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Gesetzentwurf

der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 vom
20. Juni 2019 zur Anderung der Richtlinie 2009/33/EG iiber die Férderung
sauberer und energieeffizienter StraBenfahrzeuge sowie zur Anderung
vergaberechtlicher Vorschriften

A. Problem und Ziel

Die Richtlinie (EU) 2019/1161 des Europédischen Parlaments und des Rates vom
20. Juni 2019 zur Anderung der Richtlinie 2009/33/EG iiber die Férderung sau-
berer und energieeffizienter Stralenfahrzeuge ist gemil3 Artikel 3 am 1. August
2019 in Kraft getreten.

Hintergrund fiir den Erlass der Richtlinie (EU) 2019/1161 ist eine Ex-post-Evalu-
ierung der Richtlinie 2009/33/EG, wonach diese bisher keine Anreize fiir die Be-
schaffung sauberer und energieeffizienter StraBenfahrzeuge beinhaltete. Artikel 2
Absatz 1 der Richtlinie (EU) 2019/1161 verpflichtet die Mitgliedstaaten, bis zum
2. August 2021 die Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft zu setzen, die
erforderlich sind, um der Richtlinie (EU) 2019/1161 nachzukommen. Die MaB-
nahmen zur Umsetzung sind ab dem 2. August 2021 anzuwenden.

Im Fokus der Richtlinie (EU) 2019/1161 steht das Bestreben, einen Nachfrageim-
puls von sauberen, d. h. emissionsarmen und emissionsfreien, StraBenfahrzeugen
zu fordern und somit die Emissionen im Verkehrsbereich zu reduzieren. Durch
den Beitrag zur Verringerung der CO,- und Luftschadstoffemissionen werden die
politischen Ziele in den Bereichen Umwelt- und Klimaschutz gestdrkt und die
offentliche Verwaltung wird ihrer Vorbildfunktion gerecht. Daneben soll die Be-
giinstigung einer breiteren Nachfrage von sauberen Stralenfahrzeugen zur Stér-
kung der Wettbewerbsfahigkeit und zum Wachstum im Verkehrssektor beitragen.

Zu diesem Zweck enthilt die Richtlinie insbesondere folgende Maflnahmen:

1.  Aufnahme verbindlicher Mindestziele fiir die Vergabe 6ffentlicher Auftrige
fiir die Beschaffung von als ,,sauber* definierten Stralenfahrzeugen, leichten
und schweren Nutzfahrzeugen einschlieBlich Bussen, deren Einhaltung
durch die Mitgliedstaaten der Europdische Union sicherzustellen ist;

2.  Erweiterung des sachlichen Anwendungsbereichs, der neben dem Abschluss
von Vertragen iiber den Kauf auch das Leasing und die Anmietung von Stra-
Benfahrzeugen einbezieht; des Weiteren wurde der Anwendungsbereich auf
weitere Beschaffungsverfahren ausgeweitet: die neuen Vorschriften gelten
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nun fiir ein breiteres Spektrum von Dienstleistungen, einschlieBlich 6ffentli-
cher StraBenverkehrsdienste, Personensonderverkehrsdienste, der Miillab-
fuhr/Abfallentsorgung sowie Post- und Paketzustelldienste;

3. Einfilhrung umfassender Berichtspflichten fiir die Mitgliedstaaten.

Ziel des vorliegenden Gesetzes ist die Umsetzung der sich aus der novellier-
ten Richtlinie 2009/33/EG ergebenden Vorgaben in deutsches Recht.

B. Lésung

Erlass eines Gesetzes zur Schaffung eines Rechtsrahmens fiir die Umsetzung der
Richtlinie (EU) 2019/1161 zur Unterstiitzung einer emissionsarmen Mobilitét.

C. Alternativen

Keine. Deutschland hat nach den unionsrechtlichen Vorgaben keinen inhaltsbe-
zogenen Handlungsspielraum und muss daher die unionsseitig verbindlich gere-
gelten Verpflichtungen in nationales Recht umsetzen.

D. Haushaltsausgaben ohne Erfiillungsaufwand
Einzelplan 04 — Bundeskanzlerin und Bundeskanzleramt

Fiir das BKAmt und den Geschiftsbereich werden fiir den Einzelplan 04 folgende
Mehrausgaben fiir die Beschaffung von sauberen und energieeffizienten Dienst-
Kfz kalkuliert: 556 000 Euro im Haushaltsjahr 2021, 573 000 Euro im Haushalts-
jahr 2022, 590 000 Euro im Haushaltsjahr 2023, 608 000 Euro im Haushaltsjahr
2024, 626 000 Euro im Haushaltsjahr 2025, 680 000 Euro im Haushaltsjahr 2026,
701 000 Euro im Haushaltsjahr 2027, 722 000 Euro im Haushaltsjahr 2028,
744 000 Euro im Haushaltsjahr 2029 und 766 000 Euro im Haushaltsjahr 2030.

Einzelplan 05 — Auswértiges Amt

Der inléndische Fuhrpark und Infrastruktur des Auswértigen Amtes ist bereits
vollumfénglich auf die Beschaffung emissionsarmer Stralenfahrzeuge inkl. der
erforderlichen Ladeinfrastruktur umgestellt, daher entstehen keine absehbaren
Mehrausgaben ab Sommer 2021.

Hinsichtlich des Fuhrparks an den EU-Auslandsvertretungen des Auswértigen
Amtes im Einzelplan 05 konzentrieren sich die Mehrausgaben auf Beschaffungen
von Dienst-KfZ fiir den Einsatz an den Auslandsvertretungen. Fiir den Auslands-
Fuhrpark kommen folgende Mehrausgaben in Betracht: 102 000 Euro im Haus-
haltsjahr 2021, 105 000 Euro im Haushaltsjahr 2022, 108 000 Euro im Haushalts-
jahr 2023, 111 000 Euro im Haushaltsjahr 2024, 115 000 Euro im Haushaltsjahr
2025, 118 000 Euro im Haushaltsjahr 2026; 122 000 Euro im Haushaltsjahr 2027;
126 000 Euro im Haushaltsjahr 2028, 130 000 Euro im Haushaltsjahr 2029 und
134 000 Euro im Haushaltsjahr 2030.

Einzelplan 06 — BMI

Fir den Einzelplan 06 (BMI mit Geschiftsbereich) entstehen insgesamt ca.
364 905 000 Euro an Mehrausgaben (fiir Kfz-Umstellung: ca. 51 025 000 Euro,
fiir (Lade-)Infrastruktur: ca. 313 880 000 Euro).

Es werden folgende zusétzliche Planstellen bendtigt: 0,5 x A8, 2 x Al3g, 4 x
Al3h,3x A 14.
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Einzelplan 07 - BMJV

Im Einzelplan 07 entstehen Mehrausgaben fiir Gerichte und Behorden im Ge-
schiftsbereich des BMJV fiir die Beschaffung von sauberen und energieeffizien-
ten Dienst-Kfz in Hohe von 169 300 Euro in den Haushaltsjahren 2022 bis ein-
schlieBlich 2030. Hinsichtlich der Kosten fiir die Ladeinfrastruktur ist von einer
Gesamtsumme von mindestens 70 000 Euro auszugehen. Insgesamt ist daher mit
Mehrausgaben in Héhe von mindestens 239 300 Euro jéhrlich bis einschliefflich
2030 zu rechnen.

Einzelplan 08 - BMF

Fiir die Bundesfinanzverwaltung als Normadressat entstehen im Einzelplan 08
Mehraus-gaben fiir die Beschaffung von sauberen und energieeffizienten Dienst-
Kfz (handelsiibliche Fahrzeuge) bis zum Jahr 2030 in Hohe von 68 200 000 Euro.

Diese verteilen sich wie folgt: in Héhe von 6 000 000 Euro im Haushaltsjahr
2021, 6 100 000 Euro im Haushaltsjahr 2022, 6 300 000 Euro im Haushaltsjahr
2023 und 6 500 000 Euro im Haushaltsjahr 2024, 6 700 000 Euro im Haushalts-
jahr 2025, 6 900 000 Euro im Haushaltsjahr 2026, 7 100 000 Euro im Haushalts-
jahr 2027, 7 300 000 Euro im Haushaltsjahr 2028, 7 500 000 Euro im Haushalts-
jahr 2029 und 7 800 000 Euro im Haushaltsjahr 2030.

Fiir die Tank- und Ladeinfrastruktur der sauberen und energieeffizienten Fahr-
zeuge werden im Einzelplan 08 dariiber hinaus Ausgaben in noch nicht quantifi-
zierbarer Hohe anfallen.

Einzelplan 09 —- BMWi

Fiir das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie einschlielich des Ge-
schéftsbereichs entstehen im Einzelplan 09 in den nichsten 10 Jahren voraussicht-
lich Mehrausgaben in Hohe von insgesamt 2 805 000 Euro.

