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Deutschland hat sich gesetzlich verpflichtet, seine Treibhausgasemissionen bis 2030
um mindestens 65 % und bis 2040 um mindestens 88 % gegeniiber 1990 zu senken.
Bis 2045 muss Netto-Treibhausgasneutralitdt erreicht werden. Gerade der Verkehrs-
sektor steht damit vor einer tiefgreifenden Transformation. Fossile Antriebe miissen
schrittweise durch emissionsfreie Technologien ersetzt und gleichzeitig attraktive

Alternativen zum motorisierten Individualverkehr gestarkt werden.

Dem offentlichen Busverkehr kommt dabei eine besondere Rolle zu. Busse ermogli-
chen klimafreundliche Mobilitdt fiir viele Menschen, gleichzeitig sind in zahlreichen
kommunalen Flotten noch Verbrennerbusse im Einsatz. Aufgrund der langen Nut-
zungsdauer der Fahrzeuge wirken heutige Beschaffungsentscheidungen weit {iber
das Jahr 2030 hinaus. Eine schnelle Umstellung auf emissionsfreie batterieelektri-
sche Busse ist deshalb nicht nur fiir den Klimaschutz, sondern auch fiir die Luftrein-

haltung in den Stddten von zentraler Bedeutung.
Die Deutsche Umwelthilfe fordert:

1. Keine neuen Verbrennerbusse und verbindliche
Ziele fiir vollstindig emissionsfreie Busflotten
bis spdtestens 2030

Bund und Lander miissen verbindliche Ziele fiir vollstdndig emissionsfreie Busflotten festlegen.
Neue Verbrennerbusse diirfen nicht noch jahrelang weiter angeschafft werden und damit fossile Ab-
hangigkeiten bis in die 2040er-Jahre festschreiben. Ab sofort sollten keine neuen Verbrennerbusse
beschafft werden. Sdmtliche Verbrennerbusse, deren Abgasstandard schlechterals Euro VIist, miissen
schnellstmdglich und spatestens bis 2028 stillgelegt werden. Alle weiteren verbleibenden Verbren-
nerbusse sollten spatestens bis 2030 auf batterieelektrischen Antrieb umgeriistet oder bei fehlender
technischer Eignung stillgelegt werden.

2. Klare Prioritdt fiir batterieelektrische Busse
statt Scheinldosungen

Busse, die mit HVO, Biomethan, synthetischen Kraftstoffen oder anderen Verbrennungskraftstoffen
betrieben werden, sind und werden nie emissionsfrei und tragen weiter zur Klimaerhitzung und
Luftverschmutzung bei. Sie diirfen nicht als gleichwertige Alternative zur Elektrifizierung behandelt
werden. Batterieelektrische Busse sollten deshalb bei Neubeschaffungen und Férderungen der ver-
bindliche Standard sein.

3. Umriistung vor vorzeitiger Ausmusterung

Technisch geeignete Dieselbusse sollten bei ausreichender Restnutzungsdauer vorrangig auf batterie-
elektrischen Betrieb umgeriistet werden. Nach Angaben von Retrofit-Unternehmen kostet die Umriis-
tung eines Dieselbusses weniger als die Halfte eines Elektro-Neubusses und kanninnerhalb kurzer Zeit
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durchgefiihrt werden?. Eine Studie des Schweizer Forschungsinsti-
tuts Empa unterstreicht die Kosten- und Ressourcenersparnis. Sie
kommt zu dem Ergebnis, dass sich die europdische Busflotte rund
fiinfzehn Jahre friiher elektrifizieren lieRe, wenn die bestehende
Verbrennerflotte umgeriistet werden wiirde2. Umriistungen sparen
demnach Ressourcen, konnen Kosten und Beschaffungszeiten redu-
zieren und verhindern auRerdem, dass ausgemusterte Dieselbusse
lediglich ins Ausland verlagert werden und dort noch jahrelang
Klima und Luft belasten. Ein Umriistbonus oder eine erhéhte Forder-
quote fiir geeignete Fahrzeuge kann hier zusatzliche wirtschaftliche
Anreize zur bereits vorhandenen Férderung schaffen.

4. Verldssliche Finanzierung
statt Stop-and-go

Die Elektrifizierung der kommunalen Busflottenist eine langfristige
Investitionsaufgabe. Verkehrsunternehmen brauchen deshalb eine
dauerhaft verldssliche Forderkulisse, die insbesondere die hohen
Anfangsinvestitionen in Betriebshofe, Ladeinfrastruktur, Netzan-
schliisse und Fahrzeuge absichert. Die derzeit geplante Kiirzung
der KTF-Mittel fiir Busse mit alternativen Antrieben weist dagegen
in die falsche Richtung. Nach dem aktuellen Regierungsentwurf
sollen die Mittel von 2026 auf 2027 um gut Zweidrittel gekiirzt
werden auf nur noch 130 Millionen Euro. Das untergrabt Planungs-
sicherheit genau in der Phase, in der viele Verkehrsunternehmen
vor grofRen Investitionsentscheidungen stehen. Die Férderung muss
stattdessen verstetigt und starker auf den Umbau der Infrastruktur
ausgerichtet werden.

5. Elektrifizierung und Ausbau
des OPNV gemeinsam denken

Die Antriebswende darf nicht zulasten des Verkehrsangebots ge-
hen. Es ware klimapolitisch kontraproduktiv, wenn Verkehrsun-
ternehmen Fahrpldne ausdiinnen, Linien einstellen oder Ange-
botsausweitungen verschieben miissten, um neue Elektrobusse
und Ladeinfrastruktur zu finanzieren. Klimaschutz im Busverkehr
bedeutet deshalb zweierlei: die bestehenden Flotten vollsténdig
zu elektrifizieren und gleichzeitig mehr Menschen ein attraktives,

1 Das Unternehmen TO ZERO rechnet beispielsweise mit 14 Tagen Umriistzeit
und bietet eine Umriistung eines 12m-Solobusses fiir 270.000 € an (https://
www.to-zero.de/rechner, zuletzt abgerufen am 10.09.2026). Zum Vergleich:

Im Jahr 2026 lag der Durchschnittspreis eines vergleichbaren E-Busses bei
rund 580.000 €(https:
sektor/e-bus-radar.html, zuletzt abgerufen am 10.09.2026).

www.pwc.de/de/branchen-und-markte/oeffentlicher-

2 Desing (2026), E-retrofitting can accelerate Europe’s bus fleet electrifica-
tion by 15 years; Environmental Research: Infrastructure and Sustainability,
abrufbar unter: https://iopscience.iop.org/article/10.1088/2634-4505
ae464b, zuletzt abgerufen am 09.09.2026.
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Prof. Dr. Alexander Pischon,

