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Vorblatt

Ziel(e)

- Stiarkung der Verbreitung sauberer und energieeffizienter Straenfahrzeuge durch die Vorgabe von
Mindestzielen fiir die 6ffentliche Beschaffung

Am 12. Juli 2019 wurde im Amtsblatt der Europdischen Union die Richtlinie (EU) 2019/1161 zur Anderung
der Richtlinie 2009/33/EG {iiber die Forderung sauberer und energieeffizienter StraBenfahrzeuge, ABI. Nr.
L 188, S. 116, publiziert. Mit dieser in das jeweilige nationale Recht bis spétestens 2. August 2021
umzusetzenden Richtlinie werden Mindestziele fiir die Beschaffung von sauberen Stralenfahrzeugen in
den Zeitrdumen August 2021 bis Ende 2025 und 2026 bis 2030 — und dariiber hinaus — vorgegeben.

Die Umsetzung der RL (EU) 2019/1161 soll mit dem vorliegenden Entwurf eines StraBenfahrzeug-
Beschaffungsgesetzes erfolgen. Jeder Auftraggeber, der Stralenfahrzeuge im Anwendungsbereich des
Stralenfahrzeug-Beschaffungsgesetzes beschafft oder einsetzt, soll verpflichtet werden, die Mindestziele
in den jeweiligen Betrachtungszeitraumen einzuhalten.

Inhalt
Das Vorhaben umfasst hauptsichlich folgende Malinahme(n):

- Vollstdndige Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 im Stra3enfahrzeug-Beschaffungsgesetz

Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 mit dem neu zu erlassenden StraBBenfahrzeug-
Beschaffungsgesetz.

Finanzielle Auswirkungen auf den Bundeshaushalt und andere 6ffentliche Haushalte:

Es wird darauf hingewiesen, dass alle Verpflichtungen des SFBG auf Verpflichtungen der Richtlinie (EU)
2019/1161 zuriickzufiihren sind.

Abhingig von der betroffenen Fahrzeugklasse sind die Anschaffungs- und/oder Betriebskosten fiir saubere
bzw. emissionsfreie Straenfahrzeuge gegenwirtig (erheblich) hoher als fiir vergleichbare nicht-saubere
Straflenfahrzeuge. Insbesondere zu Beginn des Einsatzes sauberer bzw. emissionsfreier Stra3enfahrzeuge
entstehen weitere (erhebliche) Investitionskosten, unter anderem im Bereich der (baulichen) Errichtung der
dafiir notwendigen Infrastruktur (zB Ladestationen, Wasserstofftankstellen, Wartungsinfrastruktur etc.).
Abhingig von der gewihlten Losung im Zusammenhang mit der Erreichung der ,,Null-Emissions-
Stralenfahrzeuge* (Batterie oder Wasserstoff), insbesondere im Bereich der Mindestquoten von Bussen,
konnen (erhebliche) zusitzliche Personalkosten (insbesondere zusitzliche Fahrer, Wartungspersonal)
entstehen.

Demgegeniiber stehen insbesondere erwartete Einsparungen durch externe Umweltvorteile.

Die langfristigen finanziellen Auswirkungen der MaBnahme(n) auf den Bundeshaushalt erhéhen die
offentliche Verschuldung bis zum Ende des Jahres 2051 um 0,01 % des Bruttoinlandsproduktes (BIP) bzw.
63 Mio. € (zu Preisen von 2021) gegeniiber dem Basisszenario der 30-jdhrigen Budgetprognose gem. § 15
(2) BHG 2013. Die Berechnungsparameter (Zinssitze, Bruttoinlandsprodukt, Inflation, o6ffentliche
Verschuldung) sind der 30-jahrigen Budgetprognose entnommen.

Finanzierungshaushalt fiir die ersten fiinf Jahre
in Tsd. € 2021 2022 2023 2024 2025

Nettofinanzierung Bund -989 -2.374 -2.374 -2.374 -2.374

Nettofinanzierung Lander -10.260 -24.625 -24.625 -24.625 -24.625
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Nettofinanzierung -7.602 -18.245 -18.245 -18.245 -18.245
Gemeinden
Nettofinanzierung Gesamt -18.851 -45.244 -45.244 -45.244 -45.244

Auswirkungen auf Unternehmen:

In den Anwendungsbereich des Stralenfahrzeug-Beschaffungsgesetzes fallen Einrichtungen des
offentlichen Rechts als 6ffentliche Auftraggeber und Sektorenauftraggeber im Sinne des BVergG 2018
sowie Auftraggeber im Sinne des BVergGKonz 2018. Fiir diese kommen bei Beschaffung oder Einsatz von
Stralenfahrzeugen dieselben Bestimmungen zur Anwendung und somit auch dieselben finanziellen
Mehrkosten fiir Beschaffung und Infrastruktur pro sauberem Fahrzeug.

Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen:

Die Verpflichtung von Auftraggebern, einen Mindestanteil sauberer bzw. emissionsfreier StraBenfahrzeuge
bei der Beschaffung bzw. dem Einsatz von Stralenfahrzeugen zu beriicksichtigen, 14sst erwarten, dass
Unternehmen, die entsprechende saubere bzw. emissionsfreie StraBenfahrzeuge anbieten, einen
Wettbewerbsvorteil haben werden. In den Erwégungsgriinden der RL (EU) 2019/1161 wird auflerdem
davon ausgegangen, dass eine schnellere Akzeptanz derartiger Stralenfahrzeuge zur Wettbewerbsfahigkeit
sowie zum Wachstum der Wirtschaftszweige der Europdischen Union auf den immer bedeutender
werdenden weltweiten Mérkten fiir emissionsarme und -freie Fahrzeuge beitrégt.

Auswirkungen auf die Umwelt:

Die Verpflichtung der Auftraggeber, im Rahmen der Beschaffung bzw. des Einsatzes von
Stralenfahrzeugen einen bestimmten Mindestanteil an sauberen bzw. emissionsfreien Stralenfahrzeugen
zu beschaffen bzw. einzusetzen, zielt insbesondere darauf ab, die Auswirkungen auf die Umwelt durch
Stralenfahrzeuge zu reduzieren und den Ausstol von CO, und Luftschadstoffemissionen durch
StraBenfahrzeuge zu beschrénken. Dazu sind unter anderem néher spezifizierte Grenzwerte hinsichtlich des
CO,-Ausstofles pro g/km sowie Luftschadstoffemissionen im praktischen Fahrbetrieb im Entwurf des
StraBenfahrzeug-Beschaffungsgesetzes vorgesehen.

In den weiteren Wirkungsdimensionen gemdBl § 17 Abs. 1 BHG 2013 treten keine wesentlichen
Auswirkungen auf.

Verhiltnis zu den Rechtsvorschriften der Europiischen Union:
Das Vorhaben dient der Umsetzung der Richtlinien (EU) 2019/1161.

Besonderheiten des Normerzeugungsverfahrens:
Keine

Datenschutz-Folgenabschitzung gem. Art 35 EU-Datenschutz-Grundverordnung:

Eine Datenschutz-Folgenabschitzung ist nicht notwendig, weil keine personenbezogenen Daten verarbeitet
werden.
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Wirkungsorientierte Folgenabschitzung

Straflenfahrzeug-Beschaffungsgesetz

Einbringende Stelle: Bundesministerium fiir Justiz
Vorhabensart: Bundesgesetz
Laufendes Finanzjahr: 2021

Inkrafttreten/ 2021
Wirksamwerden:

Beitrag zu Wirkungsziel oder Mainahme im Bundesvoranschlag

Das Vorhaben trigt dem Wirkungsziel ,,Gewahrleistung der Rechtssicherheit und des Rechtsfriedens,
insbesondere durch Vorschlige zur Anpassung und Weiterentwicklung des Rechtssystems im Hinblick auf
die gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Bediirfnisse“ der Untergliederung 13 Justiz im
Bundesvoranschlag des Jahres 2021 bei.

