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sungsgesetz nachstehenden Bericht Uber Wahrnehmungen, die er bei einer Geba-
rungslberprifung getroffen hat.

Berichtsaufbau

In der Regel werden bei der Berichterstattung punkteweise zusammenfassend die
Sachverhaltsdarstellung (Kennzeichnung mit 1 an der zweiten Stelle der Textzahl),
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rung des Rechnungshofes (Kennzeichnung mit 4) aneinandergereiht.

Das in diesem Bericht enthaltene Zahlenwerk beinhaltet allenfalls kaufmannische
Auf—und Abrundungen.

Der vorliegende Bericht des Rechnungshofes ist nach der Vorlage Gber die Website
des Rechnungshofes www.rechnungshof.gv.at verfligbar.
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Glossar

alternative Kraftstoffe
Alternative Kraftstoffe sind Kraftstoffe oder Energiequellen, die zumindest teil-
weise als Ersatz flr Erddl als Energietrager fur den Verkehrssektor dienen. Sie
tragen zur Reduzierung der CO_—Emissionen bei und kénnen die Umweltvertrag-
lichkeit des Verkehrssektors erhdhen. Hierzu zéhlen u.a.:

e Elektrizitat,

e Wasserstoff,

e Biokraftstoffe,

e synthetische und paraffinhaltige Kraftstoffe,
e Erdgas, einschliel’lich Biomethan und

e FlUssiggas.

bidirektionales Laden
Bidirektionales Laden an privaten und 6ffentlichen Ladepunkten ermdglicht es,
Fahrzeuge sowohl fir die Mobilitat als auch als Energiespeicher (,Vehicle—to—
Grid“) zu nutzen. In Elektrofahrzeugen gespeicherte Energie kann somit auch in
das Stromnetz zurlickgespeist werden.

Einzelladestation
Eine Einzelladestation ist laut Wohnungseigentumsgesetz 2002 ein Ladepunkt in
einer Liegenschaft oder einer Eigentimerpartnerschaft, der von einem
Wohnungseigentimer zum Laden eines E-Fahrzeugs errichtet wurde.

Gemeinschaftsanlage
Eine Gemeinschaftsanlage ist eine Ladestation, die von einer Eigentimergemein-
schaft errichtet wurde und in der Regel Uber ein Lademanagement verfiigt.

intelligente Ladepunkte
Diese sollten eine Reihe physischer Merkmale und technischer Spezifikationen
(Hard— und Software) umfassen, die erforderlich sind, um Daten in Echtzeit zu
versenden und zu empfangen. Dadurch wird der Informationsfluss zwischen
Marktteilnehmern (u.a. Ladepunktbetreiber, Mobilitatsdienstleister, E-Roaming—
Plattformen, Verteilernetzbetreiber und letztlich Endkunde) ermdglicht, die flr
die problemlose Abwicklung des Ladens auf diese Daten angewiesen sind.

intelligente Messsysteme
Diese ermdglichen die Echtzeiterfassung der Ladedaten, die fir die Stabilitat des
Verteilernetzes und die rationelle Nutzung von Aufladediensten benétigt werden.



Lademanagement

Das Lademanagement ermoglicht die Regelung der Ladeleistung flr mehrere
Ladepunkte bzw. Ladestationen, um die aufgenommene Ladeleistung aus dem
lokalen Stromnetz zu begrenzen. Damit wird in der Regel bei Mehrparteienhau-
sern die Ladeleistung begrenzt, um eine allenfalls notwendige Verstarkung der
Hausanschlussleistung zu verhindern. Das Lademanagement verteilt die vorhan-
dene Ladeleistung auf die Ladepunkte und kann —angesichts verschiedener
Tagestarife der Verteilernetzbetreiber — auch dazu genutzt werden, Ladevor-
gange zeitlich zu steuern, um eine rationelle Nutzung (Laden zu Tageszeiten mit
glnstigeren Tarifen) zu ermoglichen.

Ladepunkt
Ein Ladepunkt ist eine Schnittstelle, an der zur selben Zeit nur ein E-Fahrzeug
aufgeladen oder nur eine Batterie eines E—Fahrzeugs ausgetauscht werden kann.

Ladestation
Eine Ladestation ist eine einzige physische Anlage fir das Aufladen von E—Fahr-
zeugen. Jede Station hat eine in Kilowatt ausgedrickte theoretische maximale
Ladeleistung und verfiigt Gber mindestens einen Ladepunkt.

Langsamladepunkt
Ein Langsamladepunkt hat eine maximale Ladeleistung von 3,7 kW bei einphasi-
gem Laden.

Lastmanagement
Das Lastmanagement ermoglicht die Regelung der Leistungsaufnahme fir Lade-
stationen im lokalen oder regionalen Stromnetz durch den Verteilernetzbetrei-
ber, um die Netzlast zu beeinflussen (begrenzen). Dazu mussen die Ladepunkte
bzw. Ladestationen Uber ein System verfligen, das eine Steuerung der aufgenom-
menen Ladeleistung ermoglicht.

Leitungsinfrastruktur
Darunter sind Schutzrohre, Wanddurchbrtche, Leerverrohrung, Kabelpritschen
etc. flr Elektrokabel zu verstehen. Diese dienen der spéateren Errichtung von
Ladepunkten fir E-Fahrzeuge.

Normalladepunkt
Ein Normalladepunkt ist ein Ladepunkt, an dem Strom mit einer Ladeleistung von
hochstens 22 kW an ein E—-Fahrzeug Ubertragen werden kann. Die Ausnahme
bilden Vorrichtungen mit einer Ladeleistung von hochstens 3,7 kW, die in Privat-
haushalten installiert sind, oder deren Hauptzweck nicht das Aufladen von
E—Fahrzeugen (Haushaltssteckdose) ist und die nicht 6ffentlich zuganglich sind.



offentlich zugadnglicher Ladepunkt
Ein o6ffentlich zuganglicher Ladepunkt ist ein Ladepunkt oder eine Tankstelle, an
der ein alternativer Kraftstoff angeboten wird und zu dem alle Birgerinnen und
Blrger nichtdiskriminierend Zugang haben. Der nichtdiskriminierende Zugang
kann verschiedene Arten der Authentifizierung, Nutzung und Bezahlung umfas-
sen.

privater Ladepunkt
Ein privater Ladepunkt ist ein nicht 6ffentlich zugédnglicher Ladepunkt.

Schnellladepunkt
Ein Schnellladepunkt ist ein Ladepunkt, an dem elektrische Energie mit einer
Ladeleistung von mehr als 22 kW an ein E—Fahrzeug Ubertragen werden kann.

Smart—Charging
Smart—Charging ist der Uberbegriff fiir Ladesysteme, bei denen Daten zwischen
E—Fahrzeug, Ladestation, Stromlieferant und Netzbetreiber ausgetauscht
werden.

unterbrechbare Tarife
Das sind Stromtarife, deren Preisansatz so gestaltet ist, dass der Netzbetreiber
berechtigt und technisch in der Lage ist, die Nutzung des Netzes jederzeit oder
zu vertraglich vorherbestimmten Zeiten zu unterbrechen.

V2X
V2X ist die Abkirzung fir ,Vehicle—to—Everything” und ist der Uberbegriff fiir die
Ubertragung von Strom aus den Akkus von E—Fahrzeugen an das Stromnetz des
jeweiligen Haushalts (siehe auch bidirektionales Laden).

Verteilernetzbetreiber
Der Verteilernetzbetreiber ist der in einem Netzgebiet (geografisch spezifizierter
Teil Osterreichs) fir die Verteilung der elektrischen Energie verantwortliche
Betreiber.

Wandladestation (Wallbox)
Eine Wandladestation (Wallbox) stellt die Verbindung zwischen E-Fahrzeug und
Stromnetz her. Sie kann einen oder mehrere Ladepunkte bereitstellen und mit
intelligentem Messsystem, Lade— und Lastmanagement ausgestattet sein.



AUSGANGSLAGE ZUR PRUFUNG
Osterreich hatte sich zum Ziel gesetzt, die
Anzahl der zugelassenen vollelektrischen
Pkw (E—Pkw) von 110.000 im Dezem-
ber 2022 auf 1,60 Mio. im Jahr 2030 zu
steigern. Damit hatte ein Drittel aller zuge-
lassenen Pkw vollelektrischen Antrieb. Um
dies zu erreichen, mussten zuklnftig von
den durchschnittlich 300.000 pro Jahr neu
zugelassenen Pkw 186.000 als E—Pkw neu
zugelassen werden.

FESTSTELLUNGEN DES RH

Die angestrebte Anzahl von E—Pkw liefs
erhebliche steuerliche Ausfille erwar-
ten. Bereits im Jahr 2022 —in diesem Jahr
machten E-Pkw 3 % aller Fahrzeuge und
22% der Pkw—Neuzulassungen aus-—
betrugen die Mindereinnahmen aufgrund
der Steuerbefreiungen fir E—Fahrzeuge
zumindest 460 Mio. EUR.

Zum Laden der angestrebten Anzahl von
E—Pkw legte das Klimaschutzministerium
quantifizierte Ziele fir den Ausbau der
Ladeinfrastruktur auf dem hochrangigen
StraRennetz fest. In den Ballungsraumen
finanzierte es an Standorten mit langeren
Standzeiten den Ausbau der Ladeinfra-
struktur. Zudem foérderte das Klimaschutz-
ministerium nicht—6ffentliche Ladepunkte.

Im Wohnungseigentumsgesetz 2002 war
seit der Vorprifung eine Regelung ver-
ankert worden, die die Errichtung von
Langsamladestellen  ermoglichte.  Das
Mietrechtsgesetz sah keine verpflichtende
Bereitstellung einer Lademoglichkeit vor.

Das Neuzulassungsziel von 100 % E—Pkw
fir den Fuhrpark der Bundesministerien im
Jahr 2022 wurde mit 7 % deutlich verfehlt.

WAS IST ZU TUN?

Die Umweltwirkungen verschiedener Fahr-
zeugtypen (etwa schlechte Okobilanzen
von Hybrid—Fahrzeugen) waren nachvoll-
ziehbar in die Gestaltung der Férderungen
von E—Fahrzeugen einflieRen zu lassen.
Gemeinsam mit dem Finanzministeri-
um waren die zuklnftig zu erwartenden
steuerlichen  Mindereinnahmen  durch
E—Fahrzeuge jdhrlich zu quantifizieren und
entsprechende budgetare Malnahmen zu
setzen. Es waren rechtzeitig MalRnahmen
Zu setzen, um das Laden der erwarteten
Anzahl von E-Pkw zu ermoglichen. Die Aus-
nahmen von der verpflichtenden Beschaf-
fung von E—Fahrzeugen fir die 6ffentliche
Hand waren laufend an die technologi-
schen Entwicklungen anzupassen und die
Ladeinfrastruktur ware weiter auszubauen.
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WIRKUNGSBEREICH
Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie

E—Mobilitat;
Follow—up—-Uberpriifung

Prifungsziel

Der RH Uberprifte von September 2022 bis Janner 2023 das Bundesministerium fir
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie, um den Stand
der Umsetzung von Empfehlungen aus seinem Vorbericht ,E—Mobilitdt” (Reihe
Bund 2020/28) zu beurteilen. Neben dem Umsetzungsstand von Empfehlungen
Uberprufte der RH auch die Entwicklung der Ladepunkte. Dies vor dem Hintergrund,
dass bis zum Jahr 2030 1,6 Mio. vollelektrische Pkw zum Verkehr in Osterreich zuge-

lassen sein sollten.
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Kurzfassung
Das Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie (in der Folge: Klimaschutzministerium) setzte von 15 Empfehlungen

zwoOlf zur Ganze und drei teilweise um.

Abbildung 1:  Umsetzungsstand ausgewahlter Empfehlungen aus dem Vorbericht

B umgesetzt

teilweise umgesetzt

M nicht umgesetzt

Zielwerte fir neu zuzulassende
emissionsfreie Fahrzeuge

bis 2030
¢ strategische Beschaffungsziele
MafRnahmen zur Erreichung des Bundes zur Umstellung
der Klimaschutzziele auf E-Pkw

Anpassung der 6ffentlichen
Beschaffung fur Fahrzeuge
an den Stand der Technik

Aktualisierung Okobilanzen
der Fahrzeuge und nach-

Entfall der Forderung fur Hybridantrieb
und Plug—In—Hybride

Inkraftsetzung der Verordnung zur
Ubermittlung von Echtzeitdaten 3
von Offentlichen Ladestellen

folgend Anpassung der
Forderungen

E-Mobilitat

Klimaschutzministerium * benutzerfreundliches Identi-

fizierungs— und Abrechnungs-
system an Ladestellen

Umsetzung der
Empfehlungen
des RH

leistungsfahige Ladeinfrastruktur
in Ballungsrdumen und auf
Hauptverkehrsachsen

e nur Forderung von intelligenten
Wallboxen

Beriicksichtigung der steuer-
lichen Aspekte in einer
Forderevaluierung

Quelle und Darstellung: RH

Das Klimaschutzministerium hatte im Mobilitdtsmasterplan 2030 Ziele fur die
Neuzulassungen von E—Fahrzeugen vorgesehen: Ab dem Jahr 2030 sollten Pkw,
Zweirdder und leichte Nutzfahrzeuge nur mehr emissionsfrei zugelassen werden.
Zudem sollte sich die Anzahl der zugelassenen vollelektrischen Pkw (E—Pkw) von
110.000 im Dezember 2022 auf 1,60 Mio. im Jahr 2030 erhéhen. Um die angestreb-
ten Ziele zu erreichen, wiren in der Ubergangsphase bis 2030 die Zulassungen von
E—Pkw von 34. 165 im Jahr 2022 auf 186.000 zu steigern; dies bei einer Gesamtan-
zahl von durchschnittlich 300.000 Pkw—Neuzulassungen pro Jahr. Plug—In—Hybrid—
Fahrzeuge konnten aufgrund ihrer schlechten Umweltbilanz nicht zur Erreichung der
Klimaziele beitragen. (TZ3, TZ9)
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Wesentliches Element zur Umsetzung der Ziele des Mobilitdtsmasterplans 2030
waren steuerliche Befreiungen fir E-Fahrzeuge. Daraus ergaben sich Mindereinnah-
men von zumindest 460 Mio. EUR im Jahr 2022 bei einem Anteil der E-Fahrzeuge
am Gesamtbestand von 2,96 % und einem Anteil an den Pkw—Neuzulassungen von
22,06 %. Mit einer Steigerung der E-Mobilitat in Richtung der angestrebten Ziel-
werte war —neben den positiven Effekten im Umwelt— und Energiebereich — mit
wesentlichen budgetdren Auswirkungen zu rechnen. (TZ 21)

Im Zuge der vorgesehenen Umstellung von Pkw mit Verbrennungsmotoren auf
E—Pkw setzte das Klimaschutzministerium Initiativen zur Errichtung von Ladeinfra-
struktur. Im Bereich des hochrangigen Verkehrsnetzes legte es Ziele betreffend
Anzahl und Abstdnde von Ladepunkten fest. Zudem waren Foérderungen fir die
Errichtung von Ladepunkten auf dem hochrangigen StraRennetz und in den Ballungs-
rdumen vorgesehen. Fir Pendlerinnen und Pendler finanzierte das Klimaschutzmi-
nisterium Ladeinfrastruktur fir Parkmoglichkeiten mit langeren Standzeiten (etwa
Park&Ride—Anlagen). Zudem férderte es nicht—6ffentliche Ladepunkte. (TZ 14,
TZ 15)

Flr Eigentlimer von Wohnungen in Mehrparteienhdusern war im Wohnungseigen-
tumsgesetz 2002 eine Regelung verankert worden, die die Errichtung von Langsam-
ladestellen ermoglichte. Das Mietrechtsgesetz sah zur Zeit der Gebarungstberprifung
noch keine verpflichtende Bereitstellung einer Lademdglichkeit fir Mieter vor.
Mittelfristig war mit einer erhdhten Nachfrage an Ladepunkten in Mehrparteien-
hausern zu rechnen. Unterstitzend foérderte das Klimaschutzministerium die Instal-
lation von Ladepunkten (Wallboxen) mit Last— und Lademanagement. (TZ 16, TZ 17,
TZ 18)

Die aktualisierten Okobilanzen zu Fahrzeugen enthielten auch die Umweltwirkungen
von E—Fahrzeugen, die mit Strom aus erneuerbaren Energietrdgern betrieben
werden. Ebenso zeigten sie die schlechten Okobilanzen verschiedener Fahrzeug-
typen auf, wie Hybrid— bzw. Plug—In—-Hybrid—Fahrzeuge. (TZ 8, TZ 9)

Die Neuzulassungen von Pkw mit reinem Elektroantrieb fir den Fuhrpark der
Bundesministerien beliefen sich im Jahr 2022 auf 7 %; somit wurde das Neuzulas-
sungsziel von 100 % deutlich verfehlt. Dies lag daran, dass der ,Osterreichische Akti-
onsplan zur nachhaltigen 6ffentlichen Beschaffung” ab dem Jahr 2022 weiterhin
Ausnahmen vorsah. AulRerdem wurden erst schrittweise die bestehenden Rahmen-
vertrage auf E—-Pkw angepasst und die notwendige Ladeinfrastruktur errichtet.
(TZ 6)



Auf Basis seiner Feststellungen hob der RH folgende Empfehlungen an das Bundes-
ministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technolo-
gie hervor:

EMPFEHLUNGEN

e Aufgrund der ambitionierten Ziele flr neu zuzulassende emissionsfreie Fahr-
zeuge ware die Zielerreichung laufend zu kontrollieren und waren gegebenen-
falls die MalRnahmen zeitnah anzupassen. (TZ 3)

e Die Ergebnisse der methodisch weiterentwickelten Okobilanzen waren —im
Hinblick auf die negativen Umweltwirkungen einzelner Fahrzeugsegmente —
nachvollziehbar in die Gestaltung der Férderungen von E—Fahrzeugen einflie-
RBen zu lassen. (TZ 8)

e Die mittelfristig zu erwartenden Anforderungen an die Ladeinfrastruktur in
Mehrparteienhausern waren zu quantifizieren und gegebenenfalls MaRnah-
men zeitnah zu setzen. (TZ 17)

e Gemeinsam mit dem Bundesministerium fir Finanzen waren die zukinftig zu
erwartenden steuerlichen Mindereinnahmen durch E-Fahrzeuge jahrlich zu
quantifizieren und entsprechende budgetare MalRnahmen zu setzen. (TZ 21)

e Die im ,Osterreichischen Aktionsplan zur nachhaltigen 6ffentlichen Beschaf-
fung” festgelegten Ausnahmen von der verpflichtenden Beschaffung von
E—Fahrzeugen flr die offentliche Hand waren an die laufenden technologi-
schen Entwicklungen anzupassen. Damit sollten der Bestand an E—Pkw in den
Bundesministerien nachhaltig erhdht und die festgelegten Zielwerte flir Neuzu-
lassungen ehestmaoglich erreicht werden. (TZ 6)



Zahlen und Fakten zur Prifung

E-Mobilitat

EU-Ebene

Verordnung (EU) 2019/631 zur Festsetzung von CO,~Emissionsnormen fir neue Personenkraft-
wagen und fur neue leichte Nutzfahrzeuge, ABI. L 2019/111, 13 (aktualisiert durch die Verord-
nung (EU) 2023/851, ABI. L 2023/110, 5)
Verordnung (EU) 2019/1242 zur Festlegung von CO,~Emissionsnormen fiir neue schwere Nutz-
) fahrzeuge, ABI. L 2019/198, 202 (zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung lief eine Uberarbeitung im

wesentliche Rahmen des ,Fit for 55“—Pakets)

Rechtsgrundlagen Verordnung (EU) 2023/1804 ber den Aufbau der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe und zur
Aufhebung der Richtlinie 2014/94/EU, ABI. L 2023/234, 1

nationale Ebene
Klimaschutzgesetz (KSG), BGBI. | 106/2011 i.d.g.F.

Bundesgesetz zur Festlegung einheitlicher Standards beim Infrastrukturaufbau fir alternative
Kraftstoffe, BGBI. | 38/2018 i.d.g.F.

2017 2018 2019 2020 2021 2022
Anzahl
j\f:itsr;f:gzegiﬁrbziﬂzel 20.410 28.871 40.193 63.259 111.465 152.576
in %
Anteil der E-Pkw! an allen Pkw 0,38 0,53 0,74 1,17 2,06 2,96
MaBnahmen mit Bezug zur E-Mobilitat
2012 bis 2017 2018 bis 2022
Anzahl
genehmigte 11.490 63.356
Forderantrage
pr ISl R TR I
national (ELER) NET) kosten  national (ELER) (ERA-NET) = lungskosten
direkte Férderungen in Mio. EUR
éir:;?]iﬂgungen 96,99 146 0,14 - 252,56 4,52 - -
Summe Auszahlungen? 91,65 - 0,36 5,32 181,27 1,52 0,12 8,01
ELER = Europaischer Landwirtschaftsfonds fir die Entwicklung des landlichen Raums Quelle: BMK

ERA-NET = Initiative zur Integration europaischer Forschungssysteme

1 reine E-Fahrzeuge und Plug—In—Hybride

2 Die Auszahlungen in einem Kalenderjahr standen in keinem direkten Zusammenhang mit den Genehmigungen im Kalenderjahr, weil die
Auszahlungen — je nach Programm — in vielen Fallen zum Teil in spateren Jahren erfolgten.
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Priafungsablauf und —gegenstand

(1) Der RH Uberprifte von September 2022 bis Janner 2023 im Bundesministerium
far Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (in der
Folge: Klimaschutzministerium)' die Umsetzung ausgewahlter Empfehlungen, die
er bei der vorangegangenen Gebarungsiberprifung zum Thema ,E—Mobilitat”
abgegeben hatte. Der in der Reihe Bund 2020/28 veroffentlichte Bericht wird in der
Folge als Vorbericht bezeichnet. Der Uberprifte Zeitraum der nunmehrigen Geba-
rungstberprifung umfasste die Jahre 2018 bis 2022.

