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REQUIREMENTS FOR BUSES AND COACHES



Introduction

This information dossier gives an overview of existing legislation, as well as
proposed and forthcoming legislation impacting the bus and coach market from
the bus and coach operators’ perspective. Its focus is on technical provisions
concerning buses rather than on rules for operating bus services.

At EU level, the majority of technical Directives directly influencing the con-
struction of the vehicles are prepared by DG Enterprise and to some extent
DG TREN. Now there seems to be a trend for the European Commission to in-
crease cooperation with the UN/ECE institutions and the work done in their dif-
ferent vehicle working groups.

The dossier also comprises indirect requirements for buses and coaches based
on environmental legislation drafted mainly by DG Environment and to some
extent also by DG TREN.

Guido del Mese
UITP President of the European Union Committee




Requirements

with a direct impact

Approval of buses and coaches

The type approval Directive for vehicles com-
prising more than eight seats in addition to

the driver’s seat (Directive 2001/85/EC, com-
monly referred to as the Bus Directive) has been
in force in all Member States since 13 August
2003. Beyond the purpose of allowing EU type
approval of buses and coaches, the aim of the
Directive is to guarantee the safety of pas-
sengers and allow accessibility for persons of
reduced mobilityl. Among other requirements,
vehicles of Class 12 must be accessible for peo-
ple with reduced mobility including wheelchair
users. Member States are free to choose solu-
tions to enhance accessibility also in vehicles
other than those of Class |, as long as they fulfil
the requirements in the Directive.

In most Member States, Directive 2001/85/EC
seems only to be an option to the existing
national legislation. A Commission proposal
COM (2003) 418 may now change all that. The
new proposal will repeal the old type approval
Directive 70/156/EEC, including all the amend-
ments added over the years. This new Directive
will also comprise Directive 2001/85/EC with
an addition in order to make it the only legal
basis for the approval of buses and coaches in
the EU from:

= 2008 - new types of vehicles built in one
stage

= 2010 - existing types of vehicles built in one
stage

4

= 2009 - new types of vehicles built in two or
more stages

= 2011 - existing types of vehicles built in two
or more stages

The European Parliament decided in its First
Reading that the transition periods should all
be extended by one year. The Council has still
to find a common position. There are, though,
Member States advocating transition periods of
up to six years longer than those proposed by
the Commission.

The goal of the Bus Directive - to achieve a sin-
gle market - has not hitherto been reached. If an
operator in Spain, for instance, needs additional
buses immediately, he cannot get them from
France, due to dilJerences in type approval. In a
changing public transport market with shorter
periods for concessions, this remains a barrier.

1 In this context a ‘low-floor bus’ is defined as a vehicle of Class
I, I or A in which at least 35% of the area available for standing
passengers forms an area without steps and includes access to at
least one service door.

2 vehicle classes (Directive 2001/85/EC):

a) Vehicles exceeding 22 passengers:

Class I: vehicles with seated places and standing areas to allow
frequent passenger movement (urban buses)

Class II: vehicles principally designed for carriage of seated pas-
sengers with some standing areas (interurban buses)

Class llI: vehicles with only seated places (coaches)

b) Vehicles up to 22 passengers:

Class A: vehicles with seated places and standing areas
Class B: vehicles only with seated places
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Approval of buses and coaches

Council Directive 70/156/EEC of 6 February 1970
on the approximation of the laws of the Member
States relating to the type-approval of motor ve-
hicles and their trailers

(OJL 042 23.02.1970 p. 1)

Directive 97/27/EC of the European Parliament
and of the Council of 22 July 1997 relating to the
masses and dimensions of certain categories of
motor vehicles and their trailers and amending
Directive 70/156/EEC

(OJ L 233 25.08.1997 p. 1)

Directive 2001/85/EC of the European Parliament
and of the Council of 20 November 2001 relat-

ing to special provisions for vehicles used for the
carriage of passengers comprising more than eight
seats in addition to the driver’s seat, and amending
Directives 70/156/EEC and 97/27/EC

(OJL 042 13.02.2002 p. 1)

Proposal for a Directive of the European Parlia-
ment and of the Council on the approval of motor
vehicles and their trailers, and of systems, com-
ponents and separate technical units intended for
such vehicles. COM(2003)418 final.

Weights and dimensions

The weights and dimensions Directive 96/53/EC
was amended in 2002 (Directive 2002/7/EC) result-
ing in significant changes in bus and coach dimen-
sions allowed within the EU:

e max 13.5m for solo buses and coaches built on
two axles

e max 15m for solo buses and coaches with more
than two axles (includes ski box, etc.)

e max 18.75m for articulated buses and bus with
trailer

e max width 2.55m

= existing vehicles not meeting the requirements will

be allowed to remain in service until end of 2020.

These requirements are by now in force in all
Member States.

Weights and dimensions

Council Directive 96/53/EC of 25 July 1996 laying
down for certain road vehicles circulating within
the Community the maximum authorized dimen-
sions in national and international trallc and the
maximum authorized weights in international
trallc

(O] L 235, 17/09/1996 P. 0059 - 0075)

Directive 2002/7/EC of the European Parliament
and of the Council of 18 February 2002 amending
Council Directive 96/53/EC laying down for certain
road vehicles circulating within the Community the
maximum authorised dimensions in national and
international tralJc and the maximum authorised
weights in international trallc

(OJL 067, 09/03/2002 P. 0047 — 0049)

Safety belts/seating

Many Member States today require two-point
safety belts to be fitted in Class lll vehicles.
Under Directive 2005/40/EC, this will be com-
pulsory in Class Ill and in Class B vehicles from
21 April 2006. From the same date, side-fac-
ing seats will be prohibited in new Class Il and
Class B vehicles with one exception: Class Il
and B vehicles over 10 tonnes may be installed
with side-facing seats if they are grouped
together at the rear of the vehicle to form an
integrated saloon of up to ten seats (conference
seating). These seats shall be fitted with, at
least, a head restraint and two-point belts. This
exception from the main rule shall have elect
for five years from 20 October 2005. It may be
extended if reliable accident statistics are avail-
able or there has been further development of
restraint systems (Directive 2005/39/EC). Buses
and coaches registered before 21 April are not
alJected by the ban.




Safety belts/seating

Council Directive 74/408/EEC of 22 July 1974

on the approximation of the laws of the Member
States relating to the interior fittings of motor ve-
hicles (strength of seats and of their anchorages),
(OJL 221 12.08.1974 p. 1)

Directive 2005/39/EC of the European Parliament
and of the Council of 7 September amending Coun-
cil Directive 74/408/EEC relating to motor vehicles
with regard to the seats, their anchorages and
head restraints.

(OJ L 255 30.9.2005 p.143)

Digital tachograph

According to Directive 3821/85/EEC on
recording equipment in road transport, in
urban public transport, regular bus lines
shorter than 50km are excluded from the
requirement on tachographs. There may,
however, be individual routes longer than
50km for which this Directive has to be ap-
plied and a tachograph has to be used.

The problem with the new digital tacho-
graph has been the delays encountered by
the tachograph manufacturers in obtaining
type approval for their device, which has
forced the Commission to postpone the
introduction time and again. Now the date
of introduction is set at 1 May 2006. There
is no requirement to retrofit this new type
of tachograph to buses/coaches registered
before that date.

Digital tachograph

Council Regulation (EEC) No 3821/85 of 20 Decem-
ber 1985 on recording equipment in road transport
(OJL 370 31.12.1985 p. 8)

Council Regulation (EC) No 2135/98 of 24 Septem-
ber 1998 amending Regulation (EEC) No 3821/85
on recording equipment in road transport and
Directive 88/599/EEC concerning the application
of Regulations (EEC) No 3820/84 and (EEC) No
3821/85

(OJ L 274 09.10.1998 p. 1)

Commission Regulation (EC) No 1360/2002 of 13

June 2002 adapting for the seventh time to techni-
cal progress Council Regulation (EEC) No 3821/85
on recording equipment in road transport

(OJ L 207 05.08.2002 p.1)

Emissions from bus
and coach engines

The European regulations for heavy-duty en-
gines in Directive 1999/96/EC are commonly re-
ferred to as EURO | to V. EURO | was introduced
in 1992, EURO Il in 1996 and EURO Ill in 2000.
The EURO IV emission limit values have been

in force since 1 October 2005 for new types of
vehicle and will, from 1 October 2006, be in
force for all new vehicles. The EURO V limits
will be required from 1 October 2008 for new
types of vehicle and from 1 October 2009 for all
new vehicles.

A new Directive 2005/55/EC provides updated
measures to be taken against the emission of
gaseous pollutants from diesel and gas engines.
It also defines an “Enhanced Environmentally
Friendly Vehicle” standard (EEV) applicable to
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heavy duty vehicles. Directive 2005/55/EC will
replace Directive 88/77/EEC, Directive 96/1/EC,
the above mentioned Directive 1999/96/EC and
also Directive 2001/27/EC from 9 November
2006. The purpose of this new directive is to
simplify the text and to compile all amend-
ments in a single document.

With the introduction of EURO IV engines all
new heavy duty vehicles must be equipped
with an on-board diagnostic system (OBD) or
an on-board measurement system to monitor
in-service exhaust emissions and to guarantee
that the exhaust gas after treatment equipment
functions properly.

If the on-board diagnostic system (OBD) indi-
cates problems with the emission performance
of the vehicle, the distance covered or the time
that has elapsed after a fault should be re-
corded. The manufacturer must guarantee that
the required emission levels (EEV, EURO IV and
following) will be reached during a useful life
of 200,000km or six years - whichever is the
sooner for Class | and Class Il buses as well as
for Class A and Class B (<7.5 tonnes) buses. For
Class lll and the heavy Class B buses the useful
life limits are 500,000km or seven years.

To be able to meet the EURO IV and EURO V
requirements on diesel engines, motor manu-
facturers have been forced to develop new and
more el[Jcient diesel engines and have chosen
one of two dilerent ways of reducing NOx. A
majority of manufacturers have chosen urea
(Ad Blue) in combination with Selective Cata-
lytic Reduction (SCR). The other way of solving
the problem is to use exhaust gas recirculation
(EGR) requiring no additives.

UITP has developed a real-life measurement
method for fuel consumption called SORT. This
is important as new technologies developed to
cope (e.g. with EURO |V standards) are directly
correlated with fuel consumption. The UITP
position is that fuel consumption should be
measured from a bus in real operating condi-
tions and not from an engine.