Diese verteilen sich wie folgt: 246 088 Euro im Haushaltsjahr 2021, 196 202 Euro
im Haushaltsjahr 2022, 225 572 Euro im Haushaltsjahr 2023, 248 321 Euro im
Haushaltsjahr 2024, 284 435 Euro im Haushaltsjahr 2025, 294 311 Euro im Haus-
haltsjahr 2026, 337 250 Euro im Haushaltsjahr 2027, 337 997 Euro im Haushalts-
jahr 2028, 329 724 Euro im Haushaltsjahr 2029, 304 818 Euro im Haushaltsjahr
2030.

Einzelplan 10 - BMEL

Fiir das BMEL und den Geschiftsbereich als Normadressat entstehen im Einzel-
plan 10 Mehrausgaben fiir die Beschaffung von sauberen und energieeffizienten
Dienst-Kfz (handelsiibliche Fahrzeuge) in Hohe von mindestens 347 700 Euro im
Haushaltsjahr 2021; 345 500 Euro im Haushaltsjahr 2022; 409 800 Euro im Haus-
haltsjahr 2023; 299 200 Euro im Haushaltsjahr 2024; 297 100 Euro im Haushalts-
jahr 2025; 310 600 Euro im Haushaltsjahr 2026; 285 000Euro im Haushaltsjahr
2027; 299 000 Euro im Haushaltsjahr 2028; 285 000 Euro im Haushaltsjahr 2029;
299 200 T EuroEuro im Haushaltsjahr 2030.

Einzelplan 11 - BMAS

Beim BMAS im Einzelplan 11 entstehen fiir die Beschaffung sauberer Fahrzeuge
Mehrausgaben in Hohe von ca. 55 600 EuroEuro in dem Haushaltsjahr 2022 so-
wie ca. 49 000 EuroEuro in dem Haushaltsjahr 2023. Ab dem Haushaltsjahr 2024
reduzieren sich die Mehrausgaben auf ca. 31 000 EuroEuro.

Fiir die Bereitstellung der erforderlichen Tank- und Ladeinfrastruktur entstehen
einmalige Anschaffungskosten von ca. 116 950 Euro sowie anschlieend jahrli-
che Wartungskosten von ca. 1 840 Euro. Im Geschéftsbereich werden personellen
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Mehrausgaben von 1,5 Stellen gD einschlieSlich dazugehdriger Sachmittel erwar-
tet.

Einzelplan 12 - BMVI

Mehrausgaben fiir die Beschaffung von Dienst-PKW werden im BMVI im Ein-
zelplan 12 auf Grund des Gesetzes nicht erwartet. Die Beschaffungsquote wird
im gesamten Geschéftsbereich des BMVI bereits jetzt umgesetzt.

Einzelplan 14 - BMVg

In den Jahren 2021 bis 2024 entstehen im Einzelplan 14 nach heutigem Stand
Mehrausgaben fiir die Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen, die fiir
die Errichtung der Ladevorrichtungen erforderlich sind. Zudem entstehen Ausga-
ben fiir die Differenz der hoheren Bereitstellungskosten fiir Elektrofahrzeuge im
Vergleich zu den Bereitstellungskosten herkdmmlicher Verbrennerfahrzeuge. Die
angegebenen Ausgaben sind Schitzungen auf Basis bisheriger Erfahrungswerte.

Es entstehen voraussichtlich Mehrausgaben fiir Infrastruktur in Hoéhe von
20 000 000 Euro, die sich wie folgt aufteilen: 4 000 000 Euro im Haushaltsjahr
2021, 4 000 000 Euro im Haushaltsjahr 2022, 4 000 000 Euro im Haushaltsjahr
2023 Euro, 8 000 000 Euro im Haushaltsjahr 2024.

Fiir die Differenzkosten hinsichtlich Fahrzeuge entstehen Mehrausgaben in Hohe
von insgesamt 7 726 000 Euro, die sich wie folgt aufteilen: 415 000 Euro im
Haushaltsjahr 2021, 1 462 000 Euro im Haushaltsjahr 2022, 2 448 000 Euro im
Haushaltsjahr 2023, 3 401 000 Euro im Haushaltsjahr 2024.

Einzelplan 15 - BMG

Der Fuhrpark des BMG hiilt bereits jetzt die Mindestziele fiir die Beschaffung
sauberer Fahrzeuge ein. Auswirkungen auf die Haushaltsausgaben im Einzelplan
15 sind daher durch das Gesetz nicht zu erwarten.

Einzelplan 16 - BMU

Es wird davon ausgegangen, dass allein gesetzesbedingt keine weiteren Mehraus-
gaben im BMU inkl. Geschiftsbereich im Einzelplan 16 entstehen. Der Fuhrpark
des BMU hiilt bereits jetzt die Mindestziele fiir die Beschaffung sauberer Fahr-
zeuge ein, zusitzliche Kosten in der Beschaffung entstehen dadurch nicht. Sofern
im weiteren Verfahren (z.B. Verwaltungsvorschrift) andere Quoten festgelegt
werden sollten, wire diese Aussage zu dndern.

Einzelplan 17 — BMFSFJ

Es wird davon ausgegangen, dass im BMFSFJ einschlieBlich der Geschiftsbe-
reichsbehorden keine zusitzlichen Mehrausgaben entstehen. Der Fuhrpark des
BMFSF] erfiillt bereits die im Gesetz genannten Mindestziele fiir die Beschaffung
sauberer Fahrzeuge. Fiir die Schaffung nétiger Ladeinfrastruktur lassen sich die
Kosten noch nicht abschétzen.

Einzelplan 19 — Bundesverfassungsgericht

Das Bundesverfassungsgericht erfiillt bereits heute die Vorgaben. Eventuell den-
noch zu erwartende Mehrausgaben konnen nicht beziffert werden.

Durch die Schaffung einer entsprechenden Ladeinfrastruktur werden Kosten von
ca. 24 000 Euro entstehen, die in den Haushaltsjahren ab 2022 im Einzelplan 19
Zu etatisieren sind.
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Einzelplan 20 — BRH
Im Einzelplan 20 des Bundesrechnungshofes entstehen keine Mehrausgaben.
Einzelplan 21 — BfDI

Fiir den BfDI als Normadressat entstehen im Einzelplan 21 iiberschlagig Mehr-
ausgaben fiir das Leasing von sauberen und energieeffizienten Dienst-Kfz (han-
delsiibliche Fahrzeuge) in Hohe von 2.000 Euro im Haushaltsjahr 2021, 5.300
Euro im Haushaltsjahr 2022, 5.500 Euro im Haushaltsjahr 2023 und 5.600 Euro
im Haushaltsjahr 2024. Fiir die Bereitstellung der Infrastruktur (insbes. Ladeséu-
len und Anschliisse) ist fiir die Haushaltsjahre 2021 und 2022 jeweils mit Kosten
in Hohe von 5.000 Euro zu rechnen.

Einzelplan 23 — BMZ

Das BMZ erfiillt die im Gesetzentwurf genannte Quote, insofern werden fiir den
Geschiftsbereich des BMZ keine zusétzlichen Haushaltsmittel benotigt.

Einzelplan 30 - BMBF
Im Einzelplan 30 des BMBF entstehen keine Mehrausgaben.

Der durch die Umsetzung entstehende Mehrbedarf an Sach- und Personalmitteln
fiir die Bundesressorts soll finanziell und stellenméafBig im jeweiligen Einzelplan
ausgeglichen werden.

E. Erfiilllungsaufwand

E.1 Erfiillungsaufwand fiir Biirgerinnen und Biirger

Es wird kein Erfiillungsaufwand fiir Biirgerinnen und Biirger neu eingefiihrt, ge-
andert oder aufgehoben.

E.2 Erflillungsaufwand fiir die Wirtschaft

Die Vorgaben ergeben einen Erfiillungsaufwand der Wirtschaft in Hohe von ca.
280 000 Euro jéhrlich, wobei in den ersten zehn Jahren der Umsetzung bis 2030
mit einem durchschnittlichen Kostenaufwand von 180 000 Euro jéhrlich gerech-
net wird.

Davon entstehen Biirokratiekosten aus Informationspflichten in Héhe von
76 000 Euro jéhrlich.

Es entstehen zudem einmalige Kosten in Héhe von 94 000 Euro, die innerhalb
von zehn Jahren anfallen.

E.3 Erfiillungsaufwand der Verwaltung

Fiir die Verwaltung des Bundes entsteht ein jéhrlicher Erfiillungsaufwand in Hohe
von rund 1 290 000 Euro, wobei in den ersten zehn Jahren mit einem Kostenauf-
wand von 1 110 000 Euro jéhrlich gerechnet wird.

Einmalig entstehen Kosten in Hohe von 2 360 000 Euro, die innerhalb von zehn
Jahren anfallen.

Fiir die Verwaltung der Lander und Kommunen entsteht ein jahrlicher Erfiillungs-
aufwand in Hohe von rund 370 000 000 bis zu 540 000 000 Euro, wobei in den
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ersten zehn Jahren bis 2030 mit durchschnittlichen jdhrlichen Kosten in Héhe von
163 000 000 bis zu 333 000 000 Euro gerechnet wird. Es entstehen zusitzlich ein-
malige Kosten innerhalb von 10 Jahren von 1 620 000 000 Euro.