Zur Verstarkung der Wirkung seiner Empfehlungen hatte der RH deren Umsetzungs-
stand beim Klimaschutzministerium nachgefragt. Das Ergebnis dieses Nachfragever-
fahrens findet sich auf der Website des RH (www.rechnungshof.gv.at).

Der RH weist in diesem Zusammenhang auf seine gelibte Vorgehensweise und stan-
dardisierte Berichtsstruktur fiir Follow—up—Uberprifungen hin. Diese haben das
Ziel, den Umsetzungsstand von ausgewahlten Empfehlungen des Vorberichts unter
Bertcksichtigung der Angaben aus dem Nachfrageverfahren zu beurteilen und die
Einstufung in ,umgesetzt”, ,teilweise umgesetzt”, , zugesagt” und ,nicht umgesetzt”
zu begrinden.

(2) Der RH beurteilte — neben dem Umsetzungsstand von Empfehlungen des Vorbe-
richts —auch die Entwicklung der Ladeinfrastruktur. Dies vor dem Hintergrund, dass
bis zum Jahr 2030 1,60 Mio. E-=Pkw zum Verkehr in Osterreich zugelassen sein soll-
ten. Der RH holte daher Informationen zu Errichtung und Betrieb von Ladestationen
von folgenden Stellen ein: Bundesministerium fir Justiz, Bundesministerium fir
Arbeit und Wirtschaft, alle Ldnder, im Bereich der Ladeinfrastruktur tatige Unterneh-
men (Energie—Control Austria (in der Folge: E-Control) und Wohnbautrager) sowie
Konsumentenschutzorganisationen. Des Weiteren erhob der RH die Anzahl der
E—Pkw im Fuhrpark aller Bundesministerien. Ebenso holte er Informationen bezlg-
lich der steuerlichen Mindereinnahmen aufgrund der Forderungen von E—Fahrzeu-
gen beim Bundesministerium fir Finanzen (in der Folge: Finanzministerium) ein.

(3) Zu dem im Juli 2023 Ubermittelten Prifungsergebnis nahm das Klimaschutzmi-
nisterium im Oktober 2023 Stellung. Der RH erstattete seine Gegenaullerung im
Dezember 2023.

Die Angelegenheiten der E—Mobilitat ressortierten seit der Novelle des Bundesministeriengesetzes
BGBI. 1 8/2020 (in Kraft getreten am 29. Janner 2020) zum Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt,
Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie. Zuvor waren sie auf drei Ministerien aufgeteilt (Bundesminis-
terium fur Digitalisierung und Wirtschaftsstandort, Bundesministerium fir Nachhaltigkeit und Tourismus,
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie). Der RH verwendet in der Folge einheitlich die
Bezeichnung Klimaschutzministerium.


http://www.rechnungshof.gv.at)
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Rahmenbedingungen und

Zielsetzungen E—-Mobilitat in Osterreich

Anzahl E-Fahrzeuge

Der Anteil der E—Fahrzeuge? — rein batteriebetriebene und Plug—In—Hybride — am
gesamten zugelassenen Fahrzeugbestand entwickelte sich von 2017 bis 2022 wie

folgt:

Abbildung 2:  Entwicklung des Anteils der E-Fahrzeuge am zugelassenen Fahrzeugbestand

2,9

2,72

alle
Fahrzeug-
klassen

2,16
1,93

Motorrader

1,39

Pkw bis 3,5t

Lkw bis 3,5t

2017 2018 2019 2020 2021 2022

Quelle: Statistik Austria; Darstellung: RH
Uber alle Fahrzeugklassen hinweg stieg der Anteil der E-Fahrzeuge am zugelassenen

Fahrzeugbestand von 0,38 % (2017) auf 2,72 % (Ende 2022). Der Anteil der E—Pkw
erhohte sich im selben Zeitraum von 0,38 % auf 2,96 %.

E—Pkw, E—Lkw, E-Busse und E-Motorrader
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3.1

3

Festlegung von quantifizierten Zielwerten

(1) Der RH hatte in seinem Vorbericht (TZ 4) dem Klimaschutzministerium empfoh-
len, quantifizierte Zielwerte fir die bis zum Jahr 2030 neu zuzulassenden emissions-
freien Fahrzeuge — unter Bedachtnahme auf die Ergebnisse der empfohlenen
Evaluierung — festzulegen, um Uber Steuerungsgrundlagen zu verfigen.

(2) Im Nachfrageverfahren hatte das Klimaschutzministerium auf folgende Festle-
gung im Regierungsprogramm 2020-2024 verwiesen: ,Ziel der Bundesregierung ist
ein MaRRnahmenbindel, das dazu fihrt, dass ab dem fiir die Erreichung der Pariser
Klimaziele notwendigen Zeitpunkt nur mehr emissionsfreie Pkw, einspurige Fahr-
zeuge sowie leichte Nutzfahrzeuge auf Osterreichs StraRen neu zugelassen werden.”
Ziel sei es daher, ein konkretes Jahr festzulegen, ab dem nur noch emissionsfreie
Pkw verkauft werden sollen. Eine solche Zielsetzung sei allerdings nur im europai-
schen Kontext und durch eine abgestimmte Vorgehensweise der Mitgliedstaaten
sinnvoll. Im Méarz 2021 habe das Klimaschutzministerium deshalb in einem gemein-
samen Brief mit anderen EU-Mitgliedstaaten® die Europdische Kommission aufge-
fordert, ein Auslaufdatum fir den Verkauf neuer Benzin— und Diesel-Pkw und
leichter Nutzfahrzeuge in der EU vorzulegen. Dieses ware im Einklang mit dem Ziel
des Pariser Klimaabkommens und der Erreichung der Klimaneutralitat bis 2050 fest-
zulegen. Der Vorschlag fir ein Auslaufdatum bzw. Zieljahr solle auch enthalten, wie
dies durch EU—-Rechtsvorschriften und EU-Malnahmen erreicht werden kénne.

(3) Der RH stellte nunmehr fest, dass das Klimaschutzministerium im Mobilitatsmas-

terplan 2030 quantifizierte Zielwerte fur die Anzahl der bis zum Jahr 2030 neu zuzu-
lassenden emissionsfreien Fahrzeuge festlegte und 2021 veréffentlichte.

Belgien, Danemark, Griechenland, Irland, Litauen, Luxemburg, Malta und Niederlande
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Folgende Tabelle zeigt, ab welchem Jahr nur mehr emissionsfreie Fahrzeuge neu
zugelassen werden sollten; dies fir die Fahrzeuge im Personen— und Guterverkehr
auf der StralRe sowie im Bahn—, Schiff— und Luftverkehr:

Tabelle 1: Ziele fur 100 % emissionsfreie Neuzulassungen von Fahrzeugen

Jahr der Zielerreichung

Verkehrskategorie Art des Fahrzeugs (100 % emissionsfreie
Neuzulassungen)

Pkw 2030
Personenverkehr —StraBe  Zweirad 2030
Bus 2032
leichte Nutzfahrzeuge 2030
Guterverkehr — StraRBe schwere Nutzfahrzeuge unter 18 Tonnen 2030
schwere Nutzfahrzeuge Gber 18 Tonnen 2035
Bahnverkehr! 2040
Bahn/Schiff/Luftverkehr Binnenschiffe 2040
Flugzeuge 2040
1 weitgehende Dekarbonisierung bis 2035 Quelle: BMK

Zusétzlich zum Mobilitdtsmasterplan 2030 veroffentlichte das Klimaschutzministe-
rium im Jahr 2022 das ,Sofortprogramm erneuerbare Energie in der Mobilitat” (in
der Folge: Sofortprogramm). Fir dessen Erstellung startete es einen Stakeholder—
Prozess. Expertinnen und Experten folgender Institutionen waren darin vertreten:

Ministerien, Stddte— und Gemeindebund im Rahmen des Koordinationsgremiums
,Saubere Energie im Verkehr”,

Energiewirtschaft, Ladestellenbetreiber, E-Mobility—Service—Anbieter, Netzbetrei-
ber sowie Interessenvertretungen,

Stadte in Kooperation mit dem Stddtebund.

Der Stakeholder—Prozess behandelte neben aktuellen und zukinftigen Férderinstru-
menten Planungstools fir die Ausrollung von Ladeinfrastruktur sowie Voraussetzun-
gen flir eine koordinierende Stelle. Der effiziente und regelmaRige Austausch
zwischen den Gebietskorperschaften wurde ebenfalls thematisiert und festgelegt.*
Mit der Energiewirtschaft wurden die Integration der E-Mobilitat ins Stromnetz und
die damit einhergehenden Herausforderungen analysiert.

Die Ziele fur das gesamte Bundesgebiet wurden nicht auf die Ebene der Gebietskérperschaften
heruntergebrochen.



Das Klimaschutzministerium verfolgte das Ziel, die Treibhausgasemissionen im Sektor
Verkehr von 20,7 Mio. Tonnen COZ—AquivaIenten im Jahr 2020 um rund ein Drittel auf
13,1 Mio. Tonnen CO;AquivaIente im Jahr 2030 zu reduzieren. Die nachfolgende Tabelle
zeigt die angestrebte Entwicklung der Treibhausgasemissionen im Sektor Verkehr:

Tabelle 2: CO,—-Emissionen im Sektor Verkehr (Klimaschutzziele)

2005 2016 2020 2030 2050

in Mio. Tonnen CO,~Aquivalenten

Vorgabe (2020-Ziele) 22,1 21,7 k.A. 0,0
Basisszenario (mit bestehenden MaRnahmen) 24 6! 23,7 20,4
Optimalszenario (mit zusatzlichen MaRnahmen zur 23,0t 20,747

. L . 131 0,0
Umsetzung des Pariser Klimatbereinkommens)
CO, = Kohlenstoffdioxid Quellen: Umweltbundesamt; BMK

k.A. = keine Angabe

b Ist-Wert
2 Laut Umweltbundesamt GmbH ist der Wert fiir 2020 angesichts des Trendverlaufs der letzten Jahre und des
Beginns der COVID—-19—-Pandemie im Jahr 2020 wenig aussagekraftig.

Wie in der nachfolgenden Abbildung ersichtlich, waren per 31. Dezember 2022
4,9 Mio. konventionelle (fossilbetriebene) Pkw in Osterreich zugelassen:

Abbildung 3:  Antriebstypen des Pkw—Bestands zum 31. Dezember 2022

., Benzin
2,2 Mio.
konventionelle
Fahrzeuge S Diesel
(Verbrennungsmotor) 2,7 Mio.
4,9 Mio.
L. Erdgas
5.180
Pkw
Bestand 2022  —
5,2 Mio.

Hybridfahrzeuge ___, Plug-In-Hybride

147.397 42.289
alternative Antriebe
AL E—Pkw vollelektrische
. Pkw
152.576 110.225
Wasserstoff
62

Zulassungszahlen gerundet; Rundungsdifferenzen moglich

Quelle: Statistik Austria; Darstellung: RH



Rund ein Drittel der fossilbetriebenen Pkw sollte im Jahr 2030 durch vollelektrische
Pkw ersetzt sein. Aus diesem Grund sah das Sofortprogramm im Jahr 2030 einen
Bestand von 1,60 Mio. E=Pkw in Osterreich vor. Damit wollte das Klimaschutzminis-
terium das Ziel erreichen, die Treibhausgasemissionen gegenliber dem Niveau
von 2020 bis zum Jahr 2030 um rund ein Drittel zu senken.

Per 31. Dezember 2022 waren Osterreichweit 110.225 E-Pkw zugelassen:

Abbildung 4:  Entwicklung des Bestands an E—Pkw von 2013 bis 2022 sowie Zielwert bis 2030
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Quellen: Austria Tech; BMK; Darstellung: RH

Im Zeitraum 2013 bis 2022 wurden durchschnittlich 300.000 Pkw pro Jahr neu zuge-
lassen; im Jahr 2021 waren 33.366 der neu zugelassenen Fahrzeuge E—Pkw, im
Jahr 2022 34.165. Um das Ziel von 1,60 Mio. vollelektrisch betriebenen Pkw
(E=Pkw) bis 2030 zu erreichen, mussten im Zeitraum 2023 bis 2030 durchschnittlich
pro Jahr 186.000 E—Pkw neu zugelassen werden.®

> Beieinem Gesamtbestand von 1,60 Mio. E-Pkw wiirde sich der jahrliche Strombedarf um 6,6 % im Vergleich
zum Jahr 2022 erhéhen.
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3.2

6

7

Das Klimaschutzministerium wies im Sofortprogramm darauf hin, dass die Anzahl
der E=Pkw im Bestand im Jahr 2030 den Zielwert unterschreiten werde, wenn die
Anzahl der E-Pkw—Neuzulassungen Uber mehrere Jahre in der GréRenordnung der
Jahre 2021 und 2022 verbliebe.

Flr eine Umstellung der gesamten osterreichischen Fahrzeugflotte bis 2040 miisste
die Anzahl der jahrlich neu zugelassenen E—Pkw hoher sein (rd. 400.000) als die
Neuzulassungen insgesamt im Zeitraum 2013 bis 2022 (rd. 300.000). Dies bedeu-
tete, dass fur die zwischen 2026 und 2029 neu zugelassenen Pkw mit Verbrennungs-
motoren eine entsprechend kirzere Nutzungsdauer® anzustreben ware, damit im
Jahr 2040 der Bestand an Pkw ausschlieRlich E-Fahrzeuge aufweise.

Der ,Osterreichische Aktionsplan zur nachhaltigen 6ffentlichen Beschaffung” sah
bereits ab dem Jahr 2022 vor, dass 100 % der neu zuzulassenden Pkw und leichten
Nutzfahrzeuge der 6ffentlichen Hand ein vollelektrisches Antriebssystem aufweisen
sollten (TZ 6)".

Flr neu zugelassene Taxis, Mietwagen und Car—Sharing—Fahrzeuge galten laut Mobi-
litdtsmasterplan 2030 gesonderte Regelungen: Fur sie war ab 2025 nur noch der
emissionsfreie Betrieb moglich. Car—Sharing—Stellplatze im offentlichen Raum soll-
ten ab 2027 ausschlieRlich fir emissionsfreie Fahrzeuge zuganglich sein.

Die Zielvorgaben waren damit strenger als jene der EU, wonach ab 2035 nur mehr
Fahrzeuge zugelassen werden sollten, die keine Treibhausgase ausstieRen.

Das Klimaschutzministerium setzte die Empfehlung um, indem es Zielwerte fir die
Anzahl der bis zum Jahr 2030 neu zuzulassenden emissionsfreien Fahrzeuge fest-
legte. Zusatzlich veroffentlichte das Klimaschutzministerium weitere Ziele im Zusam-
menhang mit der Forderung der E-Mobilitat. Diese sahen u.a. vor, im Jahr 2030 in
Osterreich einen Bestand von 1,60 Mio. E-Pkw zu erreichen und ab 2022 bereits
100 % der Pkw und leichten Nutzfahrzeuge der 6ffentlichen Hand mit einem voll-
elektrischen Antriebssystem neu zuzulassen.

Der RH wies darauf hin, dass sich die Anzahl der neu zuzulassenden emissionsfreien
Fahrzeuge in den Jahren bis 2029 gegentber der Anzahl in den Jahren 2021 bzw.
2022 deutlich erhdhen muss, um die Ziele zu erreichen.

Aufgrund der ambitionierten Ziele fir neu zuzulassende emissionsfreie Fahrzeuge
empfahl der RH dem Klimaschutzministerium, die Zielerreichung laufend zu kontrol-
lieren und gegebenenfalls die MaRnahmen zeitnah anzupassen.

Die durchschnittliche Nutzungsdauer fiir Pkw in Osterreich lag im Jahr 2021 bei 15 Jahren.

mit Ausnahmen, siehe TZ 6
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3.3

34

4.1

Das Klimaschutzministerium wies in seiner Stellungnahme auf die mit der Veroffentli-
chung der EU-Verordnung Uber den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraft-
stoffe beginnenden Arbeiten zum Nationalen Strategierahmen (Art. 14) hin. Im
Rahmen der Berichterstattung (Art. 15) seien MaRnahmen fiur den durch die EU-
Verordnung Uber den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe geforderten
Infrastrukturbedarf bekannt zu geben. Zudem erarbeite das Klimaschutzministerium
auf Basis von Nahzeitprognosen zeitndhere Erkenntnisse erganzend zur Luftschad-
stoff-Inventur®. Nahere Informationen zur Nahzeitprognose fanden sich auf der
Website des Klimaschutzministeriums.

Der RH hielt gegeniiber dem Klimaschutzministerium fest, dass die im Rahmen der
Berichterstattung zur EU-Verordnung Uber den Aufbau der Infrastruktur fur alternative
Kraftstoffe bekannt zu gebenden Nahzeitprognosen und aktuellen Erkenntnisse, auf
deren Basis MaRnahmen zu erarbeiten waren, einer raschen Umsetzung bedurften.

Beitrag der E-Mobilitat
zur Erreichung der Klimaschutzziele

(1) Der RH hatte in seinem Vorbericht (TZ 5) dem Klimaschutzministerium empfohlen,
vor dem Hintergrund der Berechnungen und Analysen der Umweltbundesamt Gesell-
schaft mit beschrankter Haftung (in der Folge: Umweltbundesamt) zu evaluieren,
welchen Beitrag die E-Mobilitdt zur Erreichung der Klimaschutzziele® zu leisten
vermag. Auf Basis der Evaluierung wéaren weitere zielgerichtete MalBnahmen im
Verkehrsbereich (einschlieBlich E-Mobilitdt) zur Erreichung der Klimaschutzziele zu
setzen, wie sie etwa das Umweltbundesamt skizzierte.

(2) Im Nachfrageverfahren hatte das Klimaschutzministerium mitgeteilt, dass neben
der Ankaufsforderung des Bundes auch mehrere steuerrechtliche MalRnahmen gesetzt
worden seien, um die Marktdurchdringung von E—Fahrzeugen zu forcieren. Der Fahr-
zeugbestand in Osterreich umfasse per 31. Dezember 2020 rd. 44.500 vollelektrische
Pkw, rd. 15.700 Plug—In—Hybrid—Fahrzeuge und weitere rd. 16.800 vollelektrische
Fahrzeuge der Fahrzeugklassen L, M und N™. Daraus lasse sich eine direkte CO,—

Die Erstellung von Emissionsbilanzen zur Erfillung der internationalen Berichtspflichten
(§ 6 Abs. 2 Z 15 Umweltkontrollgesetz) war Aufgabe des Umweltbundesamts. Im Rahmen der Osterreichi-
schen Luftschadstoff-Inventur wurden die Emissionen nach internationalen Richtlinien erhoben und nach
internationalen Formaten berichtet.

siehe Tabelle 2

Fahrzeugklasse L = Kraftrader/Kraftfahrzeuge; Fahrzeugklasse M = Kraftwagen zur Personenbeférderung mit
vier Radern; Fahrzeugklasse N = Lastkraftwagen (Kraftfahrzeuge zur Giterbeférderung mit mindestens vier
Radern)
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Einsparung™ im Jahr 2020 in Hohe von rd. 135.000 Tonnen ableiten. Dies entspreche
ungefihr 0,5 % der Emissionen des Verkehrssektors in Osterreich.

Das Klimaschutzministerium habe verschiedene Projekte beauftragt, um den Beitrag
der E-Mobilitat zur Erreichung der Klimaschutzziele abzuschéatzen. Diese wirden
einen Uberblick dariiber geben, wie viel die Forcierung der E-Mobilitit in Osterreich
zur Erreichung der Klimaschutzziele beitragt.

Im Regierungsprogramm 2020-2024 habe sich die 6sterreichische Bundesregierung
das Ziel der vollstandigen Dekarbonisierung bis 2040 gesetzt, auch im Verkehrssektor.
Das Umweltbundesamt habe in unterschiedlichen Arbeiten dieses Szenario analysiert
und Voraussetzungen definiert. Durch die weitestgehende Elektrifizierung der gesam-
ten Osterreichischen Fahrzeugflotte wiirden 14 Mio. Tonnen COz—AquivaIente oder
56 % der gesamten Osterreichischen Verkehrsemissionen (des Jahres 2019) einge-
spart werden. Eine Reduktion der Gbrigen 11 Mio. Tonnen COZ—Aquivalente erfordere
insbesondere, den Kraftstoffexport zu eliminieren, das Mobilitdtsverhalten nachhaltig
zu andern, die Rahmenbedingungen im Guterverkehr zu modifizieren und den natio-
nalen und internationalen Flugverkehr signifikant zu reduzieren.