Emissions from bus
and coach engines

Council Directive 88/77/EEC of 3 December 1987
on the approximation of the laws of the Member
States relating to the measures to be taken against
the emission of gaseous pollutants from diesel
engines for use in vehicles

(OJ L 036 09.02.1988 p. 33)

Directive 1999/96/EC of the European Parliament
and of the Council of 13 December 1999 on the
approximation of the laws of the Member States
relating to measures to be taken against the emis-
sion of gaseous and particulate pollutants from
compression ignition engines for use in vehicles,
and the emission of gaseous pollutants from posi-
tive ignition engines fuelled with natural gas or
liquefied petroleum gas for use in vehicles and
amending Council Directive 88/77/EEC

(OJ L 044 16.02.2000 p. 1)

Commission Directive 2001/27/EC of 10 April
2001 adapting to technical progress Council Direc-
tive 88/77/EEC on the approximation of the laws
of the Member States relating to measures to be
taken against the emission of gaseous and particu-
late pollutants from compression-ignition engines
for use in vehicles, and the emission of gaseous
pollutants from positive-ignition engines fuelled
with natural gas or liquefied petroleum gas for use
in vehicles (Text with EEA relevance)

(OJL 107 18.04.2001 p. 10)

Directive 2005/55/EC of the European Parliament
and of the Council of 28 September 2005 on the
approximation of the laws of the Member States
relating to the measures to be taken against the
emission of gaseous and particulate pollutants
from compression-ignition engines for use in
vehicles, and the emission of gaseous pollutants
from positive-ignition engines fuelled with natural
gas or liquefied petroleum gas for use in vehicles
(Text with EEA relevance)

(OJ L 275, 20/10/2005 p. 1)




Indirect requirements

Air quality

The so called “first air quality daughter Direc-
tive” 1999/30/EC aims to maintain and improve
ambient air quality. It establishes assessment
concentration methods, limit values and thresh-
old alerts related to concentrations of sulphur
dioxide (SO2), nitrogen oxides and dioxide
(NOx/NO32), small particulate matter (PM 10) and
lead (Pb) in the air.

Although it has no direct impact on the con-
struction of vehicles, pressure is mounting in
many cities to operate public transport vehicles
achieving the highest emissions standards. As
of 1 January 2005, the PM 10 limits came into
force, resulting in a requirement to run only city
buses with very low PM 10 emissions.

When the new limits for NOx/NO2 come into
force in 2010, public transport undertakings
and authorities should be prepared for discus-
sions similar to those in 2005 and requirements
to run bus fleets with low NOx/NO2 emissions.
Therefore, the purchase of EURO V/EEV vehicles
should be considered as of now, also given that
discussions are ongoing at European level on
setting further limits for ultra small particles PM
2.5.

Pressure will also increase to retrofit existing
bus fleets. Currently, there is no law for (accel-
erated) retrofitting of bus fleets.
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Air quality

Directive 96/62/EC of the Council of 27 September
1996 on ambient air quality assessment and man-
agement

(OJ L 296, 21/11/1996, p. 55-63)

Directive 1999/30/EC of the Council of 22 April
1999 relating to limit values for sulphur dioxide,
nitrogen, particulate matter and lead in ambient air
(OJL 163, 29/06/1999 P. 41-60)

Energy ellciency
— driver training

In its Green Paper3 on Energy ellciency
COM(2005) 265 of June 2005 the European
Commission highlighted that fuel consumption
is correlated with driver behaviour. With this in
mind, the manner in which the driver training
Directive 2003/59/EC will be implemented in
the Member States is important. There are also
ongoing discussions at European level to pro-
pose further legislation on technical measures in
vehicles to influence driver behaviour and fuel
consumption.

3 A “Green Paper” is a document presented by the European
Commission giving an overview of a certain topic and containing
ideas and perspectives. It has no legal force.
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Energy ellciency - driver training

Directive 2003/59/EC of the European Parliament
and of the Council of 15 July 2003 on the initial
qualification and periodic training of drivers of
certain road vehicles for the carriage of goods or
passengers, amending Council Regulation (EEC)

No 3820/85 and Council Directive 91/439/EEC and
repealing Council Directive 76/914/EEC

(OJ L 226 10.09.2003 p. 4)

Fuels including
alternative fuels

The quality specifications for diesel fuel are set out
in Directive 98/70/EEC as amended by Directive
2003/17/EC with the main focus on sulphur con-
tent. According to Commission Recommendation
2005/27/EC Member States are urged to make die-
sel fuel available with a maximum sulphur content
of 10 ppm.

In order to diversify the European energy supply,
European institutions are focusing increasingly on
alternative fuels. The Commission’s Green Paper
COM(2000) 769 ‘Towards a European strategy for
the security of energy supply’ sets the objective of
20% substitution of conventional fuels by alterna-
tive fuels in the road transport sector by the year
2020.

Directive 2003/30/EC is designed to promote biofu-
els and provides for Member States having to place
a minimum target of 2% of biofuels on their markets
by 31 December 2005 and 5.75% by 31 December
2010. In order to reach or even exceed those tar-
gets, discussions are ongoing at European level to
further push biofuels and other renewable fuels.

It is clear that in this context it becomes increas-
ingly interesting to consider the option of electrical
propulsion systems, electricity being an energy car-
rier that can be produced from renewable sources
like wind, sun and hydropower. Hybrid vehicles and
trolleybus systems are therefore attracting growing
interest.

Regarding taxation of diesel fuel for commercial
use such as passenger transport,

Directive 2003/96/EC allows Member States
to introduce a reduced rate of tax for local
public transport purposes, as long as the
level of tax after reduction is not lower than
the EU minimum rate of tax. Member States
intending either to increase the reduction
(beyond the minimum rate of tax) or to adopt
a full exemption will have to ask the Council
for approval. The Directive also provides that
tax on biofuels may be reduced or completely
abandoned.

Fuels including alternative fuels

Directive 98/70/EC of the European Parliament and
of the Council of 13 October 1998 relating to the
quality of petrol and diesel fuels and amending
Council Directive 93/12/EEC

(OJ L 350, 28/12/1998 p. 58)

Council Directive 2003/96/EC of 27 October 2003
restructuring the Community framework for the
taxation of energy products and electricity

(OJ L 283, 31/10/2003, p. 51)

Directive 2003/17/EC of the European Parliament
and of the Council of 3 March 2003 amending
Directive 98/70/EC relating to the quality of petrol
and diesel fuels (Text with EEA relevance)

(0J L 076, 22/03/2003 P. 10)

Commission Recommendation 2005/27/EC of 12
January 2005 on what, for the purposes of Direc-
tive 98/70/EC of the European Parliament and

of the Council concerning petrol and diesel fuels,
constitutes availability of unleaded petrol and
diesel fuel with a maximum sulphur content on an
appropriately balanced geographical basis

(OJ L 15, 19.1.2005 p.26)

Directive 2003/30/EC of the European Parliament
and of the Council of 8 May 2003 on the promo-
tion of the use of biofuels or other renewable fuels
for transport

(OJ L 123, 17/05/2003 p. 42 - 46)




Public procurement
of road vehicles

Proposal for a Directive of the Euro-
pean Parliament and of the Council on
the promotion of clean road transport
vehicles COM(2005) 634 of

21 December 2005

Public procurement
of road vehicles

On 21 December 2005 the European Commis-
sion presented a proposal for a new directive
on the promotion of clean road vehicles. It
comprises conditions for procuring vehicles
for public fleets such as buses, refuse col-
lection vehicles, etc. The intention of the
Commission is to create a market for clean
vehicles. The proposal envisages that at least
25% of all newly procured heavy duty vehicles
(> 3.5 t) will have to comply with the most
severe emission standard EEV (Environmen-
tally Enhanced Vehicles). Although with this
proposal the Commission is aiming to boost
alternative fuels and technologies (gas,
hydrogen, biofuels, hybrid drives and fully
electric driven vehicles), clean diesel technol-
ogy achieving the EEV standard will also be
allowed. The Directive will have to be applied
to all vehicles purchased or leased by public
bodies and operators providing transport
services under concession or permission from
a public body.

The proposal is currently being discussed in
the European Parliament. It seems that a quota
higher than 25% and perhaps even stricter
emission limits than EEV will be proposed. The
First Reading of the Parliament is expected by
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the summer break 2006. At the moment it is
still unclear if the European Council will deal
with the dossier in autumn 2006 and follow
the Parliament position, or even reject the
Commission’s proposal. If a position at Council
level is reached by the end of this year — and
providing it is in line with the Parliament’s
position - the Directive could come into force
at the earliest end 2006/early 2007. From
this date the Member States have a maximum
of 12 months to transpose the directive into
national law.

If approved, this directive will speed up the
introduction of EEV buses and other heavy
duty vehicles. Bus manufacturers will have to
be prepared to oler the necessary technol-
ogy (diesel and alternative technologies) and
authorities and undertakings should expect
extra costs to purchase EEV vehicles.

In its position of March 2006, the UITP EU
Committee questioned the need for such a
directive, given the entry into force of EURO
V across the board in 2008 (see also chapter
“Further UITP Information”).

In 2004, the UITP “High Level Group Bus”
produced a publication UITP Tender Structure
which recommends a basic struct ure for ten-
der documents and contains valuable infor-
mation on how to deal with tender evaluation
criteria.
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Further UITP
Information

UITP (2004): Clean Fuels for Road Public Transport Report
UITP (2004): SORT - Standardised On-road Test Cycles
UITP (2004): UITP Tender Structure — for purchasing new buses

UITP (2005): European Union Environmental Legislation — Existing and Proposed
Legislation and the Potential Impacts on Public Transport

UITP EU Committee Position on the Commission Proposal for a Directive on the
Promotion of Clean Road Vehicles COM(2005) 634, March 2006:
www.uitp.com/eupolicy/publications.cfm

UITP EU Committee Position on the European Climate Change Programme and the
Green Paper on Energy Elciency, March 2006:
www.uitp.com/eupolicy/publications.cfm

UITP publications can be obtained through UITP Secretariat
and Mobi+ via www.uitp.com/mobi/index.cfm

All cited Directives and Green Papers can be obtained from:
http://eur-lex.europa.eu




List of
abbreviations

EU European Union

DG Enterprise Directorate-General for Enterprise and Industry

DG TREN Directorate-General for Transport and Energy

DG Environment Directorate-General for Environment

UN/ECE United Nations Economic Commission for Europe

COM Legislative proposals and other communications of the

European Commission to the European Parliament,
the European Council and/or other institutions.

ol OOIcial Journal

OBD On-board diagnostic system

EEV Environmentally Enhanced Vehicle

SCR Selective Catalytic Reduction

SORT Real-life measurement method for fuel consumption

developed by UITP
EEA European Environment Agency

EGR Exhaust Gas Recirculation

12 REQUIREMENTS FOR BUSES AND COACHES



Réglementations
communautaires
relatives aux autobus
et aux autocars

mai 2006

Requirements for buses and

coaches based on EU legislation
page 1

Anforderungen an Linien- und Reisebusse

auf der Grundlage von EU-Rechtsvorschriften
Seite 25




Table des
matieres

Introduction

Réglementations directes
Réception des autobus et des autocars
Poids et dimensions

Ceintures de sécurité/sieges
Tachygraphe numérique

Emissions produites par les moteurs d’autobus et d’autocars

Réglementations indirectes

Qualité de l'air

ElJcacité énergétique — Formation des conducteurs
Carburants, y compris carburants alternatifs

Acquisition de véhicules de transport routier par les organismes publics
Informations UITP complémentaires

Liste des abréviations utilisées dans le texte

14 REGLEMENTATIONS AUTOBUS ET AUTOCARS

15

16
16
17
17
18
18

20
20
20
21
22

23

24



Introduction

Le présent dossier d'information se propose de fournir un apercu des réglementa-
tions communautaires existantes ou en gestation ayant un impact sur le marché des
autobus et des autocars en se placant du point de vue des exploitants de ces véhi-
cules. Il est surtout focalisé sur les réglementations techniques des bus et moins sur
les régles d’exploitation des services d’autobus.