Die Ausgaben werden durch Einsparungen an anderer Stelle ausgeglichen.

F. Weitere Kosten

Kalkulatorische Kosteniiberwélzungen auf die Fahrpreise je nach Preiselastizitét
der Nachfrage aufgrund betriebswirtschaftlicher Mehraufwendungen sollen ver-
mieden werden. Auswirkungen auf das gesamtwirtschaftliche Verbraucherpreis-
niveau sind daher voraussichtlich nicht zu erwarten.
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BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND Berlin, 17. Marz 2021
DIE BUNDESKANZLERIN

An den

Prasidenten des

Deutschen Bundestages
Herrn Dr. Wolfgang Schauble
Platz der Republik 1

11011 Berlin

Sehr geehrter Herr Prasident,
hiermit Ubersende ich den von der Bundesregierung beschlossenen

Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 vom
20. Juni 2019 zur Anderung der Richtlinie 2009/33/EG (ber die Férderung
sauberer und energieeffizienter StraRenfahrzeuge sowie zur Anderung
vergaberechtlicher Vorschriften

mit Begriindung und Vorblatt (Anlage 1).
Ich bitte, die Beschlussfassung des Deutschen Bundestages herbeizufihren.
Federflhrend ist das Bundesministerium flir Verkehr und digitale Infrastruktur.

Die Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates gemal § 6 Absatz 1 NKRG ist
als Anlage 2 beigeflgt.

Der Bundesrat hat in seiner 1001. Sitzung am 5. Marz 2021 gemal Artikel 76 Absatz 2
des Grundgesetzes beschlossen, zu dem Gesetzentwurf wie aus Anlage 3 ersichtlich

Stellung zu nehmen.

Die Auffassung der Bundesregierung zu der Stellungnahme des Bundesrates ist in der
als Anlage 4 beigefligten GegenaulRerung dargelegt.

Mit freundlichen GriiRen

Dr. Angela Merkel



juris Lex QS
17052024 ()
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Anlage 1

Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 vom
20. Juni 2019 zur Anderung der Richtlinie 2009/33/EG iiber die Forderung
sauberer und energieeffizienter StraBenfahrzeuge sowie zur Anderung
vergaberechtlicher Vorschriften

Vom ...

Der Bundestag hat das folgende Gesetz beschlossen:

Artikel 1

Gesetz iiber die Beschaffung sauberer Straflenfahrzeuge

(Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungs-Gesetz — SaubFahrzeugBeschG)

§1
Allgemeiner Anwendungsbereich

(1) Dieses Gesetz regelt Mindestziele bei der Beschaffung bestimmter Stralenfahrzeuge und Dienstleis-
tungen, fiir die diese Stralenfahrzeuge eingesetzt werden, durch 6ffentliche Auftraggeber und Sektorenauftrag-
geber.

(2) Soweit in diesem Gesetz oder auf Grund dieses Gesetzes nichts anderes geregelt ist, sind die allgemei-
nen vergaberechtlichen Vorschriften anzuwenden.

§2
Begriffsbestimmung
Im Sinne dieses Gesetzes ist

1. ,0ffentlicher Auftraggeber ein 6ffentlicher Auftraggeber im Sinne von § 99 Nummer 1 bis 3 des Gesetzes
gegen Wettbewerbsbeschrankungen;

2., Sektorenauftraggeber ein Auftraggeber im Sinne von § 100 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrén-
kungen, mit der Maligabe, dass fiir den Linienverkehr gemé8 §§ 13 in Verbindung mit 42 Personenbeforde-
rungsgesetz erteilte Genehmigungen keine besonderen oder ausschlieBlichen Rechte gemil3 § 100 Absatz 2
des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschriankungen darstellen;

3. StraBBenfahrzeug“ ein Fahrzeug der Klasse M oder N gemil Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe a und b der Ver-
ordnung (EU) 2018/858 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2018 iiber die Genehmi-
gung und die Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern sowie von Systemen,
Bauteilen und selbstindigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge, zur Anderung der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 und (EG) Nr. 595/2009 und zur Authebung der Richtlinie 2007/46/EG (ABI. L 151 vom
14.6.2018, S. 1);

Die Artikel 1, 2 und 3 dieses Gesetzes dienen der Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 des Européischen Parlaments und des Rates vom
20. Juni 2019 zur Anderung der Richtlinie 2009/33/EG iiber die Forderung sauberer und energieeffizienter StraBenfahrzeuge (ABI. L 188 vom
12.7.2019, S. 116).
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4. ,sauberes leichtes Nutzfahrzeug® ein Fahrzeug der Klasse M1, M2 oder N1 einschlieBlich Personenkraftwa-
gen gemil Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe a Unterbuchstabe 1 und ii, Buchstabe b Unterbuchstabe i der Ver-
ordnung (EU) 2018/858, dessen Auspuffemissionen den in der Tabelle der Anlage 1 angegebenen Wert in
CO; g/km nicht iibersteigen und dessen Luftschadstoffemissionen im praktischen Fahrbetrieb unterhalb des
in der Tabelle der Anlage 1 festgelegten Prozentsatzes der anwendbaren Emissionsgrenzwerte liegen;

5. ,,sauberes schweres Nutzfahrzeug™ ein Fahrzeug der Klasse M3, N2 oder N3 gemil3 Artikel 4 Absatz 1 Buch-
stabe a Unterbuchstabe iii, Buchstabe b Unterbuchstabe ii und iii der Verordnung (EU) 2018/858, das mit
alternativen Kraftstoffen im Sinne von Artikel 2 Nummer 1 und 2 der Richtlinie 2014/94/EU des Europii-
schen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative
Kraftstoffe (ABI. L 307 vom 28.10.2014, S. 1), die durch die Delegierte Verordnung (EU) 2018/674 (ABL
L114vom4.5.2018, S. 1) gedndert worden ist, betrieben wird, ausgenommen Kraftstoffe, die aus Rohstoffen
mit einem hohen Risiko indirekter Landnutzungsanderungen erzeugt wurden, flir die gemal Artikel 26 der
Richtlinie (EU) 2018/2001 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2018 zur Forde-
rung der Nutzung von Energie aus erneuerbaren Quellen (ABI. L 328 vom 21.12.2018, S. 82, L 311 vom
25.9.2020, S. 11) eine erhebliche Ausweitung des Erzeugungsgebiets auf Fldchen mit hohem Kohlenstoft-
bestand zu verzeichnen ist; bei Fahrzeugen, die mit fliissigen Biobrennstoffen oder synthetischen oder pa-
raffinhaltigen Kraftstoffen betrieben werden, diirfen diese Kraftstoffe nicht mit konventionellen fossilen
Brennstoffen vermischt werden;

6. ,.emissionsfreies schweres Nutzfahrzeug ein Fahrzeug im Sinne von Nummer 5
a) ohne Verbrennungsmotor oder
b) mit einem Verbrennungsmotor,

aa) der weniger als 1 g CO»/kWh, gemessen gemil der Verordnung (EG) Nr. 595/2009 des Européi-
schen Parlaments und des Rates vom 18. Juni 2009 iiber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeu-
gen und Motoren hinsichtlich der Emissionen von schweren Nutzfahrzeugen (Euro VI) und tiber
den Zugang zu Fahrzeugreparatur- und -wartungsinformationen, zur Anderung der Verordnung
(EG) Nr.715/2007 und der Richtlinie 2007/46/EG sowie zur Aufhebung der Richtlinien
80/1269/EWG, 2005/55/EG und 2005/78/EG (ABIL. L 188 vom 18.7.2009, S. 1, L 200 vom
31.7.2009, S. 52), die zuletzt durch die Verordnung (EU) 2019/1242 (ABI. L 198 vom 25.7.2019,
S. 202) gedndert worden ist, und der Verordnung (EU) Nr. 582/2011 der Kommission vom 25.
Mai 2011 zur Durchfiihrung und Anderung der Verordnung (EG) Nr. 595/2009 des Europiischen
Parlaments und des Rates hinsichtlich der Emissionen von schweren Nutzfahrzeugen (Euro VI)
und zur Anderung der Anhénge I und III der Richtlinie 2007/46/EG des Europiischen Parlaments
und des Rates (ABI. L 167 vom 25.6.2011, S. 1L 239 vom 15.9.2015, S. 190), die zuletzt durch
die Verordnung (EU) 2020/1181 (ABI. L 263 vom 12.8.2020, S. 1) gedndert worden ist, in der
jeweils giiltigen Fassung, ausstoft oder

bb) der weniger als 1 g CO2/km, gemessen gemdll der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des Europaii-
schen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2007 iiber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeu-
gen hinsichtlich der Emissionen von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5
und Euro 5) und iiber den Zugang zu Reparatur- und Wartungsinformationen fiir Fahrzeuge (ABL
L 171 vom 29.6.2007, S. 1), die zuletzt durch die Verordnung (EU) 2018/858 (ABI. L 151 vom
14.6.2018, S. 1) gedndert worden ist, und der Verordnung (EU) 2017/1151 der Kommission vom
1. Juni 2017 zur Ergidnzung der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des Europédischen Parlaments und
des Rates iiber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten
Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) und iiber den Zugang zu Fahrzeug-
reparatur- und -wartungsinformationen, zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG des Europii-
schen Parlaments und des Rates, der Verordnung (EG) Nr. 692/2008 der Kommission sowie der
Verordnung (EU) Nr. 1230/2012 der Kommission und zur Aufhebung der Verordnung (EG)
Nr. 692/2008 der Kommission (ABI. L 175 vom 7.7.2017, S. 1, L 209 vom 12.8.2017, S. 63, L 56
vom 28.2.2018, S. 66, L 2 vom 6.1.2020, S. 113, L 338 vom 15.10.2020, S. 12), die zuletzt durch
die Verordnung (EU) 2020/49 (ABIL. L 17 vom 22.1.2020) gedndert worden ist) in der jeweils
giiltigen Fassung ausstoft.
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7.

nachgeriistetes Fahrzeug* ein Fahrzeug, das auf Grund einer Nachriistung einem Fahrzeug im Sinne von
Nummer 4, 5 oder 6 entspricht.