Das Vorhaben tragt dem Wirkungsziel ,,Sicherung der Mobilitdt von Menschen und Giitern unter
Beriicksichtigung &kologischer, sozialer und wirtschaftlicher Nachhaltigkeit“ der Untergliederung 41
Mobilitdt im Bundesvoranschlag des Jahres 2021 bei.

Das Vorhaben triagt dem Wirkungsziel ,,Stiarkung der innovativen Umwelt- und Energietechnologien, green
jobs (Arbeitsplétze im Sektor Umwelt-, Klima- und Ressourcenschutz) und der 6kologischen (6ffentlichen)
Beschaffung zur Steigerung der Nachhaltigkeit in Produktion, Dienstleistung und Konsum® der
Untergliederung 43 Klima, Umwelt und Energie im Bundesvoranschlag des Jahres 2021 bei.

Problemanalyse

Problemdefinition

Am 12. Juli 2019 wurde im Amtsblatt der Europdischen Union die Richtlinie (EU) 2019/1161 zur Anderung
der Richtlinie 2009/33/EG iiber die Férderung sauberer und energieeffizienter StraBenfahrzeuge, ABI. Nr.
L 188, S. 116, publiziert. Mit dieser in das jeweilige nationale Recht bis spétestens 2. August 2021
umzusetzenden Richtlinie werden Mindestziele flir die Beschaffung von sauberen Stralenfahrzeugen in
den Zeitrdumen August 2021 bis Ende 2025 und 2026 bis 2030, und dariiber hinaus, vorgegeben. Durch
das vorgeschlagene Stralenfahrzeug-Beschaffungsgesetz werden deshalb alle 6ffentlichen Auftraggeber
und Sektorenauftraggeber nach dem BVergG 2018 sowie alle Auftraggeber nach dem BVergGKonz 2018
(darunter  befinden sich insb. Bund, Lénder, Gemeinden, Gemeindeverbinde und
Sozialversicherungstrager) verpflichtet, Mindestquoten hinsichtlich der Beschaffung bzw. des Einsatzes
sauberer Straflenfahrzeuge in den jeweiligen Bezugszeitraumen einzuhalten.

Im Zeitraum August 2021 bis Ende 2025 betragt der Mindestanteil an sauberen Stralenfahrzeugen 38,5%
fiir saubere leichte Straenfahrzeuge (M; — PKW mit hdchstens acht Sitzplatzen aufler dem Fahrersitz, M,
— PKW mit mehr als acht Sitzplatzen auler dem Fahrersitz und einer zuldssigen Gesamtmasse bis zu 5t, N,
— LKW mit einer zuléssigen Gesamtmasse bis zu 3,5t), 10% fiir saubere schwere Straenfahrzeuge der
Klassen N, (LKW mit einer zuldssigen Gesamtmasse von mehr als 3,5t bis zu 12t) und N3 (LKW mit einer
zulassigen Gesamtmasse von mehr als 12t) und 45% fiir saubere schwere StraBenfahrzeuge der Klasse M3
(Busse — fiir die Personenbeforderung ausgelegte und gebaute Kraftfahrzeuge mit mehr als acht Sitzplatzen
aufler dem Fahrersitz und einer zuldssigen Gesamtmasse von mehr als 5t), wobei bei letzteren die Halfte
des Mindestanteils auf emissionsfreie schwere Stralenfahrzeuge entfillt. Fiir spétere Zeitriume betragen
die Mindestanteile 38,5% fiir saubere leichte StraBenfahrzeuge (durch emissionsfreie Fahrzeuge zu
erflillen), 15% fiir saubere schwere StraBenfahrzeuge der Klassen N> und N3 und 65% fiir saubere schwere
Stralenfahrzeuge der Klasse M3, wobei bei letzteren die Hélfte des Mindestanteils auf emissionsfreie
schwere Strafenfahrzeuge entfillt. Bestimmte Stralenfahrzeuge sind jedoch ausgenommen und daher fiir
die Quoten irrelevant; dazu zdhlen etwa speziell fiir das Bundesheer oder die Polizei gebaute oder adaptierte
StraBenfahrzeuge, Krankenwigen, Uberlandbusse und bestimmte Spezialfahrzeuge des StraBendienstes.
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Die Definition eines sauberen leichten Stralenfahrzeuges basiert auf bestimmten, maximalen
Auspuffemissionen (hinsichtlich CO, und Luftschadstoffen). Jene der sauberen schweren Stra3enfahrzeuge
auf der Verwendung alternativer Kraftstoffe (zB Elektro, Wasserstoff und Biogas).

Waihrend die Mindestziele durch die RL (EU) 2019/1161 vorgegeben werden, erlaubt die Datenlage zu den
betroffenen, in den Anwendungsbereich des StraBenfahrzeug-Beschaffungsgesetzes fallenden
Stralenfahrzeugen keine ins Detail gehende Schétzung. Dies liegt an folgenden Umstanden:

Schon angesichts der Vielzahl erfasster Auftraggeber (in Osterreich gibt es nach Schitzungen iiber 5.000
Auftraggeber) und dem Umstand, dass das StraBenfahrzeug-Beschaffungsgesetz fiir Auftrdge iiber den
Kauf, das Leasing, die Miete oder den Ratenkauf von Straenfahrzeugen nur fiir Auftrage gilt, deren
geschitzter Auftragswert die in den §§ 12 Abs. 1 Z 1 oder 3 oder gemal3 § 185 Abs. 1 Z 2 BVergG 2018
genannten Schwellenwerte erreicht oder iibersteigt, ist eine treffsichere Prognose iiber das Beschaffungs-
und Einsatzverhalten betreffend Stralenfahrzeuge bis zum Jahr 2030 insgesamt nicht moglich.

Ausweislich der Erwigungsgriinde der RL sollen ndmlich durch die Vorgabe von Mindestzielen und der
Nachfragemacht 6ffentlicher Auftraggeber ,,6ffentliche Behorden durch die Vergabe 6ffentlicher Auftriage
Markte fiir innovative Giiter und Dienstleistungen fordern und unterstiitzen. Saubere Straenfahrzeuge
iSd RL (EU) 2019/1161 sind gegenwartig noch nicht fiir alle erfassten Fahrzeugklassen in ausreichendem
MaBe verfiigbar bzw. falls verfiigbar existieren bei bestimmten Fahrzeugklassen nur eine begrenzte Anzahl
von Anbietern (insbesondere aus der EU); zum Teil sind sie aulerdem im Praxisbetrieb noch nicht
ausreichend erprobt oder durchlaufen (weiterhin und mitunter erhebliche) Entwicklungsschritte. Die RL
(EU) 2019/1161 ist auBBerdem insoweit technologieneutral, als etwa rein batteriebetriebene Fahrzeuge,
Wasserstoffbrennzellenfahrzeuge oder auch saubere schwere Fahrzeuge mit bestimmter Betankung als
»sauber” bzw. ,,emissionsfrei” gelten.

Vom Stralenfahrzeug-Beschaffungsgesetz erfasste Auftraggeber konnen daher die Erfiillung der
Mindestziele auf unterschiedlichen Wegen erreichen. Gerade im Nahverkehrsbereich ist davon auszugehen,
dass fiir die Busflotten entsprechende Systementscheidungen zu treffen sein werden, von denen eine Reihe
finanzieller Faktoren (Anschaffungskosten, notwendige Errichtung bzw. Anpassung der Infrastruktur,
zusitzliches Personal etc.) und Umweltauswirkungen (wobei beim FEinsatz von insbesondere
batteriebetriebenen Fahrzeugen auch der Zusammensetzung des Stroms im Rahmen der Nutzung
entscheidende Bedeutung zukommt) abhéngen.