Vorsitzender der Geschaftsfiihrung der
Verkehrshetriebe Karlsruhe (VBK)
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Mit der Inbetriebnahme
der neuen E-Busse treiben

wir die Verkehrswende in

der Region konsequent

voran. Die Forderung

durch Bund und EU so-

wie das Engagement aller

Projektpartner erméglichen
es uns, in einen modernen,
klimafreundlichen und zu-
kunftsfahigen Nahverkehr
zu investieren. Unsere
Fahrgdste profitieren da-

bei von leisen, emissions-
freien Fahrzeugen, die

hohe Umweltstandards mit
Komfort und Zuverldssigkeit

verbinden. Mit dieser

Investition iibernehmen

wir Verantwortung fiir

die Menschen vor Ort und
leisten gleichzeitig einen

wichtigen Beitrag zum

\seren Stadten.

Klimaschutz und zu einer
lebenswerten Zukunft in un-

/
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verldssliches und flichendeckendes OPNV-Angebot zu bieten. Bund und Linder miissen die Finan-
zierung so ausgestalten, dass Elektrifizierung, Angebotsausbau und dauerhaft gesicherter Betrieb
gemeinsam moglich sind.

Die Deutsche Umwelthilfe hat die 40 groRten deutschen Stadte3 zum Stand ih-

rer Busflotten befragt. Uns hat interessiert: Wie sauber sind die Busflotten in
Deutschlands Grof3stadten aktuell? Wie weit ist die Elektrifizierung zum Stichtag
31.12.2025? Und welche Entwicklung ist bei den Neubeschaffungen in den Jahren
2026 bis 2030 zu erwarten?

Der vorliegende Bericht wertet diese Angaben aus und zeigt, dass Deutschlands
groRte Stadte bei der Antriebswende im Busverkehr sehr unterschiedlich weit sind.
Das Bus-Ranking zeigt dabei nicht nur grofRe Unterschiede zwischen den Stddten,
sondern auch, wo heutige Beschaffungsentscheidungen eine Abhangigkeit von
fossilen Antrieben bis in die 2040er-Jahre verursachen kénnen. Dariiber hinaus be-
leuchten wir kritisch die Rolle von Brennstoffzellenbussen und HV0100, ordnen den
Bestand dlterer Dieselbusse mit Blick auf Luftschadstoffe und Luftreinhaltung ein

und untersuchen den Einsatz von Mildhybridbussen.

Inhalt

Zwischen Vorreiter und fossilem Lock-in: Die E-Bus-Quote im Stadtevergleich ___ 6
HV0100 und Wasserstoff: Alternativen oder Irrwege? 9
Von Euro V bis dlter: Veraltete Dieselbusse bleiben Luftreinhalteproblem ____ 11
Mildhybride: Kein Ersatz fiir Batteriebusse 12
Fazit: Jetzt den vollstandigen Umstieg auf emissionsfreie Busse absichern ___ 12
Anhang 13

3 39von 40 Stddten haben bislang Daten {ibermittelt.
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Verbrenner-
Elektro-Quote
Platz Stadt . Q Neubeschaf- s
im Bestand* funaen Griin
9 Vorreiter - die Richtung
1 Mannheim 60.6 % _ stimmt, jetzt konsequent
! weiter elektrifizieren.
2 Freiburg 51,7 % 0,0%
3 Karlsruhe 51,6 % 0,0%
4 Niirnberg 48,1% 0,0% s
5 Miinster 46,0 % 0,0% Gelb
Auf dem Weg - aber beim Be-
6 Kiel 33.0% 0.0% stand oder bei den weiteren
! ! Beschaffungen besteht noch
7 Braunschweig 32,9% e bt
8 Liibeck 28,9 % 0,0%
9 Bremen 27,0% 0,0%
10 Kéln 25,9% 0,0% v
Rot
11 Ménchengladbach 22,4% 0,0% Deutlicher Handlungsbedarf
- die Elektrifizierung ist zu
12 Leipzig 19,6 % 0,0% wenig fortgeschritten oder
neue Verbrenner bremsen die
13 Miinchen 16,7 % 0,0% Antriebswende.
14 Berlin 16,7 % 0,0%
*Batterieelektrische Busse inkl.
15 Dortmund 15’7 0/0 0’0 0/0 batterieelektrische Busse mit
Brennstoffzellen-Range-Extender
16 Stuttgart 11,2% 0,0% ettt
17 Dresden 11,1% 0,0% ** pasierend auf eigenen Auskiinf-
ten zu Bushestand und Neubeschaf-
18 DUiSbUI‘g 10,1% 0,0% fungen zum Stichtag 31.12.2025
sowie den im Mai 2026 veroffent-
19 Bochum 8,6 % 0,0% lichten Beschaffungsplanen bis zum
Jahr 2031

Zuletzt geandert am: 08.10.2026

basierend auf eigenen Auskiinften zu
Busbestand und Neubeschaffungen
2026-2030 der angegebenen Stadte

zum Stichtag 31.12.2025

Weiterfiihrende Informationen zu
Busbestand und Neubeschaffungen
der Stadte sind im Anhang ab Seite
13 zu finden.
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Chemnitz Keine Antwort
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Hinweis

Die Bewertung beriicksichtigt
sowohl den aktuellen Anteil
batterieelektrischer Busse im
Bestand als auch die geplanten
Neubeschaffungen. Stddte mit
einem E-Bus-Anteil von liber
50 % erhalten grundsdtzlich
Griin; sind weitere Verbrenner-
Neubeschaffungen geplant,
werden sie auf Gelb herabge-
stuft. Stddte mit einem E-Bus-
Anteil zwischen 25 und 50 %
erhalten Gelb, sofern keine
neuen Verbrenner geplant sind,
andernfalls Rot. Stddte mit
einem E-Bus-Anteil unter 25 %
erhalten grundsdtzlich Rot,
werden jedoch auf Gelb hoch-
gestuft, wenn keine weiteren
Verbrenner-Neubeschaffungen
vorgesehen sind.