§3
Sachlicher Anwendungsbereich

Dieses Gesetz gilt fiir die Beschaffung bestimmter Stralenfahrzeuge und Dienstleistungen durch 6ffentliche

Auftraggeber und Sektorenauftraggeber durch

1.

Vertrdge liber den Kauf, das Leasing oder die Anmietung von StraBenfahrzeugen, sofern die Auftraggeber
zur Anwendung eines der folgenden Vergabeverfahren verpflichtet sind:

a) einem Vergabeverfahren nach der Vergabeverordnung oder
b) einem Vergabeverfahren nach der Sektorenverordnung.

offentliche Dienstleistungsauftrige im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Européischen Parla-
ments und des Rates vom 23. Oktober 2007 {iber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Straf3e
und zur Aufthebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und (EWG) Nr. 1107/70 (ABIL. L 315 vom
3.12.2007, S. 1), die zuletzt durch die Verordnung (EU) 2016/2338 vom 14. Dezember 2016 (ABI. L 354
vom 23.12.2016, S. 22) gedndert worden ist, hiervon ausgenommen sind Auftrige,

a) deren geschitzter Jahresdurchschnittswert 100 0000 Euro oder deren jéhrliche 6ffentliche Personenver-
kehrsleistung 300 000 Kilometer nicht iibersteigt oder

b) deren geschitzter Jahresdurchschnittswert 200 0000 Euro oder deren jéhrliche 6ffentliche Personenver-
kehrsleistung 600 000 Kilometer nicht iibersteigt, sofern es sich bei ihnen um Auftragnehmer handelt,
die nicht mehr als 23 Stralenfahrzeuge betreiben.

Dienstleistungsauftrige tiber Verkehrsdienste geméf der Tabelle der Anlage 2, sofern die Auftraggeber zur
Anwendung eines der folgenden Vergabeverfahren verpflichtet sind:

a) einem Vergabeverfahren nach der Vergabeverordnung oder

b) einem Vergabeverfahren nach der Sektorenverordnung.

§4
Ausnahmen vom Anwendungsbereich
(1) Dieses Gesetz ist nicht anzuwenden auf

landwirtschaftliche und forstwirtschaftliche Fahrzeuge im Sinne der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 des Eu-
ropéischen Parlaments und des Rates vom 5. Februar 2013 iiber die Genehmigung und Marktiiberwachung
von land- und forstwirtschaftlichen Fahrzeugen (ABL. L 60 vom 2.3.2013, S. 1), die zuletzt durch die Ver-
ordnung (EU) 2019/519 (ABI. L 91 vom 29.3.2019, S. 42) gedndert worden ist,

zweirddrige, dreirddrige und vierrddrige Fahrzeuge im Sinne der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 des Euro-
pdischen Parlaments und des Rates vom 15. Januar 2013 iiber die Genehmigung und Marktiiberwachung von
zwei- oder dreirddrigen und vierrddrigen Fahrzeugen (ABI. L 60 vom 2.3.2013, S. 52, L 77 vom 23.3.2016,
S.65, L 64 vom 10.3.2017, S.116), die zuletzt durch die Verordnung (EU) 2020/1694 (ABI. L 381 vom
13.11.2020, S. 4) gedndert worden ist,

Kettenfahrzeuge,
Fahrzeuge mit eigenem Antrieb, die

a) fiir die Verrichtung von Arbeiten entwickelt und gebaut wurden und die bauartbedingt nicht zur Befor-
derung von Personen oder Giitern geeignet sind und
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b) keine auf einem Kraftfahrzeugfahrgestell montierte Maschinen sind,

5. fiir die Personenbeforderung ausgelegte und gebaute Fahrzeuge der Klasse M3 mit mehr als acht Sitzplédtzen
zusitzlich zum Fahrersitz ohne vorgesehene Stehplétze und mit einer zuldssigen Gesamtmasse von mehr als
5 Tonnen.

6. Fahrzeuge, die ausschlieBlich fiir den Einsatz durch die Bundeswehr entwickelt und gebaut oder dafiir ange-
passt wurden,

7. Fahrzeuge, die hauptsichlich fiir den Einsatz auf Baustellen, in Steinbriichen, in Héfen oder auf Flughéfen
entwickelt und gebaut wurden und die weder fiir den Personen- noch fiir den Giitertransport geeignet sind,

8.  Fahrzeuge, die fiir den Einsatz durch den Zivil- und Katastrophenschutz, durch das Rettungswesen, durch
die Feuerwehr oder durch die fiir die Aufrechterhaltung der 6ffentlichen Sicherheit und Ordnung zustdndigen
Behorden entwickelt und gebaut oder dafiir angepasst wurden,

9. Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung, die zum Schutz beforderter Personen oder Giiter gegen Be-
schuss und Ansprengung geschiitzt sind,

10. Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung

a) der Klasse M, die zur Beforderung Kranker oder Verletzter bestimmt und zu diesem Zweck mit beson-
derer Ausriistung ausgestattet sind,

b) der Klasse M, die zur Beforderung von Leichen bestimmt und zu diesem Zweck mit besonderer Aus-
rlistung ausgestattet sind,

¢) der Klasse M1, die speziell konstruiert oder umgeriistet wurden, um eine oder mehrere Personen im
Rollstuhl sitzend bei Fahrten auf der Strafle aufnehmen zu konnen,

d) der Klasse N3, die nicht fiir die Giiterbeférderung geeignet sind und die mit einem Kran mit einem
zuldssigen Lastmoment von mindestens 400 kNm ausgeriistet sind.

(2) Abweichend von Absatz 1 Nummer 5 ist dieses Gesetz anzuwenden auf Fahrzeuge

1. der Klasse M3 mit klassischer Aufbauart der Klasse I mit einer zuldssigen Personenzahl von mehr als 22
Personen ohne den Fahrer, die so konstruiert sind, dass Bereiche fiir Stehplétze vorgesehen werden, um ein
héufiges Ein- und Aussteigen der Fahrgéste zu ermoglichen,

2. der Klasse M3 der Klasse A mit einer zuldssigen Personenzahl von nicht mehr als 22 Personen ohne den
Fahrer, die so konstruiert sind, dass stehende Fahrgéste befordert werden konnen, und die iiber Sitz- und
Stehpldtze verfiigen.

§5
Einhaltung von Mindestzielen

(1) Offentliche Auftraggeber und Sektorenauftraggeber haben bei der Beschaffung von Fahrzeugen und
Dienstleistungen die fiir den jeweiligen Referenzzeitraum nach § 6 festgelegten Mindestziele insgesamt einzuhal-
ten. Die Mindestziele bestimmen sich als Mindestprozentsatz sauberer leichter Nutzfahrzeuge und sauberer
schwerer Nutzfahrzeuge einschlielich emissionsfreier schwerer Nutzfahrzeuge an der Gesamtzahl der geméas § 3
in dem jeweiligen Referenzzeitraum beschafften sauberen leichten oder sauberen schweren Nutzfahrzeuge.

(2) Die Lénder haben die Einhaltung der Mindestziele durch die 6ffentlichen Auftraggeber und Sektoren-
auftraggeber zu iiberwachen. Die Lander konnen fiir ihren Zustandigkeitsbereich zulassen, dass 6ffentliche Auf-
traggeber und Sektorenauftraggeber die fiir den jeweiligen Referenzzeitraum nach § 6 festgelegten Mindestziele
nicht einhalten miissen, soweit die Mindestziele bereits durch andere 6ffentliche Auftraggeber oder Sektorenauf-
traggeber innerhalb des Landes tibererfiillt werden. Dabei miissen die Mindestziele nach § 6 innerhalb des jewei-
ligen Landes insgesamt eingehalten werden.
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(3) Fiir die Einhaltung der Mindestziele konnen die Lander fiir ihren Zustindigkeitsbereich bei einer vor-
liegenden Untererfiillung oder Ubererfiillung der Mindestziele zum Ausgleich ein gemeinsames Mindestziel bil-
den. Ein von den Landern gemeinsam gebildetes Mindestziel muss das Erreichen der Mindestziele fiir alle in die
Berechnung einbezogenen Lander sicherstellen. Die ndhere Ausgestaltung des Verfahrens zur Bildung eines ge-
meinsamen Mindestziels kann im Wege einer Verwaltungsvereinbarung zwischen den betroffenen Landern gere-
gelt werden.

