber europédische Fonds und private Geldgeber gt beispielsweise durch neue
Finanzierungsverfahren wie eine Kombination voraRithilfen und Darlehen;

Verwirklichung emissionsarmer Mobilitdt — Eine Ep#éische Union, die den Planeten schitzt, ihre
Burger starkt und ihre Industrie und Arbeitnehmertgidigt — COM(2017) 675 final

20.

21.

22.

begri3t die Tatsache, dass die Européische Konuniské finanzielle Unterstlitzung erhoéht,
um o6ffentliche und private Investitionen fur denfau einer Infrastruktur fir alternative
Kraftstoffe zu mobilisieren. Bis zu 800 Mio. EUR nden fir diesen Zweck bereitgestellt. Der
AdR bedauert, dass die Mittel und finanziellen Ressen haufig fir die lokalen und regionalen
Gebietskorperschaften und andere wichtige Intengsigger nicht hinreichend zugénglich sind.
Die Kombination verschiedener FinanzierungsqueHamie bspw. der Zugang zu durch und
gemeinsam mit dem EFSI vergebenen Darlehen — sgéiférdert werden. Der Zugang zu
Finanzierung sollte standardisiert und durch Amdeihissionen ermdglicht werden;

merkt an, dass Gebiete, die besonders durch Unevstivtmutzung gefahrdet sind, befugt sein
mussen, umweltbelastenden Verkehr zu besteuermn: d]begenerierten Einnahmen kdnnen
Nachhaltigkeitsmalinahmen finanziert werden. In 8gten kbnnen Maut-oder Parkgebihren
zur Finanzierung nachhaltiger Mobilitat genutzt eear und beispielsweise Investitionen in den
offentlichen Nahverkehr oder Park-and-ride-Einngctgen unterstitzen;

weist darauf hin, dass die Regionen in auierstedi@ge mit einer Verkehrsiberlastung in
Stadten und Kistengebieten sowie mit Schwierigkeliteim Zugang zu landlichen Gebieten
konfrontiert sind. In diesen Regionen werden jeddeltzeit Projekte fur einen nachhaltigeren
und saubereren Verkehr entwickelt, die anderendregi der EU und ihren Nachbarlandern als
Vorbilder fur bewahrte Methoden dienen kdnnen;

Hin zu einer méglichst breiten Verwendung altewettiKraftstoffe — ein Aktionsplan zur Infrastruktur
fur alternative Kraftstoffe — nichtlegislative Vage — COM(2017) 652 final

23.

24,

begrii3t den Aktionsplan zur Infrastruktur flr atetive Kraftstoffe als wichtigen Schritt hin
zur Dekarbonisierung des StraRenverkehrssystemsbeBlauert jedoch, dass die meisten
nationalen Strategierahmen, die der Européischemmission vorgelegt wurden, nicht
ehrgeizig genug angelegt waren, um einen Ubergangzh sauberen und alternativen
Kraftstoffen zu ermdglichen;

weist darauf hin, dass viele européische Stadte Regionen Vorreiter der Umstellung auf
emissionsarme und emissionsfreie Mobilitdt sind. den Stadten wird sich der Einsatz
alternativer Kraftstoffe auch am starksten durchneei Riuckgang der Luft- und
Larmverschmutzung bemerkbar machen. Bedauerlicliseweird Larmverschmutzung im
Aktionsplan vollstdndig aul3er Acht gelassen. Ein%eil der offentlichen Auftrége wird durch
kommunale und lokale Behérden vergeben. Deshalterhatie lokalen und regionalen
Behdrden, vor allem in Stadten und stadtischen &) einen offenkundig gro3en Einfluss auf
die Akzeptanz von mit alternativen Kraftstoffenretienen Fahrzeugen. Stadte und Regionen,
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25.

26.

27.

28.

29.