(3) Der RH stellte nunmehr fest, dass das Klimaschutzministerium den Beitrag der
E—Mobilitat zur Erreichung der Klimaschutzziele evaluierte. Als Basis bertcksichtigte
das Klimaschutzministerium z.B. neben den Studien des Umweltbundesamts zu den
Klima— und Energieszenarien ,with Existing Measures” (WEM) und ,with Additional
Measures” (WAM) auch dessen Projekt ,Transition Mobility 2040

(a) Die WEM-Studie 2019 wies im Verkehrssektor eine Licke zur Zielerreichung 2030
(Reduktion der Treibhausgasemissionen um 36 % gegenliber dem Jahr 2005) von
rd. 7,7 Mio. Tonnen COz—AquivaIenten auf. Um diese Liicke zu reduzieren, schlug die
WAM-=Studie 2019 weitere MalRnahmen vor. Eine neue WEM-Studie des Umwelt-
bundesamts im Jahr 2023 zeigte, dass mit den Anfang 2022 bestehenden Mafnah-
men eine Reduktion der CO,—Emissionen im Verkehrssektor auf 19,2 Mio. Tonnen
COZ—AquivaIente erreicht werden kdnne. Unter Berlcksichtigung der zwischenzeitlich
aktualisierten Zielwerte laut Vorschlag des europaischen Green Deals (Reduktion der
Treibhausgasemissionen um 48 % gegenlber dem Jahr 2005) verblieb somit eine
Licke von 6,4 Mio. Tonnen COZ—Aquivalenten. Das Umweltbundesamt plante, die
WAM-Studie bis zum zweiten Quartal 2023 zu aktualisieren und darin zusatzliche
MalBnahmen und deren Beitrag zur Zielerreichung zu skizzieren.

(b) Im Jahr 2022 veroffentlichte das Umweltbundesamt den Bericht ,Transition
Mobility 2040“. Er enthielt ein Szenario mit MalRnahmen, das die Zielerreichung
gewdhrleisten konnte.

mithilfe der Emissionsfaktoren des 6sterreichischen Umweltbundesamts und der hinterlegten spezifischen
Jahresleistungen
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Im Fokus standen u.a. folgende Ziele:

1.  Bis spatestens 2040 sollte die Klimaneutralitat im Verkehr erreicht sein (gemaR
Regierungsprogramm 2020-2024).

2. Mit einer national produzierbaren erneuerbaren Primarenergiemenge von
137 Petajoule (PJ) bzw. Endenergiemenge von 109 PJ*? sollte das Auslangen
gefunden werden.

Im Bericht kam das Umweltbundesamt zum Ergebnis, dass das erste Ziel realisierbar
sei, wenn im Sinne einer nachhaltigen und umweltbewussten Gesellschaft und Wirt-
schaft das im Bericht beschriebene MalRnahmenpaket umgesetzt werde. Das
MaRnahmenpaket umfasste z.B. die Anhebung der Mineraldlsteuer, Absenkung der
Tempolimits, 100 % emissionsfreie Neuzulassungen, eine fahrleistungsabhangige
Maut auch fir Pkw und die Attraktivierung des offentlichen Verkehrs. Dazu misste
u.a. der Stralenverkehr vollstandig dekarbonisiert und der Pkw—Anteil bei den
Personenverkehrsmitteln von derzeit 69 % auf 54 % reduziert werden.

(c) Das Klimaschutzministerium plante, die Ergebnisse dieser Studien und die daraus
abgeleiteten Malknahmen in den nationalen Energie— und Klimaplan des Jahres 2023
einflieBen zu lassen. Dessen Entwurf hatte das Klimaschutzministerium' der Euro-
paischen Kommission bis zum 30. Juni 2023 vorzulegen.™

(d) Auf Basis der Erhebungen, Studien und Analysen verdffentlichte das Klimaschutz-
ministerium im Jahr 2021 den Mobilitatsmasterplan 2030, in dem es die Ziele der
Bundesregierung zur Erreichung der Klimaneutralitat 2040 verankerte. Es konkreti-
sierte diese Ziele in Unterzielen:

Vermeiden ohne Verzicht”,
Verlagern, dort wo es geht” und
JVerbessern und effizient gestalten”.

Die dritte Kategorie ,Verbessern” betraf im Wesentlichen die Umstellung des Fahr-
zeugbestands von Verbrennungsmotoren auf emissionsfreie Antriebe. Daraus leitete
das Klimaschutzministerium die Nullemissions—Neuzulassungsziele fiir den Stral3en-
verkehr je Fahrzeugkategorie fur die Zieljahre 2030 bis 2035 ab (TZ 3). Die Strategie
sah parallel dazu vor, die Ladeinfrastruktur zur Umstellung des Fahrzeugbestands
auf E=Fahrzeuge fldchendeckend auszubauen (TZ 10).

exklusive Flugverkehr

laut Verordnung (EU) 2018/1999 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2018 Uber
das Governance-System fur die Energieunion und den Klimaschutz, ABIl. L 2018/328, 1

Das Klimaschutzministerium veroffentlichte den letzten ,integrierten nationalen Energie— und Klimaplan fur
Osterreich” im Dezember 2019.
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Um die — laut Klimaschutzministerium ambitionierten — Ziele des Mobilitdtsmaster-
plans bis 2030 erreichen zu kdnnen, war ein Blndel an zuséatzlichen MaRnahmen
erforderlich. Dazu zahlten z.B. im steuerlichen Bereich die Okologisierung des
Dienstwagenprivilegs und der Normverbrauchsabgabe sowie die CO,—Bepreisung
ab 2022. Forderinstrumente fir die Beschaffung von Fahrzeugen fiir Privatpersonen
ergdnzten diese fiskalischen MaRnahmen. Durch die Festlegung von CO_ —Flotten-
grenzwerten flr Fahrzeughersteller bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen waren
mehr praxistaugliche, emissionsfreie Modelle verfligbar.

Im Sofortprogramm veréffentlichte das Klimaschutzministerium 2022 die Umset-
zungsstrategie zum Mobilitdtsmasterplan 2030 fir die Energiewende im Strallenver-
kehr. Es beinhaltete u.a. auch die bereits umgesetzten®™ und bis 2030 geplanten
MafRnahmen.

Das Klimaschutzministerium setzte die Empfehlung des RH teilweise um, indem es
die Berechnungen und Analysen des Umweltbundesamts in Bezug auf den Beitrag
der E-Mobilitdt zur Erreichung der Klimaschutzziele evaluierte und die Erkenntnisse
daraus in seine Strategiepapiere und Umsetzungsprogramme einflieRen liel3.

Der RH wies kritisch darauf hin, dass laut Studien des Umweltbundesamts aus 2023
die Ende 2021 festgelegten MaRnahmen nicht genlgten, um das Emissionsredukti-
onsziel im Bereich des Verkehrssektors zu erreichen und die Klimaziele des
Jahres 2030 zu erfillen.

Der RH wirdigte positiv, dass das Klimaschutzministerium im Sofortprogramm
weitere geplante MalRnahmen abbildete. Er wies jedoch kritisch darauf hin, dass
gemaR der Studie ,Transition Mobility 2040 dariber hinausgehende Mallnahmen
notwendig waren, um einen klimaneutralen Verkehrssektor bis 2040 zu erreichen.
Zur Erreichung der Ziele ware es auch erforderlich, die Bevolkerung besser in den
Prozess einzubeziehen.

Der RH empfahl dem Klimaschutzministerium, auf Basis der durchgefihrten Studien
weitere zielgerichtete Malknahmen unter Einbeziehung der Bevdlkerung zu entwi-
ckeln, um die Klimaziele im Verkehrsbereich bis 2030 erreichen zu kdénnen. Diese
MaRnahmen waren in Abstimmung mit den anderen betroffenen Ministerien zeit-
nah zu realisieren.

z.B. Right—to—Plug im Wohnrecht, umgesetzt mit 1. Janner 2022 mit der Novelle 2022 des Wohnungseigen-
tumsgesetzes 2002, BGBI. 1 222/2021

z.B. Ladepunkt—Daten—Verordnung
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Das Klimaschutzministerium verwies in seiner Stellungnahme auf die laufenden
Arbeiten im Rahmen des Nationalen Energie— und Klimaplans. Informationen zum
Bearbeitungsstand inklusive der Stellungnahmen zur durchgefiihrten Konsultation
seien auf der Website des Klimaschutzministeriums zu finden.

Ebenso wies es auf das Projekt ,Klimarat” hin. Die Empfehlungen des Klimarats in
Kapitel 15 seines Endberichts (Handlungsfeld Mobilitdt) wirden teilweise auf die
E—Mobilitdt eingehen. Nahere Informationen zum Klimarat fanden sich auf der
Website des Klimaschutzministeriums.

DarUber hinaus verwies das Klimaschutzministerium auf die Férderung von
13 kooperativen Forschungs— und Entwicklungsprojekten im Bereich E-Mobilitat
(Batterie und Brennstoffzelle) von 1. Janner 2022 bis 1. August 2023. Die Gesamt-
kosten dieser Projekte wirden sich auf 15,30 Mio. EUR belaufen, die Fordersumme
betrage 11,30 Mio. EUR. Die Projektdauer belaufe sich auf maximal drei Jahre.

Beschaffungsziel des Fuhrparks des Bundes

(1) Der RH hatte in seinem Vorbericht (TZ 8) dem Klimaschutzministerium empfoh-
len, ein strategisches Beschaffungsziel zur Umstellung des Fuhrparks des Bundes auf
emissionsarme Pkw festzulegen.

(2) Im Nachfrageverfahren hatte das Klimaschutzministerium mitgeteilt, die Empfeh-
lung zur Kenntnis zu nehmen.

(3) Der RH stellte nunmehr fest, dass das Regierungsprogramm 2020-2024 die
nachfolgenden Ziele fir eine Vorreiterrolle bzw. Vorbildwirkung des Bundes enthielt:

Die Beschaffung von emissionsfrei betriebenen Fahrzeugen durch die offentliche
Hand sollte so rasch wie moglich (wenn moglich schon ab 2022) zum Standard
gemacht werden. In Ausnahmeféllen war die Beschaffung von Verbrennungsmoto-
ren mit Begrindung zuldssig. Lebenszykluskosten waren Grundlage des Beschaf-
fungsvorgangs, inklusive Bertcksichtigung des Umwelt— und Gesundheitsvorteils.
Ab 2027 war die Zulassung eines Kraftfahrzeugs (Pkw) mit Verbrennungsmotor nicht
mehr zuldssig. Ausnahmen bestanden fir Sonderfahrzeuge, Einsatzfahrzeuge und
Fahrzeuge des Bundesheeres.

Der Ausbau einer bundesweiten Beschaffungsaktion fir emissionsfreie Nutzfahr-
zeuge fir kommunale Flotten sollte vorangetrieben werden.

Zusatzlich passte das Klimaschutzministerium die Kriterien des ,Osterreichischen
Aktionsplans zur nachhaltigen 6ffentlichen Beschaffung” fiir E-Fahrzeuge an (TZ 6).
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Die Empfehlung des RH wurde umgesetzt, indem die strategischen Beschaffungs-
ziele im Regierungsprogramm 2020-2024 verankert wurden. Zuséatzlich passte das
Klimaschutzministerium auch die Kriterien des ,Osterreichischen Aktionsplans zur
nachhaltigen offentlichen Beschaffung” fir E-Fahrzeuge an.

Osterreichischer Aktionsplan
zur nachhaltigen offentlichen Beschaffung

(1) Der RH hatte in seinem Vorbericht (TZ 8) dem Klimaschutzministerium empfohlen,
die Kriterien des , Osterreichischen Aktionsplans zur nachhaltigen 6ffentlichen Beschaf-
fung” beziglich der Pkw—Emissionen an den aktuellen Stand der Technik anzupassen
und die Anschaffung von E-Fahrzeugen flr geeignete Bereiche zu forcieren.

(2) Im Nachfrageverfahren hatte das Klimaschutzministerium mitgeteilt, die Empfeh-
lung zur Kenntnis zu nehmen.

(3) (a) Der RH stellte nunmehr fest, dass das Klimaschutzministerium die Kriterien des
,Osterreichischen Aktionsplans zur nachhaltigen 6ffentlichen Beschaffung” beziglich
der Fahrzeuge angepasst hatte.
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Der nachfolgende Entscheidungsbaum stellt den Ablauf der Beschaffung von Fahrzeu-
gen der Bundesministerien und nachgeordneten Dienststellen dar:

Abbildung 5:  Entscheidungsbaum o&ffentliche Fahrzeugbeschaffungen

Vorbereitung der

Fahrzeugbeschaffung

Nutzung alternativer
Mobilitdtskonzepte moglich?

nein

X

tagliche Fahrstrecke max.
160 km (Pkw) bzw. 80 km (LNF)

7

ja nein
¥ b
] Lademéelichkeit ] Fahrzeug mit Misch-
Ja vorhaiden —— nein = Gntrieb (Plug—In—Hybrid)
. /4 verflgbar?
ja /
v nein ja nein
E—-Fahrzeug in betriebsbedingt
erforderlicher GroRe/
Ausstattung verfligbar?
ja
v \/

keine Fahrzeug- Beschaffung eines Beschaffung eines Beschaf_fung eines Fahr-
beschaffung, Nutzung vollelektrischen Pkw Plug—In—Hybrid zeugs mit Verbrennungs-
s oder Wasserstoffbrenn- motor unter Einhaltung

stoffzellen—Fahrzeugs der in der nachhaltigen
Beschaffungsrichtlinie
vorgeschriebenen

alternativer Konzepte

Grenzwerte flr CO,—
Emissionen

LNF = leichtes Nutzfahrzeug Quelle: BMK; Darstellung: RH

In einem ersten Schritt war die Nutzung von alternativen Mobilitatsangeboten wie
(E-)Car—Sharing oder die Eignung von aktiven Mobilitatsformen™ zu Uberprifen. Falls
keine alternativen Mobilitatskonzepte infrage kamen, sollte die 6ffentliche Hand
vornehmlich reine™ E—Fahrzeuge (BEV) oder reine Wasserstoffbrennstoffzellen—Fahr-
zeuge (FCEV) beschaffen. Die Spezifikationen galten fir die Beschaffung von Pkw,
leichten Nutzfahrzeugen sowie von Bussen. Ausnahmen bestanden z.B. fiir Einsatz-
fahrzeuge der Rettung, Feuerwehr und Polizei sowie fir Fahrzeuge des Bundesheeres.

Y7 (Lasten—)Fahrrader, Pedelecs oder ZufuRgehen

8 Der Begriff ,rein” bezieht sich darauf, dass die Fahrzeuge ausschlieRlich tiber Strom und Wasserstoff betrie-

ben werden.
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Neu zu beschaffende Pkw und leichte Nutzfahrzeuge der Bundesministerien bzw.
der nachgeordneten Dienststellen waren, wenn die Anforderungen an Fahrstrecke,
regelmaliges Aufladen, betriebsbedingte GroRe oder Ausstattung erflllt waren,
ab 2021 zu 15 % und von 2022 bis 2026 zu 100 % als reine E—Fahrzeuge oder
Wasserstoffbrennstoffzellen—Fahrzeuge zu beschaffen. Ab 2027 mussten samtliche™
neu beschafften Pkw und leichten Nutzfahrzeuge reine E—Fahrzeuge (BEV) oder
reine Wasserstoffbrennstoffzellen—Fahrzeuge (FCEV) sein.

Den aktualisierten ,Osterreichischen Aktionsplan zur nachhaltigen &ffentlichen
Beschaffung” (Ministerratsvortrag 65/14) nahm der Ministerrat im Juni 2021 zur
Kenntnis. Er war bei Beschaffungen der Bundesministerien einschliefRlich ihrer nach-
geordneten Dienststellen sowie der angewiesenen Rechtstrager verpflichtend anzu-
wenden. Weiters sollten die Bundesministerinnen und Bundesminister —so der
Ministerratsbeschluss — die Rechtstrager in ihrem Wirkungsbereich zur Anwendung
des Osterreichischen Aktionsplans anweisen bzw. die Anwendung empfehlen. Den
Amtern der Landesregierungen sowie den Stadten und Gemeinden wurde empfoh-
len, die aktualisierten Kriterien bei Beschaffungen auch in ihren Bereichen zu berick-
sichtigen.

Das Klimaschutzministerium erlieR weiters einen Leitfaden fir die Beschaffung
sauberer Dienstwagen fur Vorstand bzw. Geschaftsfiihrung seiner direkten Beteili-
gungen. Dieser Leitfaden orientierte sich am ,Osterreichischen Aktionsplan zur
nachhaltigen 6ffentlichen Beschaffung” und legte zusétzlich Preisgrenzen fest.

(b) Der Bestand an Pkw insgesamt und an E—Pkw in den Bundesministerien und den
nachgeordneten Dienststellen entwickelte sich im Zeitraum 2012 bis 2022 wie folgt:

Tabelle 3: Bestand an Pkw und E-Pkw im Fuhrpark der Bundesministerien
1. Janner 2012 31. Dezember 2017 | 31. Dezember 2021 | 31. Dezember 2022
Anzahl
PkW 1 3 2,3 2,3
6.488 6.782 6.964% 7.160%
gesamt
davon
E-Pkw 2 12 31 38
(in %) (0,03) (0,18) (0,45) (0,53)

ohne Bundesministerium fur Landesverteidigung, weil dieses dem RH keinen Bestand zum 1. Janner 2012 meldete

2 Das Bundesministerium fiir Bildung, Wissenschaft und Forschung lieferte fiir die Jahre 2021 und 2022 ausschlieR-
lich die Zahlen des Fuhrparks der Zentralstelle.

3 Das Bundesministerium fiir Landesverteidigung lieferte fiir die Jahre 2017, 2021 und 2022 ausschlieBlich die

Zahlen des Fuhrparks der Zentralstelle.

Quellen: alle Bundesministerien und nachgeordneten Dienststellen; AustriaTech; Statistik Austria

Ausnahmen blieben fur Fahrzeuge mit speziellem Einsatzzweck aufrecht.
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Bei einem Gesamtbestand von 7.160 Pkw per 31. Dezember 2022 in den Bundes-
ministerien ergab sich ein E—Pkw—Anteil von 0,53 %. Der E—Pkw—Anteil aller in
Osterreich im Jahr 2022 zugelassenen Fahrzeuge lag bei 2,14 % und somit tber dem
E—Pkw—Anteil der Bundesministerien.

Die Neuzulassungen nach Antriebsarten zeigten in den Jahren 2021 und 2022 beim
Bund folgende Entwicklung:

Tabelle 4: Pkw—Neuzulassungen nach Antriebsart im Fuhrpark der Bundesministerien
Anzahl in % Anzahl in %

Pkw—Neuzulassungen gesamt! 173 170

davon
Benzin inklusive Flex—Fuel 4 2 7 4
Diesel 146 84 119 70
vollelektrisch 5 3 12 7
Hybrid (ohne Plug—In) 2 1 2 1
Plug—In—Hybrid 16 9 30 18

! ohne Neuzugénge der nachgeordneten Dienststellen des Bundesministeriums fiir Bildung, Wissenschaft und
Forschung mangels Information; ohne Neuzugange des Bundesministeriums fiir Inneres sowie ohne Neuzugédnge
der nachgeordneten Dienststellen des Bundesministeriums fur Landesverteidigung aufgrund der fur diese Bereiche
geltenden Ausnahmen im , Osterreichischen Aktionsplan zur nachhaltigen &ffentlichen Beschaffung”

Quellen: alle Bundesministerien und nachgeordneten Dienststellen

Rund ein Viertel der bereinigten Neuzugdnge? in den Bundesministerien im
Jahr 2022 war mit alternativen Antrieben ausgestattet (elektronisch, hybrid oder
plug—in—hybrid), davon waren 7 % neu zugelassene E—Pkw.

Teilweise erschwerten bestehende Rahmenvertrage die Neuanschaffung von Fahr-
zeugen mit alternativen Antrieben. Die Bundesministerien begannen mit den
Verhandlungen neuer Rahmenvertrage zum Teil erst nach Inkrafttreten der Kriterien
des ,Osterreichischen Aktionsplans zur nachhaltigen 6ffentlichen Beschaffung”.
Zusatzlich musste vorab eine Ladeinfrastruktur geschaffen werden.

(1) Das Klimaschutzministerium setzte die Empfehlung des RH um, indem es die Krite-
rien des ,Osterreichischen Aktionsplans zur nachhaltigen 6ffentlichen Beschaffung”
beziiglich der Pkw—Emissionen anpasste. Zusatzlich wurde im neuen Osterreichischen
Aktionsplan ab 2022 die Beschaffung von 100 % (reinen) E-Fahrzeugen oder Wasser-

ohne nachgeordnete Dienststellen des Bundesministeriums fur Bildung, Wissenschaft und Forschung und
des Bundesministeriums fir Landesverteidigung; ohne Bundesministerium fir Inneres aufgrund der Ausnah-
meregelungen fir Einsatzfahrzeuge
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stoffbrennstoffzellen—Fahrzeugen fiir Bundesministerien einschliefRlich ihrer nachge-
ordneten Dienststellen sowie der angewiesenen Rechtstrager verpflichtend verankert.

(2) Der RH stellte kritisch fest, dass der Anteil der Neuzulassungen von Pkw mit
reinem Elektroantrieb im Fuhrpark des Bundes Ende 2022 nur 7 % betrug und somit
das Ziel von 100 % neu zugelassenen E—Pkw verfehlt wurde. Dies lag daran, dass der
,Osterreichische Aktionsplan zur nachhaltigen 6ffentlichen Beschaffung” ab 2022
weiterhin Ausnahmen vorsah. Diese betrafen — neben den Ausnahmen fir Einsatz-
fahrzeuge — auch Ausnahmen infolge von Reichweiten, Lademoglichkeiten und
Verfligbarkeiten. Zusatzlich wurden erst schrittweise die bestehenden Rahmenver-
trage auf E-Pkw angepasst und die notwendige Ladeinfrastruktur errichtet.