§6
Geltung und Berechnung von Mindestzielen

(1) Bei der Beschaffung sauberer leichter Nutzfahrzeuge gelten fiir den Referenzzeitraum vom 2. August
2021 bis zum 31. Dezember 2025 sowie vom 1. Januar 2026 bis zum 31. Dezember 2030 die in der Anlage 1
jeweils genannten Emissionsgrenzwerte. Fiir den Anteil dieser Fahrzeuge an der Gesamtzahl der beschafften
leichten Nutzfahrzeuge gilt in beiden Referenzzeitrdumen jeweils ein Mindestziel von 38,5 Prozent. Die weiter-
gehenden Verpflichtungen fiir die Bundesverwaltung bleiben davon unberiihrt.

(2) Bei der Beschaffung sauberer schwerer Nutzfahrzeuge gelten fiir ihren Anteil an der Gesamtzahl der
beschafften schweren Nutzfahrzeuge folgende Mindestziele:

1. im Zeitraum vom 2. August 2021 bis zum 31. Dezember 2025:
a) fir LKW der Fahrzeugklassen N2 und N3 10 Prozent,
b) fiir Busse der Fahrzeugklasse M3 45 Prozent.

2. im Zeitraum vom 1. Januar 2026 bis zum 31. Dezember 2030:
a) fir LKW der Fahrzeugklassen N2 und N3 15 Prozent,
b) fiir Busse der Fahrzeugklasse M3 65 Prozent.

(3) Die Hilfte des Mindestziels fiir den Anteil sauberer Busse nach Absatz 2 Nummer 1 Buchstabe b und
Nummer 2 Buchstabe b muss durch die Beschaffung emissionsfreier Busse im Sinne des § 2 Nummer 6 erfiillt
werden.

(4) Fiir die Berechnung der Mindestziele fiir die Vergabe 6ffentlicher Auftrige ist das zu beriicksichtigende
Datum der Vergabe des 6ffentlichen Auftrages das Datum, an dem der Zuschlag erteilt wird.

(5) Bei Vertrdgen nach § 3 Nummer 1 wird fiir die Beurteilung der Einhaltung der Mindestziele fiir die
Vergabe oOffentlicher Auftrdge die Anzahl der im Rahmen jedes einzelnen Vertrages durch Kauf, Leasing oder
Anmietung beschafften Stralenfahrzeuges beriicksichtigt.

(6) Bei Auftragen nach § 3 Nummer 2 und 3 wird fiir die Beurteilung der Einhaltung der Mindestziele fiir
die Vergabe offentlicher Auftriage die Anzahl der StraBenfahrzeuge beriicksichtigt, die fiir die Erbringung der
Dienstleistung im Rahmen des betreffenden Auftrags eingesetzt werden sollen.

(7) Nachgeriistete Fahrzeuge konnen bei der Beurteilung der Einhaltung der Mindestziele fiir den Anteil
sauberer leichter Nutzfahrzeuge, sauberer schwerer Nutzfahrzeuge oder emissionsfreier schwerer Nutzfahrzeuge
an der Gesamtzahl beschaffter leichter und schwerer Nutzfahrzeuge beriicksichtigt werden.

(8) Werden fiir den Zeitraum ab dem 1. Januar 2031 keine neuen Mindestziele festgelegt, gelten die in den
Absitzen 1, 2 und 3 festgelegten Mindestziele fort.
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§7
Aufgaben des Bundes und der Linder

(1) Der Bund und die Lander stellen fiir ihren jeweiligen Zustdndigkeitsbereich sicher, dass 6ffentliche
Auftraggeber und Sektorenauftraggeber insgesamt die Mindestziele nach § 6 Absatz 1 bis 3 fiir die Beschaffung
von Fahrzeugen und Dienstleistungen einhalten.

(2) Der Bund erlidsst Verwaltungsvorschriften, die sicherstellen, dass die in § 5 benannten Mindestziele
durch die 6ffentlichen Auftraggeber und Sektorenauftraggeber des Bundes erreicht werden. Dabei werden auch
Verpflichtungen fiir die Bundesverwaltung nach dem Bundesklimaschutzgesetz und dem Klimaschutzprogramm
2030 berticksichtigt.

(3) Weitergehende Verpflichtungen fiir die Bundesverwaltung fiihren zu einem Ubertreffen der Mindest-
ziele.

§8
Dokumentationspflichten

(1) Offentliche Auftraggeber und Sektorenauftraggeber haben in den Vergabebekanntmachungen nach
§ 39 Absatz 1 der Vergabeverordnung und § 38 Absatz 1 Sektorenverordnung zu den Beschaffungen im Sinne
von § 3, die ab dem 2. August 2021 an das Amt fiir Veroffentlichungen der Europdischen Union iibermittelt
werden, im Abschnitt VI.3) im Textfeld 11.2.14) des jeweiligen Formulars in Anhang III und VI der Durchfiih-
rungsverordnung (EU) 2015/1986 der Kommission vom 11. November 2015 zur Einfiihrung von Standardformu-
laren fiir die Veroffentlichung von Vergabebekanntmachungen fiir 6ffentliche Auftrage und zur Aufhebung der
Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 842/2011 (ABIL. L 296 vom 12.11.2015, S. 1, L 172 vom 5.7.2015, S. 36) in
der jeweils geltenden Fassung folgende Daten anzugeben:

1. die Anzahl aller Fahrzeuge, die auf Grund der Auftragsvergabe gekauft, geleast oder gemietet wurden oder
deren Nutzung vertraglich vereinbart wurde, unterteilt nach Fahrzeugklassen geméaf3 § 2 Nummer 3;

2. die Anzahl aller sauberen leichten Nutzfahrzeuge und sauberen schweren Nutzfahrzeuge, die auf Grund der
Auftragsvergabe gekauft, geleast oder gemietet wurden oder deren Nutzung vertraglich vereinbart wurde,
unterteilt nach Fahrzeugklassen gemal § 2 Nummer 4, und

3. die Anzahl aller emissionsfreien schweren Nutzfahrzeuge, die auf Grund der Auftragsvergabe gekauft, ge-
least oder gemietet wurden oder deren Nutzung vertraglich vereinbart wurde, unterteilt nach Fahrzeugklassen
gemal § 2 Nummer 5 in Verbindung mit Nummer 6.

(2) Offentliche Auftraggeber und Sektorenauftraggeber haben die Daten nach Absatz 1 ab dem 25. Oktober
2023 in der Tabelle 2 des Anhangs der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/1780 zur Einfithrung von Standard-
formularen fiir die Veroffentlichung von Bekanntmachungen fiir 6ffentliche Auftrdge und zur Authebung der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/1986 (ABI. L 272 vom 25.10.2019, S. 7) in der jeweils geltenden Fassung
anzugeben.

(3) Fir die Erfassung der Daten auf Grund der Vergabe offentlicher Dienstleistungsauftriage fiir Konzessi-
onen iiber Personenverkehrsdienste mit Bussen im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 gelten die Absitze
1 und 2 entsprechend.

§9
Berichterstattung und Dateniibermittlung, Verordnungserméchtigung

(1) Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur legt im Einvernehmen mit dem Bundes-
ministerium fiir Wirtschaft und Energie der Europdischen Kommission nach Artikel 10 Absatz 2 der Richtlinie
(EU) 2019/1161 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 zur Anderung der Richtlinie



Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode -15- Drucksache 19/27657

2009/33/EG iiber die Forderung sauberer und energieeffizienter Straenfahrzeuge (ABI. L 188 vom 12.7.2019.
S. 116) Berichte iiber die Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 vor. Die Berichte miissen folgende Angaben
enthalten:

1. getroffene MaBBnahmen zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161,

2. zukiinftige MaBnahmen zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161,

3. sonstige relevante Informationen zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161,

4. die Gesamtanzahl und Klassen der nach §§ 8 und 9 Absatz 3 Nummer 1 und 2 erfassten Fahrzeuge.

(2) Die Berichterstattung nach Absatz 1 erfolgt erstmals bis zu dem nach Artikel 10 Absatz 2 Satz 1 der
Richtlinie (EU) 2019/1161 genannten Datum und danach jeweils im Abstand von drei Jahren.