La plupart des directives communautaires ayant un impact direct sur la conception
des véhicules proviennent de la DG Entreprise et, dans une certaine mesure, de la
DG TREN. Par ailleurs, la Commission européenne semble vouloir intensifier sa coo-
pération avec la Commission économique des Nations Unies pour I'Europe (UN/ECE)
et ses dillérents groupes de travail consacrés aux véhicules.

Y

Ce dossier examine également les réglementations a caractere environnemental
émanant principalement de la DG Environnement et de la DG TREN dans la mesure
ou elles s’appliquent indirectement aux autobus et aux autocars.

Guido del Mese
Président du Comité Union européenne de I'UITP




Réglementations directes

Réception des autobus
et des autocars

La directive 2001/85/CE relative a la réception des
véhicules comportant plus de huit places assises
en dehors du siege du conducteur, mieux connue
sous le nom de “Directive Bus”, est en vigueur dans
I'ensemble des Etats membres depuis le 13 aolt
2003. Au-dela de son objectif premier qui est de
créer une réception UE pour les autobus et les
autocars, la directive vise a garantir la sécurité des
passagers et a rendre ces véhicules accessibles aux
personnes a mobilité réduitel. Entre autres exigen-
ces, les véhicules de la classe 12 doivent étre acces-
sibles aux personnes a mobilité réduite, y compris
aux passagers en fauteuil roulant. Les Etats mem-
bres sont libres d’adopter des solutions permettant
d’améliorer I'accessibilité des véhicules autres que
ceux de la classe |, pourvu qu’elles soient confor-
mes aux exigences de la directive.

Dans la plupart des Etats membres, la Directive
2001/85/CE semble ne constituer qu’'une option
par rapport a la législation nationale en vigueur.
Une proposition de directive de la Commission
(COM (2003) 418) pourrait changer cet état de cho-
ses car elle se propose d’abroger I'ancienne Direc-
tive 70/156/CEE , ainsi que les modifications qui y
ont été apportées au fil des ans. Cette nouvelle di-
rective inclura également la Directive 2001/85/CE
assortie d’'une clause supplémentaire qui en fera la
seule base Iégale en matiére de réception d’auto-
bus et d’autocars au sein de I'UE a partir de:

= 2008 pour les nouveaux modeles de véhicules
construits en une étape

= 2010 pour les modeles existants de véhicules
construits en une étape
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= 2009 pour les nouveaux modéles de véhicules
construits en deux étapes ou plus

= 2011 pour les modeles existants de véhicules
construits en deux étapes ou plus

Le Parlement européen a décidé en premiere
lecture d’allonger les périodes transitoires d’'un
an. Le Conseil doit encore trouver une position
commune. Notons cependant que certains Etats
membres vont jusqu’a préconiser d’allonger ces
périodes transitoires de six ans au-dela des délais
proposés par la Commission.

Jusqu’a présent, la Directive Bus n’a pas atteint
son objectif, c’est-a-dire la réalisation d’'un mar-
ché unique. Par exemple, un opérateur espagnol
qui a un besoin immédiat de nouveaux autobus
ne pourra pas les acheter en France parce que les
procédures de réception sont dillérentes. Dans
un marché du transport public en transformation
et marqué par le raccourcissement de la durée
des concessions, ces dillérences représentent
une barriére.

1 Au sens de cette directive, un ‘autobus a plancher surbaissé’ est
un véhicule de classe |, Il ou A dont au moins 35% de la surface
disponible pour les passagers debout forme un espace dépourvu de
marches et donnant accés a au moins une porte de service.

2 Classes de véhicules (Directive 2001/85/CE):

a) Véhicules d’'une capacité supérieure a 22 passagers:

Classe I: véhicules comprenant des places assises ainsi que des
zones destinées aux passagers debout et permettant de fréquents
mouvements de passagers (autobus urbains)

Classe II: véhicules destinés principalement au transport de passa-
gers assis et comportant quelques zones destinées aux passagers
debout (autobus interurbains)

Classe Ill: véhicules congus exclusivement pour le transport de
passagers assis (autocars)

b) Véhicules d’une capacité inférieure ou égale a 22 passagers:

Classe A: véhicules comportant des places assises et des espaces
destinés aux passagers debout

Classe B: véhicules ne comportant que des places assises
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Réception des autobus
et des autocars

Directive du Conseil 70/156/CEE du 6 février 1970
concernant le rapprochement des Iégislations des
Etats membres relatives a la réception des véhicu-
les a moteur et de leurs remorques

(JOL 042 23.02.1970 p. 1)

Directive 97/27/CE du Parlement européen et du
Conseil du 22 juillet 1997 concernant les masses
et dimensions de certaines catégories de véhicules
a moteur et de leurs remorques, et modifiant la
directive 70/156/CEE

(JO L 233 25.08.1997 p. 1)

Directive 2001/85/CE du Parlement européen et
du Conseil 20 novembre 2001 concernant des
dispositions particuliéres applicables aux véhicules
destinés au transport de passagers et comportant,
outre le siege du conducteur, plus de huit places
assises, et modifiant les directives 70/156/CEE et
97/27/CE (JO L 042 13.02.2002 p. 1)

Proposition de Directive du Parlement européen
et du Conseil relative a la réception des véhicules
a moteur, de leurs remorques et des systemes
composants et entités techniques destinés a ces
véhicules. COM(2003)418 final

Poids et dimensions

La Directive 96/53/CE qui fixait les poids et dimen-
sions de certains véhicules routiers, a été modifiée en
2002 par la Directive 2002/7/CE, avec pour consé-
quence des changements notables dans les dimen-
sions autorisées des autobus et autocars circulant
dans I'UE:

= max 13,5 m pour les autobus et autocars a deux
essieux

= max 15 m pour les autobus et autocars a plus de
deux essieux (y compris colres a skis, etc.)

= max 18,75 m pour les autobus articulés et les
autobus avec remorque

= largeur maximale : 2,55 m

< les véhicules existants incompatibles avec la nou-
velle réglementation sont autorisés a circuler jusqu’a
fin 2020.

Ces exigences sont a présent en vigueur dans tous
les Etats membres.

Poids et dimensions

Directive du Conseil 96/53/CE du 25 juillet 1996
fixant, pour certains véhicules routiers circulant
dans la Communauté, les dimensions maximales
autorisées en trafic national et international et les
poids maximaux autorisés en trafic international
(JO L 235, 17/09/1996 P. 0059 - 0075)

Directive 2002/7/CE du Parlement européen et du
Conseil du 18 février 2002 modifiant la directive
96/53/CE fixant, pour certains véhicules routiers
circulant dans la Communauté, les dimensions
maximales autorisées en trafic national et inter-
national et les poids maximaux autorisés en trafic
international

(JO L 067, 09/03/2002 P. 0047 — 0049)

Ceintures de sécurité/sieges

Nombreux sont les Etats membres qui exigent
aujourd’hui l'installation de ceintures de sécu-
rité & deux points d’ancrage sur les véhicules
de classe lll. La Directive 2005/40/CE rend
cette installation obligatoire pour les véhicu-
les de classe Ill et B & partir du 21 avril 2006.
A compter de cette date, les sieges orientés
vers les cotés seront interdits sur les nouveaux
véhicules de ces deux classes. Seule exception:
Les véhicules des classes Ill et B de plus de 10
tonnes pourront comporter des siéges orientés
vers les c6tés a condition qu’ils soient groupés
a l'arriere du véhicule, de maniére a constituer
un salon intégré comptant jusqu’a dix siéges
(style conférence). Ces sieges devront étre au
moins équipés d’'un appuie-téte et d’'une cein-
ture de sécurité a deux points d’ancrage. Cette
dérogation aura ellet pendant cing ans & comp-
ter du 20 octobre 2005. Elle pourra étre proro-
gée si des statistiques fiables sur les accidents
sont disponibles ou si les systémes de retenue
ont encore évolué (Directive 2005/39/CE). Les
autobus et autocars immatriculés avant le

21 avril ne sont pas concernés par l'interdiction
précédemment mentionnée.




Ceintures de sécurité/sieges

Directive du Conseil 74/408/CEE du 22 juillet 1974
concernant le rapprochement des législations des
Etats membres relatives a 'aménagement intérieur
des véhicules a moteur (résistance des sieges et de
leur ancrage)

(JOL22112.08.1974 p. 1)

Directive 2005/39/CE du Parlement européen et du
Conseil du 7 septembre 2005 modifiant la directive
74/408/CEE relative aux siéges, a leurs ancrages
et appuie-téte des véhicules a moteurs

(JO L 255 30.9.2005 p.143)

Tachygraphe numérique

Selon la Directive 3821/85/CEE relative a
I'appareil de contrble des transports routier,
le transport public urbain assuré par des
lignes de bus réguliéres de moins de 50 km
n’est pas concerné par les exigences relati-
ves aux tachygraphes. Il se peut, toutefois,
que la longueur de certain de ces itinéraires
dépasse 50 km. Dans ce cas, la Directive
3821/85/CEE est d’application et un ta-
chygraphe doit étre installé.