Unsere Auswertung zeigt ein enormes Gefélle beim Stand der Elek-
trifizierung der Busflotten in deutschen GroRstdadten. Wahrend
in den Stdadten Mannheim, Freiburg und Karlsruhe bereits {iber die
Halfte der Busse batterieelektrisch unterwegsist, fahrtin den fiinf
Stadten Wuppertal, Magdeburg, Essen, Krefeld und Augsburg noch
kein einziger batterieelektri-

scher Bus. Auch in Diisseldorf,

Gelsenkirchen und Erfurt ma- 1%

chen die Batteriebusse weniger
als fiinf Prozent der Busflotte
aus. Damit liegen zwischen den
Vorreitern und den Schlusslich-
tern mehrals 50 Prozentpunkte.

1%

21%

Insgesamt fahrt etwas mehr
als ein Fiinftel der erfassten
Stadtbusse bereits batterie-
elektrisch. Das zeigt, dass der
Umstieg lingst begonnen hat
und Batteriebusse in vielen
Flotten keine Nischentechno-
logie mehr sind. Gleichzeitig
ist aber noch immer fast 80 %
des Bestands weiterhin nicht
batterieelektrisch unterwegs.
Der bisherige Fortschritt reicht
damit noch nicht aus, um die
Busflotten in absehbarer Zeit
vollstdndig zu elektrifizieren,
zumal die Unterschiede zwischen
den Stddten erheblich sind.

Batterieelektrisch

. Brennstoffzelle

B oG /Erdgas

Auch bei den
Neubeschaffungen bleibt das
Tempo sehr unterschiedlich

Entscheidend ist aber nicht nur, wie viele Batteriebusse heute fah-
ren. Jede weitere Beschaffung eines Verbrennerbusses bedeutet
eine Festlegung auf diesen Antrieb fiir mehr als ein Jahrzehnt4.
Entscheidend fiir die weitere Entwicklung ist also, welche Antriebe
die Stddtein den ndchsten Jahren beschaffen. Die DUH hat deshalb
auch nach den Beschaffungsplanen der Stadte fiir die Jahre 2026 bis

4 Stadtbusse werden im Durchschnitt nach einer Nutzungsdauer von
zwolf Jahren ausgemustert. VDV (2024), Positionspapier: Auswirkungen der

Antriebswende im OPNV auf den Bevélkerungsschutz, abrufbar unter:

, zuletzt abgerufen am: 11.09.2026.
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ﬁ 7%

20305 gefragt. Hier zeigen sich groRe Unterschiede (

): Im Mittel sollen rund zwei Drittel der von den Stadten
aktuell geplanten Neubeschaffungen batterieelektrisch sein.
Damit hat sich der batterieelektrische Antrieb bei vielen Stadten
bereits zur bevorzugten Technologie fiir neue Busse entwickelt.
Der Durchschnitt verdeckt je-
doch erhebliche Unterschiede
zwischen den Stadten. Auf der
einen Seite gibt es Stadte, die
friih wegweisende Entschei-
dungen getroffen, Investitio-
nen getatigt und Betriebshdfe,
Ladeinfrastruktur und Beschaf-
fung konsequent auf batterie-
elektrische Busse ausgerichtet
haben, sodass sie heute planen,
ausschlieRlich emissionsfreie
Busse zu beschaffen undim Jahr
2030 vollstandig elektrisch zu
fahren. Diese ziehen den Durch-
schnitt erheblich nach oben,
denn gleichzeitig stehen ande-
re Stadte noch ganz am Anfang
einer Transformation oder hal-
ten weiterhin an Verbrennungs-
technologien fest. In einzelnen
Stddtenist nach den gemelde-
ten Planungen bis 2030 sogar
kein einziger neuer batterie-
elektrischer Bus vorgesehen.
Jeder weitere Verbrennerbus
verscharft dabei das Problem,
denn ein 2030 neu beschaffter
Verbrennerbus kann bei einer {iblichen Nutzungsdauer von zwolf
Jahren noch 2042 im Linienverkehr unterwegs sein. Die heutigen
Entscheidungen bestimmen damit, ob noch in den 2040er-Jahren
fossile Busse auf deutschen StralRen unterwegs sind. Wer heute
weiter Verbrennerbeschaffungen plant, verschiebt den Ausstieg
aus fossilen Antrieben damit faktisch in die 2040er-Jahre.

70%

7/, Mildnybrid

. Diesel

Die Rolle der
Clean Vehicles Directive

Von der batterieelektrischen Neubeschaffungsquote zu unterschei-
den sind die Vorgaben des Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Ge-
setzes, mit dem die europdische Clean Vehicles Directive (CVD)
in Deutschland umgesetzt wird. Fiir den Referenzzeitraum 2026
bis 2030 miissen mindestens 65 % der erfassten neu beschafften

5 Die Angaben der Stddte zu ihren Beschaffungsplénen sind teilweise mit

Unsicherheiten behaftet, beispielsweise aufgrund unsicherer Finanzierung.
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Busse als ,sauber” gelten; mindestens die Halfte dieses Anteils,
also 32,5% aller erfassten Busse, muss emissionsfrei sein.6 Die
gesetzlichen Kategorien sind damit deutlich weiter gefasst als die
in diesem Bericht betrachtete Batterieelektrifizierung und bilden
lediglich einen Mindeststandard fiir die 6ffentliche Beschaffung.

Nach den von den Stddten gemeldeten Beschaffungsplanen liegen
die durchschnittlichen Anteile mit 86,3 % ,,sauberen” und 74,3 %
emissionsfreien Bussen deutlich oberhalb dieser Mindestwerte
(siehe AnhangTab. 2). Auch hier verdeckt der Durchschnittjedoch,
dass einzelne Stadte mitihren derzeitigen Planungen die Mindes-
tanteile unterschreiten wiirden. Daraus lasst sich nicht unmittel-
bar auf einen RechtsverstoR schlieRen: Die Bundesldander konnen
zulassen, dass einzelne 6ffentliche Auftraggeber die Mindestziele
unterschreiten, wenn diese durch andere Auftraggeber innerhalb
des Landes entsprechend iibererfiillt werden. MaRgeblichist letzt-
lich die Einhaltung der Quoten im jeweiligen Land insgesamt.”
Dass selbst die vergleichsweise niedrigen gesetzlichen Mindest-
quoten nicht von allen Stadten eigenstindig erreicht werden,
unterstreicht erneut die groRen Unterschiede beim Fortschritt
der Antriebswende.