Gemil den zur Verfiigung gestellten bzw. erhobenen Daten zeigt sich jedoch, dass gesichert davon
ausgegangen werden kann, dass mit erheblichen Auswirkungen, insb. in den Dimensionen Finanzielles und
Umwelt, zu rechnen ist.

Nach vom Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitit, Innovation und Technologie
(BMK) zur Verfiigung gestellten Angaben des Umweltbundesamtes wurden im Jahr 2019 im ,,Offentlichen
Sektor* 2.650 StraBenfahrzeuge der Klasse M; sowie 2.141 Straenfahrzeuge der Klassen N; bis N3 (inkl.
Sattel) neu zugelassen. Darunter befinden sich jedoch auch eine grofle Zahl an Fahrzeugen fiir die Polizei
(1.592 StraBlenfahrzeuge der Klasse M), fiir die zu einem groflen Teil davon auszugehen ist, dass sie als
speziell konstruierte Einsatzfahrzeuge nicht unter das Stralenfahrzeug-Beschaffungsgesetz fallen.
Hinzuweisen ist in diesem Zusammenhang auch darauf, dass seitens der Bundesbeschaffung GmbH (BBG)
eigene Rahmenvereinbarungen fiir derartige (ausgenommene) Einsatzfahrzeuge mit polizeispezifischer
Aufriistung angeboten werden. Weiters sind nach den vom BMK zur Verfiigung gestellten Angaben des
Umweltbundesamtes ausweislich der Kraftfahrlinienstatistik 2017 in Osterreich derzeit 4.832 Busse und
564 Gelenkbusse im innerdsterreichischen Linienverkehr im Einsatz.

Das Bundesministerium fiir Justiz richtete eine Anfrage an die Verbindungsstelle der Bundeslédnder sowie
einzelne groBe Auftraggeber des Bundes, einschlieBlich der BBG, mit der Bitte um Ubermittlung
entsprechender Zahlen bzw. Prognosen zu Beschaffungsvorhaben in den ersten beiden
Beschaffungszeitraumen. Bei den Riickmeldungen handelt es sich nur um &uflerst grobe Schétzungen;
iiberdies konnte nicht ausgeschlossen werden, dass in den Meldungen auch Stralenfahrzeuge enthalten
sind, die vom Geltungsbereich des StraBenfahrzeug-Beschaffungsgesetzes nicht erfasst werden sollen. Die
von den Léndern libermittelten Zahlen waren groBteils untergliedert in Gemeinden, Gemeindeverbande und
Einrichtungen des 6ffentlichen Rechts im Vollziehungsbereich der Lander.

Mehrere Bundeslinder, die BBG sowie die Osterreichische Postbus AG meldeten fiir den
Betrachtungszeitraum 2021-2025 folgende aggregierte Zahlen an Stralenfahrzeugen ein, die in den
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Anwendungsbereich des StraBenfahrzeug-Beschaffungsgesetzes fallen diirften. Aufbauend auf den
erfolgten Meldungen der Lander wurde der Bedarf fiir Lander und Gemeinden insgesamt geschitzt:

Mi, Mz, Ni: 1.530 Bund | 2.437 Lander | 803 Gemeinden || 4.770 Gesamt
N2, N3: 150 | 2951352 || 797
M;: 0] 5414321973

Fiir den Betrachtungszeitraum 2026-2030 wurden basierend auf den Meldungen folgende Zahlen geschitzt:
M, My, Nyi: 1.480 Bund | 2.372 Lander | 580 Gemeinden || 4.432 Gesamt

N2, N3: 180 | 245 | 300 || 725

Ms: 0565|383 948

Die fiir die Einrichtungen 6ffentlichen Rechts eingemeldeten Ms-Zahlen sind hier eingeflossen.

Hinzuweisen ist darauf, dass im Nationalen Aktionsplan fiir Nachhaltige Beschaffung fiir Auftraggeber im
Vollziehungsbereich des Bundes zum Teil deutlich hohere Quoten fiir die Beschaffung bzw. den Einsatz
von sauberen Stralenfahrzeugen vorgesehen werden sollen.

Nullszenario und allfiillige Alternativen

Keine hinsichtlich der zwingend umzusetzenden unionsrechtlich Regelungen. Eine Nicht-Umsetzung
wiirde die unmittelbare Anwendbarkeit diverser Richtlinienbestimmungen zur Folge haben und damit zu
erheblicher Rechtsunsicherheit fithren. Eine Klage gegen die Republik Osterreich wegen verspiteter
Umsetzung der genannten Richtlinien beim Européischen Gerichtshof wire die Folge; die Nichtumsetzung
wiirde zur Verhiingung eines BuBgeldes gegen die Republik Osterreich fiihren.

Vorhandene Studien/Folgenabschéitzungen

Impact Assessment study for the review of Directive 2009/33 on the Promotion of Clean and Energy-
Efficient Road Transport Vehicles, Final report, Study contract no. MOVE/C1/2016-476/S12.740207
(SWD (2017) 367 — Executive Summary of Impact Assessment, SWD (2017) 366 Impact Assessment). In
der Studie wurden unterschiedliche Policy-Options durchgerechnet; sie bildete eine Arbeitsgrundlage fiir
die Ausarbeitung der RL (EU) 2019/1161 auf europdischer Ebene.

BMK, ,Marktiibersicht Elektro- und Wasserstoffbusse” (Janner 2021; abrufbar unter:
https://www klimaaktiv.at/mobilitaet/elektromobilitaet/e-bus.html)

BMK, Elektromobilitét in Osterreich (Dezember 2020; abrufbar unter:
https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/alternative_verkehrskonzepte/elektromobilitact/zahlen/oesterrei
ch.html)

Interne Evaluierung

Zeitpunkt der internen Evaluierung: 2026

Evaluierungsunterlagen und -methode: Soweit die Erlassung des StraBenfahrzeug-Beschaffungsgesetzes
der Umsetzung unionsrechtlicher Bestimmungen dienen, ist von einer ordnungsgemiflen Umsetzung
auszugehen. Die Zielerreichung (Erfiillung der Mindestquote gemif Stralenfahrzeug-Beschaffungsgesetz)
soll anhand der Auswertung der OGD-Daten und der zu iibermittelnden Berichte eruiert werden. Die
Europédische Kommission hat gemdB Art. 10 Abs. 5 der RL (EU) 2019/1161 die Auswirkungen der RL bis
zum 31. Dezember 2027 zu evaluieren.

Ziele

Ziel 1: Stirkung der Verbreitung sauberer und energieeffizienter Straflenfahrzeuge durch die
Vorgabe von Mindestzielen fiir die 6ffentliche Beschaffung

Beschreibung des Ziels:
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Die nationale Rechtslage soll entsprechend den unionsrechtlichen Vorgaben und unter Beriicksichtigung
der einschldgigen Rechtsprechung des Europdischen Gerichtshofes und des Verfassungsgerichtshofes
angepasst werden.