La Commission a été contrainte, a plusieurs
reprises, de reporter l'introduction des nou-
veaux tachygraphes numériques. En cause,
les retards subis par les demandes d’homo-
logation introduites par les fabricants de
ces appareils. La date de leur introduction
est a présent fixée au ler mai 2006. Aucune
réglementation n'oblige les exploitants a
installer ce nouveau type de tachygraphe
sur les autobus et les autocars immatriculés
avant cette date.
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Tachygraphe numeérique

Réglement (CEE) N° 3821/85 du Conseil du 20 dé-
cembre 1985 concernant I'appareil de contrble des
transports par route

(JOL 370 31.12.1985 p. 8)

Reglement (CE) N° 2135/98 du Conseil du

24 septembre 1998 modifiant le reglement (CEE)
n° 3821/85 concernant I'appareil de contrble dans
le domaine des transports par route et la directive
88/599/CEE concernant I'application des regle-
ments (CEE) N° 3820/85 et (CEE) N° 3821/85

(JOL 274 09.10.1998 p. 1)

Réglement (CE) N° 1360/2002 de la Commission
du 13 juin 2002 portant septiéme adaptation au
progres technique du reglement (CEE) n° 3821/85
concernant I'appareil de contréle dans le domaine
des transports par route

(JO L 207 05.08.2002 p.1)

Emissions produites par les
moteurs d’autobus et d’autocars

Les regles européennes applicables aux moteurs
de véhicules lourds contenues dans la Directive
1999/96/CE sont habituellement désignées sous
les noms d’Euro I, Il, Ill, IV et V. Euro | est entré

en vigueur en 1992, Euro Il en 1996 et Euro lll en
2000. Les valeurs limites d’émission Euro IV sont
en vigueur depuis le ler octobre 2005 pour les
nouveaux modeles de véhicules et seront d’appli-
cation pour tous les nouveaux véhicules a partir du
ler octobre 2006. Quand aux valeurs limites de la
norme Euro V, elles seront d’application pour tous
les nouveaux modeéles de véhicules a partir du ler
octobre 2008, et pour tous les véhicules a partir du
ler octobre 2009.

Une nouvelle Directive 2005/55/CE actualise les
mesures a prendre a I'’encontre des gaz polluants
émis par les moteurs diesel et les moteurs au gaz.
Elle définit également une norme intitulée “Enhan-
ced Environmentally Friendly Vehicle - EEV”
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(véhicule écologique amélioré) applicable aux
véhicules lourds. Cette Directive va remplacer

les Directives 88/77/CEE et 96/1/CE, ainsi que la
Directive 1999/96/CE précédemment mentionnée
et méme, la Directive 2001/27/CE du 9 novembre
2006. L'objectif de cette nouvelle directive est de
simplifier le texte et de regrouper tous les amen-
dements dans un seul et méme document.

L'entrée en vigueur de la norme Euro IV signifie
que tous les nouveaux véhicules lourds doivent
étre équipés d'un systeme de diagnostic embar-
qué (OBD) ou d'un systéme de mesure embarqué
servant a contrdler les émissions de gaz d’échap-
pement lorsque le véhicule est en circulation, et a
garantir que I'appareil de post-traitement des gaz
d’échappement fonctionne correctement.

Si le systeme de diagnostic embarqué (OBD) signale
un probléme concernant le niveau d’émission du
véhicule, la distance parcourue ou le temps écoulé
depuis ce constat doit étre enregistré. Le fabricant
doit garantir que les niveaux d’émission requis (EEV,
Euro IV et suivants) seront atteints pendant une
durée de vie utile de 200.000 km ou de six ans, au
premier des deux termes échus, pour les bus des
classes | et Il ainsi que pour les bus des classes A
et B (<7,5 tonnes). Pour les bus de la classe Il et les
bus lourds de la classe B, la durée de vie utile est
de 500.000 km ou sept ans.

Pour se conformer aux exigences des normes Euro
IV et Euro V, les fabricants de moteurs diesel ont
été contraints de développer de nouveaux moteurs
plus elcaces. Pour réduire les émissions de NOy,
ils ont choisi deux voies dilJérentes. La majorité
d’entre eux a opté pour 'urée (procédé Ad Blue) en
combinaison avec la technologie de la “Selective
Catalytic Reduction — SCR (réduction catalytique sé-
lective). Les autres ont choisi la solution de I'injec-
tion de gaz d’échappement a I'admission (EGR), une
technologie qui ne nécessite pas I'usage d’additifs.

LUITP a développé une méthode pratique de mesu-
re de la consommation de carburant appelée SORT.
C’est important car les nouvelles technologies dé-
veloppées pour satisfaire par exemple aux exigen-
ces de la norme Euro IV sont directement liées a la
consommation de carburant. LUITP estime que c’est
la consommation de carburant de 'autobus dans
de réelles conditions d’exploitation et non celle du
moteur qui doit étre mesurée.

Emissions produites par les
moteurs d’autobus et d’autocars

Directive du Conseil 88/77/CEE du 3 décembre
1987 concernant le rapprochement des Iégislations
des Etats membres relatives aux mesures a pren-
dre contre les émissions de gaz polluants prove-
nant des moteurs Diesel destinés a la propulsion
des véhicules (JO L 036 09.02.1988 p. 33)

Directive 1999/96/CE du Parlement européen et
du Conseil du 13 décembre 1999 concernant le
rapprochement des législations des Etats membres
relatives aux mesures a prendre contre les émis-
sions de gaz polluants et de particules polluantes
provenant des moteurs a allumage par compres-
sion destinés a la propulsion des véhicules et les
émissions de gaz polluants provenant des moteurs
a allumage commandé fonctionnant au gaz natu-
rel ou au gaz de pétrole liquéfié et destinés a la
propulsion des véhicules, et modifiant la directive
88/77/CEE (JO L 044 16.02.2000 p. 1)

Directive 2001/27/CE de la Commission du

10 avril 2001 portant adaptation au progres tech-
nique de la directive 88/77/CEE du Conseil concer-
nant le rapprochement des Iégislations des Etats
membres relatives aux mesures a prendre contre
les émissions de gaz polluants et de particules
polluantes provenant des moteurs a allumage par
compression destinés a la propulsion des véhicules
et les émissions de gaz polluants provenant des
moteurs a allumage commandé fonctionnant au
gaz naturel ou au gaz de pétrole liquéfié et desti-
nés a la propulsion des véhicules (Texte présentant
de l'intérét pour I’AEE)

(O L 107 18.04.2001 p. 10)

Directive 2005/55/CE du Parlement européen et
du Conseil du 28 septembre 2005 concernant le
rapprochement des législations des Etats membres
relatives aux mesures a prendre contre les émis-
sions de gaz polluants et de particules polluantes
provenant des moteurs a allumage par compres-
sion destinés a la propulsion des véhicules et les
émissions de gaz polluants provenant des moteurs
a allumage commandé fonctionnant au gaz naturel
ou au gaz de pétrole liquéfié et destinés a la pro-
pulsion des véhicules (Texte présentant de l'intérét
pour I’AEE) (JO L 275, 20/10/2005 p. 1)




Réglementations indirectes

Qualité de l'air

La directive sur la qualité de l'air (Directive
1999/30/CE) vise a préserver et a améliorer la
qualité de I'air ambiant. Elle définit des méthodes
d’évaluation des concentrations, des valeurs limites
ainsi que des seuils d'alerte pour les concentrations
d’anhydride sulfureux (SO2), d’oxydes d’azote (NOy),
de dioxyde d’azote (NO2), de microparticules

(PM 10) et de plomb (Pb) dans l'air.

Bien que cette directive n’ait aucune incidence
directe sur la conception des véhicules, de nombreu-
ses villes font I'objet de pressions accrues en vue de
mettre en service des véhicules de transport public
répondant aux normes d’émission les plus rigoureu-
ses. Ainsi, I'entrée en vigueur, le ler janvier 2005,
des valeurs limites pour les PM 10 a conduit certains
a exiger que I'on n'utilise que des bus urbains ne
produisant que de trés faibles émissions de PM 10.

En prévision de I'entrée en vigueur de nouveaux
seuils d’émission de NOx/NO2, les entreprises et
autorités de transport public doivent donc se prépa-
rer a des discussions semblables a celles de 2005
et a des demandes pressantes en vue de mettre en
service des flottes d’autobus a faible taux d’émission
de NOx/NO>. Aussi convient-il dés a présent d’envi-
sager I'achat de véhicules Euro V/EEV et ce, d’autant
plus que des discussions sont en cours au niveau
européen afin de fixer également des seuils pour les
particules PM 2,5 de trés petites dimensions.

Les pressions en vue d’adapter les flottes existantes
d’autobus vont également s’intensifier. A I'heure
actuelle, il n’existe cependant aucune législation
imposant I'accélération de I'adaptation des flottes
d’autobus.
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Qualité de l'air

Directive 96/62/CE du Conseil du 27 septembre
1996 concernant I'évaluation et la gestion de la
qualité de I'air ambiant

(JO L 296, 21/11/1996, p. 55-63)

Directive 1999/30/CE du Conseil du 22 avril
1999 relative a la fixation de valeurs limites
pour I'anhydride sulfureux, le dioxyde d'azote
et les oxydes d’azote, les particules et le plomb
dans l'air ambiant

(JOL 163, 29/06/1999 P. 41-60)

E[Jcacité énergétique
— Formation des conducteurs

Dans son Livre Vert3 sur I'e[Icacité énergétique
COM(2005) 265 de juin 2005, la Commission
européenne fait observer que le comportement
des conducteurs influence la consommation

de carburant. D’ou I'importance de la mise

en oeuvre de la Directive 2003/59/CE sur la
formation des conducteurs dans les Etats mem-
bres. Par ailleurs, des discussions sont en cours
a I'échelle européenne en vue de proposer un
nouveau texte prévoyant la mise en ceuvre, au
niveau des véhicules, de mesures techniques
destinées a influencer le comportement des
conducteurs et la consommation de carburant.

3 Un “Livre Vert” est un document établi par la Commission
européenne qui fait le point sur un sujet particulier, propose
des idées et évoque des perspectives. Ce document n’a aucun
caractére |égislatif.
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E[Jcacité énergétique
— Formation des conducteurs

Directive 2003/59/CE du Parlement européen et du
Conseil du 15 juillet 2003 relative a la qualification
initiale et & la formation continue des conducteurs
de certains véhicules routiers allectés aux trans-
ports de marchandises ou de voyageurs, modifiant
le reglement (CEE) n° 3820/85 du Conseil ainsi que
la directive 91/439/CEE du Conseil et abrogeant la
directive 76/914/CEE du Conseil

(JO L 226 10.09.2003 p. 4)

Carburants,
y compris carburants alternatifs

La Directive 98/70/CEE modifiée par la Directive
2003/17/CE contient des spécifications relatives
a la qualité du carburant diesel, I'accent étant

mis sur la teneur en soufre. La Recommandation
2005/27/CE de la Commission invite les Etats
membres a assurer la disponibilité sur leurs terri-
toires respectifs de carburants diesel d’'une teneur
en soufre maximale de 10 ppm.

Souhaitant diversifier les sources d’approvisionne-
ment en énergie de I'Union européenne, les institu-
tions européennes mettent de plus en plus I'accent
sur les carburants alternatifs. Le Livre Vert de la
Commission COM(2000)769 intitulé ‘Vers une stra-
tégie européenne de sécurité d’'approvisionnement’
a fixé pour objectif la substitution, d’ici a 2020, de
20 % du volume de carburants classiques consom-
més par le transport routier.