Deutschland bleibt im
europdischen Vergleich zuriick

Dass Deutschland beim Umstieg schneller vorankommen kdnnte,
zeigt der europdische Vergleich. Wahrend in mehreren europa-
ischen Landern batterieelektrische Busse bereits zum Standard
bei Neubeschaffungen geworden sind, wurde 2025 in Deutschland
weiterhin ein erheblicher Anteil neuer Stadtbusse mit Verbren-
nungsmotor bestellt. 2025 waren EU-weit bereits 56 % der neu zu-
gelassenen Stadtbusse batterieelektrisch. In Bulgarien, Danemark,
Estland und Lettland waren sogar samtliche neu zugelassenen
Stadtbusse batterieelektrisch. Deutschland erreichte dagegen nur
rund 41% und lag damit unter dem EU-Durchschnitt und hinter
anderen groRen europdischen Busmdrkten wie GroRbritannien,

6 Nach der Clean Vehicles Directive gelten Busse als ,sauber”, wenn sie mit
alternativen Kraftstoffen gemaR Richtlinie 2014/94/EU betrieben werden,
darunter Strom, Wasserstoff, Erdgas/Biomethan sowie bestimmte biogene und
synthetische Kraftstoffe. Auch extern aufladbare Hybridbusse gelten als ,sau-
ber”. ,Sauber” in der Definition der Clean Vehicles Directive bedeutet also weder
fossilfrei noch frei von klima- und gesundheitsschadlichen Verbrennungsemissi-
onen. Als ,emissionsfrei” gelten Busse ohne Verbrennungsmotor oder mit einem
Verbrennungsmotor, der weniger als 1g C0,/kWh bzw. 1g C0,/ km ausstoRt.
Praktisch sind dies batterieelektrische und Brennstoffzellenbusse.

7 Lander kdnnen auch iiber eine Verwaltungsvereinbarung ein gemeinsames
Mindestziel bilden, solange sie insgesamt die Vorgaben erfiillen. Fiir den
aktuellen Zeitraum (2026 - 2030) haben sich alle Lander bis auf Berlin und

Schleswig-Holstein zur Erfiillung der Mindestziele zusammengeschlossen.
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/Kommunen konnen beim \

Klimaschutz im Verkehr
eine wichtige Vorreiterrolle
tibernehmen. Mit unseren
E-Bussen zeigen wir, dass
klima- und gesundheits-
freundlicher 6ffentlicher
Nahverkehr schon heute
praktisch funktioniert. Und
unsere Flotte wachst weiter.
In diesem Jahr bekommt
die Freiburger Verkehrs AG
drei neue E-Busse, weitere
werden folgen. Unser Ziel
ist klar: Bis 2030 soll der
Freiburger Linienverkehr
vollstindig elektrisch fah-
ren. Einen Teil des beno-
tigten Stroms werden wir
dann direkt vor Ort auf dem
Betriebshof der VAG mit
einer Photovoltaikanlage

\erzeugen."

Martin Horn,
Oberbiirgermeister Freiburg
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Ttalien und Spanien.8 Gerade angesichts der GroRe des deutschen
Busmarktes und der starken heimischen Nutzfahrzeugindustrieist
dieser Riickstand bemerkenswert. Der europdische Markt zeigt zu-
gleich, dass emissionsfreie Busse langst keine Nischentechnologie
mehr sind. Andere Linder haben den Punkt bereits erreicht, an
dem Verbrenner bei neuen Stadtbussen praktisch keine Rolle
mehr spielen. Deutschland ist von diesem Zustand noch weit
entfernt.

Jeder neue Verbrennerbus
verlingert den fossilen Lock-in

Der Stadtevergleich offenbart damit ein strukturelles Problem der
bisherigen Elektrifizierungsstrategie. Die groRen Unterschiede
sind nicht allein ein kommunales Problem. Wo Kommunen friih
investiert und klare Umstellungsziele verfolgt haben, ist der Um-
stieg auf batterieelektrische Busse weit fortgeschritten. Wo solche
Entscheidungen ausbleiben, droht dagegen ein fossiler Lock-in
bis in die 2040er-Jahre. Dass Deutschland zugleich beim Anteil
batterieelektrischer Neubeschaffungen hinter dem europdischen
Durchschnitt zuriickliegt, zeigt deutlich, dass es an verldsslichen
bundesweiten Rahmenbedingungen, dauerhafter Finanzierung und
einem klaren Ausstiegspfad fiir Verbrennerbusse mangelt.

HV0100 und Wasserstoff:

Alternativen oder Irrwege?

Der Weg zur Dekarbonisierung von Stadtbussen fiihrt eindeutig
Richtung Elektrifizierung. Dennoch setzen einige Stddte auf den
Einsatz von Dieselbussen in Verbindung mit dem nicht-fossilen
Dieselkraftstoff HV0100: Fast 50% der ab 2026 neubeschafften
Dieselbusse werden mit HV0100 betankt.

Was manchen wie eine tragfahige Dekarbonisierungsstrategie er-
scheinen mag, ist ein Trugschluss: Denn HV0100 ist alles andere
als “sauber”. Auf dem Papier lassen sich durch den Einsatz von
HV0100 in Dieselbussen mehr als 80 % C0, einsparen. In Wahrheit
hangtdie Klimabilanz von HV0100 stark davon ab, welche Rohstoffe
tatsachlich darin enthalten sind.

Nachhaltig verfiighare Rohstoffe fiir HVO sind stark begrenzt.
Die heimischen Mengen etwa an gebrauchtem Speisedl aus der

8 T&E (2026), Past the inflection point: electric now clearly dominates the

city bus market, abrufbar unter: https://www.transportenvironment.org

articles/past-the-inflection-point-electric-now-clearly-dominates-the-city-
bus-market, zuletzt abgerufen am 11.09.2026.
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Gastronomie sind langst ausgereizt?, so dass Deutschland schon
heute massivimportabhdngig ist. Knapp 40 % der Rest- und Ab-
fallstoffe, die hierzulande im Jahr 2024 fiir Kraftstoff eingesetzt
wurden, mussten sogarvon auRerhalb Europasimportiert werden.10
Bei solchen Importen taucht immer wieder der Verdacht auf, dass
klimaschadliche Pflanzendle wie Palmél in groBem Malstab als
+~Abfallol” umdeklariert und nach Europa importiert werden.11

9 Politikinformation Biokraftstoffe, BDBe et al., abrufbar unter: https://bio-
kraftstoffverband.de/wp-content/uploads/2025/11/Politikinformation Bio-

kraftstoffe 2025.pdf, zuletzt abgerufen am: 08.09.2026.

10 BLE, Evaluations- und Erfahrungsbericht 2024, abrufbar unter: https://
www.ble.de/SharedDocs/Downloads/DE/Klima-Energie/Nachhaltige-Biomas-
seherstellung/Evaluationsbericht 2024.pdf? blob=publicationFile&v=3,
zuletzt abgerufen am: 08.09.2026.