Wie sieht Erfolg aus:

Ausgangszustand Zeitpunkt der WFA Zielzustand Evaluierungszeitpunkt

Keine volle inhaltliche Ubereinstimmung Vollstindige Umsetzung der Richtlinie (EU)
zwischen der Richtlinie (EU) 2019/1161 und der 2019/1161 im StraBenfahrzeug-

nationalen Rechtslage Beschaffungsgesetz

Keine zwingenden Quotenvorgaben zur Beschaffung von sauberen Straf3enfahrzeugen in
Beschaffung von sauberen Stra3enfahrzeugen. gesetzlich notwendigem Ausmaf erfolgt. Nach
Zum Bestand an sauberen Stralenfahrzeugen, der  derzeitigen Planungen umfasst dies zumindest
in den Anwendungsbereich des SFBG fallen 1.839 saubere leichte Stralenfahrzeuge, 81
wiirde, liegen keine Daten vor. saubere LKW und 439 saubere Busse (wovon

mindestens 220 Nullemissions-Fahrzeuge sind)

Maflnahmen

Maflinahme 1: Vollstindige Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 im Straflenfahrzeug-
Beschaffungsgesetz

Beschreibung der Mafinahme:
Mit der Erlassung des Stralenfahrzeug-Beschaffungsgesetzes soll die Richtlinie (EU) 2019/1161

vollstindig in nationales Recht umgesetzt werden.

Umsetzung von Ziel 1

Wie sieht Erfolg aus:

Ausgangszustand Zeitpunkt der WFA Zielzustand Evaluierungszeitpunkt
Keine Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 Vollstindige Umsetzung der Richtlinie (EU)
2019/1161

Abschiitzung der Auswirkungen

Finanzielle Auswirkungen fiir alle Gebietskorperschaften und Sozialversicherungstriger
- Langfristige finanzielle Auswirkungen
Das fiinfte Finanzjahr ist représentativ fiir die langfristigen finanziellen Auswirkungen.
- Auswirkungen auf die 6ffentliche Verschuldung
In Mio. € In % des BIP

Anderung des Schuldenstands bis zum Ende des Jahres 2051 63 0,0091
gegeniiber der 30-jdhrigen Budgetprognose gem. § 15 (2) BHG 2013

*zu Preisen von 2021

Die Annahmen zu BIP-Entwicklung, 6ffentlicher Verschuldung, sowie Zinssdtzen und Inflation zur
Berechnung der Auswirkungen auf die 6ffentliche Verschuldung folgen der 30-jdhrigen Budgetprognose
gem. § 15 (2) BHG 2013.
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Zur Berechnung der Auswirkungen auf die 6ffentliche Verschuldung werden, zur Ermittlung der Anderung
des Schuldenstandes, die Ein- bzw. Auszahlungen jeden Jahres aufgezinst und aufsummiert bis zum Jahr
2042 und tber die erwartete Inflationsrate in den nichsten dreilig Jahren diskontiert. Vereinfachend wird
angenommen, dass die Zahlungen jeweils am Ende jeden Jahres getétigt werden.

Finanzielle Auswirkungen fiir den Bund

— Ergebnishaushalt
in Tsd. € 2021 2022 2023 2024 2025
Betrieblicher Sachaufwand 989 2.374 2.374 2.374 2.374
Aufwendungen gesamt 989 2.374 2.374 2.374 2.374

Finanzielle Auswirkungen fiir die Linder

— Kostenmiflige Auswirkungen

in Tsd. € 2021 2022 2023 2024 2025
Betriebliche Sachkosten 10.260 24.625 24.625 24.625 24.625
Kosten gesamt 10.260 24.625 24.625 24.625 24.625

Finanzielle Auswirkungen fiir die Gemeinden

— Kostenmiflige Auswirkungen

in Tsd. € 2021 2022 2023 2024 2025
Betriebliche Sachkosten 7.602 18.245 18.245 18.245 18.245
Kosten gesamt 7.602 18.245 18.245 18.245 18.245

Aus dem Vorhaben ergeben sich keine finanziellen Auswirkungen fiir Sozialversicherungstriger.

Auswirkungen auf die Verwaltungskosten fiir Biirger/innen und fiir Unternehmen
Auswirkungen auf die Verwaltungskosten fiir Unternehmen
Das Vorhaben hat keine wesentlichen Auswirkungen auf die Verwaltungslasten fiir Unternehmen.

Erléuterung:

Aufgrund der Verpflichtungen kann es dariiber hinaus zu einer Steigerung der Verwaltungskosten fiir
Unternechmer im Rahmen bestehender Informationsverpflichtungen kommen. Es ist jedoch davon
auszugehen, dass diese nicht in wesentlicher Hohe (dh tiber € 100.000 pro Jahr) steigen werden, weil sich
die zusétzlichen Aspekte in bereits bestehende Verpflichtungen einfiigen, sodass grundsitzlich keine neuen
(Verwaltungs-)Prozesse aufzusetzen sind. Vielfach finden auferdem derartige Aspekte bereits aktuell
Verwendung und Beriicksichtigung.

Unternehmen

Auswirkungen auf die Kosten- und Erlésstruktur

In den Anwendungsbereich des Stralenfahrzeug-Beschaffungsgesetzes fallen Einrichtungen des
Offentlichen Rechts als 6ffentliche Auftraggeber und Sektorenauftraggeber im Sinne des BVergG 2018
sowie Auftraggeber im Sinne des BVergGKonz 2018. Fiir diese kommen bei Beschaffung oder Einsatz von
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Straenfahrzeugen dieselben Bestimmungen zur Anwendung und somit auch dieselben finanziellen
Mehrkosten fiir Beschaffung und Infrastruktur pro sauberem Fahrzeug.

Fiir derartige Auftraggeber ist gemdf tibermittelter Daten fiir den Betrachtungszeitraum 2021-2025 von
folgenden Beschaffungen auszugehen:

Mi, M, Ni: 451

Nz, N3Z 174

M3: 20 (siehe weiters Problemanalyse)

Fiir den Betrachtungszeitraum 2026-2030 wurden basierend auf den Meldungen folgende Zahlen geschitzt:
Mi, M, Ni: 376

N, N3: 163

M3: 20 (siche weiters Problemanalyse)

Setzt man dies in Bezug zu den zur Erreichung des Mindestanteils als sauber zu beschaffenden leichten
StraBenfahrzeugen im ersten Bezugszeitraum von 174 (38,5% von 451) Stiick, ist insgesamt mit
Mehrkosten von rund € 2,05 Mio. bis € 3,63 Mio. zu rechnen. Im zweiten Bezugszeitraum sind dies bei
145 Fahrzeugen (38,5% von 376) rund € 0,85 Mio. bis € 1,87 Mio. (die Mehrkostenschétzungen pro
Fahrzeug inklusive Infrastruktur sind im Anhang dargestellt).

Setzt man die LKW-Beschaffungen weiters in Bezug zu den zur Erreichung des Mindestanteils als sauber
zu beschaffenden LKW im ersten Bezugszeitraum von 18 (10% von 174) Stiick, ist insgesamt mit
Mehrkosten von rund € 0,33 Mio. bis € 1,80 Mio. zu rechnen. Im zweiten Bezugszeitraum sind dies bei 25
Fahrzeugen (15% von 163) rund € 0,30 Mio. bis € 1,60 Mio. (die Mehrkostenschitzungen pro Fahrzeug
inklusive Infrastruktur sind im Anhang dargestellt).

Setzt man die Bus-Beschaffungen in Bezug zu den zur Erreichung des Mindestanteils als sauber zu
beschaffenden Bussen im ersten Bezugszeitraum von 9 (45% von 20; 5 von 9 als Nullemissionsfahrzeuge)
Stiick, ist insgesamt mit Mehrkosten von rund € 1,89 Mio. bis € 5,25 Mio. zu rechnen. Im zweiten
Bezugszeitraum sind dies bei 13 Fahrzeugen (65% von 20; 7 von 13 als Nullemissionsfahrzeuge) rund €
1,69 Mio. bis € 4,68 Mio. (die Mehrkostenschitzungen pro Fahrzeug inklusive Infrastruktur sind im
Anhang dargestellt).