La Directive 2003/30/CE, qui vise & promouvoir
I'utilisation des biocarburants, stipule que les Etats
membres doivent veiller a ce qu’'un pourcentage
minimal de biocarburants soit mis en vente sur
leurs marchés respectifs: 2 % d’ici au 31 décembre
2005 et 5,75 % d’ici au 31 décembre 2010. Afin
d’atteindre ou méme dépasser ces objectifs, des
discussions sont en cours au niveau européen en
vue de promouvoir davantage les biocarburants et
les autres carburants renouvelables.

Dans ces conditions, il est évident que I'option des
systémes a propulsion électrique devient elle aussi
plus intéressante puisque I'électricité peut étre pro-
duite a partir de sources diverses telles le vent, le

soleil ou I'’énergie hydraulique. Dans ce

contexte, les véhicules hybrides, mais aussi
les systemes de trolleybus, suscitent un inté-
rét croissant.

En ce qui concerne la taxation du carburant
diesel destiné a un usage commercial (le
transport de passagers, par exemple), la Di-
rective 2003/96/CE autorise les Etats mem-
bres a appliquer des taux réduits de taxation
pour les transports publics locaux de passa-
gers, a condition qu'ils respectent les niveaux
minima de taxation en vigueur dans I'UE. Les
Etats membres souhaitant introduire, soit

des réductions supplémentaires (au-dela du
niveau minimal de taxation), soit des exonéra-
tions totales, doivent demander l'autorisation
du Conseil. La Directive stipule également que
les taxes sur les biocarburants peuvent étre
réduites, voire totalement supprimées.

Carburants,
y compris carburants alternatifs

Directive 98/70/CE du Parlement européen et du
Conseil du 13 octobre 1998 concernant la qualité
de I'essence et des carburants diesel et modifiant
la directive 93/12/CEE du Conseil

(JO L 350, 28/12/1998 p. 58)

Directive 2003/96/CE du Conseil du 27 octobre
2003 restructurant le cadre communautaire de
taxation des produits énergétiques et de I'électri-
cité (Texte présentant de I'intérét pour I'’AEE)
(JOL 283, 31/10/2003, p. 51)

Directive 2003/17/CE du Parlement européen et
du Conseil du 3 mars 2003 modifiant la directive
98/70/CE concernant la qualité de I'essence et
des carburants diesel (Texte présentant de I'intérét
pour I'EEE) JO L 076 , 22/03/2003 P. 10)

Recommandation de la Commission 2005/27/CE
du 12 janvier 2005 sur ce qui constitue, aux fins
de la directive 98/70/CE du Parlement européen
et du Conseil concernant la qualité de I'essence et
des carburants diesel, la disponibilité d’essence
sans plomb et de carburant diesel a teneur maxi-
male en soufre sur une base géographique judi-
cieusement équilibrée (JO L 15, 19.1.2005 p.26)

Directive 2003/30/CE du Parlement européen et
du Conseil du 8 mai 2003 visant a promouvoir
I'utilisation de biocarburants ou autres carburants
renouvelables dans les transports

(JOL 123, 17/05/2003 p. 42 — 46)




Acquisition de véhicules
de transport routier
par les organismes publics

Le 21 décembre 2005, la Commission a pré-
senté une proposition de directive portant sur

la promotion des véhicules de transport routier
propres. Elle énumére une série de criteres s'ap-
pliquant a I'acquisition de véhicules tels que les
autobus ou les bennes a ordures, destinés aux
flottes appartenant a des organismes publics.
Lintention de la Commission est de créer un
marché de véhicules propres. Les auteurs de la
proposition envisagent d’exiger qu’au moins 25%
de tous les nouveaux véhicules lourds

(> 3,5 t) achetés soient conformes a la norme
EEV (Environmentally Enhanced Vehicles), une
norme trés exigeante. Bien que l'intention
aldchée par la Commission en présentant cette
proposition soit de promouvoir les carburants et
technologies alternatifs (gaz, hydrogéne, bio-
carburants, motorisations hybrides et véhicules
totalement électriques), les technologies du ga-
zole propre seront également acceptées pourvu
qu’elles soient conformes a la norme EEV. La Di-
rective sera d’application pour tous les véhicules
acquis par achat ou leasing par des organismes
publics ou des opérateurs engagés contractuel-
lement par des organismes publics pour fournir
des services de transport.

La proposition est actuellement débattue par

le Parlement européen. Il semble qu’un quota
supérieur a 25 % et des seuils d’émission plus
rigoureux que ceux figurant dans la norme

EEV vont étre proposés. La premiére lecture
devrait avoir lieu d’ici le début de la période

de vacances 2006. On ne sait pas encore pour
I'instant si le Conseil examinera le dossier en
automne 2006 et suivra I'opinion du Parlement,
ou méme, s'’il rejettera la proposition de la
Commission. Si, toutefois, le Conseil parvient a
prendre position d’ici a la fin de I'année - et si
cette position correspond a celle du Parlement —,
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la Directive pourrait entrer en vigueur dés fin
2006/début 2007. Les Etats membres dispose-
ront alors d’'un délai de 12 mois maximum pour
transposer la directive dans leurs législations
nationales respectives.

Si elle est adoptée, cette directive aura pour
elet d’accélérer la commercialisation des
autobus et autres véhicules lourds EEV. Les
constructeurs de bus devront étre en mesure
de proposer les technologies nécessaires
(technologies diesel et alternatives). Quant aux
autorités et aux entreprises de transport, elles
devront s’attendre a des co(ts supplémentaires
liés a I'achat des véhicules EEV.

Dans sa prise de position de mars 2006, Le
Comité UE de I'UITP s’interroge sur la nécessité
d’une telle directive et rappelle que I'entrée en
vigueur de la norme Euro V est de toute manie-
re prévue pour 2008. Voir également le chapi-
tre “Informations UITP complémentaires”.

En 2004, le “High Level Group Bus” de I'UITP a
élaboré une brochure intitulée “Structure des
appels d’olres UITP " qui recommande une
structure de base pour les cahiers des charges
et contient de précieuses informations sur la
maniére d'aborder les criteres d’évaluation des
appels d’olres.

Acquisition de véhicules
de transport routier
par les organismes publics

Proposition de Directive du Parlement
européen et du Conseil relative a la pro-
motion de véhicules de transport routier
propres

COM(2005) 634 du 21 décembre 2005
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Informations UITP
complémentaires

UITP (2004): Rapport sur “Les carburants propres dans le transport public routier”
UITP (2004): SORT - Standardisation des cycles d’essais sur route
UITP (2004): Structure UITP des appels d’oldres — pour I'achat de nouveaux bus

UITP (2005): Législation environnementale de I’'Union européenne - La législation
existante et en proposition, et son impact potentiel sur le transport public

Position du Comité UE de I'UITP sur la Proposition de Directive de la Commission
relative a la promotion de véhicules de transport routier propres COM(2005) 634,
mars 2006: www.uitp.com/eupolicy/publications.cfm

Position du Comité UE de I'UITP concernant le Programme européen sur le change-
ment climatique et le Livre Vert sur I'e[Jcacité énergétique,
mars 2006: www.uitp.com/eupolicy/publications.cfm

Les publications de 'UITP peuvent étre obtenues via le Secrétariat de I'UITP ou
Mobi+ a I'adresse Internet suivante www.uitp.com/mobi/index.cfm

Toutes les directives et tous les Livres Verts mentionnés peuvent étre obtenus a
I'adresse Internet suivante: http://eur-lex.europa.eu




Liste des

abréviations
utilisées dans

le texte

UE

DG Enterprise

DG TREN

DG Environnement
UN/ECE

COM

JO

OBD

EEV

SCR

SORT

AEE

EGR
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Union européenne

Direction générale Entreprise et Industrie

Direction générale Transport et Energie

Direction générale Environnement

Commission économique des Nations Unies pour I'Europe

Propositions législatives et autres communications de la
Commission européenne au Parlement européen, au Conseil
européen et/ou aux autres institutions.

Journal oCciel

On-board diagnostic system
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Einleitung

Dieses Informationsdossier gibt aus der Perspektive der Linien- und Reisebusbetrei-
ber einen Uberblick tber die bestehenden, vorgeschlagenen und zu erwartenden
EU-Rechtsvorschriften, die Auswirkungen auf den Linien- und Reisebusmarkt haben.
Sein Schwerpunkt liegt dabei auf vorrangig technischen Regelungen fir Busse und
weniger auf Regelungen zur Durchfihrung von Busverkehren.

Auf EU-Ebene werden die meisten der technischen Richtlinien, die sich direkt auf den
Bau der Fahrzeuge auswirken, von der GD Unternehmen und in gewissem Umfang
von der GD TREN ausgearbeitet. Es scheint nun bei der Europdischen Kommission
einen Trend dahingehend zu geben, die Kooperation mit den Einrichtungen der UN-
Wirtschaftskommission fur Europa (UN/ECE) und die Arbeit in ihren verschiedenen
Arbeitsgruppen, die sich mit den Fahrzeugen befassen, zu verstarken.

Daruber hinaus bericksichtigt dieser Bericht auch indirekte Anforderungen an Lini-
en- und Reisebusse, die sich aus den Umweltvorschriften ergeben, die insbesonde-
re von der GD Umwelt, aber auch von der GD TREN ausgearbeitet wurden.

Guido del Mese
Prasident des UITP-Komitees Europdaische Union




Anforderungen mit
direkten Auswirkungen

Genehmigung von Linien- und
Reisebussen

Die Richtlinie Uber die Typengenehmigung von
Fahrzeugen mit mehr als acht Sitzen auf3er dem
Fahrersitz (Richtlinie 2001/85/EG, allgemein als
Busrichtlinie bezeichnet) ist seit dem 13. August
2003 in allen Mitgliedstaaten in Kraft. Abgesehen
davon, dass sie die EU-Typengenehmigung von
Linien- und Reisebussen regelt, besteht das Ziel

der Richtlinie darin, die Sicherheit der Fahrgaste zu
gewahrleisten und die Zuganglichkeit der Fahrzeu-
ge fur Menschen mit eingeschrankter Mobilitat zu
ermdglichenl. Neben der Erfuillung anderer Anforde-
rungen sollen Fahrzeuge der Klasse 12 fiir Menschen
mit eingeschrankter Mobilitdt und dabei auch fur
Rollstuhlfahrer zuganglich sein. Den Mitgliedstaa-
ten steht es frei, Lésungen zu wahlen, die auch die
Zuganglichkeit von anderen Fahrzeugen als denen
der Klasse | verbessern, sofern diese Fahrzeuge den
Vorschriften der Richtlinie entsprechen.