Der RH empfahl dem Klimaschutzministerium, die im ,Osterreichischen Aktionsplan
zur nachhaltigen offentlichen Beschaffung” festgelegten Ausnahmen von der
verpflichtenden Beschaffung von E—Fahrzeugen fir die offentliche Hand an die
laufenden technologischen Entwicklungen anzupassen. Damit sollten der Bestand
an E=Pkw in den Bundesministerien nachhaltig erhoht und die festgelegten Ziel-
werte fur Neuzulassungen ehestmaglich erreicht werden.

Ebenso empfahl der RH dem Klimaschutzministerium, den Ausbau der Ladeinfra-
struktur zu forcieren, um frihestmoglich geeignete Rahmenbedingungen flr einen
Fuhrpark zu schaffen, der aus reinen E—Pkw besteht.

Das Klimaschutzministerium teilte in seiner Stellungnahme mit, dass die fur die
Koordination des , Osterreichischen Aktionsplans fiir nachhaltige 6ffentliche Beschaf-
fung” zustandige Abteilung die neuerliche Uberarbeitung der Mobilitatskriterien des
Aktionsplans vorschlagen werde, um den technologischen Entwicklungen im
E—Fahrzeugsektor Rechnung zu tragen. Die finale Entscheidung obliege jedoch der
Steuerungsgruppe des ,Osterreichischen Aktionsplans fiir nachhaltige 6ffentliche
Beschaffung”, in der alle Ressorts vertreten seien. GemaR dem Workflow zur Erar-
beitung bzw. Uberarbeitung von Kriterien des Aktionsplans solle 2024 ein Fachaus-
schuss eingesetzt werden. Ziel sei es, entsprechend den Vorgaben des
,Osterreichischen Aktionsplans fiir nachhaltige 6ffentliche Beschaffung” den Anteil
der E-Fahrzeuge in den Bundesministerien zu erhdhen und die Ladeinfrastruktur
auszubauen.

Das Klimaschutzministerium hielt weiters fest, dass das Bundesministerium fir Inne-
res 2024 eine Polizeiliche Praxistestung von 23 Elektrofahrzeugen fir den Blaulicht—
und Zivilbereich geplant habe. Zusatzlich erstelle das Klimaschutzministerium einen
Leitfaden (,,Car—Policy”) fir die Beschaffung sauberer Dienstwéagen fir Vorstand bzw.
Geschaftsfihrung seiner direkten Beteiligungen, der zusatzliche Zwischenschritte fur
die jahrlichen CO,—Grenzwerte bis zum Jahr 2026 festlege. Nahere Informationen zur
Car—Policy des Klimaschutzministeriums fanden sich auf dessen Website.
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Der RH erachtete die Bestrebungen des Klimaschutzministeriums, den , Osterreichi-
schen Aktionsplan flr nachhaltige offentliche Beschaffung” zu Uberarbeiten, als
positiv. Er wies jedoch darauf hin, dass dies zeitnah zu erfolgen hatte, um ehestmog-
lich die Zielwerte zu erreichen. Dies betraf auch den Ausbau der Ladeinfrastruktur.

Betrauung bei ministerientbergreifenden Malknahmen

(1) Der Ministerrat beschloss am 3. Juli 2012 den Umsetzungsplan ,Elektromobilitat
in und aus Osterreich”, der ministerieniibergreifende MaRnahmen enthielt. Er
betraute jedoch kein Ressort federfiihrend damit. Der RH hatte daher in seinem
Vorbericht (TZ 6) dem Klimaschutzministerium empfohlen, bei ministerientbergrei-
fenden MalRnahmen in Umsetzungsplanen ein Ressort federfliihrend mit der Umset-
zung dieser MalBnahmen zu betrauen.

(2) Im Nachfrageverfahren hatte das Klimaschutzministerium mitgeteilt, dass es fur
die effiziente Umsetzung von ministerientbergreifenden Manahmen zweifellos
essenziell sei, ein Ressort federfiihrend mit der Umsetzung dieser MaRnahmen zu
betrauen.

(3) Der RH stellte nunmehr fest, dass mit Inkrafttreten der Bundesministerienge-
setz—Novelle 20207 die Angelegenheiten der E-Mobilitat nicht mehr zu drei Minis-
terien, sondern nur mehr zum Klimaschutzministerium ressortierten.

Im Sofortprogramm (TZ 3) war das Klimaschutzministerium federfiihrend mit der
Abwicklung und Umsetzung der Inhalte bezlglich E-Mobilitdt betraut.

Die Empfehlung wurde umgesetzt: Das Klimaschutzministerium hatte nach der

Bundesministeriengesetz—Novelle 2020 die Federfihrung im Bereich E-Mobilitat
inne und war z.B. fUr die Umsetzungsstrategie im Sofortprogramm verantwortlich.

BGBI. 1 8/2020
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Umweltwirkungen
Okobilanzen von E-Fahrzeugen

(1) Der RH hatte in seinem Vorbericht (TZ 24) dem Klimaschutzministerium empfoh-
len, vor dem Hintergrund der technologischen Entwicklungen regelméRig Aktualisie-
rungen der Okobilanzen der Fahrzeuge zu beauftragen und die Ergebnisse daraus
nachvollziehbar in die Gestaltung der Férderungen einflieen zu lassen.

Weiters hatte der RH dem Klimaschutzministerium empfohlen, bei zukinftigen
Beauftragungen von Okobilanzen auch die Umweltwirkungen von E—Fahrzeugen
einzubeziehen, die mit Strom aus erneuerbaren Energietragern betrieben werden.

(2) Im Nachfrageverfahren hatte das Klimaschutzministerium mitgeteilt, dass eine
Neuauflage der Okobilanz des Umweltbundesamts 2021 veréffentlicht worden sei.
Die Studie habe 39 verschiedene Fahrzeug— und Technologiekombinationen unter-
sucht. Dabei seien unterschiedliche Antriebstechnologien, unterschiedliche Kraft-
stoffe (u.a. auch unterschiedliche Stromquellen) und erstmals auch verschiedene
Fahrzeugsegmente (Kleinwagen, Kompaktklasse, Oberklasse) analysiert worden. Die
Erkenntnisse aus diesen Okobilanzen hatten die Grundlage dafiir gebildet, die Forde-
rungen im Rahmen der E-Mobilitdtsoffensive in den Jahren nach 2017 an das Krite-
rium ,,100 % Strom bzw. Wasserstoff aus erneuerbaren Energien” fir den Betrieb
der E—Fahrzeuge zu binden. Das Klimaschutzministerium habe das Umweltbundes-
amt zudem mit der Erarbeitung einer Okobilanz fiir schwere Nutzfahrzeuge beauf-
tragt.

(3) Der RH stellte nunmehr fest, dass das Klimaschutzministerium zwei Studien zu
Okobilanzen beim Umweltbundesamt in Auftrag gegeben hatte. Die im Jahr 2021
verdffentlichte Studie , Die Okobilanz von Personenkraftwagen” und die im Jahr 2022
verodffentlichte Studie , Die Okobilanz von schweren Nutzfahrzeugen und Bussen”
enthielten aktualisierte und weiterentwickelte Abschatzungen der Umweltwirkun-
gen verschiedener Fahrzeugtypen und Fahrzeugklassen. Die Neuauflagen der Okobi-
lanzen enthielten u.a. auch die Umweltwirkungen von E—-Fahrzeugen, die mit Strom
aus erneuerbaren Energietragern betrieben werden.

Die Erkenntnisse aus den Okobilanzen bildeten die Grundlage fiir die Konzeption
aktueller Forderprogramme, bei denen die Verwendung von 100 % Strom bzw.
Wasserstoff aus erneuerbaren Energietrdgern flir den Betrieb der E-Fahrzeuge
Férdervoraussetzung war. Dariiber hinaus unterschieden diese neuen Okobilanzen
zwischen verschiedenen Fahrzeugsegmenten (vom Kleinwagen bis zur Oberklasse),
womit die Grundlagen fur eine mogliche Differenzierung der Forderungen nach
Fahrzeugklassen gegeben waren.
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Das Klimaschutzministerium setzte die Empfehlungen des RH um, indem es Aktuali-
sierungen der Okobilanzen der Fahrzeuge beauftragte. Die Okobilanzen enthielten
auch die Umweltwirkungen von E—Fahrzeugen, die mit Strom aus erneuerbaren
Energietragern betrieben werden. Der RH hob positiv hervor, dass die Erkenntnisse
aus den Okobilanzen bereits in aktuelle Férderprogramme miteingeflossen waren.
Er verwies auf seine Ausflhrungen in TZ 9 zur Forderung von Plug—In—Hybriden mit
Benzinantrieb, die gemaRk den Okobilanzen vergleichsweise schlechte Umweltwir-
kungen aufwiesen.

Der RH empfahl dem Klimaschutzministerium, die Ergebnisse der methodisch
weiterentwickelten Okobilanzen —im Hinblick auf die negativen Umweltwirkungen
einzelner Fahrzeugsegmente — nachvollziehbar in die Gestaltung der Forderungen
von E—Fahrzeugen einflieSen zu lassen.

Das Klimaschutzministerium wies in seiner Stellungnahme auf die Vorarbeiten fir
die E-Mobilitatsoffensive 2024 hin. Hierbei werde auf technischer Ebene ein neues
Forderkriterium geprift, das auf die Energieeffizienz (durchschnittlicher Stromver-
brauch je 100 km) eingehen solle.

Fahrzeuge
mit Hybridantrieb bzw. Plug—In—Hybrid—Fahrzeuge

(1) Der RH hatte in seinem Vorbericht (TZ 11) dem Klimaschutzministerium empfoh-
len, angesichts der schlechteren Umweltbilanz von Fahrzeugen mit Hybrid— bzw.
Plug—In—Hybrid—Antrieben im Vergleich zu rein batteriebetriebenen Fahrzeugen,
insbesondere bei Pkw, einen Ubergang zu Null- und Niedrigstemissionsfahrzeugen
zu vollziehen. Dazu ware die Forderung von Fahrzeugen mit Hybridantrieb bzw. von
Plug—In—Hybriden — unter Einbeziehung weiterer antriebstechnologischer Entwick-
lungen — zu evaluieren und eine Einstellung der Férderung fur diese Fahrzeugtypen
bzw. eine Verlagerung der Forderung auf Antriebsarten mit besserer Umweltbilanz
Zu erwagen.

(2) Im Nachfrageverfahren hatte das Klimaschutzministerium mitgeteilt, dass bei
Pkw im Rahmen der ,E—Mobilitatsoffensive 2019+2020" lediglich Plug—In—Hybride
(PHEV) und Range Extender (REX) forderfahig seien, sofern strenge Voraussetzun-
gen erfullt wirden. Die Unterstitzung von Plug—In—Hybriden durch den Bund sei als
Bestandteil der Public Private Partnership mit den Automobilimporteuren zu
betrachten. Dieses Modell fihre zu einer Aufteilung der Kosten fur Pkw—Forderun-
gen zwischen Bund und Wirtschaft. Die Auswertung der im Rahmen der ,,E—Mobili-
tatsoffensive 2019+2020“ eingebrachten Férderantrage zum Stand 23. Janner 2020
zeige, dass von den rd. 5.600 Forderantragen 94 % auf E—Pkw mit reinem Elektroan-
trieb entfielen und 6 % auf Plug—In—Hybride und auf Range Extender. Die durch den
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Bund forcierten Kriterien wirden mit einer geringeren Forderung fir Plug—In—
Hybrid—Fahrzeuge volle Wirksamkeit zeigen.

Die Mindestreichweite sei zwar in gleicher Hohe beibehalten, allerdings auf den
aktuellen und anspruchsvolleren Normzyklus WLTP (Worldwide Harmonized Light
Vehicles Test Procedure) geandert worden.

(3) Der RH stellte nunmehr fest, dass das Klimaschutzministerium im Uberpriften
Zeitraum Fahrzeuge mit Hybridantrieb bzw. Plug—In—Hybrid—Fahrzeuge mit Diesel-
antrieb nicht mehr forderte. Die Forderungen fir Plug—In—Hybrid—Fahrzeuge mit
Benzinantrieb unterschieden zwischen Privatpersonen und Betrieben:

Im Jahr 2018 erhielten Privatpersonen fiur Plug—In—Hybrid—Fahrzeuge mit Benzin-
antrieb eine Bundesférderung von 750 EUR pro Fahrzeug, sofern das Fahrzeug

- mindestens 40 km elektrisch zurtcklegen konnte und

- einen Brutto—Listenpreis?? von unter 50.000 EUR aufwies.

Diese Forderbedingungen wurden in den Folgejahren schrittweise auf eine elektri-
sche Reichweite von mindestens 60 km und einen Brutto—Listenpreis von unter
60.000 EUR erhoht. Fur die Bemessung der elektrischen Reichweite wurde auf einen
realitdtsnaheren Normzyklus (WLTP1) umgestellt. Ab dem Jahr 2020 erhéhte sich
— parallel zur Erhéhung der Forderung von reinen E—Fahrzeugen —auch die Bundes-
forderung fur Plug—In—Hybride auf 1.250 EUR pro Fahrzeug.

Flir Betriebe galten bis zum Jahr 2022 shnliche Férdervoraussetzungen wie fir
Privatpersonen. Die Bundesforderung betrug je Plug—In—Hybrid

- indenlJahren 2018 bis 2020 750 EUR,

- imJahr 2021 1.000 EUR und

- abdem Jahr 2022 500 EUR.

Ab dem Jahr 2023 wurden neu zugelassene Plug—In—Hybride mit Benzinantrieb fir
Betriebe nicht mehr gefordert.

Basismodell ohne Sonderausstattung



Das Umweltbundesamt veroffentlichte im Jahr 2021 eine im Auftrag des Klima-
schutzministeriums erstellte Okobilanz fiir Pkw?, in der es die Hohe der Treibhaus-
gasemissionen von E-Pkw und Pkw mit Verbrennungsmotoren Uber den gesamten
Lebenszyklus der Fahrzeuge berechnete:

Abbildung 6:  Treibhausgasemissionen in COZ—Aquivalenten je Pkw—Antrieb in km

B Herstellung Fahrzeug
Herstellung Akku

M Fahrbetrieb
Energiebereitstellung

Treibhausgasemissionenin g COZ—AquivaIenten/Pkw—km —_—

0 50 100 150 200 250 200
Verbrennungsmotor
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(Diesel) !
(Strom und Benzin) ’
reines Elektrofahrzeug
(osterreichischer _ 128,0
Strommix)
reines Elektrofahrzeug
(Strom aus erneuer- _ 81,1
baren Energietragern)
CO, = Kohlenstoffdioxid
g = Gramm
km = Kilometer
Pkw = Personenkraftwagen Quelle: Umweltbundesamt; Darstellung: RH

Plug—In—Hybride mit Benzinantrieb wiesen Treibhausgasemissionen von durch-
schnittlich 230,5 Gramm COZ—AquivaIenten je Pkw—km auf und waren damit nur
geringfligig umweltfreundlicher als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren und deut-
lich umweltschadigender als reine E-Fahrzeuge.

Die Berechnungen des Umweltbundesamts gingen bei der Abschatzung der Hohe
der Treibhausgasemissionen von Plug—In—Hybriden davon aus, dass bei diesen Fahr-
zeugen 30 % der gefahrenen Kilometer mit dem Elektromotor und 70 % mit dem
Benzinmotor zuriickgelegt werden. Das Klimaschutzministerium verwies auf eine

3 Fir die Studie wurden eine Lebensdauer von 15 Jahren und eine durchschnittliche Jahresfahrleistung von
15.000 km zugrunde gelegt.
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internationale Studie?*, die das reale Fahrverhalten von Plug—In—Hybriden unter-
suchte. Die Studie kam zu dem Schluss, dass bei privat genutzten Plug—In—Hybriden
durchschnittlich 45 % bis 49 % und bei Firmenfahrzeugen 11 % bis 15 % der gefah-
renen Kilometer elektrisch zurtickgelegt werden. Demnach wirden die realen Kraft-
stoff-Verbrauchswerte von Plug—In—Hybriden in Europa durchschnittlich

um den Faktor 3 bei privaten Fahrzeugen sowie
um den Faktor 5 bei Firmenfahrzeugen

Uber dem Treibstoffverbrauch im WLTP—Testzyklus liegen.

Laut Klimaschutzministerium trage es der Erkenntnis, dass Fahrzeugsegmente mit
kleineren Antriebsbatterien einen geringeren dkologischen FuRabdruck aufweisen,
insofern Rechnung, als E-Pkw nur bis zu einem maximalen Bruttolistenpreis von
60.000 EUR forderbar seien. Die Kosten fir die Antriebsbatterie hatten in der Regel
den grofSten Einfluss auf die Fahrzeugkosten.

Das Klimaschutzministerium setzte die Empfehlung teilweise um, indem es Fahr-
zeuge mit Hybridantrieb bzw. Plug—In—Hybride mit Dieselantrieb nicht mehr forderte
und ab dem Jahr 2023 auch die Férderung von Plug—In—Hybriden mit Benzinantrieb
flr Betriebe einstellte.

Der RH wies darauf hin, dass die Okobilanz von Plug—In—Hybriden mit Benzinantrieb
nur geringflgig besser war als die von Pkw mit Verbrennungsmotoren und gleichzei-
tig deutlich schlechter als die von reinen E—Fahrzeugen. Angesichts dieser Kenn-
werte kritisierte der RH, dass das Klimaschutzministerium die Anschaffung von
Plug—In—Hybriden mit Benzinantrieb flr Privatpersonen weiter forderte. Er rdaumte
allerdings ein, dass das Klimaschutzministerium die Férderinanspruchnahme durch
begleitende Férderbedingungen (elektrische Mindestreichweite, maximaler Anschaf-
fungspreis) in Richtung umweltfreundlichere Modelltypen lenkte. Nach Ansicht des
RH waren diese begleitenden Forderbedingungen in Anbetracht der deutlich
schlechteren Umweltbilanz von Plug—In—Hybriden mit Benzinantrieb unzureichend,
um die in TZ 4 dargestellten Klimaziele erreichen zu kénnen.

Der RH empfahl dem Klimaschutzministerium, angesichts der schlechteren Umwelt-
bilanz von Plug—In—Hybriden mit Benzinantrieb im Vergleich zu rein batteriebetrie-
benen Fahrzeugen, insbesondere bei Pkw, einen Ubergang zu Null- und
Niedrigstemissionsfahrzeugen zu vollziehen. Die Anschaffung von Plug—In—Hybriden
wadre auch flr Privatpersonen nicht mehr zu férdern.

International Council on Clean Transportation Europe, Real world usage of Plug—in Hybrid Vehicles in Europe
(Juni 2022)
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Das Klimaschutzministerium teilte in seiner Stellungnahme mit, dass die Forderung
von betrieblichen Plug—In—Hybriden bereits mit der Férderaktion 2023 eingestellt
worden sei. Das Teilbudget im Rahmen der E-Mobilitdtsoffensive 2023 fiir die
Férderung von privaten Plug—In—Hybriden (3 Mio. EUR) sei im Juli 2023 erschopft
gewesen und nicht durch weitere Mittel aufgestockt worden. Das Klimaschutzminis-
terium plane keine Weiterfihrung privater bzw. betrieblicher Férderangebote fir
Plug—In—Hybride.

Ladeinfrastruktur
Entwicklung Ladeinfrastruktur

(1) Im Rahmen der Gebarungstberprifung holte der RH Informationen zur Entwick-
lung der Ladeinfrastruktur von Expertinnen und Experten folgender Stellen ein:
Bundesministerium fur Justiz, Bundesministerium fir Arbeit und Wirtschaft, alle
Lander, in diesem Bereich tatige Unternehmen (E—Control, Wohnbautrager) sowie
Konsumentenschutzorganisationen.

Aufgrund der Ziele im Mobilitatsmasterplan 2030 fur die Neuzulassungen von Fahrzeu-
gen und der EU-Verordnung zur Verscharfung der CO,—Emissionsnormen fur neue
Pkw und fir neue leichte Nutzfahrzeuge?® bestand laut den Expertinnen und Experten
Handlungsbedarf bei Ladestationen. Als wesentliche Aspekte nannten sie u.a.:

den Ausbau des offentlichen Ladestellennetzes,

das Recht von Mietern, Ladestellen in Mehrparteienhdusern zu installieren,

das Recht von Wohnungseigentiimern, unter Beachtung der Netzkapazitat und Instal-
lation eines Last— und Lademanagements Ladestellen mit einer hoheren Leistung als
Langsamladestellen in Mehrparteienhdusern zu installieren,

die Bevorzugung von Gemeinschaftsanlagen mit Lade—und Lastmanagement in Mehr-
parteienhdusern sowie

die Moglichkeit des Lastmanagements fir Verteilernetzbetreiber.

Da zur Zeit der Gebarungsiberprifung die Anzahl der E=Pkw mit 110.000 am Gesamt-

fahrzeugbestand relativ gering war, sei laut Expertinnen und Experten kaum ein Lade-
stellenproblem erkennbar gewesen.