11  Green fuel compromised by dirty trade - a look at Indonesia’s palm oil

export scandal, EIA/Melling, abrufbar unter: https://eia-international.org

blog/green-fuel-compromised-by-dirty-trade-a-look-at-indonesias-palm-oil-
export-scandal/, zuletzt abgerufen am: 07.09.2026; UK investigating claims
green fuel contains virgin palm oil, BBC/Mc Grath/Poynting, abrufbar unter:
https:
07.09.2026.

www.bbc.com/news/articles/cm24n8nej94o, zuletzt abgerufen am:

HVO steht fiir Hydrotreated Vegetable Oil (hydriertes
Pflanzendl) und ist ein nicht-fossiler Dieselkraftstoff,
der aus biogenen Rohstoffen pflanzlichen oder tieri-
schen Ursprungs gewonnen wird. Oft werben Hersteller
und Verkdufer damit, dass HVO nur aus Abfall- und
Reststoffen, etwa gebrauchtem Speisedl, hergestellt
werde. Aber: Gesetzlich ist das keineswegs vorgeschrie-
ben. Grundsatzlich konnen sehr viele verschiedene
Stoffe als Basis fiir HVO dienen, von frischem Palmol

bis zu Uberresten geschlachteter Tiere. Die konkreten

Inhaltsstoffe sind fast immer intransparent - und am
Kraftstoff selbst lasst sich kaum mehr feststellen,
woraus er produziert wurde.
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https://www.transportenvironment.org/articles/past-the-inflection-point-electric-now-clearly-dominates-the-city-bus-market
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AuRerdem werden die Rohstoffe, die sich fiir HVO einsetzen las-
sen, auch von anderen Sektoren, etwa der chemischen Industrie,
gebraucht, es gibt jedoch nicht ausreichend Rohstoffe fiir alle
Sektoren. Solche Nutzungskonkurrenzen fiihren zu Verlagerungs-
effekten, die hohe Treibhausgasemissionen nach sich ziehen und
die Klimabilanz von HV0100 ins Negative verkehren kdnnen?2.
Eine Analyse zeigt beispielsweise: Werden Tierfette vom HVO-Markt
gekapert, so dass in Kosmetika/Seifen als Ersatz verstéarkt Palmol
eingesetzt werden muss, ist der Kraftstoffin der Gesamtbilanz sogar
fast doppelt so klimaschadlich wie fossiler Diesel.13

Auch aus Sicht der Luftreinhaltung ist die Nutzung von HVO kritisch
zu sehen, da genau wie beim fossilen Betrieb von Dieselbussen
gesundheitsschadliche Abgasemissionen von Stickoxiden und ultra-
feinen Partikeln entstehen, teils sind diese sogar erhdht. Zwar sinkt
die Partikelmasse, jedoch andert sich die PartikelgroRenverteilung
hin zu kleineren Partikeln, was zu einer hoheren Partikelanzahl und
damit einer hoheren gesundheitlichen Belastung fiihren kann.14

Besonders problematisch ist deshalb die Neuanschaffung von
Dieselbussen mit dem Argument, diese kiinftig mit HY0100 zu
betanken: Sie zementiert Verbrennungstechnologie und verzo-
gert damit den notwendigen schnellen Umstieg auf emissionsfreie
batterieelektrische Busse. HV0100 kann weder als Alternative zum
Batteriebus noch als Rechtfertigung fiir neue Dieselbusse dienen.

Auch die Kosten sprechen langfristig fiir Batteriebusse und ge-
gen den HV0100-Bus: spatestens ab 2035 werden BEV-Busse wirt-

12 Klimabilanz von Biodiesel und HVO auf Basis von gebrauchtem Pflan-
zen6l (UCO), ifeu, 2025, abrufbar unter:

, zuletzt abgerufen am: 07.09.2026; Zusammenfassung

abrufbar unter:

, zuletzt abgerufen am: 07.09.2026.
13 Pigs do Fly!, T&E, 2023, abrufbar unter:

, zuletzt abgerufen am: 07.09.2026.

14 Shukla et al. (2018), Investigation of Particle Number Emission Charac-
teristics in a Heavy-Duty Compression Ignition Engine Fueled with Hydrotre-
ated Vegetable Oil (HVO), SAE Technical Paper, doi:10.4271/2018-01-0909;
Abgasmessungen des Emissions-Kontroll-Instituts der DUH, abrufbar unter:

und des ADAC, abrufbar unter:

zuletzt abgerufen am: 07.09.2026.
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schaftlicher sein als mit HV0100 betriebene Dieselbussel5, mit
entsprechender Fahrzeugférderung moglicherweise auch schon
friiher. AuRerdem liegen die Preise fiir HVO im Schnitt deutlich
iiber dem Preis fiir fossilen Diesel (bei starken Schwankungen)?6.
Die Dieselkosten wiederum liegen weit iiber den Energiekosten fiir
den Batteriebus?7.

Auch Brennstoffzellenbusse werden teils als Alternative zu Batte-
riebussen beworben. Die von den Stadten zur Verfiigung gestellten
Daten zeigen aber deutlich: der batteriebetriebene Bus setzt sich
klar gegeniiber der Brennstoffzelle durch. Nur 1,5 % der Bestands-
busse sind reine Brennstoffzellenbusse. Bei der Neubeschaffung ist
der Anteil der Brennstoffzellenbusse mit 10,9 % zwar um einiges
héher. Der Anteil der BEV-Busse an den Neubeschaffungen (63,4 %)
stellt die Brennstoffzellenbusse jedoch klarin den Schatten. AuRer-
dem schaffen nur Stadte neue Brennstoffzellenbusse an, die bereits
welche im Bestand haben und dementsprechend die Infrastruktur
aufgebaut haben.

Mit Wasserstoff betriebene Busse sind im Vergleich zu BEV-Bussen
inaller Regel keine wirtschaftlich attraktive Alternative. Insgesamt
sind sie deutlich teurer als BEV- und Dieselbusse und erreichen
(anders als BEV-Busse) perspektivisch auch keine Kostenparitat1s.
Nicht nur die Anschaffungskosten fiir Brennstoffzellenbusse sind

15 Betrachtung fiir private Verkehrsunternehmen, exklusive Fahrzeugforde-
rung, Ramboll/Civity (2026), Vortrag: Elektrifizierung im OPNV - Flottentrans-
formation wirtschaftlich gestalten, 19.03.2026.