30.

die mit Problemen im Bereich Verkehrsuberlastungtdqualitat und Larm zu kampfen haben,
wie auch Gebiete mit Natur- oder Kulturerbe solltia Umstellung auf Nullemission von
Feinstaub und Stickoxiden vorrangig vorantreibarGtenzgebieten und grenzuberschreitenden
Korridoren sollte eine grenzibergreifende Planwsi@mlert werden;

stellt fest, dass es auf eine bestmogliche Integran individuelle Aktionsplane fir nachhaltige

stadtische Mobilitdt ankommt. Fir die Stadte steltth hier vor allem das Problem der
raumlichen Einschrankung, d. h., die Infrastrukfiur alternative Kraftstoffe muss an der

vorhandenen Infrastruktur fur andere Verkehrstrémesgerichtet werden. Die verschiedenen
Offentlichen und privaten Interessentrager mussgnie die Planung der stadtischen Mobilitat
einbezogen werden, um eine reibungslose Einflhralgrnativer Kraftstoffe in Stadten

sicherzustellen;

betont, dass Beschliisse der Stadte, die im Ideg#faleinsam mit wirtschaftlichen und anderen
Interessentragern gefasst werden, ohne eine angengesEinbindung der Verbraucher
wirkungslos bleiben werden. Wenn der Aufbau deralstiuktur fur alternative Kraftstoffe nicht
den Erwartungen und Winschen der Verbraucher éctisprbesteht die Gefahr der
Akzeptanzverweigerung. Deshalb missen die lokaleh negionalen Gebietskdrperschaften
auch das Verhalten der Verbraucher beeinflussen, eime mdglichst breite Akzeptanz
alternativer Kraftstoffe sicherzustellen. Entscleeid ist, dass Dienste, die alternative
Kraftstoffe  einsetzen, beispielsweise Offentliche erkéhrsleistungen und andere
Dienstleistungen, zuganglich und zuverlassig bleibe

hebt hervor, dass unterschiedliche regionale Gedpdien die Verbreitung alternativer

Kraftstoffe beeinflussen. So kdnnte das derzeiidektromobilitdtssystem in abgelegenen
Regionen nicht als bevorzugte Option infrage komnierstadtischen Gebieten dagegen sehr
wohl. Wenn jetzt europdische Regionen mit umfamfpen Ressourcen und dr&ngenderen
Luftqualitats- und Larmproblemen durchstarten, lgmsie tUber GréRenvorteile und kritische
Masse Preissenkungen bewirken, sodass abgelegemrgionBn nach 2025 bewahrte

Technologien zu niedrigeren Kosten zur Verfliiguedeh;

gibt zu bedenken, dass Elektromobilitat als powlhXievorzugte Option in Stadten auf die
Energieverteilung und den Spitzenlastbedarf abgesti werden muss. Es ist wichtig,
Zwischenspeicher vorzusehen und in grolem Umfan@niStzu speichern, bspw. in
GrolR3batterien und in Wasserstoff (Brennstoffzellen)

weist im gleichen Zusammenhang darauf hin, dassldandlichen Raum in der Regel

Elektromobilitat keine geeignete Moglichkeit dalistaum einen flachendeckenden OPNV zu
gewahrleisten. Durch die derzeit noch langen Latkszeund die fehlende Reichweite bei
Bussen muss bis zur Entwicklung entsprechendernidaien noch die Mdglichkeit bestehen,
auf emissionsarme Antriebsarten zurtickzugreifera.(UiRlug-in Hybride). Gleichzeitig sollten

zeitnah Losungen fur den landlichen Raum erarbeietien, die durch Pilotprojekte unterstitzt
werden kénnten;

weist unter Bezugnahme auf seine Stellungnahmelghdlh Verkehrsverbindungen in den
Grenzregionen“ (ABI. C 207 vom 30.6.2017, S. 19adé hin, dass eine grenziberschreitende
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31.

32.

33.

34.

35.

36.

Zusammenarbeit umfangreiche Synergie-Effekte aafimfrastrukturentwicklungskosten haben
kann. In Grenzregionen muss sichergestellt werdéass die von den betreffenden
Mitgliedstaaten bevorzugte Technologie interopdrabegelegt und nicht nur auf den
einheimischen, sondern den grenziberschreitendéarBausgerichtet ist;

betont, dass Stadte in der Lage sein muissen, dizuhy von Fahrzeugen mit geringen
Feinstaub- und Stickoxidemissionen auch durchistiuw Zugangsregelungen fir Fahrzeuge zu
steuern. Die Einfuhrung von Umweltzonen muss aufGieindlage lokaler Analysen erfolgen
und auf lokaler Ebene beschlossen werden. Der Ekinkodabei die Aufgabe zu, mit
gemeinsamen Rahmenregelungen die Voraussetzungdie fidinfihrung von Umweltzonen zu
schaffen und dies als einen Weg zur Verbesserungufgualitéat hervorzuheben. Die lokalen
und regionalen Gebietskorperschaften missen jesklbkt dartiber entscheiden kénnen, ob und
in welchem Umfang diese eingefiihrt werden sollen;