Gesamtwirtschaftliche Auswirkungen
Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt finden sich in der Wirkungsdimension Soziales.

Nachfrageseitige Auswirkungen auf die 6ffentlichen Investitionen

Die Verpflichtung von Auftraggebern, einen Mindestanteil sauberer bzw. emissionsfreier StraBenfahrzeuge
bei der Beschaffung bzw. dem Einsatz von Stralenfahrzeugen zu beriicksichtigen, ldsst erwarten, dass
Unternehmen, die entsprechende saubere bzw. emissionsfreie StraBenfahrzeuge anbieten, einen
Wettbewerbsvorteil haben werden. In den Erwégungsgriindern der RL (EU) 2019/1161 wird auBBerdem
davon ausgegangen, dass eine schnellere Akzeptanz derartiger StraBenfahrzeuge zur Wettbewerbsfahigkeit
sowie zum Wachstum der Wirtschaftszweige der Europdischen Union auf den immer bedeutender
werdenden weltweiten Markten fiir emissionsarme und -freie Fahrzeuge beitrégt.

Nachfrageseitige Auswirkungen auf private Investitionen

S.0.

Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt via Objekt Modell
Auswirkungen auf die Anzahl der unselbstindig erwerbstiitigen Auslinderinnen/Auslinder

Eine Schétzung ist angesichts der Datenlage nicht méglich.



9 von 16

Auswirkungen auf die Umwelt

Auswirkungen auf Staub oder Stickstoffoxide

Die Definition eines sauberen leichten StraBenfahrzeuges basiert auf bestimmten, maximalen
Auspuffemissionen (hinsichtlich CO, und Luftschadstoffen), jene der sauberen schweren Stra3enfahrzeuge
auf der Verwendung alternativer Kraftstoffe (zB Elektro, Wasserstoff und Biogas).

Nach vom BMK allein fiir Busse zur Verfiigung gestellten Angaben des Umweltbundesamtes sind
ausweislich der Kraftfahrlinienstatistik 2017 in Osterreich derzeit 4.832 Busse und 564 Gelenkbusse im
innerdsterreichischen Linienverkehr im Einsatz, welche in liberwiegender Anzahl mit Dieselantrieb
ausgestattet sind. Durch eine Umstellung von fossil betriebenen Bussen auf emissionsfreie Antriebe, also
Elektrobusse, Oberleitungsbusse oder Busse mit Wasserstoff-Brennstoffzellenantrieb und gleichzeitigem
Einsatz von erneuerbarer Energie zur Kraftstoftherstellung, konnen Emissionen drastisch gesenkt werden.
Dies gilt insbesondere fiir CO,-Emissionen als auch fiir lokale Schadstoffe wie Stickstoffdioxid. Derzeit
sind allerdings nur wenige emissionsfreiec Busse im Einsatz, welche nicht O-Busse sind, meist nur im
Rahmen von Pilot- oder Demonstrationsprojekten oder in Form von einzelnen Fahrzeugen. Bezogen auf
den gesamten Fuhrpark, welcher derzeit im Linienverkehr eingesetzt wird, kann ein Reduktionspotenzial
von bis zu 178.340 t CO»-Aq. jahrlich erhoben werden.

Indikatoren

Die Reduzierung der Treibhausgasemissionen kann durch folgende Parameter bestimmt werden: Summe
der Fahrzeugkilometer im Kraftfahrlinienverkehr (aus Kraftfahrlinienstatistik); Anzahl der im
Kraftfahrlinienverkehr eingesetzten Busse (aus Kraftfahrlinienstatistik); Spezifische Fahrzeugemissionen
aus der Verkehrstrigerliste des Umweltbundesamts

Kraftfahrlinienstatistik 2017: Summe FZ-Kilometer: 250.126.102 km/a; Summe Busse: 4.832 + 564 =
5.396; Kilometer pro Bus: 46.354 km pro Bus

Emissionseinsparung fiir 5.649 Busse: 46.354 km x 5.396 x 713g CO, je Fzg.km x 10"-6 = 178.340 Tonnen
CO; Einsparung

Das Straflenfahrzeug-Beschaffungsgesetz tragt daher zur Senkung der Treibhausgasemissionen und zur
Ressourcenschonung bei. Gleichzeitig werden weitere mafigebliche Umwelteffekte im Bereich der
Luftreinhaltung und des Lérmschutzes erreicht. Hinzuweisen ist hierbei jedoch auch darauf, dass die
tatsdchlichen Umweltauswirkungen von einer Vielzahl an og. geschilderten Faktoren abhidngen. Zu
beriicksichtigen ist insbesondere, dass Uberlandbusse in der Regel vom Anwendungsbereich des
Stralenfahrzeug-Beschaffungsgesetzes ausgenommen sind.
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Detaillierte Darstellung der finanziellen Auswirkungen

Bedeckung
in Tsd. € 2021 2022 2023 2024 2025
Auszahlungen/ zu bedeckender Betrag 989 2.374 2.374 2.374 2.374
in Tsd. € Betroffenes Detailbudget Aus Detailbudget 2021 2022 2023 2024 2025

gem. BFRG/BFG

Erlduterung der Bedeckung

Der Bund als Auftraggeber ist verpflichtet die Mindestanteile des StraBenfahrzeug-Beschaffungsgesetzes insgesamt einzuhalten. Welche UG tatséchlich den dafiir
erforderlichen Anteil sauberer Fahrzeuge erzielen wird (oder allenfalls iiber die gesetzlichen Mindestziele hinausgeht), ist, allein angesichts des Planungshorizontes,

noch nicht im Einzelnen entschieden

Laufende Auswirkungen — Sonstiger betrieblicher Sachaufwand

Korperschaft (Angaben in €) 2021 2022 2023 2024 2025
Bund 989.340,00 2.374.415,00 2.374.415,00 2.374.415,00 2.374.415,00
Lander 10.260.331,00 24.624.793,00 24.624.793,00 24.624.793,00 24.624.793,00
Gemeinden 7.601.934,00 18.244.641,00 18.244.641,00 18.244.641,00 18.244.641,00
GESAMTSUMME 18.851.605,00 45.243.849,00 45.243.849,00 45.243.849,00 45.243.849,00

2021 2022 2023 2024 2025
Bezeichnung Korperschaft Menge Aufw.(€) Menge Aufw.(€) Menge Aufw.(€) Menge Aufw.(€) Menge Aufw. (€)
Mehrkosten Fahrzeuge Bund 1 738.208,0 11.771.698, 11.771.698, 11.771.698, 11.771.698,
0 00 00 00 00
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Lénder 17.666.274, 1 18.399.05 1 18.399.05 1 18.399.05 1 18.399.05

00 7,00 7,00 7,00 7,00

Gemd. 1 5.650.236, 1 13.560.56 1 13.560.56 1 13.560.56 1 13.560.56

00 6,00 6,00 6,00 6,00

Mehrkosten Infrastruktur Bund 1 251.132,0 1 602.717,0 1 602.717,0 1 602.717,0 1 602.717,0
0 0 0 0 0

Lénder 12.594.057, 1 6.225.736, 1 6.225.736, 1 6.225.736, 1 6.225.736,

00 00 00 00 00

Gemd. 11.951.698, 1 4.684.075, 1 4.684.075, 1 4.684.075, 1 4.684.075,

00 00 00 00 00

Eingangs ist auf die Problemanalyse hinzuweisen, die insbesondere Angaben zu den Schétzungen der Stiickzahlen, die die Grundlage fiir die Berechnung bilden,
enthalten. Die in den Tabellen angegebenen Kosten stellen allein den Mittelwert der folgenden Schiatzungen der Mehrkosten fiir die Beschaffung sowie die Mehrkosten
fiir die Infrastruktur fiir den Mindestanteil an sauberen Stralenfahrzeuge dar. Aus dem Vorhaben ergeben sich umfassende finanzielle Auswirkungen fiir Bund, Lander,
Gemeinden und Sozialversicherungstriger sowie sonstige (Offentliche) Auftraggeber, die dem BVergG 2018 sowie dem BVergGKonz 2018 unterliegen. Die
Anschaffungskosten fiir ein sauberes StraBBenfahrzeug iibersteigen jene eines vergleichbaren nicht-sauberen Stralenfahrzeuges, wobei die konkreten Mehrkosten im
Besonderen vom Fahrzeugtyp sowie der einzusetzenden ,,sauberen* Technologie abhingen.