16 Die Preisdifferenz zu fossilem Diesel schwankte zwischen 12/24 und
07/26 zwischen +40€ /100l und + 2,96 €/ 1001, Diesel- & HVO-Monatsdurch-
schnitte, argus,

, zuletzt abgerufen am: 25.08.2026; EU-weit ist HVO sogar 22% teurer
als fossiler Diesel: Driving profitability: Fuel, tolling and cost trends in the EU,
IRU, abrufbar unter:

, zuletzt abgerufen am: 27.08.2026.

17 Kosten pro Nutz-km fiir fossilen Diesel 0,45-0,55 €, fiir Strom
0,21-0,27 €, wobei beim Dieselbus von 0,32 pro km und 1,30€/ | Diesel aus-
gegangen wird. Beim Batteriebus wird fiir den Stromverbrauch 1,08 kWh / km
und 0,15 €/ kWh angenommen. Hier ist der Einsatz von Lademanagement
beriicksichtigt; zudem wird ein Mehrverbrauch fiir Vorkonditionierung, Ba-
lancing und Verluste auf dem Betriebshof angesetzt, die Kosten fiir Instand-
haltung, Infrastruktur und Fahrzeugbeschaffung werden separat berechnet,
Dieselbus versus Elektrobus: Wirtschaftlichkeit im Vergleich, Werner et al.,
Der Nahverkehr (2026),

, zuletzt
abgerufen am: 27.08.2026.

18 Betrachtung fiir private Verkehrsunternehmen, exklusive Fahrzeugforde-

rung, Ramboll/Civity, Vortrag: Elektrifizierung im OPNV - Flottentransformati-
on wirtschaftlich gestalten, 19.03.2026.
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https://www.iru.org/news-resources/newsroom/driving-profitability-fuel-tolling-and-cost-trends-eu?to
https://www.iru.org/news-resources/newsroom/driving-profitability-fuel-tolling-and-cost-trends-eu?to
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hoher als bei BEV-Bussen. Auch die Technologie, inklusive der
Infrastruktur, ist deutlich komplexer und aufwandiger als beim
BEV-Bus.19 Dariiber hinaus ist der Wasserstoff selbst teuer, knapp
und pro zuriickgelegtem Kilometerist der Energiebedarf um ein Viel-
faches groRer als bei direkter Stromnutzungim batteriebetriebenen
Bus. SchlieRlich ist Wasserstoff nicht automatisch klimafreundlich.
Es bedarf griinen Wasserstoffs, um eine signifikante Reduktion
an Treibhausgasen zu erreichen. Der GroRteil des in Deutschland
hergestellten Wasserstoffs wird allerdings aus fossilen Quellen
gewonnen, verbunden mit hohen Treibhausgasemissionen20. Die
knappen Mengen griinen Wasserstoffs sollten in Anwendungsbe-
reiche (etwa die Stahlherstellung) flieRen, in denen es die Option
der direkten Stromnutzung nicht gibt und die deshalb schwerer zu
dekarbonisieren sind.

Die Deutsche Umwelthilfe hat die befragten Stadte auch um Anga-
ben zu den Abgasnormen ihrer Verbrennerbusse gebeten. Die Ab-
gasstufeist fiir die Luftreinhaltung relevant, weil mit den sukzessive
verscharften Euro-Normen die zuldssigen Emissionen inshesondere
von Stickoxiden (NOx) und Partikeln deutlich abgesenkt wurden.
So lag der NOx-Grenzwert fiir schwere Dieselfahrzeuge bei Euro III
noch bei 5,09/ kWh, bei Euro IV bei 3,5 g/ kWh und bei Euro V bei
2,09/ kWh; mit Euro VI wurde er auf rund 0,4 g/ kWh abgesenkt.
Auch die zuldssigen Partikelemissionen wurden erheblich reduziert.
Altere Dieselbusse mit niedrigen Abgasstufen sind deshalb mit Blick
auf die Luftschadstoffbelastung besonders problematisch.

Stickstoffoxide aus Verbrennungsprozessen tragen wesentlich zur
Schadstoffbelastung der Luft bei. Stickstoffdioxid (NO,) kann die
Atemwege reizen und Atemwegs- sowie Herz-Kreislauf-Erkran-
kungen begiinstigen. Feine (PM2,5) und ultrafeine Partikel (UFP)
konnen tiefin die Lunge und teilweise in den Blutkreislauf gelangen
und dort Entziindungsreaktionen ausldsen. Langfristige Belastun-
gen erhdhen dabei unter anderem das Risiko fiir Herz-Kreislauf-

19 Vergleichsstudie erneuerbarer Antriebe fiir den Busverkehrim Oberall-
gdu, Ramboll (2024), abrufbar unter:

, zuletzt abgerufen am: 26.08.2026.
20 Wasserstoffim Verkehr: Haufig gestellte Fragen (FAQs), UBA, abrufbar
unter:

, zuletzt abgerufen
am: 26.08.2026.
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und Atemwegserkrankungen. Die vollstdndige Elektrifizierung
der Busflotten ist deshalb nicht nur eine KlimaschutzmaRBnahme,
sondern auch ein wichtiger Beitrag zum Gesundheitsschutz und
zur Einhaltung der kiinftig strengeren europdischen Luftquali-
tatsvorgaben. Die neue EU-Luftqualitdtsrichtlinie schreibt unter
anderem neue Grenzwerte fiir NO, von 20 pg/m?® und PM,,5 von 10
ug/m?im Jahresmittel fest. Bereits ab 2027 miissen die zustandigen
Behdrden Luftreinhaltefahrpldne mit MaRnahmen zur rechtzeitigen
Einhaltung fiir die Orte erstellen, in denen eine Uberschreitung der
kiinftigen Grenzwerte im Jahr 2026 festgestellt wird.

Laut den abgefragten Daten sind in sechs Stadten noch immerins-
gesamt 68 Busse mit einer Abgasstufe unter Euro V im Einsatz.
Davon entsprechen 24 Busse Euro ITT und 44 Busse Euro IV. Betroffen
sind die Stadte Oberhausen, Niirnberg, Aachen, Gelsenkirchen,
Kasselund Erfurt. Insbesondere bei Euro-III- und Euro-IV-Bussen
liegen die NOx-Emissionen ein Vielfaches iiber denen heutiger
Euro-VI-Fahrzeuge. Ihr weiterer Einsatz istinsbesondere im dicht
besiedelten Stadtverkehr kritisch, wo viele Menschen unmittelbar
den Abgasen ausgesetzt sind.