In den meisten Mitgliedstaaten scheint Richtlinie
2001/85/EG nur eine Option zu den bestehen-
den nationalen Rechtsvorschriften zu sein. Der
Kommissionsvorschlag KOM(2003) 418 kann das
andern. Dieser neue Vorschlag wird die alte Typen-
genehmigungsrichtlinie einschlieBlich aller Ande-
rungen, die Uber die Jahre vorgenommen wurden,
aufheben. Die neue Richtlinie wird auch Richtlinie
2001/85/EG mit einem Zusatz enthalten, so dass
sie zur einzigen Rechtsgrundlage fur die Genehmi-
gung von Linien- und Reisebussen in der EU wird.
Dabei ist folgender Zeitplan vorgesehen:

= 2008 - neue Fahrzeugtypen, die in einer Stufe
gefertigt sind

= 2010 - bestehende Fahrzeugtypen, die in einer
Stufe gefertigt sind
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= 2009 - neue Fahrzeugtypen, die in zwei oder
mehr Stufen gefertigt sind

= 2011 - bestehende Fahrzeugtypen, die in zwei
oder mehr Stufen gefertigt sind

Das Européische Parlament hat in seiner ersten
Lesung beschlossen, dass die Ubergangszeiten
allesamt um ein Jahr verlangert werden sollten.
Der Rat muss noch zu einem gemeinsamen Stand-
punkt gelangen. Es gibt indessen Mitgliedstaaten,
die fur Ubergangszeitraume eintreten, die um
sechs Jahre langer sind als von der Kommission
vorgeschlagen.

Das Ziel der Busrichtlinie, ndmlich die Entstehung
eines Binnenmarktes zu fordern, ist bislang nicht
erreicht worden. Wenn beispielsweise ein Betrei-
ber in Spanien schnell zuséatzliche Busse benétigt,
dann kann er sie aufgrund von Unterschieden bei
der Typengenehmigung nicht in Frankreich besor-
gen. Auf einem sich verandernden OPNV-Markt
mit klirzeren Konzessionszeitraumen bleibt dies
ein Hemmnis.

11 diesem Zusammenhang wird ein ,Niederflurfahrzeug’ als Fahr-
zeug der Klasse |, Il oder A definiert, bei dem mindestens 35 % der
fur Fahrgaste verfugbaren Stehplatzflache eine stufenlose Flache
bilden und Zugang zu mindestens einer Betriebstur bieten.

2 Fahrzeugklassen (Richtlinie 2001/85/EG):
a) Fahrzeuge zur Beférderung von mehr als 22 Fahrgasten:

Klasse I: Fahrzeuge mit Sitz- und Stehplatzen, die die Beférderung
von Fahrgéasten auf Strecken mit zahlreichen Haltestellen ermdogli-
chen (Stadtbusse)

Klasse II: Fahrzeuge, die hauptséachlich fur die Beférderung sitzen-
der Fahrgéste konzipiert sind und Uber einige Stehplatze verfigen
(Uberlandbusse)

Klasse Ill: Fahrzeuge, die ausschlieflich Uber Sitzplatze verfugen
(Reisebusse)

b) Fahrzeuge zur Befdrderung von bis zu 22 Fahrgéasten:
Klasse A: Fahrzeuge mit Sitz- und Stehplatzen
Klasse B: Fahrzeuge, die ausschlielich Uber Sitzplatze verfigen
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Genehmigung von Linien- und
Reisebussen

Richtlinie 70/156/EWG des Rates vom 6. Febru-
ar 1970 zur Angleichung der Rechtsvorschriften
der Mitgliedstaaten uber die Betriebserlaubnis fur
Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhanger

(ABI. Nr. L 042 vom 23.02.1970 S. 1)

Richtlinie 97/27/EG des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 22. Juli 1997 uber die Massen
und Abmessungen bestimmter Klassen von Kraft-
fahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern und zur
Anderung der Richtlinie 70/156/EWG
(ABI. Nr. L 233 vom 25.08.1997 S. 1)

Richtlinie 2001/85/EG des Européischen Parla-
ments und des Rates vom 20. November 2001
Uber besondere Vorschriften fur Fahrzeuge zur
Personenbeférderung mit mehr als acht Sitzplatzen
auRer dem Fahrersitz und zur Anderung der Richt-
linien 70/156/EWG und 97/27/EG

(ABI. Nr. L 042 vom 13.02.2002 S. 1)

Vorschlag fur eine Richtlinie des Europaischen Par-
laments und des Rates Uber die Genehmigung ftr
Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhanger sowie
fur Systeme, Bauteile und selbststandige techni-
sche Einheiten dieser Fahrzeuge, KOM(2003)418
endgultig.

Gewichte und Abmessungen

Im Jahr 2002 wurde die Richtlinie 96/53/EG uber
die Gewichte und Abmessungen geandert (Richtl.
2002/7/EG), so dass sich erhebliche Neuerungen in
Bezug auf die in der EU zulassigen Abmessungen
von Linien- und Reisebussen ergaben:

= maximale Lange 13,5 m fir zweiachsige Sololini-
en- und Soloreisebusse

< maximale Lange 15 m fir Sololinien- und Solorei-
sebusse mit mehr als zwei Achsen (einschlief3lich
Skiboxen etc.)

= maximale Lange 18,75 m fir Gelenkbusse sowie
Bus + Anhéanger

= maximale Breite 2,55 m

= Der Verkehr mit Fahrzeugen, die vor der An-
wendung der Richtlinie zugelassen oder in Betrieb
genommen wurden und die Anforderungen nicht
erfullen, darf bis Ende 2020 gestattet werden.

Diese Anforderungen sind inzwischen in allen Mit-
gliedstaaten in Kraft.

Gewichte und Abmessungen

Richtlinie 96/53/EG des Rates vom 25. Juli 1996
zur Festlegung der héchstzulassigen Abmessungen
fur bestimmte StraBenfahrzeuge im innerstaatli-
chen und grenziberschreitenden Verkehr in der Ge-
meinschaft sowie zur Festlegung der hdchstzulas-
sigen Gewichte im grenztberschreitenden Verkehr
(ABI. Nr. L 235 vom 17.09.1996 S. 0059 - 0075)

Richtlinie 2002/7/EG des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 18. Februar 2002 zur Anderung
der Richtlinie 96/53/EG des Rates zur Festlegung
der hochstzulassigen Abmessungen fur bestimmte
StralRenfahrzeuge im innerstaatlichen und grenzi-
berschreitenden Verkehr in der Gemeinschaft so-
wie zur Festlegung der hochstzuldssigen Gewichte
im grenzuberschreitenden Verkehr

(ABI. Nr. L 067 vom 09.03.2002 S. 0047 — 0049)

Sicherheitsgurte/Sitzplatze

Viele Mitgliedstaaten verlangen heute in Klas-
se-lll-Fahrzeugen den Einbau von Zweipunkt-Si-
cherheitsgurten. GemaR Richtlinie 2005/40/EG
wird dies ab 21. April 2006 in Fahrzeugen der
Klasse Il und der Klasse B zur Pflicht. Ab diesem
Datum wird auch der Einbau nach der Seite ge-
richteter Sitze in neuen Fahrzeugen der Klasse
Il und der Klasse B untersagt mit einer Ausnah-
me: Fahrzeuge der Klassen Il und B mit mehr
als 10 Tonnen diurfen mit nach der Seite gerich-
teten Sitzen ausgestattet werden, wenn diese
im rtickwartigen Teil des Fahrzeugs so gruppiert
sind, dass sie einen integrierten Salon mit bis
zu zehn Sitzen bilden (Konferenzsitzplatze).
Diese Sitze sind zumindest mit einer Kopfstutze
und einem Zweipunkt-Sicherheitsgurt auszustat-
ten. Diese Ausnahme von der Grundregel soll
fur funf Jahre ab dem 20. Oktober 2005 gelten.
Sie kann verlangert werden, wenn verlassliche
Unfallstatistiken verfiigbar sind oder die Rick-
haltesysteme weiterentwickelt wurden (Richt-
linie 2005/39/EG). Linien- und Reisebusse, die
vor dem 21. April zugelassen wurden, sind von
dieser Regelung nicht betrolen.




Sicherheitsgurte/Sitzplatze

Richtlinie 74/408/EWG des Rates vom 22. Juli 1974
zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mit-
gliedstaaten Uber die Innenausstattung der Kraft-
fahrzeuge (Widerstandsfahigkeit der Sitze und ihrer
Verankerungen)

(ABI. Nr. L 221 vom 12.08.1974 S. 1)

Richtlinie 2005/39/EG des Europaischen Parla-
ments und des Rates vom 7. September 2005 zur
Anderung der Richtlinie 74/408/EWG des Rates
Uber Kraftfahrzeuge hinsichtlich der Sitze, ihrer
Verankerungen und Kopfstutzen.

(ABI. Nr. L 255 vom 30.9.2005 S. 143)

Digitaler Fahrtenschreiber

Gemal Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 uber
das Kontrollgerat im StraBenverkehr sind
Busse im d60entlichen Linienverkehr auf Stre-
cken von unter 50 km von der Fahrtenschrei-
berpflicht ausgenommen. Allerdings mag es
einzelne Linien geben, die langer als 50 km
sind, auf die die Richtlinie anzuwenden ist
und bei denen ein Fahrtenschreiber verwen-
det werden muss.

Das Problem mit dem neuen digitalen Fahr-
tenschreiber sind die Verzogerungen, mit
denen die Hersteller der Fahrtenschreiber
bei der Erteilung der Typengenehmigung fur
ihre Gerate konfrontiert werden. Dies hat die
Kommission dazu gezwungen, die Einfiuh-
rung immer wieder zu verschieben. Der Ein-
fuhrungstermin ist nun auf den 1. Mai 2006
festgelegt. Linien- oder Reisebusse, die vor
diesem Termin zugelassen wurden, muissen
nicht mit einem digitalen Fahrtenschreiber
nachgerustet werden.
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Digitaler Fahrtenschreiber

Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 des Rates vom
20. Dezember 1985 Uber das Kontrollgerat im
StraBenverkehr

(ABI. Nr. L 370 vom 31.12.1985 S. 8)

Verordnung (EG) Nr. 2135/98 des Rates vom

24. September 1998 zur Anderung der Verordnung
(EWG) Nr. 3821/85 lber das Kontrollgerat im Stra-
Renverkehr und der Richtlinie 88/599/EWG uber
die Anwendung der Verordnungen

(EWG) Nr. 3820/84 und (EWG) Nr. 3821/85

(ABI. Nr. L 274 vom 09.10.1998 S. 1)

Verordnung (EG) Nr. 1360/2002 der Kommission
vom 13. Juni 2002 zur siebten Anpassung der
Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 des Rates Uber das
Kontrollgerat im StraBenverkehr an den techni-
schen Fortschritt

(ABI. Nr. L 207 vom 05.08.2002 S. 1)

Emissionen von Linien- und
Reisebussen

Die européischen Vorschriften flur Nutzfahrzeug-
motoren, die in Richtlinie 1999/96/EG enthalten
sind, werden allgemein als Euro | bis V bezeich-
net. Euro | wurde 1992 eingefuhrt, Euro Il im Jahr
1996 und Euro Il im Jahr 2000. Die Euro-IV-Emis-
sionsgrenzwerte sind seit 1. Oktober 2005 fur
neue Fahrzeugtypen in Kraft und werden ab

1. Oktober 2006 fur alle neuen Fahrzeuge gelten.
Die Euro-V-Grenzwerte treten ab 1. Oktober 2008
far neue Fahrzeugtypen und ab 1. Oktober 2009
fur alle Fahrzeuge in Kraft.