Im Bereich der Anschaffung von leichten StraBBenfahrzeugen (Klassen M;, M, oder N) hiangt der Anschaffungspreis sowohl eines nicht-sauberen als auch eines sauberen
Stralenfahrzeuges wesentlich von der Modelltype, der Ausstattung, der Motorisierung bzw. der Batterieladekapazitét etc. ab. In der Impact Assessment study ging die
Kommission im Jahr 2016 jedenfalls davon aus, dass im Jahr 2020 ein Passagierfahrzeug mit Benzinmotor € 19.682,-, eines mit Dieselmotor € 22.958,-, ein
batteriebetriebenes € 34.703,- und eines mit Wasserstoff-Brennstoffzelle € 54.493,- kosten wird (Capital cost at retail; S. 169 des Annexes). Im Klein- bis
Mittelklassesegment ist derzeit weiterhin mit Mehrkosten eines sauberen gegeniiber einem nicht-sauberen Straflenfahrzeuges zu rechnen, die angesichts der eben
genannten Vielfalt moglicher StraBenfahrzeuge und ihrer Ausstattung nur schwer verallgemeinert werden kann. In Ubereinstimmung mit den Werten der Impact
Assessment study der Europdischen Kommission kann aber in diesem Bereich mit Mehrkosten zwischen € 10.000,- und € 15.000,- gerechnet werden, wobei, je nach
Anforderungen eines Auftraggebers, Ausschldge nach unten sowie nach oben nicht ausgeschlossen sind. Im Oberklassensegment diirften, soweit Modelle verfiigbar sind,
Preisunterschiede geringfiigiger ausfallen. In der Impact Assessment study ging die Kommission weiters davon aus, dass im Jahr 2025 ein Passagierfahrzeug mit
Benzinmotor € 20.481,-, eines mit Dieselmotor € 23.141,-, ein batteriebetriebenes € 29.928,- und eines mit Wasserstoff-Brennstoffzelle € 39.967,- kosten wird (Capital
cost at retail; S. 169 des Annexes). Fiir den zweiten Beschaffungszeitraum von 2026 bis 2030 wird in diesem Bereich daher mit Mehrkosten zwischen € 5.000,- und €
10.000,- gerechnet.

Die Investitionen in die notwendige Infrastruktur hangen mafigeblich von der Technologieentscheidung der Auftraggeber ab. Ladestationen ud. fiir E-Mobilitdt im
Hinblick auf leichte StraBenfahrzeuge (Klassen M, M» oder N;) sind vielfach bereits im 6ffentlichen Raum verfiigbar (nach Informationen des BMK bestehen zum Ende
des vierten Quartals 2020 7.100 Normalladepunkte und 1.295 Schnellladepunkte in Osterreich; zu diesem Zeitpunkt kamen auf einen Normalladepunkt rund neun E-
PKW und auf einen Schnellladepunkt rund 47), die grundsétzlich auch von Auftraggebern genutzt werden kdnnen. Zwischen 80 und 90 Prozent aller Ladungen erfolgen
jedoch im nichtoffentlichen Bereich. Dies kann an sich durch iiber einen gewohnlichen Schuko-Stecker an einer Haushaltssteckdose verbunden mit hoheren Ladezeiten
oder einer gesonderten Ladestation mit kiirzeren Ladezeiten erfolgen. Eine gesonderte Ladestation (zB ,,Wallbox“) fiir einen E-PKW kostet nach Angaben des BMK
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zwischen € 1.000,- und € 1.500,- (abhéngig von der Intelligenz/Kommunikationsfahigkeit und der Ausstattung). Die Bandbreite der Installationskosten bei einer
Einzelldsung variiert zwischen rund € 2.600,- und € 5.800,-. Die Installationskosten bei einer Gemeinschaftsanlage sind abhéngig von der Anzahl an Wallboxen, auf
welche diese Kosten verteilt werden konnen; die Installationskosten variieren pro Wallbox zwischen rund € 1.200,- und € 2.500,-. Wenn bei einer Gemeinschaftsanlage
im ersten Ausbauschritt nur wenige Wallboxen inkludiert sind, erhdhen sich die Installationskosten pro Wallbox entsprechend. Im Schnitt konnen daher fiir eine Wallbox
mit Kosten zwischen € 2.200,- bis € 7.300,- anfallen. Im ersten Bezugszeitraum kann angesichts der verfiigbaren Ladeinfrastruktur, der privaten Ladungen und
gemeinschaftlichen Wallboxen von einer Anschaffung fiir 80% der geplanten Anschaffungen von sauberen leichten Stralenfahrzeugen ausgegangen werden. Angesichts
der zu erwartenden Nutzungsdauer von sauberen StraBlenfahrzeugen wird im zweiten Bezugszeitraum nur mehr mit der Hélfte des Bedarfs an neuer Infrastruktur
gerechnet.

Setzt man dies in Bezug zu den zur Erreichung des Mindestanteils als sauber zu beschaffenden leichten StraBenfahrzeugen im ersten Bezugszeitraum von 1.839 (38,5%
von 4.770; Rundungsabweichung durch zunichst getrennte Berechnungen der Anteile fiir Bund, Lander und Gemeinden) Stiick, ist insgesamt mit Mehrkosten von rund
€ 21,63 Mio. bis € 38,33 Mio. zu rechnen. Im zweiten Bezugszeitraum sind dies bei 1.708 Fahrzeugen (38,5% von 4.432) rund € 10,04 Mio. bis € 22,07 Mio.

Eine vergleichbar grobe Schitzung zu LKW (Klassen N, und N3) ist angesichts der vorliegenden Datenqualitét nur noch eingeschréankter moglich. Zieht man jedoch die
Daten der Impact Assessment study heran, zeigt sich, dass die Kommission im Jahr 2016 davon ausging, dass im Jahr 2020 ein LKW (rigid truck) mit Dieselmotor €
66.813,-, ein mit LPG betriebener € 73.320,-, ein mit CNG betriebener € 74.706,-, ein batteriebetricbener € 110.882,- und einer mit Wasserstoff-Brennstoffzelle €
138.699,- kosten wird (Capital cost at retail; S. 170 des Annexes; vergleiche zur Datenqualitit aber die noch folgenden Ausfithrungen zu Bussen). Ein schweres
Stralenfahrzeug gilt auch dann als sauber, wenn es mit bestimmten Kraftstoffen betankt wird, sodass nicht notwendigerweise batteriebetriebene oder mit einer mit
Wasserstoff-Brennstoffzelle ausgeriistete LKW beschafft werden miissen. Auf dieser Grundlage sind bei Umstellung auf saubere Fahrzeuge Anschaffungsmehrkosten
zwischen € 10.000,- und € 50.000,- pro Stiick anzusetzen. Die Kommission ging in der Impact Assessment study weiters davon aus, dass im Jahr 2025 ein LKW (rigid
truck) mit Dieselmotor € 67.176,-, ein mit LPG betriebener € 73.683,-, ein mit CNG betriebener € 75.069,-, ein batteriebetriebener € 99.446,- und einer mit Wasserstoft-
Brennstoffzelle € 134.823,- kosten wird (Capital cost at retail; S. 170 des Annexes; vergleiche zur Datenqualitét aber die noch folgenden Ausfiihrungen zu Bussen). Auf
dieser Grundlage sind fiir saubere Fahrzeuge im Beschaffungszeitraum 2026 bis 2030 Mehrkosten zwischen € 8.000,- und € 40.000,- pro Stiick anzusetzen.