Doch auch bei modernen Euro-VI-Dieselfahrzeugen kénnen insbe-
sondere wahrend des Kaltstarts erhohte NOx-Emissionen auftreten:
Eine Untersuchung des Joint Research Centre an einem Euro-VI-Step-
E-Fahrzeug stellte trotzinsgesamt hoher Wirkungsgrade der Abgas-
nachbehandlung hohe NOx-Emissionen in Kaltstartzyklen fest21.

Besonders problematischist ein hoher Altbestand dort, wo zugleich
die Elektrifizierung nur langsam vorankommt. In Erfurt enthalt
die zweite Fortschreibung des Luftreinhalteplans von 2022 keine
entsprechenden MalRnahmen. In Gelsenkirchen wurde zwar die
Umstellung der Linie 380 auf Elektrobusse sowie ein weitergehen-
des Elektromobilitdatskonzept vorgesehen. Angesichts von ledig-
lich 16 elektrisch betriebenen Bussen bei insgesamt 610 Bussen
bleibt der bisher erreichte Elektrifizierungsgrad jedoch mit 2,6 %
verschwindend gering. Niirnberg bildet hierbei eine Ausnahme:
Zwar sind auch dort noch dltere Dieselbusse im Einsatz, mit einer
Elektrifizierungsquote von 48,1 % und Platz 4 im Gesamtranking
istdie Flotte insgesamtjedoch bereits deutlich weiter elektrifiziert
alsin den {ibrigen betroffenen Stadten.

Zur Verbesserung der Luftqualitdt sollten besonders alte Ver-
brennerbusse mdglichst schnell aus dem Betrieb genommen oder
emissionsfrei umgeriistet werden. Gleichzeitig reicht es nicht aus,
lediglich alte durch modernere Verbrennerbusse zu ersetzen. Fiir
dauerhaft saubere Luft und die Einhaltung der verscharften Luft-
qualitdtsvorgaben fiihrt an der Elektrifizierung der Busflotten
kein Weg vorbei.

21 Assessment of a Euro VI step E heavy-duty vehicle’s aftertreatment
system, Joint Research Centre der Europdischen Kommission (2022), abrufbar
unter: ,
zuletzt abgerufen am: 27.08.2026.
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Neben batterieelektrischen Bussen kommen in mehreren der un-
tersuchten Stadte auch Mildhybridbusse (MHEV) in groerem Um-
fang zum Einsatz. Besonders hohe Anteile weisen unter anderem
Braunschweig (Platz 7 im ), Bremen (Platz 9) und
Hannover (Platz 22) auf. Fiir die Berechnung der Elektrifizierungs-
quote wurden diese Fahrzeuge nicht als Elektrobusse beriicksich-
tigt, da sie nicht rein elektrisch fahren kénnen. Insgesamt machen
MHEV-Busse rund sechs Prozent derin der Untersuchung erfassten
Fahrzeuge aus.

Bei den Mildhybridsystemen unterstiitzt ein Elektromotor den Ver-
brennungsmotor beispielsweise beim Anfahren oder Beschleunigen
und ermdglicht die Riickgewinnung von Bremsenergie. Die elektri-
sche Komponente dient damitvor allem der Effizienzsteigerung und
kann den Kraftstoffverbrauch gegeniiber einem reinen Verbrenner-
fahrzeug reduzieren, jedoch ist ein rein elektrischer Fahrbetrieb
nicht moglich22. Das Fahrzeug bleibt somit ein Verbrennerfahr-
zeug, sodass Treibhausgasemissionen und verbrennungsbedingte
Luftschadstoffe wie Stickoxid- und Partikelemissionen entstehen.

Die Abgrenzung ist auch aus regulatorischer Sicht relevant. Nicht
extern aufladbare schwere Hybridfahrzeuge gelten nach dem Sau-
bere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz nicht als Elektrofahrzeuge23.
Sie diirfen daher nicht mit batterieelektrischen oder anderen lokal
emissionsfreien Bussen gleichgesetzt werden.

22 Bewertung von Gasbussen fiir den &ffentlichen Personennahverkehr und
Vergleich mit Alternativkonzepten (Busstudie), DVGW-Forschungsstelle am
Engler-Bunte-Institut des Karlsruher Instituts fiir Technologie (KIT) (2019),
abrufbar unter:

, zuletzt abgerufen am: 27.08.2026.

23 FAQ zur Umsetzung der Clean Vehicles Directive (CVD) in Deutschland,
Bundesministerium fiir Verkehr (BMV) (2024), abrufbar unter:

, zuletzt
abgerufen am: 27.08.2026.
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Gerade bei der Kommunikation iiber die Umstellung kommunaler
Busflotten besteht deshalb die Gefahr des Greenwashings. Die
Ustrain Hannover bewirbtihre Hybridbusse beispielsweise als , kli-
mafreundlich” und stellt diese Seite an Seite mitihren Elektrobus-
sen24, die swb Bus und Bahnin Bonn bezeichnet Mildhybrid-Busse
als ,Wegbereiter fiir die Verkehrswende”25. Werden Mildhybridbusse
als ,elektrifiziert”, ,klimafreundlich” oder als Fortschritt der An-
triebswende dargestellt, kann dies ein irrefiihrendes Bild vom
tatsachlichen Stand der Flottentransformation vermitteln. Eine
elektrische Unterstiitzung des Verbrennungsmotors macht aus ei-
nem Dieselbus keinen Elektrobus. Fiir eine transparente Bewertung
miissen Mildhybride deshalb klar von emissionsfreien Fahrzeugen
getrennt ausgewiesen werden. Problematisch ist inshesondere,
wenn Mildhybride als Ubergangstechnologie beworben werden. Das
sind sie keinesfalls: Ihre Beschaffung bindet Verkehrsunternehmen
fiir die gesamte Nutzungsdauer an einen Verbrennungsmotor und
an fossile Kraftstoffe.

Die Auswertung zeigt ein gemischtes Bild. In einigen Stadten ist
die Elektrifizierung der Busflotten bereits weit fortgeschritten und
batterieelektrische Fahrzeuge werden zunehmend zum Standard
bei Neubeschaffungen. Gleichzeitig stehen andere Stadte noch am
Anfang der Transformation oder planen weiterhin in erheblichem
Umfang mit Verbrennungstechnologien. Ihnen droht ein fossiler
Lock-in bis weit in die 2040er-Jahre. Auch im europdischen Ver-
gleich zeigt sich, dass Deutschland beim Hochlauf emissionsfreier
Stadtbusse schneller vorankommen muss.