hebt hervor, dass die lokalen und regionalen G&ldigperschaften nicht allein fur die
Finanzierung aufkommen kénnen, und stellt fests dlie Europaische Kommission zwar ein
breites Spektrum an Finanzierungsinstrumenten tatitgt; aber die Kosten fir den Aufbau der
Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe eher kemgativ einschétzt und die Mobilisierung
privatwirtschaftlicher Mittel in der Anfangsphasemoglich zu optimistisch beurteilt;

vertritt die Auffassung, dass Anreize fur Konzessio, die Nullemission anstreben, geschaffen
werden sollten, indem eine langere Konzessionsdavegesehen oder die Laufzeit bei

Erflllung der Zwischen- und Endziele verlangertdwiEs ist auch wichtig, mehr und glinstige
Maoglichkeiten fir eine Konzessionsiibernahme vorzesgedamit die betroffenen Parteien ihre
Investitionen schneller wieder hereinholen kénnen;

halt eine européische finanzielle Unterstitzung &iforderlich, um im Rahmen von
Konzessionen im o6ffentlichen Verkehr die Bemihungen emissionsfreie Losungen zu
intensivieren. Europaische Mittel missen zur Fandgrvon Innovation und zur Finanzierung
von Investitionen eingesetzt werden, damit ein @bl der Fahrzeugflotte zu
Konzessionsbeginn emissionsfrei betrieben werdan;ka

verweist darauf, dass bei Planung und Bau neueduebin Zukunft die Ausristung mit
Ladestationen sowie Vorverkabelungen vorgesehervesiden;

fordert einen héheren Anteil 6ffentlich zuganglichedepunkte. Laut Aktionsplan sollte jeder
Mitgliedstaat bis Ende 2020 eine Mindestanzahl \adepunkten fir Elektrofahrzeuge

sicherstellen, von denen mindestens 10 % 6ffentioganglich sein missen. Der Ausbau
Offentlich zuganglicher Ladepunkte muss im Einklamgt den lokalen und regionalen

Gegebenheiten und der Nachfrage vor Ort erfolgeis. 225 werden schatzungsweise
zwei Millionen offentlich zuganglicher Ladepunktér fElektrofahrzeuge bendétigt, 70 % davon
in stadtischen Gebieten. Dabei sollten vorrangig @EN-V-Kernnetzkorridore bis 2025

flachendeckend mit einer Infrastruktur fur alteivatKraftstoffe aufgerustet werden. Wenn
zumindest die stadtischen Knoten des TEN-V-Kerresetznd des TEN-V-Gesamtnetzes mit
genlugend offentlich zugénglichen (Schnell-)Ladést@n und -Tankstellen ausgestattet
werden, durfte dies das Vertrauen der Investoreh\Marbraucher festigen. Auf internationaler
Ebene muss uber offene Protokolle und Interopetébilir gleiche Wettbewerbsbedingungen
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37.

38.

gesorgt werden, damit die Fahrer von E-Fahrzeugehateinfrastruktur grenziberschreitend
ohne Hemmnisse nutzen konnen. Fir den Guterveralr die Schifffahrt werden auch
genugend LNG-Tankstellen bendétigt. Der AdR pladiéit das ehrgeizige Ziel von

2000 LNG-Tankstellen in Europa im Einklang mit dirkalen und regionalen Bedarf;

weist darauf hin, dass die Kommunalbehérden eirdeszaverden sollten, um sicherzustellen,
dass bei der Auswahl der geeigneten Standorte fii@nttich zugéngliche Ladestationen

einschlagige Plane und stadtebauliche Uberlegubggicksichtigt werden, auch damit es nicht
stellenweise zu einem Uberangebot an Ladeinfrastrukommt oder Ladestationen an

unwirtschaftlichen Standorten errichtet werden;

fordert mehr Wasserstofftankstellen, denn eine $tflle auf 300 km ist fir dicht besiedelte
Gebiete sehr viel zu wenig. Die Zahl der Tankstediellte sich nach der Einwohnerzahl richten,
mit einer Tankstelle je 300 000 Einwohner;

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europaischen Ramkénts und des Rates zur Anderung der
Richtlinie 2009/33/EG uber die FoOrderung sauberemduenergieeffizienter StralRenfahrzeuge —
COM(2017) 653 final

39.

40.