(3) Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur wird erméchtigt, zum Zwecke der Be-
richterstattung nach § 9 Absatz 1 und zur Uberpriifung, ob die Mindestziele nach § 5 eingehalten werden, durch
Rechtsverordnung, die der Zustimmung des Bundesrates bedarf, Folgendes zu regeln:

1. die Erhebung und Speicherung von Daten iiber Fahrzeugnachriistungen nach § 6 Absatz 7,

2. die Erhebung und Speicherung von Daten nach § 8 Absatz 1, 2 und 3, sofern diese nicht iiber das jeweilige
Formular im Anhang III und VI der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2015/1986 in der jeweils geltenden
Fassung oder iiber die Tabelle 2 des Anhangs der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/1780 in der jeweils
geltenden Fassung erhoben werden,

3. die Ubertragung der Berichtspflichten gegeniiber der Europiischen Kommission nach Absatz 1 auf eine an-
dere Behorde des Bundes, eine Anstalt des 6ffentlichen Rechts des Bundes oder ein privatrechtlich organi-
siertes Unternechmen des Bundes,

4.  die Datenverarbeitungsbefugnisse, die zur Erfiillung der Berichtspflicht sowie zur Uberpriifung, ob die Min-
destziele nach § 5 eingehalten werden, erforderlich sind,

Soweit bei der Ubertragung auf ein Unternehmen des Bundes hoheitliche Aufgaben betroffen sind, ist in der
Rechtsverordnung dessen Beleihung auszusprechen.

(4) Die nach Absatz 3 erhobenen und aufbereiteten Daten kénnen zum Zwecke der Uberpriifung, ob die
Mindestziele nach § 5 eingehalten werden, auf Antrag von der nach Absatz 3 bestimmten Stelle an Bundes-, Lan-
des- oder Kommunalbehorden iibermittelt werden.

(5) Bei der Ubermittlung der Daten nach dieser Vorschrift ist sicherzustellen, dass
1. die Ubermittlung verschliisselt stattfindet,

2. die dem jeweiligen Stand der Technik entsprechenden Mafinahmen getroffen werden, um den Datenschutz
und die Datensicherheit zu gewéhrleisten und

3. die nach Bundes- oder Landesrecht zustdndigen Datenschutzbeauftragten die Moglichkeit zur Einsicht in die
Protokolldaten auf Grund der Ubermittlung der Daten haben.

§10
Anwendungsvorschrift

Dieses Gesetz gilt fiir Beschaffungen im Sinne des § 3, deren Auftragsbekanntmachung nach dem 2. August
2021 verdffentlicht wird oder bei denen nach dem 2. August 2021 zur Abgabe eines Angebotes aufgefordert wird.
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Anlage 1
(zu § 2 Nummer 4, § 6 Absatz 1)

Emissionsgrenzwerte fiir saubere leichte Nutzfahrzeuge

Fahr-
zeugklas- 2. August 2021 bis 31. Dezember 2025 1. Januar 2026 bis 31. Dezember 2030

sen

co Luftschadstoffemissionen im prakti- co Luftschadstoffemissionen im prakti-
/kl’il schen Fahrbetrieb ! als Prozentsatz /kl’il schen Fahrbetrieb ! als Prozentsatz

& der Emissionsgrenzwerte > & der Emissionsgrenzwerte >

M, 50 80 % 0 k. A.

M> 50 80 % 0 k. A.

Ny 50 80 % 0 k. A.

1) Angegebene maximale Emissionswerte fiir die Anzahl ultrafeiner Partikel (PN) in #/km und Stick-
oxide (NOx) in mg/km im praktischen Fahrbetrieb (RDE), wie in Nummer 48.2 der Ubereinstimmungs-
bescheinigung angegeben, gemill Anhang IX der Richtlinie 2007/46 EG sowohl fiir vollsténdige als
auch fiir innerstddtische RDE-Fahrten.

2) Die geltenden Emissionsgrenzwerte gemaf Anhang I der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 in der je-
weils geltenden Fassung.
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Anlage 2
(zu § 3 Nummer 3)

Codes des gemeinsamen Vokabulars (CPV) fiir Dienstleistungen

CPV-Referenznummer Beschreibung
60112000-6 Offentlicher Verkehr (Stral3e)
60130000-8 Personensonderbeforderung (Stral3e)
60140000-1 Bedarfspersonenbeforderung
90511000-2 Abholung von Siedlungsabfillen
60160000-7 Postbeforderung auf der Strafie
60161000-4 Paketbeforderung
64121100-1 Postzustellung

64121200-2 Paketzustellung
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Artikel 2
Anderung der Vergabeverordnung

Die Vergabeverordnung vom 12. April 2016 (BGBI. I S. 624), die zuletzt durch Artikel 4 des Gesetzes vom

12. November 2020 (BGBI. I S. 2392) geéndert worden ist, wird wie folgt gedndert:

1.

Die Inhaltsiibersicht wird wie folgt geéndert:
a) Inder Angabe zu Abschnitt 4 werden die Worter ,,und von Stralenfahrzeugen® gestrichen.
b) Die Angabe zu § 68 wird wie folgt gefasst:

»3 68 (weggefallen)™.
In der Uberschrift des Abschnittes 4 werden die Worter ,,und von StraBenfahrzeugen® gestrichen.
§ 68 wird aufgehoben.

Die Anlagen 2 und 3 werden aufgehoben.

Artikel 3
Anderung der Sektorenverordnung

Die Sektorenverordnung vom 12. April 2016 (BGBI. I S. 624, 657), die zuletzt durch Artikel 6 des Gesetzes

vom 12. November 2020 (BGBI. I S. 2392) geédndert worden ist, wird wie folgt gedndert:

1.

Die Inhaltsiibersicht wird wie folgt gedndert:
a) In der Angabe zu Abschnitt 3 werden die Worter ,,und von Stralenfahrzeugen gestrichen.
b) Die Angabe zu § 59 wird wie folgt gefasst:

»3 59 (weggefallen)“.
In der Uberschrift des Abschnittes 3 werden die Worter ,,und von StraBenfahrzeugen® gestrichen.
§ 59 wird aufgehoben.
Die Anlagen 2 und 3 werden aufgehoben.

Artikel 4
Inkrafttreten

Dieses Gesetz tritt vorbehaltlich des Satzes 2 am Tag nach der Verkiindung in Kraft. Die Artikel 2 und 3

treten am 2. August 2021 in Kraft.
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Begriindung

A. Allgemeiner Teil

I. Zielsetzung und Notwendigkeit der Regelungen

Die Regelungen dienen der Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 des Europédischen Parlaments und des
Rates vom 20. Juni 2019 zur Anderung der Richtlinie 2009/33/EG iiber die Férderung sauberer und energieeffi-
zienter Straflenfahrzeuge (sog. ,,Clean-Vehicles-Directive®).

Die Richtlinie (EU) 2019/1161 ist am 1. August 2019 in Kraft getreten. Artikel 2 Absatz 1 verpflichtet die EU-
Mitgliedstaaten, bis zum 2. August 2021 die Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft zu setzen, die erfor-
derlich sind, um der Richtlinie nachzukommen. Die UmsetzungsmaBBnahmen sind ab dem 2. August 2021 anzu-
wenden.

Im Fokus der Richtlinie (EU) 2019/1161 steht das Bestreben, einen Nachfrageimpuls von sauberen, d. h. emissi-
onsarmen und emissionsfreien StraBenfahrzeugen im Rahmen der 6ffentlichen Auftragsvergabe zu férdern und
somit die Emissionen im Verkehrsbereich zu reduzieren sowie den Beitrag 6ffentlicher Beschaffungsstellen zur
Verringerung der CO,- und Luftschadstoffemissionen zu stirken. Dies unterstreicht die Vorbildfunktion der 6f-
fentlichen Verwaltung. Daneben soll die Begiinstigung einer breiteren Marktakzeptanz von sauberen Stralenfahr-
zeugen zur Stirkung der Wettbewerbsfahigkeit und zum Wachstum im Verkehrssektor beitragen.

Zu diesem Zweck enthilt die Richtlinie insbesondere folgende MaBinahmen:

—  Aufnahme verbindlicher Mindestziele fiir die Vergabe offentlicher Auftrage fiir die Beschaffung als ,,sauber*
definierte StraBenfahrzeuge, leichte und schwere Nutzfahrzeuge einschlielich Busse;

—  Erweiterung des sachlichen Anwendungsbereichs, der neben dem Abschluss von Vertragen iiber den Kauf
nun auch das Leasing und die Anmietung von Straflenfahrzeugen einbezieht. Des Weiteren wurde der An-
wendungsbereich der Richtlinie auf weitere Beschaffungsverfahren ausgeweitet. Die neuen Vorschriften gel-
ten nun fiir ein breiteres Spektrum von Dienstleistungen, einschlielich dffentlicher StraBenverkehrsdienste,
Personensonderverkehrsdienste, die Miillabfuhr/Abfallentsorgung sowie Post- und Paketzustelldienste;

—  Einfiihrung umfassender Berichtspflichten fiir die EU-Mitgliedstaaten.
Die Richtlinie (EU) 2019/1161 ist bis zum 2. August 2021 in nationales Recht umzusetzen.