Die Investitionen in die notwendige Infrastruktur hingen maBgeblich von der Technologieentscheidung der Auftraggeber ab. Fiir eine Ladestation fiir einen E-LKW ist
nach Angaben des BMK, abhédngig von der Ladeleistung (25kw bis iiber 50kW), mit € 10.000,- bis € 60.000,- (allenfalls auch dariiber hinaus) zu rechnen. Im ersten
Bezugszeitraum wird angesichts verfligbarer Ladeinfrastruktur und der Mdglichkeit, den Mindestanteil fiir saubere LKWs durch die Art der Betankung zu erreichen, fiir
80% der geplanten Anschaffungen ausgegangen. Angesichts der zu erwartenden Nutzungsdauer von sauberen Straenfahrzeugen wird im zweiten Bezugszeitraum nur
mehr mit der Hélfte des Bedarfs an Infrastruktur gerechnet.

Setzt man dies in Bezug zu den zur Erreichung des Mindestanteils als sauber zu beschaffenden LKW im ersten Bezugszeitraum von 81 (10% von 797;
Rundungsabweichung durch zunéchst getrennte Berechnungen der Anteile fiir Bund, Lander und Gemeinden) Stiick, ist insgesamt mit Mehrkosten von rund € 1,46 Mio.
bis € 7,95 Mio. zu rechnen. Im zweiten Bezugszeitraum sind dies bei 109 Fahrzeugen (15% von 725) rund € 1,31 Mio. bis € 7,00 Mio.

Fiir Busse (Klasse M3) iibermittelte das BMK folgendes Zahlenmaterial (Maximal-Referenzwerte fiir das Jahr 2020):
Investkosten in € 12-Meter Bus |18-Meter Bus | 24-Meter Bus
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Referenz EURO VI 250.000 | 350.000 | 450.000
Batteriebus 450.000 | 650.000 | 900.000

O-Bus 450.000 | 650.000 | 900.000

H2-Bus 600.000 | 800.000 | 1.000.000

In der Impact Assessment study ging die Kommission im Jahr 2016 davon aus, dass im Jahr 2020 ein Dieselbus € 278.737,-, ein mit LPG betriebener € 296.090,-, ein
mit LNG betriebener € 303.118,-, ein elektrischer Bus € 352.167,- und ein Wasserstoff-Brennstoffzellenbus € 365.896,- kosten wird (Capital cost at retail; S. 170 des
Annexes), wobei eine ndhere Unterscheidung zwischen unterschiedlichen Bussen nicht vorgenommen worden ist. Nach Informationen von Wiener Linien liegen die
tatsdchlichen Kosten derzeit jedoch deutlich ndher bei den vom BMK iibermittelten Zahlen als bei jenen der Impact Assessment study. Obwohl diese Anschaffungskosten
im Laufe der Zeit fallen werden, ist jedoch davon auszugehen, dass die Anschaffungskosten von ,,sauberen* Bussen stets signifikant iiber den Anschaffungskosten von
»hicht sauberen* Bussen liegen werden. Es ist iiberdies zu erwarten, dass sich die Kostenfaktoren, insbesondere der Unterschied in den Anschaffungskosten zwischen
einem sauberen und einem nicht-sauberen Straflenfahrzeug in den Betrachtungszeitraumen bei einer entsprechenden Marktakzeptanz von sauberen StraBenfahrzeugen
und damit einhergehend eines breiteren Angebotes an entsprechenden sauberen Stralenfahrzeugen, verdndern werden. Dies kann insbesondere bei Beschaffungen, die
zu einem spéteren Zeitpunkt erfolgen sollen, Entscheidungen der erfassten Auftraggeber mafigeblich beeinflussen. Die Kommission ging in der Impact Assessment study
weiters davon aus, dass im Jahr 2025 ein Dieselbus € 279.263,-, ein mit LPG betriebener € 296.616,-, ein mit LNG betriebener € 303.645,-, ein elektrischer Bus €
340.498,- und ein Wasserstoff-Brennstoffzellenbus € 359.201,- kosten wird (Capital cost at retail; S. 170 des Annexes).

In der Impact Assessment study sind, wie bereits erwahnt, unterschiedliche policy options durchgerechnet worden. Die tatsdchlich beschlossene RL (EU) 2019/1161 ist
hierbei am ehesten mit der in der Studie dargestellten Option 6 vergleichbar. In der Executive Summary wurde diese auch als preferred policy option dargestellt und dies
wie folgt begriindet (S. 10 f.):

,,POO6 has been identified as the preferred option from an effectiveness and efficiency point of view. It includes a sizeable impact on the share of zero emission vehicles
(227%-468%) and significant environmental benefits (€800-2,100 million cost savings associated with CO, emissions reduction and €40-100 million associated with air
pollutant reduction) relative to the baseline.[.] Procurement costs (€4,100 million) are only partly counterbalanced (45%) by operational costs savings over the time
period of the assessment, but are not considered unbalanced, particularly not in an annualised cost perspective over the time horizon of the impact assessment.*

Zu betonen ist in diesem Zusammenhang jedoch, dass diese, auf die Europdische Union bezogenen Aussagen der Kommission auf Schitzungen betreffend die
Anschaffungskosten beruhen, die sich in der Form nicht realisiert haben (jedenfalls, soweit Busse betroffen sind; siche dazu schon oben).

Ein Bus gilt auch dann als sauber, wenn er mit bestimmten Kraftstoffen betankt wird, sodass nicht notwendigerweise fiir den gesamten Mindestanteil batteriebetriebene
oder mit einer mit Wasserstoff-Brennstoffzelle ausgeriistete Fahrzeuge beschafft werden miissen. Jedenfalls aber muss die Hélfte des Mindestanteils mit
Nullemissionsfahrzeugen erfiillt werden. Basierend auf den vom BMK iibermittelten Zahlen ergeben sich, je nach Art des Busses und gewihlter Technologie
Anschaffungsmehrkosten eines Nullemissionsfahrzeuges gegentiber einem Diesel-Euro VI-Fahrzeug von € 200.000,- bis € 550.000,-. Diese finden auch im Wesentlichen
Deckung in der vom BMK im Janner 2021 verdffentlichen ,,Marktiibersicht Elektro- und Wasserstoffbusse®. Fiir saubere Busse, die keine Nullemissionsfahrzeuge
darstellen, sind die Mehrkosten angesichts der Moglichkeit, alternative Kraftstoffe zu verwenden, (deutlich) geringer. Es wird aber derzeit nicht damit gerechnet, dass
diese Moglichkeit eine groBle Rolle einnechmen wird. Es wird davon ausgegangen, dass Auftraggeber, die notwendigerweise eine Systementscheidung fiir den Bereich
der Nullemissionsfahrzeuge treffen miissen (E-Busse; H2-Busse), fiir die restlichen Flotte an sauberen Bussen dasselbe System verwenden werden (insbesondere
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Auftraggeber, die nur kleine Flotten betreiben); allenfalls treffen groBere Flottenbetreiber eine dahingehende Entscheidung oder es werden bestehende Systeme
alternativer Betankung weiterbetriecben. Fiir die sauberen Busse, die keine Nullemissionsfahrzeuge sein miissen, werden vor diesem Hintergrund
Anschaffungsmehrkosten von € 100.000,- bis € 275.000,- angesetzt. Fiir den zweiten Betrachtungszeitraum sind fiir die Nullemissionsfahrzeuge angesichts der
geschilderten Umsténde geringere Mehrkosten in der Anschaffung zu schitzen, wobei diese mit der Hélfte der Mehrkosten des ersten Betrachtungszeitraumes angesetzt
werden, also zwischen € 100.000,- und € 275.000,-. Fiir den Bereich der sauberen Busse, die keine Nullemissionsfahrzeuge sind, wird im zweiten Betrachtungszeitraum
von keiner Verdnderung ausgegangen (da in diesem Bereich keine groen Entwicklungen zu erwarten sein diirften).