Verordnung (EU) 2019/631, ABI. L 2019/111, 13
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Sie wiesen jedoch fir die angestrebte Anzahl von 1,60 Mio. E=Pkw im Jahr 2030 darauf
hin, dass es dringend notwendig ware,

die vorhandenen Szenarien zu den jahrlich erwarteten E-Fahrzeugbestanden zu
aktualisieren,

die benotigten privaten und 6ffentlichen Ladestellen zu ermitteln,

die daraus resultierenden Probleme fir private und 6ffentliche Ladestationen zu
bewerten,

die entsprechenden rechtlichen Rahmenbedingungen zu schaffen sowie
technische MaRnahmen im Bereich des Last—und Lademanagements zu unterstitzen.

(2) Ein Vorschlag der Europaischen Kommission fir eine Verordnung lber den
Aufbau der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe?® beschaftigte sich unter Hinweis
auf die uneinheitliche Entwicklung der Lade— und Betankungsinfrastruktur in der EU
mit folgenden Themen: ausreichendes Netz von Lade— und Betankungsinfrastruktu-
ren, die Interoperabilitdt der Infrastruktur, eine angemessene Verbraucherinforma-
tion und die wirksame Integration der Fahrzeuge in die Stromnetze. Insbesondere
verwies die Europdische Kommission darauf, dass die Verbraucherinnen und
Verbraucher nur dann auf emissionsfreie Fahrzeuge umsteigen, wenn Sicherheit
bestehe, die Fahrzeuge Uberall in der EU so einfach wie Fahrzeuge mit konventionel-
lem Antrieb aufladen oder betanken zu kénnen.

Der RH verwies auf die Expertinnen und Experten des Bundes, der Lander und der
Unternehmen, die angesichts der Ziele des Mobilitatsmasterplans 2030 und der
EU—-Verordnung zur Verschérfung der CO,—Emissionsnormen fir neue Pkw und fir
neue leichte Nutzfahrzeuge mittelfristig Handlungsbedarf beim Aufbau privater und
offentlicher Ladeinfrastruktur sahen.

Er empfahl dem Klimaschutzministerium, aufgrund der CO,—Emissionsnormen die
vorhandenen Szenarien zu den jahrlich erwarteten E—Fahrzeugbestanden zu aktua-
lisieren, die daflir bendtigten privaten und 6ffentlichen Ladestellen zu ermitteln und
die daraus resultierenden Anforderungen fir private und 6ffentliche Ladestationen
zu bewerten. Entsprechende rechtliche Rahmenbedingungen waren zu schaffen
sowie technische MalBnahmen im Bereich des Lade— und Lastmanagements zu
unterstutzen.

Das Klimaschutzministerium wies in seiner Stellungnahme auf die laufende Studie
,Right2Plug” hin, deren Ziel es sei, zu evaluieren, wie sich die Novelle des Wohnungs-
eigentumsgesetzes 2002 auf die Errichtung von E-Ladestationen im Bestandswohn-
bau auswirke. Weiters werde in der Studie geprift, ob die Verankerung eines
,Right—to—Plug” auch nach dem Mietrechtsgesetz und dem Wohnungsgemeinnit-

Vorschlag fiir eine Verordnung (COM(2021) 559 final) zur Anderung der Verordnung (EU) 2019/631 im
Hinblick auf eine Verscharfung der CO,—Emissionsnormen fiir neue Pkw und fir neue leichte Nutzfahrzeuge
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zigkeitsgesetz infrage komme, und welche MaflRnahmen hierflr erforderlich seien.
Das Klimaschutzministerium verwies auch auf die Studie ,Zero Emission Mobility
Power System Integration®, die sich auf die Interaktion zwischen der E-Mobilitdt im
StralRenverkehr (Busse, Lkw, Pkw) und dem Stromnetz konzentriere. In der Studie
werde der aktuelle technologische Stand der verschiedenen V2X#— und Smart—
Charging—Anwendungen ermittelt und ihr Potenzial fir den schnellen Aufbau von
Ladeinfrastruktur bewertet. Hirden und potenzielle Synergien fur die Beteiligten
sollten aufgezeigt und gemeinsam mit den Akteuren Losungen und Empfehlungen
erarbeitet werden. Die bestehende rechtliche und regulatorische Umsetzung dieser
Rahmenbedingungen werde vor dem Hintergrund des Hochlaufs der E-Mobilitat
und der steigenden Anforderungen an das Stromnetz analysiert. Darauf aufbauend
erarbeite das Klimaschutzministerium Vorschlage fir weitere rechtliche und regula-
torische Anpassungen.

Stromladestellenverzeichnis in Echtzeit

(1) Der RH hatte in seinem Vorbericht (TZ 13) dem Klimaschutzministerium empfoh-
len, einen Gesetzesvorschlag auszuarbeiten, mit dem die Betreiber von offentlich
zuganglichen Ladestellen verpflichtet werden, der E—Control im Wege standardisier-
ter Schnittstellen fur das Stromladestellenverzeichnis Echtzeit—Informationen lGber
ihre Ladestellen zur Verfigung zu stellen. Darlber hinaus wdre —im Sinne des
Blrgernutzens — auf eine Anzeige von Echtzeit—Informationen im Stromladestellen-
verzeichnis hinzuwirken.

(2) Im Nachfrageverfahren hatte das Klimaschutzministerium auf seine Stellungnahme
zum Vorbericht verwiesen. Demnach beziehe die E-Control die Informationen zu
einzelnen Ladestellen direkt von den Betreibern bzw. von Dritten, die im Auftrag des
Betreibers die Daten an die E—-Control Ubermittelten. Die Pflicht flr Betreiber zur
Meldung ihrer offentlich zuganglichen Ladestellen sei in § 22a Energie—Control—
Gesetz normiert. Neben der verpflichtenden Angabe von Standortadresse, Lade-
leistung und Steckertyp kdnnten Betreiber weitere Informationen zu ihren Ladestellen
einpflegen, z.B. den Preis bei Direktzahlung. Das Ladestellenverzeichnis sei in erster
Linie dazu eingerichtet, um anbieterunabhangig und auf Basis einer gesetzlichen
Meldeverpflichtung die Geodaten, Anschlussleistung und verfligbaren Steckertypen
aller 6ffentlich zugénglichen Ladestellen in Osterreich allen Nutzerinnen und Nutzern
in offener und nichtdiskriminierender Weise zugénglich zu machen. Deshalb wiirden
die Daten auch Dritten als Referenzverzeichnis fur darauf aufbauende Anwendungen
zur Verfligung gestellt. Ergdnzend wies das Klimaschutzministerium auf die Anderung
des Bundesgesetzes zur Festlegung einheitlicher Standards beim Infrastrukturaufbau
flr alternative Kraftstoffe im Rahmen des Erneuerbaren—Ausbau—Gesetzespakets hin.

V2X = Vehicle-to—Everything (siehe Glossar)
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(3) Der RH stellte nunmehr fest, dass das Klimaschutzministerium im Rahmen des
Erneuerbaren—Ausbau—Gesetzespakets eine Novelle des Bundesgesetzes zur Festle-
gung einheitlicher Standards beim Infrastrukturaufbau?® vorgeschlagen hatte, die der
Nationalrat im Juli 2021 beschloss?. Das Gesetz enthielt die Definition, welche Krite-
rien zu erfullen waren, damit ein Ladepunkt als 6ffentlich zuganglicher Ladepunkt galt.
Ebenso legte es fest, dass bei 6ffentlichen Ladepunkten die Zahlung mit géngigen
Zahlungsarten zu gewahrleisten war. Weiters hatten Betreiber 6ffentlich zuganglicher
Ladepunkte Uber standardisierte Schnittstellen Angaben zur Ladestation der E-Control
als Betreiber des Stromladestellenverzeichnisses zu Ubermitteln und diese Daten bei
Verdnderungen zu aktualisieren. Bei wiederholten VerstolRen gegen die Meldepflich-
ten oder die technischen Spezifikationen drohten Verwaltungsstrafen.

Die technischen Spezifikationen von 6ffentlichen Ladestellen hatte das Klimaschutz-
ministerium per Verordnung festzulegen; zur Zeit der Gebarungslberprifung lag ein
Entwurf der Verordnung vor. Zu prazisieren waren die im Gesetz genannten Angaben
zu Ort, technischer Ausstattung und Preisen flr das punktuelle Aufladen eines E—Fahr-
zeugs sowie die Vorgaben zu Echtzeitdaten, die auch deren Datenformat umfassten.
Beispielsweise war vorgesehen, fur jeden Ladepunkt verpflichtend anzugeben:

die aktuelle Verfligbarkeit (Ladestelle frei bzw. besetzt),

den Preis,

die Barrierefreiheit und

die Herkunft der zu ladenden Elektrizitat (z.B. erneuerbare Energietrager oder Strom-
anbieter).

Als Betreiber des Stromladestellenverzeichnisses und des Tarifkalkulators war die
E—Control vorgesehen. Diese hatte zur Zeit der Gebarungslberprifung mit den
Vorbereitungen begonnen, um nach Inkrafttreten der Verordnung zeitnah die Vorga-
ben umzusetzen.

Auf europaischer Ebene lag zur Zeit der Gebarungsiberprifung ein Vorschlag zu
einer Verordnung Uber den Aufbau der Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe vor.
Dieser sah eine Weiterentwicklung der Kundenfreundlichkeit und Transparenz in der
E—Mobilitdt vor, insbesondere in Richtung einer EU—-weiten Harmonisierung der
Regelungen fir Ladeinfrastruktur.

Das Klimaschutzministerium setzte die Empfehlung teilweise um, indem es die
Novelle zum Bundesgesetz zur Festlegung einheitlicher Standards beim Infrastruk-
turaufbau ausarbeitete, die der Nationalrat im Juli 2021 beschloss. Dieses Gesetz
verpflichtete die Betreiber von 6ffentlich zugénglichen Ladestellen, Gber standardi-

BGBI. 1 38/2018
mit BGBI. 1 150/2021
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sierte Schnittstellen fir das Stromladestellenverzeichnis Angaben Uber ihre Lade-
stellen zur Verfligung zu stellen. Das Klimaschutzministerium war dazu ermachtigt
worden, die technischen Spezifikationen von offentlichen Ladestellen per Verord-
nung festzulegen. Zur Zeit der Gebarungstberprifung lag ein Entwurf der Verord-
nung vor.

Der RH empfahl dem Klimaschutzministerium, die bereits in Ausarbeitung befindli-
che Verordnung zu den technischen Spezifikationen von 6ffentlichen Ladestellen
zeitnah fertigzustellen und in Kraft zu setzen, damit der E-Control im Wege standar-
disierter Schnittstellen fir das Stromladestellenverzeichnis Echtzeit—Informationen
Uber offentliche Ladestellen zur Verfigung stehen.

Das Klimaschutzministerium teilte in seiner Stellungnahme mit, dass die Ladepunkt—
Daten—Verordnung?° bereits in Begutachtung sei. Die Verordnung sei die Grundlage
far die Verflgbarkeit flaichendeckender Informationen zu statischen Daten, wie
Barrierefreiheit, und verankere gleichzeitig die rechtliche Verpflichtung zur Uber-
mittlung von dynamischen Daten zur Verflgbarkeit eines Ladepunkts und zu Ad—
hoc—Preisen. Diese Daten wirden gesammelt und stiinden allen Interessierten im
Ladestellenverzeichnis kostenlos zur Verfligung. Die Schnittstelle zum Ladestellen-
verzeichnis sei bei der Regulierungsbehoérde angesiedelt und werde bereits im
Hinblick auf die zukinftigen Neuerungen angepasst. Dariber hinaus enthalte der
Verordnungsentwurf Uber den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe,
mit dessen Veroffentlichung Anfang Oktober 2023 zu rechnen sei, umfangreiche
Vorgaben (Art. 20 ,,Bereitstellung von Daten”).

(Entwurf einer) Verordnung der Bundesministerin fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation
und Technologie Uber die von Betreiber:innen offentlich zuganglicher Ladepunkte verpflichtend einzumel-
denden statischen und dynamischen Daten
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Abrechnungssysteme

(1) Der RH hatte in seinem Vorbericht (TZ 14) dem Klimaschutzministerium empfoh-
len, sicherzustellen, dass die Betreiber von 6ffentlich zugdnglichen Ladestellen ein
benutzerfreundliches Identifizierungs— und Abrechnungssystem implementieren
(z.B. die Nutzung von Ladestellen unter Einbindung von Roaming—Plattformen, die
Abrechnung mit einem einzigen Ladestellenbetreiber oder die Moglichkeit zur direk-
ten, bargeldlosen Bezahlung).

(2) Im Nachfrageverfahren hatte das Klimaschutzministerium auf seine Stellung-
nahme zum Vorbericht verwiesen. Demnach wirden die nationalen gesetzlichen
Bestimmungen den unionsrechtlichen Vorgaben in Art. 4 Abs. 9 der Richt-
linie 2014/94/EU3" Uber den Aufbau der Infrastruktur fUr alternative Kraftstoffe
entsprechen. Zudem werde den Ladestellenbetreibern ermoglicht, parallel zum
punktuellen Aufladen mehrere Identifizierungs— und Abrechnungssysteme anzubie-
ten. Somit werde gewahrleistet, dass sich das Systemangebot entsprechend den
Markterfordernissen weiterentwickle und die Nachfrage der Verbraucherinnen und
Verbraucher letztlich Gber das Angebot mitentscheide. Die Forderkriterien seien im
Rahmen des Starts der E-Mobilitatsoffensive 2021 dahingehend angepasst worden.

(3) Der RH stellte nunmehr fest, dass die Novelle 2021 zum Bundesgesetz zur Fest-
legung einheitlicher Standards beim Infrastrukturaufbau Betreiber von offentlich
zuganglichen Ladepunkten verpflichtete, Nutzerinnen und Nutzern von E-Fahrzeu-
gen das punktuelle Aufladen zu ermoglichen, ohne dass ein Dauerschuldverhaltnis
mit dem Betreiber abgeschlossen werden musste, und gangige Zahlungsarten anzu-
bieten. Damit wurden auch die Vorgaben der EU—Richtlinie 2014/94/EU umgesetzt.
Unter anderem hatten die Preisauszeichnungen bei 6ffentlich zuganglichen Lade-
punkten angemessen, einfach, eindeutig vergleichbar und transparent zu sein und
durften nicht diskriminierend sein.

In den Forderrichtlinien zur Ladeinfrastruktur schrieb das Klimaschutzministerium
far offentlich zugdngliche Ladestellen Details zu Bezahlfunktionen vor und knlpfte
diese an die Gewadhrung der Férderung. Die Forderrichtlinien setzten ,eine nicht—
diskriminierende Roaming—Fahigkeit sowie eine faire Gestaltung der Roaming—
GebUhren voraus” und es war sicherzustellen, dass zu fairen Konditionen ein
Roaming—Vertrag abgeschlossen werden konnte. An den geforderten Ladestationen
Uber 50 kW Ladeleistung war die Bezahlung Uber gangige Debitkarten oder Kredit-
karten (Terminal) bzw. Uber kontaktloses Zahlen ohne vorherige Registrierung
sicherzustellen.

ABI. L 2014/307, 1
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Im Zuge von Erweiterungen der Ladeinfrastruktur (Errichtung zusatzlicher Lade-
punkte) wurde auch die Umristung von bestehenden Ladepunkten auf den aktuel-
len Stand der Technik geférdert. Forderfahig war auch die Modernisierung der
Bezahl—und Abrechnungsmodalitdten.

Die E—Control entwickelte im Auftrag des Klimaschutzministeriums einen Ladetarif—
Vergleichsrechner, um die Preistransparenz zu verbessern und vergleichbare Lade-
preise in Osterreich zu schaffen. Damit wéren die Kosten der fiir den Betrieb eines
E—Fahrzeugs notwendigen Ladeleistung mit den Kosten eines mit fossilen Brennstof-
fen betriebenen Pkw vergleichbar.

Das Klimaschutzministerium setzte die Empfehlung um: Das zwischenzeitlich novel-
lierte Bundesgesetz zur Festlegung einheitlicher Standards beim Infrastrukturaufbau
sah punktuelles Aufladen vor, ohne dass ein Dauerschuldverhaltnis mit dem Betrei-
ber abgeschlossen werden musste, und es verpflichtete dazu, géngige Zahlungsar-
ten anzubieten. Ebenso waren offentlich zugangliche Ladestellen forderbar, die eine
nicht—diskriminierende Roaming—F&higkeit und eine faire Gestaltung der Roaming—
Gebuhren sicherstellten. Zudem war flr Ladestationen mit einer Ladeleistung tber
50 kW die Bezahlung Uber gangige Debit— oder Kreditkarten bzw. Gber kontaktloses
Zahlen ohne vorherige Registrierung vorgesehen. Ein Ladetarif—Vergleichsrechner
sollte die Preistransparenz verbessern.

Lade— und Lastmanagement

(1) Der RH hatte in seinem Vorbericht (TZ 15) dem Klimaschutzministerium empfoh-
len, fir die Ladung von E—-Fahrzeugen nur Wallboxen mit intelligenter, extern steu-
erbarer Kontrolleinheit zu férdern, damit die Netzbelastung durch Ladevorgange
von E—Fahrzeugen zeitlich gesteuert werden kann. Der IT-Sicherheit ware dabei
hohe Aufmerksamkeit zu widmen, entsprechende IT-Sicherheitsanforderungen
wdren im Rahmen angewandter Forschungskooperationen zu optimieren.

(2) Im Nachfrageverfahren hatte das Klimaschutzministerium mitgeteilt, dass der
Empfehlung mit Start der E-Mobilitatsoffensive 2021 Rechnung getragen worden
sei. So sei das Kriterium ,intelligente OCPP32—fahige Wallbox” fiir die Forderung von
privater E-Ladeinfrastruktur in Mehrparteienhausern als Einzelanlage oder als Teil
einer Gemeinschaftsanlage definiert worden. Als Kriterium fur die Férderung von
nicht—6ffentlicher betrieblicher E—Ladeinfrastruktur sei Folgendes festgelegt
worden: ,Die betriebliche Ladeinfrastruktur ist unabhangig vom Fahrzeugkauf
forderfahig, muss aber von einem konzessionierten Elektrofachbetrieb installiert

OCPP (Open Charge Point Protocol) ist ein Kommunikationsstandard, der die Kommunikation zwischen einer
Ladestation und einem Backend—System regelt.
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und ab 3,6 kVA beim Netzbetreiber gemeldet werden. Weiters muss die Ladeinfra-
struktur kommunikationsfahig und in ein Lastmanagement integrierbar sein.”

(3) (a) Der RH stellte nunmehr fest, dass zur Umsetzung der Klima— und Energiestra-
tegie im Bereich der E-Mobilitat im Jahr 2023 die Foérderungen flr private Lade-
stationen an die Kommunikationsfahigkeit von Wallboxen und Ladekabel geknipft
waren. Ebenso waren laut Leitfaden ,, E-Mobilitat fir Betriebe, Gebietskdrperschaf-
ten und Vereine” flr das Jahr 2023 6ffentliche Ladestationen ab einer Leistung von
3,6 kVA beim Netzbetreiber zu melden, hatten kommunikationsfahig und in ein Last-
management integrierbar zu sein. Die Ladestation sollte dafiir vorbereitet sein, Giber
eine Schnittstelle leistungsreduzierende Malknahmen durchfiihren zu kénnen.

Das Klimaschutzministerium schatzte, dass zur Zeit der Gebarungsiberprifung
weniger als 10 % der Ladestationen in ein Lastmanagement eingebunden waren.
Dass die Leistungsgrenzen der Verteilernetzbetreiber erreicht seien, kbnne das
Ministerium nicht erkennen. Bei den Verteilernetzbetreibern seien dennoch inten-
sive Diskussionen zu digitalen Schnittstellen zwischen Endkunden und Verteilernetz
im Gange; gesetzliche Anpassungen waren durchzufihren.

Die vom Klimaschutzministerium beauftragte Studie ,,Nachristung von Ladestatio-
nen in bestehenden groRvolumigen Wohngebduden® (2017) kam zum Ergebnis,
dass in Mehrparteienhdusern

das Laden mit geringer Ladeleistung erfolgen sollte, da mit langeren Standzeiten zu
rechnen war,

lastabhangig geladen werden sollte, um mittels Lademanagement Leistungsspitzen
abzufangen,

Ladestellen mit hoher Ladeleistung zu Problemen im Verteilernetz fiihren kénnen
und daher ein Lastmanagement durch den Verteilernetzbetreiber ermoglicht
werden sollte und

Wallboxen mit Schnittstellen ausgestattet sein sollten, um dem Netzbetreiber
zukinftig ein Lastmanagement zu ermoglichen.

(b) Das Sofortprogramm (TZ 3) nannte das Lastmanagement als Moglichkeit, die
vorhandenen Netzkapazitdten bestmoglich nutzen zu kénnen (etwa in Form von
unterbrechbaren Tarifen). Zur Evaluierung der technischen und wirtschaftlichen
Moglichkeiten plante das Klimaschutzministerium die Fertigstellung einer Studie bis
2024, die die Integration der E-Mobilitat in das Stromsystem beleuchten sollte und
die damit verbundenen rechtlichen, technischen und organisatorischen Rahmenbe-
dingungen; auch Fragen in Bezug auf bidirektionales Laden sollten evaluiert werden.
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(c) Das Wohnungseigentumsgesetz 200233 raumte der Nutzung einer gemeinsamen
Ladeanlage gegeniber einer Einzelladestation Vorrang ein, wenn die Eigentimerge-
meinschaft einen diesbezlglichen Beschluss fasste und die elektrische Versorgung
der Liegenschaft durch eine Beteiligung an der gemeinsamen Ladeanlage besser
genltzt werden konnte als durch die weitere Nutzung der Einzelladestation. Betrei-
ber von Einzelladestationen hatten deren Nutzung frihestens fiinf Jahre nach Errich-
tung der gemeinsamen Ladeanlage zu unterlassen (TZ 18).