Die neue Richtlinie 2005/55/EG enthalt eine Ak-
tualisierung der MaRnahmen gegen die Emission
gasformiger Schadstole von Diesel- und Gasmo-
toren. Auch wird darin die EEV-Norm (EEV steht fur
~besonders umweltfreundliches Fahrzeug”) defi-
niert, die auf schwere Nutzfahrzeuge anzuwenden
ist. Richtlinie 2005/55/EG wird ab 9. November
2006 Richtlinie 88/77/EWG, Richtlinie 96/1/EG,
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die obengenannte Richtlinie 1999/96/EG und auch
Richtlinie 2001/27/EG ersetzen. Mit dieser neu-

en Richtlinie sollen der Text vereinfacht und alle
Anderungen in einem Dokument zusammengefasst
werden.

Mit der Einfihrung von Euro-IV-Motoren missen

alle neuen schweren Nutzfahrzeuge mit einem On-
Board-Diagnose-System (OBD) oder einem On-Board-
Messsystem ausgestattet werden, um die Abgas-
emissionen wahrend des Betriebs zu tiberwachen
und sicherzustellen, dass die Einrichtungen zur Ab-
gasnachbehandlung ordnungsgemaf funktionieren.

Wenn das On-Board-Diagnose-System (OBD) Pro-
bleme mit der Emissionsleistung des Fahrzeugs
anzeigt, dann sollte im System die seit Eintreten
des Fehlers gefahrene Wegstrecke oder vergange-
ne Zeitspanne gespeichert werden. Der Herstel-
ler muss gewahrleisten, dass die erforderlichen
Emissionswerte (EEV, Euro IV und nachfolgende)
wahrend einer Einsatzdauer von 200 000 km oder
sechs Jahren, je nachdem, was zuerst eintritt, bei
Bussen der Klasse | und Klasse Il sowie bei Bus-
sen der Klasse A und Klasse B (<7,5 Tonnen) nicht
Uberschritten werden. Bei Bussen der Klasse Il und
schweren Bussen der Klasse B ist der Einsatz auf
500 000 km bzw. sieben Jahre beschrankt.

Damit die Dieselmotoren die Anforderungen von
Euro IV und Euro V erfullen kdnnen, waren die
Hersteller dazu gezwungen, neue und e[Jziente-
re Dieselmotoren zu entwickeln. Dabei haben sie
eine von zwei unterschiedlichen Méglichkeiten
gewahlt, um insbesondere die NOx-Emissionen zu
reduzieren. Eine Mehrheit der Hersteller hat sich
fur HarnstoO (AdBlue) in Verbindung mit der soge-
nannten Selective Catalytic Reduction (SCR - se-
lektive katalytische Reduktion) entschieden. Die
andere Mdéglichkeit, das Problem zu Idsen, ist die
Nutzung der Abgasruckfuhrung, die ohne jegliche
ZusatzstoOe funktioniert.

Die UITP hat eine Methode namens SORT entwi-
ckelt, mit der der KraftstoOverbrauch unter realen
Einsatzbedingungen gemessen werden kann. Dies
ist wichtig, da neue Technologien zur Einhaltung
beispielsweise des Euro-IV-Standards, direkt mit
dem KraftstoOverbrauch zusammenhéangen. Die
UITP vertritt den Standpunkt, dass der Kraftsto[l-
verbrauch unter realen Betriebsbedingungen am
Bus und nicht am Motor gemessen werden sollte.

Emissionen von Linien- und
Reisebussen

Richtlinie 88/77/EWG des Rates vom 3. Dezember
1987 zur Angleichung der Rechtsvorschriften der
Mitgliedstaaten Uber MalBnahmen gegen die Emis-
sion gas- und partikelférmiger Schadstolle aus
Dieselmotoren zum Antrieb von Fahrzeugen

(ABI. Nr. L 036 vom 09.02.1988 S. 33)

Richtlinie 1999/96/EG des Europaischen Parla-
ments und des Rates vom 13. Dezember 1999 zur
Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitglied-
staaten Uber Manahmen gegen die Emission
gasformiger SchadstoUe und luftverunreinigender
Partikel aus Selbstziindungsmotoren zum Antrieb
von Fahrzeugen und die Emission gasformiger
Schadstolle aus mit Erdgas oder Fllssiggas be-
triebenen Fremdziindungsmotoren zum Antrieb
von Fahrzeugen und zur Anderung der Richtlinie
88/77/EWG des Rates

(ABI. Nr. L 044 vom 16.02.2000 S. 1)

Richtlinie 2001/27/EG der Kommission vom

10. April 2001 zur Anpassung der Richtlinie
88/77/EWG des Rates zur Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten tber
MaRnahmen gegen die Emission gasformiger
Schadstolle und luftverunreinigender Partikel aus
Selbstziindungsmotoren zum Antrieb von Fahr-
zeugen und die Emission gasférmiger Schadstof-
fe aus mit Erdgas oder Flussiggas betriebenen
Fremdzindungsmotoren zum Antrieb von Fahr-
zeugen an den technischen Fortschritt (Text von
Bedeutung fiir den EWR)

(ABI. Nr. L 107 vom 18.04.2001 S. 10)

Richtlinie 2005/55/EG des Européischen Parla-
ments und des Rates vom 28. September 2005
zur Angleichung der Rechtsvorschriften der Mit-
gliedstaaten Glber MaBnahmen gegen die Emission
gasformiger Schadstole und luftverunreinigender
Partikel aus Selbstziindungsmotoren zum Antrieb
von Fahrzeugen und die Emission gasformiger
Schadstolle aus mit Flissiggas oder Erdgas betrie-
benen Fremdzindungsmotoren zum Antrieb von
Fahrzeugen (Text von Bedeutung fiir den EWR)
(ABI. Nr. L 275 vom 20.10.2005 S. 1)




Indirekte Anforderungen

Luftqualitat

Die so genannte ,Feinstaubrichtlinie” 1999/30/EG
Uber die Luftqualitat soll der Sicherung und Verbes-
serung der Luftqualitat dienen. Darin werden Me-
thoden zur Beurteilung der Konzentrationen sowie
Grenzwerte und Alarmschwellen fur die Konzentra-
tionen von Schwefeldioxid (SO2), Stickstoloxiden
und StickstoOdioxid (NOx/NOy), kleinen Partikeln
(PM10) und Blei (Pb) in der Luft festgelegt.

Wenngleich diese Richtlinie keine direkten Auswir-
kungen auf die Konstruktion von Fahrzeugen hat,
nimmt in vielen Stadten der Druck auf die OPNV-
Betreiber, Fahrzeuge einzusetzen, die den hochsten
Emissionsstandards genugen, zu. Am 1. Januar 2005
sind die PM10-Grenzwerte in Kraft getreten, was zu
der Forderung gefuhrt hatte, nur Stadtbusse mit sehr
geringen PM10-Emissionen zu betreiben.

Vor allem mit Blick auf das Jahr 2010, wenn die
neuen Grenzwerte fir NOx/NO> in Kraft treten,
sollten die OPNV-Unternehmen und Behérden darauf
vorbereitet sein, dass es zu dhnlichen Diskussionen
wie im Jahr 2005 kommt und Forderungen erhoben
werden, nur Busse mit einem geringen NOx/NO2-
AusstolB zu betreiben. Aus diesem Grund sollte
bereits jetzt die Anschaldung von Euro-V/EEV-Fahr-
zeugen erwogen werden, wobei auch zu beruck-
sichtigen ist, dass auf europdaischer Ebene zur Zeit
daruber diskutiert wird, zusatzliche Grenzwerte fir
besonders feine Partikel mit einem Durchmesser
von bis zu 2,5 um (PM2,5) festzulegen.

Auch wird der Druck im Hinblick auf eine Nachrus-
tung bestehender Busflotten zunehmen. Zur Zeit
gibt es kein Gesetz bezutglich einer (beschleunig-
ten) Nachristung der Busflotten.

32

Luftqualitat

Richtlinie 96/62/EG des Rates vom

27. September 1996 uber die Beurteilung
und Kontrolle der Luftqualitat

(ABI. Nr. L 296 vom 21.11.1996 S. 55-63)

Richtlinie 1999/30/EG des Rates vom

22. April 1999 uUber Grenzwerte fur
Schwefeldioxid, Stickstoldioxid und Stick-
stoloxide, Partikel und Blei in der Luft
(ABI. Nr. L 163 vom 29.06.1999 S. 41-60)

Energieel]zienz
— Fahrerausbildung

In ihrem Griinbuch3 wiber Energiee[lzienz
KOM(2005) 265 vom Juni 2005 stellt die Kom-
mission fest, dass der KraftstoOverbrauch mit
dem Fahrerverhalten in Zusammenhang steht.
Unter diesem Aspekt ist es von Bedeutung,
wie die Richtlinie 2003/59/EG Uber die Grund-
qualifikation und Weiterbildung der Fahrer in
den Mitgliedstaaten umgesetzt wird. Auf euro-
paischer Ebene wird zudem dariber diskutiert,
weitere Rechtsvorschriften Gber technische
MalRnahmen an Fahrzeugen vorzuschlagen,
mit denen das Fahrerverhalten und der Kraft-
stoOverbrauch beeinflusst werden kann.

3 Ein ,Grunbuch* ist ein von der Europadischen Kommission
vorgelegtes Dokument ohne Rechtscharakter, das einen Uber-
blick Gber ein bestimmtes Thema gibt, zu dem es Gedanken und
Perspektiven enthalt.
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EnergieelJzienz
- Fahrerausbildung

Richtlinie 2003/59/EG des Europaischen Parla-
ments und des Rates vom 15. Juli 2003 Uber die
Grundqualifikation und Weiterbildung der Fahrer
bestimmter Kraftfahrzeuge fur den Guter- oder
Personenkraftverkehr und zur Anderung der
Verordnung (EWG) Nr. 3820/85 des Rates und der
Richtlinie 91/439/EWG des Rates sowie zur Auf-
hebung der Richtlinie 76/914/EWG des Rates
(ABI. Nr. L 226 vom 10.09.2003 S. 4)

Herkbmmliche und alternative
KraftstoUe

Richtlinie 98/70/EG in der durch Richtlinie
2003/17/EG geanderten Fassung enthalt die Spe-
zifikationen fur die Qualitat von Dieselkraftstol],
wobei es dort vor allem um den Schwefelgehalt
geht. Gemal der Empfehlung 2005/27/EG der
Kommission sind die Mitgliedstaaten dazu ange-
halten, Dieselkraftsto mit einem Schwefelgehalt
von hochstens 10 ppm zur Verfigung zu stellen.