1I. Wesentlicher Inhalt des Entwurfs

Gemadl Artikel 2 Absatz 1 Satz 1 der Richtlinie (EU) 2019/1161 sind die EU-Mitgliedstaaten verpflichtet, die
Rechtsvorschriften bis zum 2. August 2021 in nationales Recht umzusetzen.

Nach Artikel 1 der Richtlinie EU 2019/1161 miissen die Mitgliedstaaten sicherstellen, dass 6ffentliche Auftrag-
geber und Sektorenauftraggeber beim Kauf bestimmter Stralenfahrzeuge die Energie- und Umweltauswirkungen,
einschlieBlich des Energieverbrauchs, der CO,-Emissionen und bestimmter Luftschadstoffemissionen wihrend
der gesamten Lebensdauer berticksichtigen. Hierdurch soll der Markt fiir saubere und energieeffiziente Fahrzeuge
gefordert und belebt werden sowie der Beitrag des Verkehrssektors zur Umwelt-, Klima- und Energiepolitik der
EU verbessert werden.

Um dies zu erreichen, hat die EU fiir die Referenzzeitraume der Jahre 2021 bis 2025 und 2026 bis 2030 entspre-
chend fiir nach dem 2. August 2021 eingeleitete Wettbewerbs- und Vergabeverfahren gestaffelte Mindestziele flir
die offentliche Auftragsvergabe bei der Beschaffung und den Einsatz von bestimmten ,,sauberen” leichten und
schweren Nutzfahrzeugen festgelegt. Diese Mindestziele werden ausgedriickt als Mindestprozentsatz sauberer
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leichter bzw. schwerer Nutzfahrzeuge jeweils an der Gesamtzahl der im Referenzzeitraum beschafften Stra3en-
fahrzeuge, die dem Anwendungsbereich der Richtlinie (EU) 2019/1161 unterfallen.

Obligatorisch ausgenommen vom Anwendungsbereich der Richtlinie (EU) 2019/1161 sind landwirtschaftliche
oder forstwirtschaftliche Fahrzeuge, zwei- oder dreirddrige und bestimmte vierrddrige Fahrzeuge, Kettenfahr-
zeuge sowie Fahrzeuge mit eigenem Antrieb, die speziell fiir die Verrichtung von Arbeiten und nicht zur Giiter-
oder Personenbeforderung geeignet, konstruiert und gebaut wurden. Zu diesen Fahrzeugen gehoren insbesondere
Straleninstandhaltungsfahrzeuge, Fahrzeuge fiir Winterdienste (beispielsweise als Schneepflug) sowie Reini-
gungs- und Pflegedienste (beispielsweise Kehrmaschinen) mit dem Schwerpunkt bei der Arbeitsverrichtung.

Aufgrund des geringen technischen Reifegrads von emissionsarmen und -freien Reisebussen, der relativ geringen
Rolle der Vergabe offentlicher Auftrige in diesem Marktsegment und ihrer spezifischen betrieblichen Anforde-
rungen, unterfallen Reisebusse nicht dem Anwendungsbereich der Richtlinie (EU) 2019/1161.

Weiterhin kdnnen die Mitgliedstaaten zusétzlich fakultativ zur Vermeidung einer unverhéltnismaBigen Belastung
der offentlichen Behorden und Betreiber die offentliche Beschaffung bestimmter Fahrzeuge mit besonderen
Merkmalen im Zusammenhang mit ihren betrieblichen Anforderungen von den Anforderungen der Richtlinie
(EU) 2019/1161 ausnehmen.

Zu diesen Fahrzeugen gehdren u. a. gepanzerte Fahrzeuge, Krankenwagen, Leichenwagen, rollstuhlgerechte Fahr-
zeuge der Klasse M1, mobile Krane, Fahrzeuge, die hauptsichlich fiir die Verwendung auf Baustellen oder in
Steinbriichen, in Hafen oder auf Flughdfen entwickelt und gebaut wurden.

Zudem gehdren hierzu Fahrzeuge, die eigens fiir die Benutzung durch die Bundeswehr, den Zivil- und Katastro-
phenschutz, das Rettungswesen, die Feuerwehr, die Polizeibehorden sowie des Zolls konzipiert und gebaut oder
angepasst wurden.

Aufgrund der umfassenden und komplexen Anderung der Richtlinie 2009/33/EG sowie den damit verbundenen
Erweiterungen des Anwendungsbereichs soll die Umsetzung der spezifischen Anforderungen an die Mindestziele
fiir die 6ffentliche Auftragsvergabe in Artikel 1 dieses Gesetzes in einem eigenstindigen Rechtsetzungsakt erfol-
gen.

Wegen der dargestellten Komplexitit kommt eine unmittelbare Anderung bzw. Anpassung der bisherigen Rege-
lung der Umsetzung der derzeit noch geltenden Fassung der Richtlinie (EU) 2019/1161 in der Vergabeverordnung
(§ 68) nicht in Betracht.

In Artikel 1 (Gesetz iiber die Einhaltung von Mindestzielen bei der Beschaffung sauberer StraBenfahrzeuge) er-
folgt in den Paragraphen 1 bis 11 die Normierung der umsetzungsbediirftigen Bestimmungen der gednderten
Richtlinie 2009/33/EG in nationales Recht.

Nach der Regelung des allgemeinen Anwendungsbereichs in § 1, wonach 6ftentliche Auftraggeber und Sektoren-
auftraggeber erfasst werden, finden sich in § 2 die notwendigen Begriffsdefinitionen fiir die Anwendung des Ge-
setzes.

In den §§ 3 und 10 wird der sachliche und zeitliche Anwendungsbereich des Gesetzes normiert. Dies betrifft
insbesondere die Regelung, unter welchen konkreten Voraussetzungen die Beschaffung von StraBenfahrzeugen
unter Beachtung der unionsrechtlichen Vorgaben fiir die Anwendung von Vergabeverfahren unter den Anwen-
dungsbereich des Gesetzes fillt. Entsprechendes gilt fiir die StraBenfahrzeuge, die fiir die Erbringung von (6ffent-
lichen) Dienstleistungsauftrigen fiir Verkehrsdienste verwendet werden sollen.

In § 4 wird geregelt, welche Fahrzeuge bereits obligatorisch nach Unionsrecht von der Einhaltung der Mindest-
ziele fiir 6ffentliche Auftragsvergaben ausgenommen sind.

Zusitzlich wird in § 4 von der den EU-Mitgliedstaaten eingerdumten Moglichkeit Gebrauch gemacht, bestimmte
Fahrzeugkategorien fakultativ vom Anwendungsbereich des Gesetzes auszunehmen. Dies betrifft beispielsweise
neben Fahrzeugen der Streitkrifte bestimmte Fahrzeugkategorien, die fiir den Einsatz zur Erfiillung hoheitlicher
Aufgaben vorgesehen sind, sowie Fahrzeuge mit bestimmter Zweckbestimmung, wie gepanzerte Fahrzeuge sowie
solche zum Transport von Verletzten und Kranken.
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Den Kern der Umsetzungsregelungen bilden die §§ 5 und 6, mit denen das Verfahren (Festlegung, Berechnung)
zur Umsetzung der fiir die EU-Mitgliedstaaten jeweils prozentual unterteilt nach zwei Referenzzeitrdumen be-
stimmten Mindestziele innerhalb Deutschlands geregelt wird.

Das Gesetz setzt hier vollumféanglich die in der Richtlinie (EU) 2019/1161 festgelegten Mindestziele fiir die 6f-
fentliche Auftragsvergabe im jeweiligen Anwendungsbereich des Gesetzes um. Dabei wird die foderale Organi-
sationsstruktur innerhalb Deutschlands hinreichend beachtet, wonach die Ausiibung der staatlichen Befugnisse
und die Erfiillung der staatlichen Aufgaben grundsétzlich Sache der Lander ist.

Damit sollen unter Beriicksichtigung der in der Richtlinie (EU) 2019/1161 unter Erwdgungsgrund 19 genannten
Belange bei der Umsetzung bzw. Einhaltung der Mindestziele verschiedene Faktoren, wie zum Beispiel ldnder-,
regionen- oder metropolenbezogene Strukturunterschiede in Form von Wirtschaftskraft, Luftqualitit oder Bevol-
kerungsdichte etc. beriicksichtigt werden. Insoweit ergibt sich fiir die von Deutschland insgesamt einzuhaltenden
Mindestziele eine von den Léndern fiir ihr Gebiet sowie vom Bund fiir die bundeseigene Verwaltung festzulegen-
den Mindestzielen zu bildende Gesamtquote (Bundesquote). Die gemdl Klimaschutzprogramm 2030 vereinbar-
ten, ambitionierteren Mindestziele fiir die Bundesverwaltung sollen dabei zu einem Ubertreffen der Bundesquote
fiihren, jedoch nicht ermdglichen, dass in den Lédndern Mindestziele nicht erreicht werden.