(d) Der Verordnungsvorschlag der Europaischen Kommission Uber den Aufbau der
Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe intendierte verbindliche Mindestziele flir den
Aufbau 6ffentlich zugédnglicher Lade— oder Betankungsinfrastrukturen fir StralRen-
fahrzeuge. Dazu zdhlten auch intelligente Messsysteme. Durch Verbindung intelli-
genter Messsysteme mit intelligenten Ladepunkten kdnnte das Laden optimiert
werden und so die Stabilitdt des Stromnetzes sichergestellt und die rationelle
Nutzung von Aufladediensten fir die Endnutzerinnen und Endnutzer erleichtert
werden. Die Mitgliedstaaten sollten die Nutzung intelligenter Messsysteme fir das
Aufladen von E—Fahrzeugen an offentlich zuganglichen Ladestationen férdern,
sofern dies technisch machbar und wirtschaftlich vertretbar ist. Bidirektionales
Laden an privater wie auch 6ffentlich zuganglicher Infrastruktur kdnnte einen Anreiz
far den Kauf von E-Fahrzeugen darstellen, da die Infrastruktur sowohl fir die Mobi-
litat als auch als Energiespeicher genutzt werden konnte.

Das Klimaschutzministerium setzte die Empfehlung um, indem es die Férderung von
privaten und o6ffentlich zuganglichen Ladestellen an die Kommunikationsfahigkeit
und die mogliche Integration in Lastmanagementsysteme knipfte. Auch beauftragte
es die Studie ,Nachristung von Ladestationen in bestehenden grofRvolumigen
Wohngebauden”,

Der RH wies darauf hin, dass im Verordnungsvorschlag der Europdischen Kommis-
sion Uber den Aufbau der Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe auch die verbindli-
che Integration von intelligenten Messsystemen angedacht war, die flr die Stabilitat
des Stromnetzes und die Férderung der rationellen Nutzung von Aufladediensten als
notwendig erachtet wurden.

Der RH empfahl dem Klimaschutzministerium, die technische Entwicklung im
Bereich Lade— und Lastmanagement weiterzuverfolgen, weil durch die Nutzung
intelligenter Messsysteme das Laden weiter optimiert werden konnte; dies wirde
Vorteile fur das Verteilernetz und die Endnutzerinnen und Endnutzer bringen.

BGBI. | 70/2002 i.d.g.F.
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Ebenso empfahl der RH dem Klimaschutzministerium, die Entwicklung des bidirekti-
onalen Ladens —mit E-Fahrzeugen als Energiespeicher — zu verfolgen; wenn notwen-
dig, waren entsprechende Gesetzesdnderungen an den Gesetzgeber heranzutragen.

Das Klimaschutzministerium hielt in seiner Stellungnahme fest, dass gemaR den Vorga-
ben der EU-Verordnung Uber den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe
(Art. 14) zukinftig regelmaRig bewertet werden misse, inwieweit E-Fahrzeuge durch
die Errichtung und den Betrieb von Ladepunkten zu einer hoheren Flexibilitat des
Energiesystems, einschlielRlich ihrer Beteiligung am Regelreservemarkt, und einer
héheren Aufnahme von Strom aus erneuerbaren Quellen beitragen kénnten. Bei
dieser Bewertung wirden alle Arten von 6ffentlichen oder privaten Ladepunkten,
einschlielRlich intelligenter oder bidirektionaler Ladepunkte, und alle Arten von Strom-
versorgungsstellen berlcksichtigt. Darauf aufbauend hatten Empfehlungen zur Art des
Ladepunkts, zur zugrunde liegenden Technik und zur geografischen Verteilung zu
ergehen. Vorgaben zur Kommunikationsfahigkeit und Integrierbarkeit in ein Last-
management seien bereits in die Forderkriterien fur private und betriebliche Lade-
infrastruktur der E-Mobilitatsoffensive aufgenommen worden.

Schnellladestellen auf Hauptverkehrsachsen

(1) Der RH hatte in seinem Vorbericht (TZ 15) dem Klimaschutzministerium empfoh-
len, die Forderung von 6ffentlichen Ladestellen dahingehend zu differenzieren, dass
Schnellladestationen an Hauptverkehrsachsen und Langsamladestellen nur noch an
Standorten mit langer Verweildauer geférdert werden. Dabei ware auf die Kapazita-
ten des 6rtlichen Stromnetzes Bedacht zu nehmen, um eine Uberlastung durch
gleichzeitig stattfindende Ladevorgédnge zu vermeiden.

(2) Im Nachfrageverfahren hatte das Klimaschutzministerium mitgeteilt, mit dem
Start der E—Mobilitatsoffensive 2021 der Empfehlung zu folgen. So wiirden o6ffentli-
che Ladestationen im Rahmen des Uberarbeiteten Forderprogramms nur mit Lade-
leistungen ab 11 kW unterstitzt. Im vierten Call der Forderausschreibung ,Zero
Emission Mobility” sei eine Forschungs— und Entwicklungsdienstleistung beauftragt
worden, die die notwendigen Grundlagen fir die zuklnftige Unterstltzung der
Ausrollung von o6ffentlicher Ladeinfrastruktur liefern soll. Ebenso habe das Klima-
schutzministerium die Studie ,MengengerUst und Handlungsempfehlungen fir den
Aufbau von Zero—Emission Infrastruktur fir den straengebundenen Verkehr” im
Jahr 2021 beauftragt; mit deren Fertigstellung kénne binnen zwolf Monaten nach
Vergabe gerechnet werden.
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(3) Der RH stellte nunmehr fest, dass das Klimaschutzministerium einen Schwer-
punkt ,Ladeinfrastruktur am hochrangigen StraRennetz” setzte und diesen im
Sofortprogramm mit folgenden Zielen verankerte:

Bis 2025 sollten am hochrangigen StraRennetz an zumindest 50 Standorten jeden-
falls 400 Ladepunkte mit mindestens 150 kW Ladeleistung in Betrieb sein.

Im Schnitt sollte im Jahr 2030 am hochrangigen Strallennetz alle 25 km eine Schnell-
ladestation fir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge zur Verfligung stehen; zwischen den
Standorten sollte ein Maximalabstand von 50 km nicht Uberschritten werden.
Ebenso sollte die Anzahl der Ladepunkte auf 1.500 erhéht werden, die an bis zu
100 Standorten mindestens 150 kW Ladeleistung bieten. Im Endausbau sollten
2.000 Ladepunkte erreicht werden.

Fir alle Ladepunkte war nach Moglichkeit die Ausstattung mit ausreichender Park-
flache, einer Uberdachung und Beleuchtung sowie einer barrierefreien Gestaltung
vorgesehen. In diesem Zusammenhang wiesen die Expertinnen und Experten der
Lander auf den Bodenverbrauch und die Bodenversiegelung hin.

Laut Vorschlag der Europaischen Kommission fur eine Verordnung tGber den Aufbau
der Infrastruktur fUr alternative Kraftstoffe verlaufe der Aufbau 6ffentlich zugangli-
cher Ladeinfrastruktur fur leichte E-Nutzfahrzeuge in der EU uneinheitlich. Daher
sollten verbindliche Mindestziele (Mindestinfrastruktur) fur die Mitgliedstaaten die
nationalen Mindestziele und die nationalen Strategierahmen ergidnzen. Mit diesem
Ansatz sollten Zielvorgaben, die auf der GroRe der nationalen Fahrzeugflotte basie-
ren, mit abstandsbezogenen Zielvorgaben fiir das transeuropaische Verkehrsnetz
(TEN-V) kombiniert werden. Abstandsbezogene Zielvorgaben fir das transeuropai-
sche Verkehrsnetz sollten gewéhrleisten, dass entlang der Hauptstralennetze der
EU flaichendeckend Ladepunkte eingerichtet werden und so einfaches und reibungs-
loses Reisen in der gesamten EU ermdglicht wird.

AulRerdem sollte im Hinblick auf mehr Kundenfreundlichkeit des gesamten transeu-
ropdischen Verkehrsnetzes eine ausreichende Zahl 6ffentlich zugénglicher Schnell-
ladepunkte fur leichte E-Nutzfahrzeuge eingerichtet werden, um insbesondere
vollstdndige grenziberschreitende Konnektivitat zu gewahrleisten und die EU—weite
Nutzung von E—Fahrzeugen zu ermdoglichen.

Das Klimaschutzministerium setzte die Empfehlung um, indem es einen Schwer-
punkt zur Ausstattung des hochrangigen Verkehrsnetzes mit Ladeinfrastruktur setzte
und sich Ziele zu Umsetzungszeitpunkt, Anzahl und Abstand von Ladestellen sowie
deren Ladeleistung setzte.
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Mit der Beschlussfassung des Vorschlags der Europdischen Kommission flr eine
Verordnung Uber den Aufbau der Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe war mit
verbindlichen Vorgaben zum flachendeckenden Aufbau von Ladepunkten entlang
des HauptstralSennetzes der EU zu rechnen.

Das Klimaschutzministerium verwies in seiner Stellungnahme zur Forcierung des
Ausbaus der Ladeinfrastruktur auf das geplante Forderprogramm ,,Schnellladeinfra-
struktur in derzeit unterversorgten Gebieten”. Dieses sollte neben den bestehenden
Forderangeboten der E-Mobilitatsoffensive flr private, betriebliche und offentlich
zugangliche Ladeinfrastruktur einen speziellen Fokus auf Schnellladeinfrastruktur in
unterversorgten Gebieten legen. Damit solle dem Ziel des Sofortprogramms Rech-
nung getragen werden, bis 2030 Osterreichweit 95 % der Bevdlkerung in einem
Umkreis von maximal 15 km einen Standort zum Schnellladen zur Verfligung zu stel-
len. Ndhere Informationen zum Férderprogramm fanden sich auf der Website der
Osterreichischen Forschungsférderungsgesellschaft mbH.

Ladeinfrastruktur in Ballungsraumen

(1) Der RH hatte in seinem Vorbericht (TZ 15) dem Klimaschutzministerium empfoh-
len, leistungsfahige Ladeinfrastruktur insbesondere in den Ballungsrdumen —vor
dem Hintergrund der Pendlerinnen und Pendler sowie unter Berlcksichtigung des
offentlichen Verkehrs — zu férdern.

(2) Im Nachfrageverfahren hatte das Klimaschutzministerium mitgeteilt, mit dem
Start der E-Mobilitatsoffensive 2021 der Empfehlung zu folgen. So wiirden 6ffentli-
che Ladestationen im Rahmen des Uberarbeiteten Forderprogramms in zwei neuen
Leistungsabstufungen geférdert (unter 100 kW und ab 100 kW). Zuvor habe es kein
differenziertes Forderangebot fur 6ffentliche Schnellladestationen ab 43 kW bzw.
50 kW gegeben. Fir offentliche Ladestellen fihre die E—Control ein Stromladestel-
lenverzeichnis. Der Anschluss von Ladeeinrichtungen fiir E-Fahrzeuge mit einer
Bemessungsleistung Uber 3,6 kVA sei dem Verteilernetzbetreiber zu melden.

(3) (a) Der RH stellte nunmehr fest, dass das Klimaschutzministerium fir die E-Mobi-
litdt von Pendlerinnen und Pendlern einen gesonderten Fokus auf Ladeinfrastruktu-
ren an Park&Ride—Anlagen legte. Damit stand Ladeinfrastruktur mit langerer
Parkdauer auch fiir Personen zur Verfligung, die am Wohnstandort keine Lademog-
lichkeit hatten. Der Ladevorgang konnte — auch tagslber — Uber einen langeren Zeit-
raum und somit mit geringerer Ladeleistung durchgefihrt werden, dabei konnte
verstarkt Energie aus Photovoltaik—Anlagen genutzt werden.
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Zur Zeit der Gebarungstberprifung waren 140 Ladepunkte an den Park&Ride—Anla-
gen verflgbar. Zur Erhéhung der Anzahl dieser Ladepunkte war ein neuer Rahmen-
vertrag fir die Lieferung, Errichtung, Wartung und Instandhaltung sowie flr den
Betrieb von E—Ladestationen durch die OBB—-Infrastruktur Aktiengesellschaft in
Ausarbeitung. Der weitere Ausbau und die Umsetzungsplane von Ladepunkten an
Park&Ride—Anlagen waren mit den Landern in Abstimmung. Pilotstandorte waren in
Kooperation mit Vorarlberg und Tirol und den jeweiligen Verkehrsverblinden
geplant.

(b) Das Klimaschutzministerium verfligte (ber keine konkreten Zahlen, wie viele
offentliche Ladestationen in welchem Ballungsgebiet zu welchem Zeitpunkt erfor-
derlich waren, um die erwartete Anzahl von E—Fahrzeugen zu laden.

(c) Laut Vorschlag der Europaischen Kommission fir eine Verordnung Uber den
Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe sei besondere Aufmerksamkeit
auf hohere nationale Geschwindigkeiten beim Aufbau von Ladeinfrastruktur fir
Zentren mit relativ hoher Bevélkerungsdichte und einem hohen Marktanteil von
E—Fahrzeugen zu richten. Dabei wére insbesondere Ladeinfrastruktur in Wohngebie-
ten zu errichten, in denen zu wenige Parkplatze abseits der Stralle verfligbar waren,
sowie an Orten, an denen Fahrzeuge in der Regel Uber langere Zeitraume abgestellt
wurden (z.B. Taxiparkplatze, Haltestellen von offentlichen Verkehrsmitteln, Fahrgast-
terminals in Hafen, Flughafen oder Bahnhofen). Die Mitgliedstaaten sollten bei der
Planung des Ausbaus offentlich zugédnglicher Ladepunkte die Verflgbarkeit dieser
privaten Infrastruktur berlcksichtigen.

Das Klimaschutzministerium setzte die Empfehlung um: Es unterzog den Ausbau von
Ladeinfrastruktur in Ballungsraumen fir Pendlerinnen und Pendler einer Betrach-
tung und unterstitzte den Ausbau im Bereich von Park&Ride—Anlagen. Konkrete
Zahlen, wie viele 6ffentliche Ladestationen in welchem Ballungsgebiet zu welchem
Zeitpunkt erforderlich waren, um die erwartete Anzahl von E—-Fahrzeugen zu laden,
lagen nicht vor.

Der RH sah positiv, dass das Klimaschutzministerium die tagsiber vorhandene Ener-
gie aus Photovoltaik—Anlagen zu nutzen versuchte, indem es Ladestationen an Park-
pldtzen mit anzunehmenden langeren Standzeiten wdhrend des Tages, wie an
Park&Ride—Anlagen, ausbauen lieR.

Der RH verwies auf den Vorschlag der Europaischen Kommission fir eine Verord-
nung Uber den Aufbau der Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe, demzufolge bei
der Planung des Ausbaus offentlich zuganglicher Ladepunkte die Verfligbarkeit
privater Infrastruktur (Ladestellen) zu beriicksichtigen ist. Eine Ubersicht tber die
Ladeeinrichtungen fir E—Fahrzeuge ware aufgrund der Meldeverpflichtung bei den
Verteilernetzbetreibern vorhanden.
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Der RH empfahl dem Klimaschutzministerium, die Anzahl zuklnftig notwendiger
offentlicher Ladepunkte in den Ballungsraumen festzustellen, um MaRnahmen zur
Installation der benotigten Ladepunkte zeitgerecht setzen zu kdnnen.

Das Klimaschutzministerium verwies in seiner Stellungnahme darauf, dass die EU—
Verordnung Uber den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe in Art. 4
spezifische Vorgaben fir die Errichtung von Ladeinfrastruktur in stadtischen Knoten-
punkten fir schwere Nutzfahrzeuge festlege. AuRerdem habe die Studie ,Green-
road”, die ein Mengengerlst und Handlungsempfehlungen fir den Aufbau von
Infrastruktur fir den emissionsfreien stralengebundenen Verkehr enthalte, bereits
wesentliche Erkenntnisse Uber den zuklnftigen Ladeinfrastrukturbedarf —auch in
Ballungsraumen — geliefert. Nahere Informationen zur Studie ,Greenroad” fanden
sich auf der Website des Klima— und Energiefonds.

Ladestationen und Ladepunkte in Mehrparteienhdausern
Bedarf an Ladepunkten

(1) Die vom Klimaschutzministerium beauftragte Studie ,Nachristung von Ladesta-
tionen in bestehenden groRvolumigen Wohngebduden” vom Oktober 2017 kam
zum Ergebnis, dass eine Abdeckung des steigenden Bedarfs allein Uber 6ffentlich
zugangliche Ladestationen nicht moglich sein werde. Die berwiegende Mehrzahl
der Eigentimer von E—Fahrzeugen (90 %) wirde bzw. wolle diese zu Hause laden.

(2) Der Bund forderte im Rahmen der E-Mobilitatsoffensive fir Private folgende
Anzahl an Wallboxen (Ladepunkte) in Mehrparteienhausern:

Tabelle 5: Forderung Wallboxen in Mehrparteienhdusern

Anzahl geforderte Ladepunkte (Wallboxen)

Genehmigungsjahr

in Mehrparteienhausern

2019 24
2020 61
2021 337
2022 643

Quelle: BMK

22 Projekte befanden sich zur Zeit der Gebarungstberprifung fur das Jahr 2022
noch in Bearbeitung, deren Genehmigung war bis Mitte 2023 vorgesehen.

(3) Laut Vorschlag der Europdischen Kommission fir eine Verordnung Uber den
Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe sollten Eigentimer von E—Fahr-
zeugen vor allem Ladepunkte in ihren eigenen Raumlichkeiten oder auf Gemein-
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schaftsparkplatzen in Wohn—und Nichtwohngebduden nutzen. Bei der Planung des
Ausbaus offentlich zugdnglicher Ladepunkte sei die Verfligbarkeit der privaten Lade-
punkte zu bertcksichtigen.

Der RH wies darauf hin, dass eine Abdeckung des steigenden Bedarfs an Ladepunk-
ten allein Uber 6ffentlich zugdngliche Ladestationen nicht moglich sein wird.

Er empfahl dem Klimaschutzministerium, den Ausbau von privaten Ladepunkten in
Mehrparteienhdusern weiterhin zu unterstitzen, um den Bedarf an offentlicher
Ladeinfrastruktur zu reduzieren.

Laut Stellungnahme des Klimaschutzministeriums sei die Unterstltzung privater
Ladeinfrastrukturen flr Mehrparteienhduser in der E—Mobilitatsoffensive 2024
weiterhin geplant.

Ladestellen in bestehenden Mehrparteienhadusern

(1) Die Installation eines Ladepunkts oder einer Ladestation in einem bestehenden
Mehrparteienhaus war mit Kosten verbunden, weil in der Regel bauliche Malinah-
men (z.B. Wanddurchbriiche, Leerverrohrung, Kabelpritschen, Brandschutzmal3-
nahmen) sowie Elektroinstallationsarbeiten (etwa Strom und Datenkabel)
erforderlich waren und Platzbedarf bestand (z.B. fiir Wallboxen, zentrales Ladestel-
lenmanagement, Leerverrohrung, Stromzahler). Laut Expertinnen und Experten und
der in diesem Bereich tatigen Unternehmen war zur Zeit der Gebarungstberprifung
die Anzahl der E=Pkw mit 110.000 (TZ 2) am Gesamtfahrzeugbestand relativ gering
und daher kaum ein Ladestellenproblem erkennbar. Mittelfristig war jedoch davon
auszugehen, dass fur die angestrebte Anzahl von 1,60 Mio. E-Pkw im Jahr 2030 die
Nachfrage nach Ladeinfrastruktur deutlich zunehmen wird.

(2) Um Eigentimern von Wohnungen mit zugehorigem Stellplatz die Installation
eines Ladepunkts zu ermoglichen, waren entsprechende Regelungen im Wohnungs-
eigentumsgesetz 2002 verankert worden. Das Mietrechtsgesetz®* und das
Wohnungsgemeinnitzigkeitsgesetz®* sahen keine verpflichtende Bereitstellung
einer Lademoglichkeit fir Mieterinnen und Mieter vor.

(3) Das Klimaschutzministerium legte im Sofortprogramm einen Fokus auf die Verbes-
serung der Rahmenbedingungen zur Installation von Ladeinfrastruktur in Mehrpartei-
enhdusern (Right—to—Plug). Eine Studie zu ,Right—to—Plug im Wohnrecht” (deren
Fertigstellung war fiir 2024 geplant) sollte kldren, inwieweit Anderungen im Wohnungs-

BGBI. 520/1981 i.d.g.F.
BGBI. 139/1979 i.d.g.F.
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eigentumsgesetz 2002 und Regelungen im Mietrechts— bzw. Wohnungsgemeinniitzig-
keitsgesetz die Installation von Ladeinfrastruktur erleichtern kdnnten.

Der RH wies darauf hin, dass infolge des von Osterreich formulierten Ziels und
infolge der zu erwartenden unionsrechtlichen Vorgaben, ausschlieSlich CO,—neu-
trale Fahrzeuge zum Verkehr zuzulassen, mittelfristig mit einem deutlichen Anstieg
der benotigten Ladestationen in Mehrparteienhdusern zu rechnen sein wird.