Um die Energieversorgung in Europa zu diver-
sifizieren, konzentrieren sich die europdischen
Institutionen immer mehr auf alternative Kraftstof-
fe. Das Grunbuch der Kommission KOM(2000) 769
»,Hin zu einer europaischen Strategie fur Energie-
versorgungssicherheit” legt das Ziel fest, bis zum
Jahr 2020 20 % der herkdmmlichen KraftstoOe
durch alternative Kraftstoe zu ersetzen.

Richtlinie 2003/30/EG zielt auf die Forderung der
Verwendung von Biokraftstolen ab und legt fest,
dass die Mitgliedstaaten sicherstellen missen,
dass bis zum 31. Dezember 2005 ein Mindestan-
teil von 2 % und bis zum 31. Dezember 2010 ein
Mindestanteil von 5,75 % an Biokraftstolen auf
ihren Markten in Verkehr gebracht wird. Um diese
Zielwerte zu erreichen oder gar zu tbertrelen,
wird auf européischer Ebene gegenwartig daruber
diskutiert, Biokraftstole und andere erneuerbare
KraftstolOe noch starker zu foérdern.

Es ist klar, dass es in diesem Zusammenhang
immer interessanter wird, auch uber elektrische
Antriebsysteme als Option nachzudenken, da Elek-
trizitat eine Energieform ist, die aus erneuerbaren
Energiequellen wie Wind, Sonne oder Wasserkraft
gewonnen werden kann. Vor diesem Hintergrund
finden Hybridfahrzeuge aber auch Obussysteme
zunehmendes Interesse.

Was die Besteuerung von Dieselkraftstod
angeht, der zu gewerblichen Zwecken wie
etwa im Personenverkehr verwendet wird,
so gestattet Richtlinie 2003/96/EG den
Mitgliedstaaten, einen ermaRigten Steuersatz
fir den 60entlichen Personennahverkehr
einzufuhren, solange die Steuerhdhe nach
der ErmafRigung nicht unter der EU-Mindest-
besteuerung liegt. Mitgliedstaaten, die die
Absicht haben, entweder den Satz weiter

zu reduzieren (Uber den Mindeststeuersatz
hinaus) oder eine vollige Steuerbefreiung
vorzunehmen, mussen hierfur die Genehmi-
gung des Rates einholen. Die Richtlinie sieht
aullerdem vor, dass eine Steuerermafigung
oder Steuerbefreiung zugunsten von Bio-
kraftstoOen mdoglich sein soll.

Herkdmmliche und alternative
KraftstoOe

Richtlinie 98/70/EG des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 13. Oktober 1998 uber die
Qualitat von Otto- und Dieselkraftstollen und zur
Anderung der Richtlinie 93/12/EWG des Rates
(ABI. Nr. L 350 vom 28.12.1998 S. 58)

Richtlinie 2003/96/EG des Rates vom 27. Oktober
2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen
Rahmenvorschriften zur Besteuerung von Ener-
gieerzeugnissen und elektrischem Strom

(ABI. Nr. L 283 vom 31.10.2003 S. 51)

Richtlinie 2003/17/EG des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 3. Marz 2003 zur Anderung der
Richtlinie 98/70/EG Uber die Qualitat von Otto- und
Dieselkraftstollen (Text von Bedeutung fir den EWR)
(ABI. Nr. L 076 vom 22.03.2003 S. 10)

Empfehlung der Kommission (2005/27/EG) vom
12. Januar 2005 zu der Frage, was Verfugbarkeit
von unverbleitem Otto- und Dieselkraftstod mit
einem Schwefelhochstgehalt auf einer angemessen
ausgewogenen geografischen Grundlage im Sinne
der Richtlinie 98/70/EG des Europaischen Parla-
ments und des Rates Uber die Qualitat von Otto-
und Dieselkraftstoen heif3t

(ABI. Nr. L 15 vom 19.01.2005 S. 26)

Richtlinie 2003/30/EG des Europaischen Parla-
ments und des Rates vom 8. Mai 2003 zur For-
derung der Verwendung von Biokraftstollen oder
anderen erneuerbaren KraftstoOen im Verkehrssek-
tor (ABIL. Nr. L 123 vom 17.05.2003 S. 42 - 46)




Beschallung von
StraRenfahrzeugen

Am 21. Dezember 2005 legte die Kommission
einen Vorschlag fur eine neue Richtlinie Gber
die FOorderung sauberer Stralenfahrzeuge vor.
Darin sind Bedingungen fur die BeschalJung
von Fahrzeugen fur 60entliche Fuhrparks wie
etwa von Bussen oder Mullwagen etc. enthal-
ten. Die Kommission verfolgt damit die Absicht,
einen Markt fur saubere Fahrzeuge zu schalen.
Der Vorschlag sieht vor, dass mindestens 25 %
aller neu beschallten schweren Nutzfahrzeuge
(Gber 3,5 t) dem strengsten Emissionsstandard,
namlich der EEV-Norm (besonders umwelt-
freundliche Fahrzeuge) entsprechen sollen.
Wenngleich die Kommission mit diesem Vor-
schlag das Ziel verfolgt, alternative KraftstoOe
und Technologien (Gas, Wasserstol], Biokraft-
stole, Hybridantriebe und ganzlich elektrisch
betriebene Fahrzeuge) zu fordern, sollen auch
saubere Dieseltechnologien, die der EEV-Norm
entsprechen, zulassig sein. Die Richtlinie soll
auf alle Fahrzeuge angewandt werden, die von
60entlichen Stellen und von im Auftrag oder
mit Genehmigung einer 60entlichen Stelle tati-
gen Verkehrsbetreibern durch Kauf oder Lea-
sing angeschallt werden.

Der Vorschlag wird gegenwartig im Europé-
ischen Parlament diskutiert. Es sieht so aus,

als wolle man eine hohere Quote als 25 % und
vielleicht sogar noch strengere Emissionsgrenz-
werte als in der EEV festgelegt vorschlagen.
Die erste Lesung im Parlament wird bis zur
Sommerpause 2006 erwartet. Derzeit ist noch
unklar, ob sich der Européaische Rat im Herbst
2006 mit dem Dossier befassen und ob er dem
Standpunkt des Parlaments folgen wird, oder
ob er den Vorschlag der Kommission gar ableh-
nen wird. Wenn der Rat bis Ende dieses Jahres
zu einem Standpunkt gelangen sollte — und
wenn dieser dann mit dem Standpunkt des Par-
laments in Einklang stunde — dann kdnnte die
Richtlinie frihestens Ende 2006/Anfang 2007
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in Kraft treten. Danach hatten die Mitgliedstaa-
ten maximal zwolf Monate Zeit, die Richtlinie in
nationales Recht umzusetzen.

Sollte die Richtlinie genehmigt werden, dann
wird sie die Einfuhrung von EEV-Bussen und
anderen schweren Nutzfahrzeugen, die dieser
Norm entsprechen, beschleunigen. Die Busher-
steller sollten also darauf vorbereitet sein, die
notwendige Technologie anbieten zu kénnen
(Diesel und alternative Technologien), wahrend
die Beho6rden und Unternehmen mit zusatzli-
chen Kosten fur den Kauf von EEV-Fahrzeugen
rechnen sollten.

Das UITP-Komitee ,Européaische Union“ hat in
seiner Stellungnahme vom Méarz 2006 die Not-
wendigkeit einer solchen Richtlinie in Frage ge-
stellt und darauf hingewiesen, dass die EURO-V-
Norm auf jeden Fall im Jahr 2008 in Kraft treten
werde. Siehe auch Abschnitt ,Weitere Informati-
onen der UITP“.

Im Jahr 2004 hat die ,Bus High Level Group“
der UITP eine Schrift mit dem Titel ,UITP-Aus-
schreibungsstruktur® ausgearbeitet, in der eine
Grundstruktur fur die Ausschreibungsunterla-
gen empfohlen wird und wertvolle Informatio-
nen zur Anwendung der Beurteilungskriterien
bei Ausschreibungen enthalten sind.

Beschallung von
StraRenfahrzeugen

Vorschlag fur eine Richtlinie des Europai-
schen Parlaments und des Rates Uber die
Forderung sauberer StralRenfahrzeuge,

KOM(2005) 634 vom 21. Dezember 2005
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Welitere Informationen der UITP

UITP (2004): Bericht ,Clean Fuels for Road Public Transport*
UITP (2004): SORT - Standardisierte Zyklen flur StraBentests
UITP (2004): UITP-Ausschreibungsstruktur — fur den Kauf neuer Busse

UITP (2005): European Union Environmental Legislation — Existing and Proposed
Legislation and the Potential Impacts on Public Transport

Stellungnahme des UITP-Komitees ,Europaische Union“ zum Vorschlag der Kom-
mission fur eine Richtlinie tber die Forderung sauberer Stralenfahrzeuge,
KOM (2005) 634, Marz 2006: www.uitp.com/eupolicy/publications.cfm

Standpunkt des UITP-Komitees ,Europaische Union“ zum europaischen Programm
zur Klimadnderung und dem Griunbuch Uber Energieelzienz,
Méarz 2006: www.uitp.com/eupolicy/publications.cfm

Die VeroUentlichungen der UITP sind erhaltlich Gber das UITP-Sekretariat
und Uber Mobi+: www.uitp.com/mobi/index.cfm

Alle erwahnten Richtlinien und Griunbucher sind erhéaltlich unter:

http://eur-lex.europa.eu




Liste der

verwendeten
Abklrzungen

EU

GD Unternehmen
GD TREN

GD Umwelt
UN/ECE

KOM

ABI.
OBD
EEV

SCR

SORT

EUA
EGR
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Europaische Union

Generaldirektion Unternehmen und Industrie
Generaldirektion Energie und Verkehr
Generaldirektion Umwelt

UN-Wirtschaftskommission fur Europa

Vorschlage fur Gesetzesinitiativen und sonstige Mitteilungen
der Europaischen Kommission an das Européaische Parlament,

den Européaischen Rat und/oder andere Einrichtungen.
Amtsblatt
On-Board-Diagnose-System

Environmentally Enhanced Vehicle
(Besonders umweltfreundliches Fahrzeug)

Selective Catalytic Reduction
(Selektive katalytische Reduktion)

Eine von der UITP entwickelte Methode zur Messung des
KraftstoOverbrauchs unter realen Einsatzbedingungen

Europaische Umweltagentur

Exhaust Gas Recirculation
(Abgasruckfuhrung)
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