41.

42.

begrif3t die Anpassung der Vorschriften, die deallk und regionalen Gebietskorperschaften
Anreize fir die Beschaffung geeigneter saubererzeaige gibt. Desgleichen begrifdt er das
Verwerfen der Methode zur Monetisierung und die Wweitung auf andere Formen der

Auftragsvergabe. Der AdR hélt die Definition desgB#s ,saubere Fahrzeuge® fir sehr eng

gefasst und stellt fest, dass Prazisierungsbedzstebt, damit die lokalen und regionalen
Gebietskorperschaften Uber einen Ermessenspielraomie echte kosteneffiziente und

Okologische Alternativen verfiigen, um bei der Bas$iting den einzelnen Regionen und dem
unterschiedlichen Mobilitdtsbedarf gerecht zu werde

hebt hervor, dass der Anteil 6ffentlich beschafff@hrzeuge Gesamtfahrzeugaufkommen in
einer Stadt zwar vernachlassigbar sein mag, dassdats Vorbild der lokalen und regionalen
Gebietskorperschaften die Nachfrage fordern, sidsitip auf die Automobilhersteller
auswirken und dadurch letztlich die private Naoidranregen konnte. Die Richtlinie sollte nur
Anwendung finden, wenn zu erwarten steht, dassAdsschreibungsergebnis ausreichenden
Nutzen bringt;

bedauert die grof3en finanziellen Belastungen figniliche Verkehrsbetreiber und damit lokale
und regionale Gebietskdrperschaften durch die belme Beschaffungsquote fir alternativ
betriebene Busse. Viele Staddte und Regionen varfligereits Uber einen weitgehend
elektrifizierten Flottenbestand in der Form von aB&nbahnen, U-Bahnen und
Oberleitungsbussen, was nicht bericksichtigt wirdher sollte bei der Beschaffung ,sauberer
Fahrzeuge” der gesamte Fuhrpark miteinbezogen iomd mur auf den Bus-Bereich fokussiert
werden;

fordert eine Definition von sauberen Fahrzeugen dmif Grundlage von objektiv messbaren
Emissionen und Energieverbrauchswerten im praldischahrbetrieb. Nur auf diese Weise
kann fur offentliche Auftraggeber langfristig Plaryssicherheit erzielt werden. Auf dem Weg
zu emissionsfreien Fahrzeugen sind Ubergangsmaf@maérforderlich. Nullemission lasst sich
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43.

44,

45,

46.

noch nicht bei allen Verkehrsarten verwirklichem, Bspw. im Guterverkehr und in der
Schifffahrt. Biogas und Biokraftstoffe werden albdigangsbrennstoffe benétigt. Bestehende
Systeme konnen beibehalten werden, sofern einhghmisind nicht importierte Rohstoffe
eingesetzt werden. Fur Systeme mit hohem Warmebsalite Biogas verwendet werden;

beflrwortet die Absicht, eine genauere Definitioar f,saubere leichte Nutzfahrzeuge“
festzulegen. Gemeinsame Normen und klare Defingtiosind Voraussetzung, damit die
Behdrden eingereichte Angebote angemessen bewgergleichen und prifen kdnnen. Er ist
allerdings der Auffassung, dass die Definition tembgieneutral sein sollte und die
Auswirkungen auf das Klima auch unter der Perspekties Lebenszyklus bewertet werden
missen. Zudem werden Ubergangsbrennstoffe wie Biogad andere Biokraftstoffe
insbesondere im Gulterverkehr und in der Schifffahbenttigt und mussen
bertcksichtigt werden;

begrii3t den in dem Vorschlag gewéhlten, allgemethriologieneutralen Ansatz fir schwere
Nutzfahrzeuge, macht indes darauf aufmerksam, daksn die Auflistung sauberer
Technologien schon das Gebot der Technologiendétralerletzt und Technologien wie
synthetische Biokraftstoffe oder Biogas ausschlie@iogas ist ein wichtiger
Ubergangsbrennstoff fiur schwere Nutzfahrzeuge. imgen Regionen, insbesondere in
Skandinavien, kdnnten Investitionen in derartigehfmlogien, die zwar klimafreundlich, nicht
aber lokal emissionsfrei sind, dadurch gefahrdeterm, dass diese Technologien nicht auf der
Liste der zulassigen Technologien stehen. Dies tebilbrigens ein Subsidiaritatsanliegen sein.
Auch andere Antriebstechnologien, darunter fliissigeé gasformige Kraftstoffe nicht-fossilen
Ursprungs wie der Biodiesel HVO100 und Biomethaietdm grof3es Potenzial fir saubere
Mobilitat;

