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Dekarbonisierung des offentlichen Ver-
kehrs in Stadten durch Private-Public-
Partnerships - der Fall Santiago de Chile

Heloisa Schneider

Emissionsfreie Busse werden als strategisches Instrument zur Verbesserung der Luftqualitat in
Santiago betrachtet. Daruber hinaus hat sich die chilenische Regierung im Rahmen ihrer nationalen
E-Mobilitatsstrategie dazu verpflichtet, bis 2040 eine vollstandig elektrisch betriebene Fahrzeug-
flotte einzusetzen. Dies soll dazu beitragen, dass das Land seine Ziele zur Verringerung der Treib-
hausgasemissionen erreicht. In Santiago entfallen 79 Prozent der CO2-Emissionen, 33 Prozent der
Feinstaub-Emissionen und 93 Prozent der Stickoxid-Emissionen auf den Verkehr, wobei Dieselbusse
fir einen erheblichen Teil dieser Emissionen verantwortlich sind.

Herausforderungen und Kontext
Santiago de Chile ist eine der weltweit fUhren-
den Stadte bei der Umstellung ihrer Busflotte im
offentlichen Nahverkehr auf Elektrobusse. Zurzeit
sind in Santiago taglich mehr als 800 batterie-
betriebene Elektrobusse unterwegs, dazu kommt
eine Flotte von fast 1.500 erneuerten Dieselbus-
sen, die die Euro-6-Norm erfullen. Die Elektrofahr-
zeuge machen 8,9 Prozent der 9.557 stadtischen
Busse aus. Derzeit lauft eine Ausschreibung der
Stadt, um knapp 2.000 weitere Busse zu ersetzen.
Bis Ende 2022 sollen mehr als 5.000 Busse ersetzt
sein, grolstenteils durch Elektrobusse, erganzt
durch Euro-6-Dieselbusse.

Wie kann den Herausforderungen be-
gegnet werden?

Um diese Fuhrungsrolle zu erreichen, wurde

ein neues Geschaftsmodell geschaffen, das die
Eigentimerschaft der Busse von den Bereichen
Betrieb und Wartung trennt. Bisher wurde das
Modell durch eine &ffentlich-private Partnerschaft
umgesetzt: Flottenanbieter (private Unterneh-
men) stellen den offentlichen Verkehrsbetrieben
Busse Uber einen Leasingvertrag zur Verfigung,
bei dem die Busse von der Verkehrsbehérde

bezahlt werden. Die Geschaftsbeziehung wird
durch einen Leasingvertrag geregelt, der die
Busse im System sichert, bis die finanziellen Ver-
pflichtungen beglichen sind. Es hat sich gezeigt,
dass dieses Modell die Zahlungsrisiken verringert,
was die Kreditzinsen und Finanzierungskosten
senkt. Die Regierung kann so kurzere Vertrage mit
den Betreibern abschliel3en, gleichzeitig muss sie
wahrend der Vertragslaufzeit mit den &ffentlichen
Verkehrsunternehmen nicht mehr fur die laufen-
den Kosten der Busse aufkommen.

Da die erwartete Lebensdauer von Elektrobus-
sen langer ist als die von Dieselbussen, hat die
Verkehrsbehorde fur Elektrobusse eine Vertrags-
dauer von 14 Jahren festgelegt, wahrend sie fur
Dieselbusse nur zehn Jahre betragt. Dadurch sol-
len die monatlichen Zahlungen fur Elektrobusse
gesenkt und ihre Wettbewerbsfahigkeit innerhalb
der Gesamtbetriebskosten verbessert werden.
Diese zeitlichen Rahmenbedingungen wurden

in die aktuellen Ausschreibungen fur Busflotten-
anbieter zur Erneuerung der 2.000 Busse einge-
flgt. Dabei werden die Gebote auch mit Blick auf
ihre Gesamtbetriebskosten bewertet. Aufgrund
der zunehmenden Wettbewerbsfahigkeit von
E-Bussen geht die Behdrde davon aus, dass ein



erheblicher Anteil der Flotte an Anbieter dieser
Technologie vergeben wird. Die Anbieter der
Busflotten werden dann die Betreiber beliefern,
die in einem weiteren Ausschreibungsverfahren
ausgewahlt werden.

Beispiele

Die chilenischen Erfahrungen mit dem Betrieb
von Elektrobussen in den letzten Jahren haben
gezeigt, dass die hdheren Investitionskosten fur
Elektrobusse im Vergleich zu Dieselbussen durch
die niedrigeren Betriebskosten kompensiert wer-
den kénnen. Nach Angaben von Metbus, einem
der sechs privaten Busbetreiber der Stadt, sind
die Betriebs- und Wartungskosten seiner E-Busse
um 70 beziehungsweise 37 Prozent niedriger als
die eines entsprechenden Dieselbusses.

Die meisten Elektrobusse in Santiago wurden von
Metbus in Zusammenarbeit mit einem Versor-
gungsunternehmen, das als Vermdgensverwalter
agiert, und einem Bushersteller bereitgestellt. In
vier Jahren hat Metbus eine Flotte von 436 Elektro-
bussen in Betrieb genommen, indem es dieses
innovative Finanzierungsmodell anwandte und
finanzielle Garantien der lokalen Behérden in
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> Finanzielle Aspekte: Die E-Busse kosten

zwischen 295.000 und 330.000 US-Dollar pro
Stlck (gegentber einem Durchschnittspreis
von 222.000 US-Dollar fir Euro-6-Dieselbusse);
die vom Bushersteller bereitgestellten Ladesta-
tionen kosten durchschnittlich 3.000 US-Dollar
pro Stuick, zusatzlich zu einem Regenschutz im
Wert von 1.700 US-Dollar fir jede Ladestation.

> Betriebliche Aspekte: Der Strom wird vom Ener-
gieversorgungsunternehmen zu einem verguns-
tigten Tarif bereitgestellt, der um 75 Prozent
glnstiger ist als der fUr einen entsprechenden
Dieselbus, was zu betrieblichen Einsparungen
von 1.400 US-Dollar pro Monat flr jeden Bus
fahrt. Die Wartungskosten belaufen sich auf
0,17 US-Dollar pro Kilometer und sind damit um
37 Prozent glinstiger als die 0,27 US-Dollar pro
Kilometer, die fur Dieselbusse bendtig

> Finanzielle Garantien: Die
Finanzverwaltung fiir d
(AFT") fUr den Stroma
nationalen Regierung
zahlung wird von der 2

bgezogen, unabhang