Neben den Anschaffungskosten fallen mit einer Entscheidung zum Betrieb von Bussen mit alternativem Antrieb (elektrisch oder Wasserstoff) regelmdBig
Investitionskosten fiir die Errichtung der dafiir notwendigen Infrastruktur an. Dies umfasst beispielsweise die Errichtung von Ladestationen fiir batteriebetriebene Busse
(zB im Depot, an den jeweiligen Halte- oder Endstellen, Oberleitungssysteme) oder Anlagen zur Wasserstoffproduktion bzw. Wasserstoff-Tankstellen, die derzeit nicht
in ausreichendem Mafe — jedenfalls soweit die Nutzung von sauberen bzw. emissionsfreien Bussen gegenstindlich ist — bestehen. Da es das vorgeschlagene
Stralenfahrzeug-Beschaffungsgesetz Auftraggebern freistellt, auf welchem Weg bzw. mit welcher Technologie sie die vorgegebenen Mindestanteile erreichen, hdngen
die damit verbundenen (Mehr-)Kosten maf3geblich von entsprechenden (grundlegenden System-)Entscheidungen ab, die die betroffenen Auftraggeber individuell treffen
werden. Diese Systementscheidungen hidngen etwa von der topographischen Situation, der Lénge der zu betreibenden Linien, Intervallvorgaben fiir Linien und
Passagierzahlen ab. Uberdies kénnten Auftraggeber verschiedene Systeme parallel implementieren, um individuell auf Linien abgestimmte Konzepte verwirklichen zu
konnen. Abhédngig von der Realisierung des oder der Konzepte sind iiberdies zusdtzliche Personalkosten (insbesondere Fahrer, Werkstéttenpersonal) zu erwarten, da ein
Ersatz im Verhiltnis 1:1 eines nicht-sauberen Busses durch einen sauberen (bzw. emissionsfreien) Bus durchaus nicht mdglich sein kann: dies kann einerseits durch
Fahrgastkapazitatsverluste bei Elektrobussen (nach heutigem Stand) und andererseits durch sonstige betriebliche Vorgaben (insbesondere bzgl. des Fahrintervalles oder
der Einsatzdauer) bedingt sein. Zum gegenwirtigen Zeitpunkt erarbeiten verschiedene Auftraggeber die Entscheidungsgrundlagen im Hinblick auf ihre
Systementscheidungen, sodass hinsichtlich dieser Faktoren nur eine grobe Schétzung iiber die damit verbundenen Mehrkosten moglich ist. Nach Angaben des BMK
ergibt sich fiir E-Busse eine ungefihre Bandbreite an Infrastrukturmehrkosten pro Stiick von € 70.000,- bis € 200.000,- (im Falle von Depot-Ladungen) und € 500.000,-
bis € 900.000,- € im Falle von Oberleitungs-Lader (In-Motion-Charging). Fiir die Errichtung einer Wasserstofftankstelle wird wiederum von Kosten im Bereich von € 1
Mio. bis € 1,5 Mio. ausgegangen, wobei dabei mehrere Fahrzeuge betankt werden konnen. Fiir die Zwecke der Schétzung wird daher fiir Nullemissionsbusse von
Mehrkosten fiir Infrastruktur von € 70.000,- bis € 200.000,- pro Stiick ausgegangen (nach Planungen diirfte vor allem mit dem Einsatz von E-Bussen bzw. H2-Bussen
zu rechnen sein). Fiir saubere Busse, die keine Nullemissionsfahrzeuge darstellen, wird aus denselben Uberlegen wie bei den Anschaffungsmehrkosten von der Hilfte
an Infrastrukturmehrkosten ausgegangen. Im ersten Bezugszeitraum ist angesichts verfligbarer Ladeinfrastruktur und der Moglichkeit, den Mindestanteil fiir saubere
Busse durch die Art der Betankung zu erreichen, fiir 80% der geplanten Anschaffungen ausgegangen (fiir die notwendigen Nullemissionsfahrzeuge 100%). Angesichts
der zu erwartenden Nutzungsdauer von sauberen StraBenfahrzeugen wird im zweiten Bezugszeitraum mit der Hilfte des Bedarfs an Infrastruktur gerechnet.

Es ergeben sich somit insgesamt Mehrkosten fiir Busse von rund € 87,46 Mio. bis € 242,83 Mio. bei 439 Fahrzeugen (45% von 973; Rundungsabweichung durch zunéchst
getrennte Berechnungen der Anteile fiir Bund, Lander und Gemeinden) im ersten Bezugszeitraum, sowie von rund € 76,89 Mio. bis € 213,08 Mio. bei 617 Fahrzeugen
(65% von 948) im zweiten Bezugszeitraum.

Langfristige finanzielle Auswirkungen auf den Bundeshaushalt (in Mio. €)

Auswirkungen auf die 6ffentliche Verschuldung — Berechnungsmethode
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Die Annahmen zu BIP-Entwicklung, 6ffentlicher Verschuldung, sowie Zinssétzen und Inflation zur Berechnung der Auswirkungen auf die 6ffentliche Verschuldung
folgen der 30-jdhrigen Budgetprognose gem. § 15 (2) BHG 2013.

Zur Berechnung der Auswirkungen auf die 6ffentliche Verschuldung werden, zur Ermittlung der Anderung des Schuldenstandes, die Ein- bzw. Auszahlungen jeden
Jahres aufgezinst und aufsummiert bis zum Jahr 2042 und iiber die erwartete Inflationsrate in den néchsten dreilig Jahren diskontiert. Vereinfachend wird angenommen,
dass die Zahlungen jeweils am Ende jeden Jahres getitigt werden.

Um Riickwirkungen auf das BIP und die daraus resultierenden Riickwirkungen auf den offentlichen Finanzierungssaldo zu beriicksichtigen, wird ein allgemeiner
Fiskalmultiplikator von ca. 0,5 (kumuliert iiber 2 Jahre) entsprechend den Ergebnissen des IMF-WEO 10/10 verwendet. Die Riickwirkungen auf den offentlichen
Finanzierungssaldo werden mit der letzten von der Statistik Austria verdffentlichten Steuer- und Abgabenquote ermittelt.
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Angaben zur Wesentlichkeit

Nach Einschitzung der einbringenden Stelle sind folgende Wirkungsdimensionen vom gegenstindlichen Vorhaben nicht wesentlich betroffen im Sinne der Anlage 1 der
WFA-Grundsatzverordnung.

Wirkungs- Subdimension der Wesentlichkeitskriterium
dimension Wirkungsdimension
Verwaltungs- Verwaltungskosten fiir Unternehmen Mehr als 100 000 € an Verwaltungskosten fiir alle Betroffenen pro Jahr
kosten
Unternehmen Auswirkungen auf die Phasen des Mindestens 500 betroffene Unternehmen
Unternehmenszyklus

Diese Folgenabschitzung wurde mit der Version 5.9 des WFA — Tools erstellt (Hash-ID: 756759339).
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