Der RH empfahl dem Klimaschutzministerium, die mittelfristig zu erwartenden
Anforderungen an die Ladeinfrastruktur in Mehrparteienhdausern zu quantifizieren
und gegebenenfalls MaRnahmen zeitnah zu setzen.

Das Klimaschutzministerium verwies in seiner Stellungnahme auf seine Ausfiihrun-
genin TZ 10.

Wohnungseigentumsgesetz 2002

(1) Das Wohnungseigentumsgesetz 2002 sah seit der Novelle 2022 das Recht auf
Installation einer Langsamladestelle vor, unabhéangig davon, ob es sich dabei um
eine Ubliche Anderung des Wohnobjekts (Verkehrsiilbung) handelte oder der
Wohnungseigentimer ein wichtiges Interesse daran hatte. Beschloss die EigentU-
mergemeinschaft, eine gemeinsame Anlage zu errichten, so hatten Betreiber von
Einzelladestationen die Nutzung dieser Einzelladestationen frihestens finf Jahre
nach deren Errichtung zu unterlassen. Voraussetzung war jedoch, dass die gemein-
same Anlage besser genutzt werden konnte als die Einzelanlage.

Das Klimaschutzministerium veroffentlichte 2018 seinen Leitfaden ,Tipps flr‘s Laden
im Mehrfamilienhaus/in einer Wohnhausanlage” mit drei Mustern zur Kontaktauf-
nahme mit der Hausverwaltung, anderen Wohnungseigentimern und allenfalls dem
Gericht. Der Leitfaden bot eine Handlungsanleitung mit Formularen fir die Errich-
tung eines Ladepunkts in einem Mehrparteienhaus.

(2) Laut Expertinnen und Experten des Bundes, der Lander und der in diesem
Bereich tdtigen Unternehmen sei mittelfristig von einem Bedarf an Ladeleistung
auszugehen, die hdher war als jene, die das Wohnungseigentumsgesetz 2002 (Lang-
samladestelle) vorsah. Die Ladeleistung sollte unter Einbeziehung eines Lade— und
Lastmanagements entsprechend erhdht und Gemeinschaftsanlagen sollten gegen-
Uber Einzelanlagen bevorzugt werden.

Der RH wies darauf hin, dass das Wohnungseigentumsgesetz 2002 mit den Lang-
samladestellen eine nur geringe Ladeleistung vorsah, die den kiinftig erwarteten
Bedarf unterschreitet.
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Er empfahl dem Klimaschutzministerium, die als notwendig erachtete Ladeleistung
fir Ladepunkte in Mehrparteienhdusern gemeinsam mit dem Bundesministerium
flr Justiz zu definieren und damit eine hohere Ladeleistung zu ermaoglichen, als sie
das Wohnungseigentumsgesetz 2002 mit Langsamladestellen vorsah. Dies unter der
Voraussetzung, dass ein Lastmanagement zur Begrenzung der Netzlast und ein
Lademanagement zur Verteilung der vorhandenen Netzleistung auf die Ladepunkte
integriert wird.

Die Unterstitzung durch das Klimaschutzministerium zur Errichtung von Ladestellen
in Mehrparteienhausern hob der RH positiv hervor.

Das Klimaschutzministerium verwies in seiner Stellungnahme auf die Erlduterungen
zur Novelle des Wohnungseigentumsgesetzes 2002, wonach die derzeit herangezo-
gene Ladeleistung von 3,7 kW (einphasig) bzw. von 5,5 kW (dreiphasig) den aktuel-
len Stand der Technik beschreibe.

Der RH entgegnete dem Klimaschutzministerium, dass das Wohnungseigentumsge-
setz 2002 nur eine moderate Ladeleistung (Langsamladestelle) ermdglichte und
gemal den Erlduterungen diese Ladeleistung nicht zum Normalladen zihlte. Sie
entsprach somit nach Ansicht des RH nicht dem Stand der Technik fir Ladepunkte.
Der RH verblieb daher bei seiner Empfehlung.

Neubau und Sanierung von Mehrparteienhadusern

(1) Die Gebaudeeffizienzrichtlinie der EU®® regelte u.a. die Mindestanforderungen
an Ladestationen fir Neubauten und gréRere Renovierungen. Die Lander setzten
durch Anderungen in den Bauordnungen die Vorgaben der Richtlinie um. GemaR
den Bauordnungen waren (Pflicht—)Stellplatze, die sich in Wohngebauden befanden
oder an das Gebaude angrenzten, ab einer bestimmten Anzahl von Wohnungen
(drei bis zehn) oder bei mehr als zehn Stellplatzen mit einer Leerverrohrung auszu-
statten, um eine nachtragliche Installation von Ladepunkten zu erleichtern. Einzelne
Lander machten Vorgaben bezlglich der zukiinftig moglichen Ladeleistung pro Lade-
punkt (z.B. mehr als 11 kW), um eine entsprechende Dimensionierung der Leerver-
rohrung zu gewahrleisten.

(2) Zur Zeit der Gebarungsiiberpriifung waren Anderungen der Gebiudeeffizienz-
richtlinie in Abstimmung. Die private Ladeinfrastruktur sollte auf Stellpldtzen in und
neben Gebauden aufgeristet werden, weil Gebdude fir das Aufladen besonders
wichtig waren und dort regelmaRig Uber langere Zeitraume E—Fahrzeuge abgestellt
wurden. Teil des Vorschlags fir Neubauten und gréRere Renovierungen war die
verpflichtende Umsetzung von bestimmten Malknahmen (z.B. Leitungsinfrastruktur,

Richtlinie (EU) 2018/844, ABI. L 2018/156, 75
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Vorverkabelung, bidirektionales Laden), um die Errichtung von Ladepunkten zu
erleichtern und zu beschleunigen.

In der gemeinsamen Stellungnahme erachteten die Léander eine Vorverkabelung
aller Stellplatze eines Mehrparteienhauses als unverhéltnismaRig, da sie nicht das
schonendste Mittel sei und die dafiir zu verwendenden Elektrokabel bei der Instal-
lation von Ladepunkten nicht mehr dem Stand der Technik entsprechen kénnten.

Der RH verwies darauf, dass bei Neubauten und gréReren Renovierungen in Mehr-
parteienhdusern eine Vorbereitung zur Installation von Ladepunkten essenziell war,
um fur Eigentimer bzw. Mieter im Bedarfsfall eine kostengiinstige und zeitnahe
Inbetriebnahme eines Ladepunkts zu ermoglichen. Er wies jedoch auch darauf hin,
dass die Vorbereitungen auf das notwendige Ausmal} begrenzt werden sollten, da
sich Ladepunkte und Ladestellen in einem dynamischen Entwicklungsprozess befan-
den (intelligentes Laden, bidirektionales Laden) und somit vorbereitete Installatio-
nen spdter nicht mehr dem Stand der Technik entsprechen kénnten.

Férderungen und Evaluierungen
Forderinstrumente

(1) Der RH hatte in seinem Vorbericht (TZ 9) dem Klimaschutzministerium empfoh-
len, beim Ausbau der E-Mobilitat verstarkt Nutzen—Kosten—Untersuchungen zu den
gesetzten Malknahmen vorzunehmen und dabei neben den direkten Forderungen
auch indirekte Forderungen (Steuerbegiinstigungen) zu bericksichtigen.

(2) Im Nachfrageverfahren hatte das Klimaschutzministerium mitgeteilt, dass die
Ankaufforderungen flr E-Fahrzeuge regelmaRig analysiert wirden. Auf Basis dieser
Untersuchungen sei beispielsweise der Fordersatz flr betriebliche E-Pkw abgean-
dert worden. Der Forderbeitrag des Klimaschutzministeriums betrage damit fur die
Anschaffung eines privaten E-Pkw 3.000 EUR und flr die Anschaffung eines betrieb-
lichen E=Pkw 2.000 EUR.

(3) (a) Der RH stellte nunmehr fest, dass das Klimaschutzministerium im Herbst 2021
im Zuge der Erarbeitung des Sofortprogramms einen Stakeholder—Prozess gestartet
hatte. Im Rahmen dieses Prozesses war das Klimaschutzministerium bestrebt,
moglichst alle relevanten Themen der E—-Mobilitat aufzugreifen und die bestehen-
den und kinftigen Forderinstrumente zu evaluieren und weiterzuentwickeln. Das
Klimaschutzministerium verdffentlichte das Sofortprogramm Ende 2022 (TZ 3).
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(b) Im Zuge der Weiterentwicklung der Férderangebote fir E-Mobilitat forcierte das
Klimaschutzministerium den Ansatz ,weg von Pauschalférderungen hin zu wettbe-
werblichen Forderausschreibungen”. Bei den im Jahr 2022 gestarteten Forderpro-
grammen ,Emissionsfreie Busse und Infrastruktur® sowie ,Emissionsfreie
Nutzfahrzeuge und Infrastruktur” war die Fordereffizienz — ausgedrickt in Férder—
Euro je eingesparte Tonne CO, — ein wesentliches Kriterium der Férderantragsbe-
wertung. Das Klimaschutzministerium plante, im Sommer 2023 ein im
wettbewerblichen Verfahren ausgerichtetes Forderprogramm fir Ladeinfrastruktur
zu starten, bei dem die Fordereffizienz ebenfalls ein wesentliches Kriterium der
Forderantragsbewertung darstellen sollte.

(c) Im Rahmen der Einflihrung der CO,—Bepreisung im Jahr 2022% fuhrte das Klima-
schutzministerium eine Wirkungsorientierte Folgenabschatzung durch, in der es
sowohl die Umweltauswirkungen als auch die erwarteten Ertrage quantifizierte. Es
rechnete infolge der CO,—Bepreisung — unter Berufung auf eine Modellierung durch
das Umweltbundesamt — mit einer Reduktion der Treibhausgasemissionen von
4.5 % im Jahr 2025 im Vergleich zum Baselineszenario (ohne diese MaRnahme) und
somit mit einem wesentlichen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele Osterreichs. Das
Klimaschutzministerium erwartete Ertrdge von 500 Mio. EUR im Jahr 2022 und
danach jahrlich ansteigende Ertrage bis 1,7 Mrd. EUR im Jahr 2025. Da sich der Start
der CO,—Bepreisung von Juli auf Oktober 2022 verschoben hatte, wirden sich laut
Budgetdienst des Parlaments die erwarteten Ertrage auf 250 Mio. EUR im Jahr 2022
reduzieren.

(d) Das Finanzministerium gab an, dass im Rahmen steuerlegistischer Arbeiten
Nutzen—Kosten—Analysen, insbesondere fir die Erstellung der Wirkungsorientierten
Folgenabschatzung, vorgenommen und in der Folge evaluiert wirden. Eine Analyse
der energie— und klimapolitischen Forder—und AnreizmaRnahmen (inklusive Aspek-
ten der E-Mobilitdt) sei erstmals im Rahmen des ,Spending Review Modul 1“ auf
Basis der ,Green Budgeting Methode des Bundes” vorgelegt worden, das im
Herbst 2022 an die Europdische Kommission Gbermittelt wurde.

Das Finanzministerium bewertete im Jahr 2022 im Rahmen der Green—Budgeting—
Methode des Bundes die klima— und umweltrelevanten Wirkungen verschiedener
Steuern und Abgaben mittels einer Green Budgeting Scorecard?®. Die Green Budge-
ting Scorecard beurteilte beispielsweise die Einfihrung der CO_—Bepreisung, die
Mineraldlsteuer oder die motorbezogene Versicherungssteuer als positiv im Sinne
der klima— und umweltrelevanten Wirkungen (da sie fossilen Verkehr verteuerten),
die Pendlerpauschale oder Mineraldlsteuervergtinstigung fir Dieselkraftstoff hinge-
gen als negativ (da sie fossilen Verkehr verbilligten).

Okosoziales Steuerreformgesetz 2022 Teil I, BGBI. | 10/2022

veroffentlicht im Rahmen der ,Spending Review im Rahmen des Aufbau— und Resilienzplans — Modul 1
Analyse der klima— und energiepolitischen Férder— und Anreizlandschaft”
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DarUber hinaus enthielt das Spending Review Modul 1 eine Reihe von Empfehlun-
gen fir den effizienten Einsatz 6ffentlicher Mittel zur Erreichung der Klima— und
Energieziele. Im Bereich des Klimaschutzes schlug das Finanzministerium vor, die
Kosteneffektivitat von Malsnahmen an ihren budgetdren bzw. gesamtwirtschaftli-
chen Kosten pro reduzierter Tonne COZ—AquivaIent zu messen (EUR/t CO,e). Die
Spending Review empfahl, die bereits bestehenden Instrumente des
Bundeshaushaltsgesetzes 2013 fir eine verstarkte Impact—Orientierung im Klima—
und Energiebereich zu nutzen.

In der ersten Analyse der Spending Review wurde noch kein Schwerpunkt auf E-Mobi-
litat gelegt. Laut Finanzministerium plante es jedoch in den kommenden Budgetjahren
eine vertiefte Analyse der beiden zentralen Untergliederungen (UG 41 Mobilitdt und
UG 43 Klima, Umwelt und Energie) in Form von ,,Green Budgeting Deep Dives”.

Eine weitere Empfehlung der Spending Review bezog sich auf den Umgang mit kon-
traproduktiven Anreizen und Subventionen im Klima— und Energiebereich, wobei
zundchst auf Bundesebene die bestehenden kontraproduktiven Anreize und Subven-
tionen zu erfassen wéren. Bei der Frage des stufenweisen Abbaus dieser kontrapro-
duktiven Malnahmen sollte ausdricklich auf ihre budget—, wettbewerbs—,
standort— und verteilungspolitischen Wirkungen geachtet werden.

(e) Das Klimaschutzministerium beauftragte das Osterreichische Institut fir Wirt-
schaftsforschung (WIFO) gemeinsam mit Partnern mit einer Analyse klimakontrapro-
duktiver Subventionen in Osterreich. Die im Herbst 2022 veréffentlichte Analyse wies
auf eine Reihe von steuerlichen Beglinstigungen hin, die den motorisierten Individual-
verkehr verbilligten und damit im Verhaltnis zu offentlichen Verkehrsmitteln attrakti-
ver machten. Dies wirkte sich kontraproduktiv auf die Einhaltung der Klima— und
Energieziele aus. Klimakontraproduktive Subventionen waren demnach z.B.:

die Mineraltlsteuerverglinstigung fir Diesel,

Steuerbefreiungen im Rahmen der Kfz—Besteuerung?®,

die Ausgestaltung der Forderung fir Pendlerinnen und Pendler sowie
die pauschale Besteuerung von Dienstwagen.

Laut Finanzministerium habe im Rahmen des Gesamtpakets der 6kosozialen Steuer-
reform auf politischer Ebene kein finaler Konsens fir die Forcierung der E-Mobilitat
in den Bereichen Dienstwagen*® und Okologisierung des Pendlerpauschales* erzielt
werden kénnen; diese Themen verblieben daher weiterhin auf der Agenda.

Ausnahmen von der Kfz—Steuer, der motorbezogenen Versicherungssteuer und der Normverbrauchsabgabe
z.B. flir Mietwagen und Taxis

2.B. héhere Sachbeziige fir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren, weitere Herabsetzung der CO,—Grenz-
werte fur die Einstufung der Prozentsatze der Sachbezlge, Einfihrung einer neuen Kilometergrenze

z.B. Adaption des kleinen Pendlerpauschales auf die Finanzierung einer Zeitkarte fur den 6ffentlichen Verkehr
bzw. Adaption des groRen Pendlerpauschales auf den Nachweis des Besitzes eines E-Fahrzeugs
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Die Empfehlung des RH wurde umgesetzt. Sowohl das Klimaschutzministerium als
auch das Finanzministerium beschéaftigten sich mit der Kosteneffizienz von MalRnah-
men im Bereich der Okologisierung des Verkehrs. Der RH hob positiv hervor, dass
der Aspekt eines effizienten Einsatzes offentlicher Mittel im Klimaschutzministerium
bereits Bertcksichtigung fand, dies durch erste verdnderte Férdersdtze sowie im
Rahmen der Férderantragsbewertung. Auch in der Wirkungsorientierten Folgenab-
schatzung im Rahmen der Einfihrung der CO,—Bepreisung wurden sowohl die
Umweltauswirkungen als auch die erwarteten Ertrage quantifiziert.

Sowohl das Klimaschutzministerium als auch das Finanzministerium setzten sich
vertieft mit kontraproduktiven steuerlichen Anreizen und Subventionen im Klima—
und Energiebereich auseinander. Infolge dieser Analysen wurde eine Reihe von steu-
erlichen Anreizen identifiziert, die den Klima— und Energiezielen entgegenstanden.
Gegenmalinahmen zur Vermeidung dieser kontraproduktiven steuerlichen Anreize
waren jedoch ausstandig.

Evaluierung der steuerlichen Mindereinnahmen

(1) Der RH hatte in seinem Vorbericht (TZ 27) dem Klimaschutzministerium empfoh-
len, unter Einbeziehung des Finanzministeriums ministerientbergreifende und auch
die steuerlichen Aspekte bericksichtigende Gesamtforderevaluierungen zur
E—Mobilitat vorzunehmen.

Zudem hatte er in seinem Vorbericht (TZ 28) darauf hingewiesen, dass die vom
Finanzministerium geschatzten Mindereinnahmen durch Steuerbefreiungen fir
E—Fahrzeuge auf einer geringen Marktdurchdringung von E—-Fahrzeugen griindeten,
und eine deutliche Steigerung des Marktanteils von E-Fahrzeugen zu erheblicheren
Mindereinnahmen der 6ffentlichen Hand fihren kénnte.

(2) Im Nachfrageverfahren hatte das Klimaschutzministerium auf seine Stellung-
nahme zum Vorbericht verwiesen, wonach Evaluierungen fir die Férderungen im
Rahmen des Forderprogramms ,Umweltforderung im Inland” per Gesetz festgelegt
und auch an bestimmte zeitliche Zyklen gebunden seien. Der nachste Bericht zur
Evaluierung gemall Umweltférderungsgesetz werde voraussichtlich im Herbst 2020
dem Parlament vorgelegt.

Weiters sei eine unabhangige Evaluierung der Klimaschutzinitiative , klimaaktiv” fur
die Programmlaufzeit 2013 bis 2020 im Herbst 2019 beauftragt worden. Auch der Teil-
bereich des ,klimaaktiv mobil“—Férderprogramms mit allen Férderschwerpunkten
— alternative Antriebe, E-Mobilitdt mit erneuerbarer Energie, Radverkehr und Mobili-
tdtsmanagement mit innovativen flexiblen Mobilitatsservices — sei Teil dieser Evaluie-
rung. Dabei solle die Effizienz des Gesamtpakets in 6kologischer und ékonomischer
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Hinsicht dargestellt werden. Neben den direkten Emissionsreduktionen sollten auch
indirekte Multiplikatoreneffekte von , klimaaktiv mobil“ abgeschéatzt werden.

Ergdnzend dazu teilte das Klimaschutzministerium mit, dass eine umfassende Berick-
sichtigung von Steuerbeginstigungen im Rahmen einer weitreichenden Evaluierung
der E—Mobilitat erfordere, vorhandene Steuermodelle und darauf aufbauende
Entwicklungsprognosen detailliert zu betrachten. Diese MalRnahmen und Informatio-
nen ldgen in der Zustandigkeit des Finanzministeriums. Eine ganzheitliche Betrachtung
hatte neben direkten Forderungen und Steuerbeglinstigungen auch allfallige Strafzah-
lungen bei Nichterreichung der Klimaziele zu bertcksichtigen sowie alle (klimakontra-
produktiven) Unterstitzungen fir konventionelle Antriebe.

(3) (a) Der RH stellte nunmehr fest, dass das Klimaschutzministerium neben den
umfassenden Analysen der klimakontraproduktiven Unterstitzungen flr konventio-
nelle Antriebe (TZ 20) auch die eigenen Férderprogramme evaluierte.

Die Evaluierung der Umweltforderungen des Bundes im Zeitraum 2017 bis 2019
setzte die Forderkosten des Bundes fiir rd. 9.100 Projekte im Férderbereich E-Mobi-
litdt (z.B. Forderung von E—Fahrzeugen, E—Ladeinfrastruktur) in Relation zu den Uber
die Nutzungsdauer erwarteten Energieeinsparungen und Verminderungen von CO,—
Emissionen. Demnach betrugen

die spezifischen Férderkosten des Bundes im Bereich der E-Mobilitdt 30,84 EUR je
vermiedene Tonne COZ—Aquivalent und

die durchschnittlichen Forderkosten Gber alle evaluierten Umweltforderungen des
Bundes (neben E-Mobilitdt beispielsweise erneuerbare Energietrager bzw. effiziente
Energienutzung) 10,47 EUR je vermiedene Tonne COZ—Aquivalent.

(b) Die Erkenntnisse aus den Evaluierungen der Forderprogramme flossen in die
Weiterentwicklung der Férderbedingungen fir E-Fahrzeuge ein. So reduzierte das
Klimaschutzministerium z.B. die Pauschalen fir die betriebliche E-Pkw—Fdrderung,
da Betriebe im Vergleich zu Privaten eine Reihe zuséatzlicher steuerlicher Beglinsti-
gungen flr E-Fahrzeuge nutzen konnten; im Jahr 2023 stellte das Klimaschutzminis-
terium diese Férdermdoglichkeit ein (TZ 9).