stellt fest, dass es derzeit unterschiedliche Axsit zum zeitlichen Ablauf der Anwendung der
Regelungen gibt. Er fordert in diesem Zusammenhatags die Berechnung im ersten
bzw. zweiten Zeitraum ab 2025 bzw. ab 2030 begimat fir alle Mitgliedstaaten die gleichen
Ziele gelten sollten;

fordert langfristige Planungssicherheit sowie ackende Ubergangszeiten fir die
ausschreibenden  Stellen. Aufgrund der notwendigemfradtrukturanpassungen im
Zusammenhang mit den Neuanschaffungen ist eine st€lamg noétig, dass die
Beschaffungsvorschriften nur fiir neue Vertrageayelt

Vorschlag fiir eine Verordnung zur Anderung der Veémang tber gemeinsame Regeln fir den
Zugang zum grenziberschreitenden Personenkraftvestkarkt — COM(2017) 647 final

47.

48.

betont, dass Busse nach wie vor weniger umweltffiizn sind als Eisenbahnen, die die
wichtigsten Strecken zwischen Stadten und Regiormdienen. Fernbusse koénnen
Schienenverkehrsverbindungen erganzen und habenteior im Vergleich zum
Individualverkehr;

fordert langfristige Planungssicherheit sowie aiciende Ubergangszeiten fiir die 6ffentlichen
Verkehrsbetriebe und die ausschreibenden Stellen;
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49.

50.

erachtet es als wichtig, bei der Offnung des Markfér den grenziuberschreitenden
Personenverkehr mit Kraftomnibussen die Einhaltdag Binnenmarktvorschriften sowie die
Aufrechterhaltung der Dienstleistungen von allgeres wirtschaftlichem Interesse
sicherzustellen, um den universellen Zugang undieéen Verkehr zu gewahrleisten;

weist darauf hin, dass die Genehmigungsbehdrderetd@gungsantrage ablehnen kénnen,
wenn diese das wirtschaftliche Gleichgewicht eiriggentlichen Dienstleistungsauftrags

geféhrden. Seiner Meinung nach sollten aber afntiichen wie auch privaten Busdienste die
gleichen Niedrigemissionsanforderungen erfillen.

Gewerbliche Linienverkehrsdienste sollten nicht Gemeinwohlverpflichtung eines Dienstes
von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse aushihtier nicht nur unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkten, sondern anhand breiter angelégitarien analysiert werden sollte. Zur
Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen missen aywfivate Busdienste die

Niedrigemissionsanforderungen erfillen;

Vorschlag zur Anderung der Richtlinie tber die keging gemeinsamer Regeln fir bestimmte
Befdrderungen im kombinierten Glterverkehr zwisdiggliedstaaten — COM(2017) 648 final

51.

begrift den von diesem Vorschlag ausgehenden Impuls Umstellung auf ein
umweltvertraglicheres Verkehrssystem und weistufdrm, dass in einigen Gebieten nur durch
eine Verkehrsverlagerung von der StralRe auf dieeBehund/oder die Wasserstral3e und/oder
durch den Einsatz von Elektrolastwagen Verbesseruegzielt werden kdnnen. Eine wichtige
Voraussetzung hierfir sind intermodale Terminals.ie Dlokalen und regionalen
Gebietskdrperschaften kénnen Ladestationen und stelidn bereitstellen, die sowohl den
offentlichen Verkehr als auch den Guterverkehr &eein. Es miussen unbedingt weitere
wirtschaftliche UnterstitzungsmalRnahmen zur Entwigk des kombinierten Verkehrs
vorgesehen werden: sowohl in Form von Investitiaashiissen flr neue Terminals, die mit
einer Kosten-Nutzen-Analyse unter Berlcksichtiguher externen Effekte des Verkehrs
einhergehen sollten, als auch in Form von Betrighdziissen (zumindest in den ersten Jahren),
die die Amortisierung der erforderlichen materielRessourcen umfassen.

Brissel, den 5. Juli 2018

Der Prasident

des Europaischen Ausschusses der Regionen

Karl-Heinz LAMBERTZ
Der Generalsekretar
des Européischen Ausschusses der Regionen

Jitfi BURIANEK
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