Die technischen Voraussetzungen fiir die vollstandige Elektrifizie-
rung des Busverkehrs sind vorhanden. Entscheidend ist jetzt, dass
aus einzelnen Vorreiterprojekten ein flichendeckender Standard
wird. Dafiir braucht es klare politische Zielvorgaben, verldssliche
Finanzierung und eine eindeutige Priorisierung der batterie-
elektrischen Technologie.

24 ,
zuletzt abgerufen am 08.09.2026.

25

, zuletzt abgerufen am
08.09.2026.
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Stadt :::::rie- :::ls):enner- <EuroV Euro V Euro VI
Aachen 11,4% 88,6% 32,8% 64,0%
Augsburg 0,0% 100,0% 0,0% 29,4% 70,6%
Berlin 16,7% 83,3% 0,0% 0,4% 99,6%
Bielefeld 16,9% 80,4% 0,0% 1,7% 98,3%
Bochum 8,6% 91,4% 0,0% 4,2% 95,8%
Bonn 8,8% 91,2% 0,0% 20,9% 79,1%
Braunschweig 32,9% 67,1% 0,0% 0,0% 100,0%
Bremen 27,0% 73,0% 0,0% 40,2 % 59,8%
Chemnitz Keine Angaben

Dortmund 15,7% 84,3% 0,0% 5,6% 94,4 %
Dresden 11,1% 88,9% 0,0% 0,0% 39,3%
Duisburg 10,1% 68,9% 0,0% 26,8% 73,2%
Diisseldorf 2,5% 93,3% 0,0% 3,6% 96,4%
Erfurt 3,9% 96,1% - 6,8% 82,4%
Essen 0,0% 95,1% 0,0% 0,0% 100,0%
Frankfurt 18,1% 74,4% 0,0% 11,7% 88,3%
Freiburg 51,7% 48,3% 0,0% 21,4% 78,6 %
Gelsenkirchen 2,6% 95,6 % - 10,3% 84,0%
Halle 6,3% 93,8% 0,0% 0,0% 100,0%
Hamburg 36,9 % 63,1% 0,0% 18,7% 81,2%
Hannover 20,9% 79,1% 0,0% 27,0% 72,4%
Karlsruhe 51,6 % 48,4% 0,0% 11,1% 88,9%
Kassel 14,0% 86,0% - 14,9% 78,4%
Kiel 33,0% 67,0% 0,0% 31,7% 68,3 %
Kdln 25,9% 74,1% 0,0% 9,4% 90,6 %
Krefeld 0,0% 91,4% 0,0% 6,6 % 93,4%
Leipzig 19,6 % 80,4 % 0,0% 28,8% 71,2%

Deutsche Umwelthilfe e.V.
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Liibeck 28,9% 71,1% 0,0% 35,5% 64,5%
Magdeburg 0,0% 100,0% 0,0% 17,9% 80,6 %
Mainz 14,8% 81,5% 0,0% 0,0% 100,0%
Mannheim 60,6 % 39,4% 0,0% 0,0% 100,0%
Monchengladbach 22,4% 77,6% 0,0% 0,6% 99,4 %
Miinchen 16,7 % 83,3% 0,0% 0,0% 100,0%
Miinster 46,0% 54,0% 0,0% 11,4% 88,6 %
Niirnberg 48,1% 51,9% 13,8% 84,1%
Oberhausen 10,2% 89,8% 47,7% 51,1%
Rostock 12,6 % 87,4% 0,0% 16,9% 83,1%
Stuttgart 11,2% 86,1% 0,0% 10,6 % 89,4%
Wiesbaden 40,2% 59,8 % 0,0% 0,0% 100,0%
Wuppertal 0,0% 83,3% 0,0% 2,3% 97,7%

Mittelwert

Stadt Batterie- Verbrennerbusse ~emissionsfrei” | ,sauber” nach
busse nach CVD (32,5%) | CVD (65 %)

Aachen 79,0% 21,0% 79,0% 100,0%

Augsburg 33,3% 66,7 % 33,3% 100,0%

Berlin 100,0% 0,0% 100,0% 100,0%

Bielefeld Keine Angaben

Bochum 100,0% 0,0% 100,0% 100,0%

Bonn 59,3% 40,7 % 59,3% _

Braunschweig Keine Neubeschaffungen geplant

Bremen 100,0% 0,0% 100,0% 100,0%

Chemnitz Keine Angaben

Dortmund 100,0% 0,0% 100,0% 100,0%
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Dresden 100,0% 0,0% 100,0% 100,0%
Duisburg 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%
Diisseldorf 61,0% 29,8% 70,2% 83,0%
Essen 0,0% 50,7 % 49,3% 100,0%
Frankfurt 43,6% 51,0% 49,0% _
Freiburg 100,0% 0,0% 100,0% 100,0%
Gelsenkirchen 10,3% 58,8% 41,2% 100,0%
Hamburg** 64,1% 35,0% 65,0% 65,0%
Hannover 40,4 % 59,6 % 40,4 % 100,0%
Karlsruhe 100,0% 0,0% 100 % 100,0%
Kassel Keine Neubeschaffungen geplant

Kiel 100,0% 0,0% 100,0% 100,0%
Kdln 100,0% 0,0% 100,0% 100,0%
Krefeld 0,0% 32,6% 67,4% 67,4%
Leipzig 100,0% 0,0% 100,0% 100,0%
Libeck 100,0% 0,0% 100,0% 100,0%
Magdeburg Keine Neubeschaffungen geplant

Mannheim Keine Neubeschaffungen geplant
Monchengladbach 100,0% 0,0% 100,0% 100,0%
Miinchen 100,0% 0,0% 100,0% 100,0%
Miinster 100,0% 0,0% 100,0% 100,0%
Niirnberg 100,0% 0,0% 100,0% 100,0%
Oberhausen 69,7 % 30,3% 69,7 % 69,7 %
Rostock 14,3% 85,7% _ 71,4%
Stuttgart 94,1% 0,0% 100,0% 100,0%
Wiesbaden 54,2 % 45,8% 54,2 % 100,0%
Wuppertal 28,1% 43,9% 56,1% 77,2%
Mittelwert 65,6 % 25,7% 74,3% 86,3 %

** basierend auf eigenen Auskiinften zu Neubeschaffungen zum Stichtag 31.12.2025 sowie den im Mai 2026 veréffentlichten Beschaffungsplanen

bis zum Jahr 2031
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