(c) Das Finanzministerium aktualisierte seine Schatzung der Mindereinnahmen
durch Steuerbefreiungen*? fir E-Fahrzeuge auf Basis des Bestands an E—Fahrzeugen
per Ende 2021 bzw. 2022 und der Neuzulassungen im Jahr 2021 bzw. 2022:

Tabelle 6: Abschatzung steuerlicher Mindereinnahmen auf Basis Fahrzeugbestand und Neu-
zulassungen in den Jahren 2017, 2021 und 2022

Mindereinnahmen im

Jahr
Steuerbefreiungstatbestand 2017 2021 2022 Anmerkung
in Mio. EUR
Befreiung von der Normverbrauchsabgabe 15 9 9 einmalig bei
(§ 3Z 2 Normverbrauchsabgabegesetz, BGBI. 695/1991 i.d.g.F.) Neuzulassung
Vorsteuerabzugsfahigkeit von unternehmerisch genutzten E-Fahrzeugen 50 200 230 einmalig bei
(§ 12 Abs. 2 Z 2a Umsatzsteuergesetz 1994, BGBI. 663/1994 i.d.g.F.) Neuzulassung

Befreiung von der Lohnsteuer bei durch den Dienstgeber
Uberlassenen E-Fahrzeugen 20 25 30 jahrlich
(§ 4 Abs. 1 Z 3 Sachbezugswerteverordnung, BGBI. Il 416/2001 i.d.F. 243/2015)

Befreiung von der motorbezogenen Versicherungssteuer
(§ 4 Abs. 3 Z 6 Versicherungssteuergesetz 1953, BGBI. 133/1953 10 75 110 jahrlich
i.d.F.1194/1999)

Befreiung von der Kraftfahrzeugsteuer

(§ 2 Abs. 1 Z 9 Kraftfahrzeugsteuergesetz 1992, BGBI. 449/1992 i.d.g.F.) gerng  gering - gering jahrlich

Entfall von Mineralolsteuer?

(§ 3 Mineralolsteuergesetz 1995, BGBI. 630/1994 i.d.F. | 194/1999 i.d.g.F.)’ kA kAT kA, Jahrlich

Mehraufkommen aus der Elektrizitdtsabgabe!

(§ 4 Z 2 Elektrizititsabgabegesetz, BGBI. 201/1996 i.d.F. | 194/1999) kKA. | kA kA, jahrlich

Befreiung von der Lohnsteuer von durch den Dienstgeber

Uberlassenem Strom zum Aufladen eines privaten E-Fahrzeugs®

(§ 15 Abs. 2 Z 1 Einkommensteuergesetz 1972, BGBI. 440/1972 i.d.F. 1 61/2018
in Verbindung mit Randziffer 175 Lohnsteuerrichtlinien)

k.A. k.A. k.A. jahrlich

Lohnsteuer auf den Auslagenersatz fir das Aufladen eines privaten
E—Fahrzeugs durch den Arbeitgeber? k.A. k.A. k.A. jahrlich
(§ 15 Abs. 2 Z 1 Einkommensteuergesetz 1972, BGBI. 440/1972 i.d.F. 1 61/2018)

Summe pro Jahr 95 390 460
k.A. = keine Angabe Quelle: BMF

1 Beim Entfall von Mineralélsteuer und dem Mehraufkommen aus der Elektrizititsabgabe handelt es sich laut Finanzministerium nicht um eine
MaRnahme zur Forderung der E-Mobilitdt, sondern um eine logische Konsequenz aus der Substitution von mineraldlbetriebenen Fahrzeugen
durch E-Fahrzeuge.

2 seit BGBI. 1 227/2021: Mineralélsteuergesetz 2022

Dabei handelt es sich laut Finanzministerium in erster Linie nicht um eine MaBnahme zur Férderung der E-Mobilitat, sondern um Vereinfa-

chungsregelungen fir den Arbeitgeber und die Abgabenverwaltung.

(d) Der RH hatte in seinem Vorbericht die steuerlichen Mindereinnahmen, die aus
der Steuerbefreiung flir E—Fahrzeuge resultierten, auf 100 Mio. EUR geschatzt;
seiner Schatzung hatte er folgende Werte des Jahres 2017 zugrunde gelegt: einen

42 Steuerbefreiungen fir E-Fahrzeuge bzw. E-Fahrzeuge vom gesetzlichen Anwendungsbereich nicht erfasst

62
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E—Pkw—Anteil am gesamten Fahrzeugbestand von weniger als 1% und einen
E—Pkw—Anteil an allen Pkw—Neuzulassungen von 2 %. Fir das Jahr 2022, mit einem
Bestand an E—Fahrzeugen von 2,96 % und einem Anteil an den Pkw—Neuzulassun-
gen von 22,06 %, war mit steuerlichen Mindereinnahmen von zumindest
460 Mio. EUR zu rechnen. Gleichzeitig war es das verkehrspolitische Ziel, den Anteil
von E—-Fahrzeugen an den Pkw—Neuzulassungen sukzessive auf 100 % im Jahr 2030
zu steigern und bis zum Jahr 2030 rund ein Drittel der fossilbetriebenen Pkw in
Osterreich durch E—Fahrzeuge zu ersetzen (TZ 3).

(e) Das Finanzministerium gab an, dass es kurz— bis mittelfristig keinen akuten Hand-
lungsbedarf im Bereich der steuerlichen Behandlung*® von E-Fahrzeugen sah. Dies
insbesondere, da sich die Elektrifizierung vor allem des Individualverkehrs noch in
einem friihen Stadium befinde. Vor diesem Hintergrund erscheine die Beibehaltung
der steuerlichen Forderinstrumente (noch) sachgerecht. Das Finanzministerium
behalte die Zulassungs— und sonstigen statistischen Zahlen, wie auch den Aufkom-
mensentfall im Zusammenhang mit E-Fahrzeugen, im Blick. Schlieflich sei mit dem
ab dem Jahr 2035 auf EU-Ebene geltenden Verbot fir Neuzulassungen von Fahrzeu-
gen, die Treibhausgase ausstielRen, eine entscheidende regulatorische Frist zur Elek-
trifizierung geschaffen worden.

Das Klimaschutzministerium setzte die Empfehlung des RH um, indem es laufend die
eigenen Forderprogramme evaluierte und die Erkenntnisse daraus in die Weiterent-
wicklung der Forderbedingungen flir E-Fahrzeuge miteinflieRen lieR.

Der RH wies kritisch darauf hin, dass die Forderkosten des Bundes je vermiedene
Tonne COZ—AquivaIent im Bereich der E-Mobilitdt rund dreimal so hoch waren wie
die durchschnittlichen Forderkosten Uber alle evaluierten Umweltférderungen des
Bundes.

Er wies nachdriicklich darauf hin, dass die steuerlichen Mindereinnahmen aufgrund
der Steuerbefreiungen fir E-Fahrzeuge von 100 Mio. EUR im Jahr 2017 auf zumin-
dest 460 Mio. EUR im Jahr 2022 gestiegen waren. Gleichzeitig lagen im Jahr 2022
der E-Pkw—Anteil (2,96 %) und der Anteil an den Pkw—Neuzulassungen (22,06 %)
noch deutlich unter den verkehrspolitischen Zielen fir 2030, den E-Pkw—Anteil an
den Pkw—Neuzulassungen auf 100 % zu erhdhen und rund ein Drittel der fossilbe-
triebenen Pkw in Osterreich durch E-Fahrzeuge zu ersetzen. Aus Sicht des RH wiirde
eine Entwicklung der E-Mobilitat in Richtung der angestrebten Zielwerte —neben
den positiven Effekten im Umwelt— und Energiebereich — zu wesentlichen budgeta-
ren Auswirkungen fihren. Er merkte an, dass das Finanzministerium keinen akuten
Handlungsbedarf im Bereich der steuerlichen Behandlung von E—Fahrzeugen sah.

z.B. Weiterentwicklung des Steuersystems fur Pkw; Kompensierung moglicher Steuerausfalle
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Der RH empfahl dem Klimaschutzministerium, gemeinsam mit dem Finanzministe-
rium die zuklnftig zu erwartenden steuerlichen Mindereinnahmen durch E—Fahr-
zeuge jahrlich zu quantifizieren und entsprechende budgetare Mallnahmen zu
setzen.

Das Klimaschutzministerium hielt in seiner Stellungnahme fest, dass es fur den
empfohlenen Prozess bereitstehe. Aullerdem arbeite es fur die geplante Anpassung
der Normverbrauchsabgabe mit dem Finanzministerium zusammen. Aufgrund der
Unsicherheiten Uber die durch die Reform der Normverbrauchsabgabe ausgeldsten
Verhaltensdnderungen sollten im Rahmen einer Ex—post—Evaluierung die tatsachlich
eingetretenen fiskalischen und 6kologischen Wirkungen untersucht werden. Die
gesetzliche Regelung sehe vor, dass das Finanzministerium im Einvernehmen mit
dem Klimaschutzministerium bis 31. Mdrz 2024 die Entwicklung der CO_—Emissio-
nen im Sektor Verkehr zu evaluieren habe. Auf Grundlage des Ergebnisses der Evalu-
ierung habe die Bundesregierung dem Nationalrat einen Vorschlag zur Anpassung
des ab 1.Janner 2025 geltenden CO,-Abzugsbetrags vorzulegen. Neben einem
Gesetzesentwurf sollten dem Nationalrat auch die Ergebnisse der Evaluierung Gber-
mittelt werden.



Schlussempfehlungen

22 Der RH stellte fest, dass das Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitat, Innovation und Technologie von 15 Uberpriften Empfehlungen des Vorbe-

richts zwolf zur Ganze und drei teilweise umsetzte:

Umsetzungsgrad der Empfehlungen des Vorberichts Reihe Bund 2020/28
Vorbericht Nachfrageverfahren  Follow—up—Uberpriifung
TZ Empfehlungsinhalt Status TZ  Umsetzungsgrad

Quantifizierte Zielwerte fir die bis zum Jahr 2030 neu zuzulassen-
den emissionsfreien Fahrzeuge wéren — unter Bedachtnahme auf
die Ergebnisse der empfohlenen Evaluierung — festzulegen, um
Uber Steuerungsgrundlagen zu verfigen.

umgesetzt 3 umgesetzt

Vor dem Hintergrund der Berechnungen und Analysen des Umwelt-

bundesamts ware zu evaluieren, welchen Beitrag die E-Mobilitat

zur Erreichung der Klimaschutzziele zu leisten vermag. Auf Basis der teilweise
Evaluierung waren weitere zielgerichtete MaRnahmen im Verkehrs- 2ugesagt 4 umgesetzt
bereich (einschlieflich E-Mobilitat) zur Erreichung der Klimaschutz-

ziele — wie sie etwa das Umweltbundesamt skizzierte — zu setzen.

Ein strategisches Beschaffungsziel zur Umstellung des Fuhrparks

des Bundes auf emissionsarme Pkw ware festzulegen. keine Angabe >

umgesetzt

Die Kriterien des ,Osterreichischen Aktionsplans zur nachhaltigen
offentlichen Beschaffung” bezlglich der Pkw—Emissionen waren an
den aktuellen Stand der Technik anzupassen und die Anschaffung
von E—Fahrzeugen fir geeignete Bereiche ware zu forcieren.

keine Angabe 6 umgesetzt

Bei ministerientbergreifenden MaRnahmen in Umsetzungsplanen
6 ware ein Ressort federfiihrend mit der Umsetzung dieser MaRnah- zugesagt 7
men zu betrauen.

umgesetzt

Bei zukiinftigen Beauftragungen von Okobilanzen wiren auch die
24 Umweltwirkungen von E—Fahrzeugen, die mit Strom aus erneuerba- umgesetzt 8
ren Energietrdgern betrieben werden, einzubeziehen.

umgesetzt

Vor dem Hintergrund der technologischen Entwicklungen waren
regelmaRig Aktualisierungen der Okobilanzen der Fahrzeuge zu
beauftragen und die Ergebnisse daraus nachvollziehbar in die
Gestaltung der Forderungen einflieRen zu lassen.

24 umgesetzt 8 umgesetzt

Um angesichts der schlechteren Umweltbilanz von Fahrzeugen mit
Hybridantrieb bzw. Plug—In—Hybriden im Vergleich zu rein batterie-
betriebenen Fahrzeugen insbesondere bei Pkw einen Ubergang zu
Null—und Niedrigstemissionsfahrzeugen zu vollziehen, wére die o I
11 Forderung von Fahrzeugen mit Hybridantrieb bzw. von Plug—In— teilweise 9 teilweise
Hybriden — unter Einbeziehung weiterer antriebstechnologischer umeesetzt umegesetzt
Entwicklungen — zu evaluieren und eine Einstellung der Férderung
fr diese Fahrzeugtypen bzw. eine Verlagerung der Férderung auf
Antriebsarten mit besserer Umweltbilanz zu erwagen.

Ein Gesetzesvorschlag wéare auszuarbeiten, mit dem die Betreiber
von o6ffentlich zugéanglichen Ladestellen verpflichtet werden, der
E—Control im Wege standardisierter Schnittstellen fir das Strom- nicht teilweise
13 ladestellenverzeichnis Echtzeit—Informationen Uber ihre Ladestellen 11
. . . . . . umgesetzt umgesetzt
zur Verfugung zu stellen. Dartiber hinaus wére —im Sinne des
Birgernutzens — auf eine Anzeige von Echtzeit—Informationen im
Stromladestellenverzeichnis hinzuwirken.
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Umsetzungsgrad der Empfehlungen des Vorberichts Reihe Bund 2020/28

Vorbericht Nachfrageverfahren Follow—up—Uberpriifung
TZ Empfehlungsinhalt Status TZ  Umsetzungsgrad

Es ware sicherzustellen, dass die Betreiber von 6ffentlich zugangli-
chen Ladestellen ein benutzerfreundliches Identifizierungs— und
Abrechnungssystem implementieren (z.B. die Nutzung von Lade-
stellen unter Einbindung von Roaming—Plattformen, die Abrech-
nung mit einem einzigen Ladestellenbetreiber oder die Moglichkeit
zur direkten, bargeldlosen Bezahlung).

14 zugesagt 12 umgesetzt

Fir die Ladung von E—-Fahrzeugen waren nur Wallboxen mit intelli-
genter, extern steuerbarer Kontrolleinheit zu férdern, damit die
Netzbelastung durch Ladevorgange von E—Fahrzeugen zeitlich

15 gesteuert werden kann. Der IT-Sicherheit ware dabei hohe Auf-
merksamkeit zu widmen und entsprechende IT-Sicherheitsanforde-
rungen waren im Rahmen angewandter Forschungskooperationen
zu optimieren.

umgesetzt 13 umgesetzt

Die Forderung von o¢ffentlichen Ladestellen ware dahingehend zu
differenzieren, dass an Hauptverkehrsachsen Schnellladestellen
gefordert werden und die Errichtung von Langsamladestellen nur

15 noch an bestimmten Standorten mit langer Verweildauer forderfa-
hig ist. Dabei ware auf die Kapazitdten des ortlichen Stromnetzes
Bedacht zu nehmen, um eine Uberlastung durch gleichzeitig statt-
findende Ladevorgdnge zu vermeiden.

umgesetzt 14 umgesetzt

Leistungsfahige Ladeinfrastruktur ware insbesondere in den Bal-
lungsraumen — vor dem Hintergrund der Pendlerinnen und Pendler
sowie unter Bertcksichtigung des offentlichen Verkehrs — zu for-
dern.

15 umgesetzt 15 umgesetzt

Beim Ausbau der E-Mobilitdt waren verstarkt Nutzen—Kosten—
Untersuchungen zu den gesetzten MaRRnahmen vorzunehmen und
dabei waren neben den direkten Férderungen auch indirekte For-
derungen (Steuerbegiinstigungen) zu berlcksichtigen.

umgesetzt 20 umgesetzt

Unter Einbeziehung des Bundesministeriums fir Finanzen waren
ministerientbergreifende und auch die steuerlichen Aspekte teilweise
bericksichtigende Gesamtforderevaluierungen zur E-Mobilitat vor- umgesetzt
zunehmen.

27 21 umgesetzt

Anknipfend an den Vorbericht hob der RH folgende Empfehlungen an das Bundes-
ministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technolo-
gie hervor:

(1)  Aufgrund der ambitionierten Ziele fir neu zuzulassende emissionsfreie Fahr-
zeuge ware die Zielerreichung laufend zu kontrollieren und wéren gegebe-
nenfalls die MaRnahmen zeitnah anzupassen. (TZ 3)

(2)  Auf Basis der durchgefiihrten Studien waren weitere zielgerichtete MaRnah-
men unter Einbeziehung der Bevolkerung zu entwickeln, um die Klimaziele im
Verkehrsbereich bis 2030 erreichen zu kénnen. Diese Malknahmen waéren in
Abstimmung mit den anderen betroffenen Ministerien zeitnah zu realisieren.
(T2 4)
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Die im ,Osterreichischen Aktionsplan zur nachhaltigen 6ffentlichen Beschaf-
fung” festgelegten Ausnahmen von der verpflichtenden Beschaffung von
E—Fahrzeugen fir die 6ffentliche Hand waren an die laufenden technologi-
schen Entwicklungen anzupassen. Damit sollten der Bestand an E—Pkw in
den Bundesministerien nachhaltig erhéht und die festgelegten Zielwerte fir
Neuzulassungen ehestmdglich erreicht werden. (TZ 6)

Der Ausbau der Ladeinfrastruktur ware zu forcieren, um frithestmaoglich geeig-
nete Rahmenbedingungen flir einen Fuhrpark zu schaffen, der aus reinen
E—Pkw besteht. (TZ 6)

Die Ergebnisse der methodisch weiterentwickelten Okobilanzen wiren —im
Hinblick auf die negativen Umweltwirkungen einzelner Fahrzeugsegmente —
nachvollziehbar in die Gestaltung der Férderungen von E—Fahrzeugen einflie-
Ben zu lassen. (TZ 8)

Angesichts der schlechteren Umweltbilanz von Plug—In—Hybriden mit Benzin-
antrieb im Vergleich zu rein batteriebetriebenen Fahrzeugen, insbesondere
bei Pkw, wére ein Ubergang zu Null- und Niedrigstemissionsfahrzeugen zu
vollziehen. Die Anschaffung von Plug—In—Hybriden ware auch fir Privatperso-
nen nicht mehr zu férdern. (TZ 9)

Aufgrund der CO,—Emissionsnormen wadren die vorhandenen Szenarien zu
den jahrlich erwarteten E—Fahrzeugbestdnden zu aktualisieren, die dafir
benotigten privaten und offentlichen Ladestellen zu ermitteln und die daraus
resultierenden Anforderungen fir private und offentliche Ladestationen zu
bewerten. Entsprechende rechtliche Rahmenbedingungen wéren zu schaffen
sowie technische MaRnahmen im Bereich des Lade— und Lastmanagements
zu unterstltzen. (TZ 10)

Die bereits in Ausarbeitung befindliche Verordnung zu den technischen Spezi-
fikationen von o6ffentlichen Ladestellen wére zeitnah fertigzustellen und in
Kraft zu setzen, damit der E-Control Austria im Wege standardisierter Schnitt-
stellen fUr das Stromladestellenverzeichnis Echtzeit—Informationen Uber
offentliche Ladestellen zur Verflugung stehen. (TZ 11)

Die technische Entwicklung im Bereich Lade— und Lastmanagement ware
weiterzuverfolgen, weil durch die Nutzung intelligenter Messsysteme das
Laden weiter optimiert werden kdnnte; dies wiirde Vorteile fir das Verteiler-
netz und die Endnutzerinnen und Endnutzer bringen. (TZ 13)
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Die Entwicklung des bidirektionalen Ladens — mit E—Fahrzeugen als Energie-
speicher —ware zu verfolgen; wenn notwendig, waren entsprechende Geset-
zesanderungen an den Gesetzgeber heranzutragen. (TZ 13)

Die Anzahl zukinftig notwendiger offentlicher Ladepunkte in den Ballungs-
raumen ware festzustellen, um MaRnahmen zur Installation der benoétigten
Ladepunkte zeitgerecht setzen zu kénnen. (TZ 15)

Der Ausbau von privaten Ladepunkten in Mehrparteienhausern ware weiter-
hin zu unterstttzen, um den Bedarf an offentlicher Ladeinfrastruktur zu redu-
zieren. (TZ 16)

Die mittelfristig zu erwartenden Anforderungen an die Ladeinfrastruktur in
Mehrparteienhausern waren zu quantifizieren und gegebenenfalls Malnah-
men zeitnah zu setzen. (TZ 17)

Die als notwendig erachtete Ladeleistung fir Ladepunkte in Mehrparteien-
hausern ware gemeinsam mit dem Bundesministerium fur Justiz zu definieren
und damit eine hohere Ladeleistung zu ermaoglichen, als sie das Wohnungs-
eigentumsgesetz 2002 mit Langsamladestellen vorsah. Dies unter der Voraus-
setzung, dass ein Lastmanagement zur Begrenzung der Netzlast und ein
Lademanagement zur Verteilung der vorhandenen Netzleistung auf die Lade-
punkte integriert wird. (TZ 18)

Gemeinsam mit dem Bundesministerium fur Finanzen waren die zuklnftig zu
erwartenden steuerlichen Mindereinnahmen durch E-Fahrzeuge jahrlich zu
quantifizieren und entsprechende budgetare MaRnahmen zu setzen. (TZ 21)
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