Zur besseren und sicherzustellenden Einhaltung der Mindestziele in Deutschland insgesamt wird den Landern
zudem die Moglichkeit eingerdumt, eine jeweils bestehende Uber- oder Untererfiillung der Mindestziele durch
einen Zusammenschluss unter bestimmten Voraussetzungen auszugleichen.

Des Weiteren erfolgt die konkrete Umsetzung der von der Europdischen Union prozentual festgelegten Mindest-
ziele fiir die 6ffentliche Auftragsvergabe und deren Berechnung fiir zwei Referenzzeitrdume bezogen auf die Zahl
der StraBBenfahrzeuge, die von den 6ffentlichen Auftraggebern und Sektorenauftraggebern beschafft bzw. fiir die
Erbringung von Dienstleistungen verwendet werden sollen.

SchlieBlich gelten die Mindestziele des zweiten Referenzzeitraums weiter, sofern fiir den Zeitraum ab dem 1.
Januar 2031 keine neuen Mindestziele fiir Auftragsvergaben festgelegt werden.

§ 7 betrifft die grundsétzliche Aufgabenwahrnehmung des Bundes und der Lénder nach diesem Gesetz und besagt,
dass der Bund in einer Verwaltungsvorschrift die Anwendung der bereits fiir seinen Aufgabenbereich festgelegten
ambitionierteren Mindestziele regelt.

§ 8 betrifft die Verpflichtung zur Erfassung bestimmter Daten, wie (Gesamt-)Anzahl und Klasse der beschafften
und fiir die Erbringung von Dienstleistungen verwendeten StraBenfahrzeuge), die in den Anwendungsbereich des
Gesetzes fallen.

Die hiermit geregelten Dokumentationspflichten dienen der Sicherstellung der Einhaltung der festgelegten Min-
destziele. Zur Erfassung und Ubermittlung der betreffenden Daten sind diese fiir Beschaffungen gemiB § 3 iiber-
gangsweise ab dem 2. August 2021 nach der Durchfithrungsverordnung (EU) 2015/1986 zu dokumentieren. Ab
dem 25. Oktober 2023 erfolgt dann die Erfassung der Daten nach der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/1780
(,,elektronische Formulare - eForms*) unter Verwendung der TED-Datenbank (Tenders Electronic Daily* als On-
line-Version des Supplements zum Amtsblatt der Europdischen Union).

SchlieBlich kdnnen die konkreten Anforderungen und das Verfahren der Erfassung der Daten nach diesem Gesetz
vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur einvernehmlich durch Rechtsverordnung geregelt
werden. Dies ist insbesondere erforderlich, da derzeit davon auszugehen ist, dass nicht alle fiir die Bewertung der
Einhaltung der Mindestquoten erforderlichen Daten {iber TED erhoben werden konnen und daher eine ergénzende
Erhebung vorzusehen ist.

§ 9 fasst die notwendigen Bestimmungen fiir die turnusgeméfe Berichterstattung {iber die Umsetzungsmafinah-
men nach der Richtlinie (EU) 2019/1161 an die EU-Kommission sowie die Verpflichtungen zur Dateniibermitt-
lung und die Moglichkeit zur Erstellung von Statistiken zusammen.

Die Vorschrift normiert die Verpflichtung zur Berichterstattung {iber die Umsetzung der nach der Richtlinie (EU)
2019/1161 getroffenen Mafinahmen nach Art und Umfang sowie den regelmédfBigen Turnus an die Européische
Kommission.
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Zudem enthilt die Norm eine Ermichtigung zur Ubermittlung der Daten nach § 8 Absatz 4 an andere bzw. weitere
Gebietskorperschaften.

Ferner werden noch die Zulassigkeit und Notwendigkeit der Datenverarbeitung unter Beriicksichtigung entspre-
chender datenschutzrechtlicher Anforderungen normiert.

In Artikel 2 erfolgt die Aufthebung von § 68 Vergabeverordnung, dessen Regelungsgehalt wegen der Umsetzung
der gednderten Richtlinie 2009/33/EG in dem Gesetz zur Beschaffung sauberer StraBenfahrzeuge obsolet gewor-
den ist.

In Artikel 3 erfolgt entsprechend Artikel 2 die Aufhebung der durch dieses Gesetz ebenfalls obsolet gewordenen
Regelung von § 59 Sektorenverordnung.

Artikel 4 regelt das Inkrafttreten des Gesetzes.

111. Alternativen

Der Erlass eines EU-Rechtsaktes in Form einer Richtlinie ist gemaf Artikel 288 Absatz 3 des Vertrages iiber die
Arbeitsweise der Europdischen Union mangels unmittelbarer Geltung in den EU-Mitgliedstaaten im Hinblick auf
den konkreten Regelungsgegenstand verbindlich in nationales Recht in Form eines Legislativ- oder Exekutivaktes
umzusetzen.

Deutschland hat nach den unionsrechtlichen Vorgaben keinen inhaltsbezogenen Handlungsspielraum und muss
daher die unionsseitig verbindlich geregelten Verpflichtungen in nationales Recht umsetzen.

Aufgrund des Umfangs und der Komplexitit der gednderten Richtlinie 2009/33/EG sowie den damit verbundenen
Erweiterungen des Anwendungsbereichs kommt eine unmittelbare Anderung bzw. Anpassung der Vergabever-
ordnung (§ 68) nicht in Betracht. Insoweit bedarf es ma3geblich gestiitzt auf die Kompetenznorm im Bereich der
Luftreinhaltung einer Umsetzung der spezifischen Anforderungen an die Mindestziele fiir die 6ffentliche Auf-
tragsvergabe in einem eigenstindigen Rechtsetzungsakt.

Iv. Gesetzgebungskompetenz

Die Gesetzgebungskompetenz des Bundes zum Erlass des vorliegenden Gesetzes ergibt sich aus der Kompetenz
des Bundes zur konkurrierenden Gesetzgebung im Bereich der Luftreinhaltung nach Artikel 74 Absatz 1 Num-
mer 24 des Grundgesetzes.

Maligebliches Ziel und Gegenstand des Gesetzes sind der Klimaschutz und damit der Schutz der natiirlichen Zu-
sammensetzung der Luft. Durch die Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 soll ein Nachfrageimpuls von
sauberen, d. h. emissionsarmen und emissionsfreien Fahrzeugen im Rahmen der 6ffentlichen Auftragsvergabe
gesetzt und gefordert werden. Damit wiederum sollen die Emissionen im Verkehrsbereich reduziert und der Bei-
trag Offentlicher Beschaffungsstellen zur Verringerung der CO»- und Luftschadstoffemissionen gestérkt werden.

Mit der Umsetzung der auf Artikel 192 Absatz 1 (i. V. m. Artikel 191) des Vertrages liber die Arbeitsweise der
Europédischen Union (AEUV) gestiitzten Richtlinie (EU) 2019/1161 fiir den Bereich ,,Umweltpolitik* sollen die
verkehrsbedingten gesundheits- und umweltschidlichen Luftschadstoffemissionen erheblich verringert werden.
Mit dem vorliegenden Gesetz werden im Wesentlichen MaBBnahmen umgesetzt, die die Forderung sauberer Fahr-
zeuge zum Ziel haben.

Regelungen zur Reduktion von CO»- und Luftschadstoffemissionen fallen anerkanntermaf3en unter die Gesetzge-
bungskompetenz der Luftreinhaltung.

Zudem erfolgt die konkurrierende Gesetzgebungskompetenz des Bundes zum Erlass des vorliegenden Gesetzes
auch aus Artikel 74 Absatz 1 Nummer 11 des Grundgesetzes (Recht der Wirtschaft).

Das oben beschriebene Ziel des Gesetzes soll wie dargestellt durch eine entsprechende Steuerung der Vergabe
von Offentlichen Auftragen erreicht werden, um einen Nachfrageimpuls nach sauberen Fahrzeugen zu setzen. Der
Begriff der Wirtschaft umfasst dabei wirtschaftsregulierende oder wirtschaftslenkende Normen, insbesondere sol-
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che, welche die Vergabe von 6ffentlichen Auftrigen regeln. Diesem Rechtsgebiet sind auch gesetzliche Regelun-
gen dariiber zuzuordnen, in welchem Umfang der &ffentliche Auftraggeber bzw. Sektorenauftraggeber bei der
Vergabeentscheidung iiber die in § 97 Absatz 3 GWB ausdriicklich vorgesehenen Kriterien hinaus andere oder
weitergehende Anforderungen an den Auftragnehmer stellen darf. Solche Anforderungen kdnnen auch in der Be-
riicksichtigung umweltbezogener Vorgaben hinsichtlich der Emissionen von Stralenfahrzeugen bestehen.

Die bundeseinheitliche Regelung der Materie nach Artikel 74 Absatz 1 Nummer 11 des Grundgesetzes ist gemaf
Artikel 72 Absatz 2 Variante 2 des Grundgesetzes zur Wahrung der Rechtseinheit im gesamtstaatlichen Interesse
erforderlich. Nach allgemeiner Auffassung ist dies dann der Fall, wenn eine Vielzahl von Regelungen auf Lén-
derebenen zu einer nicht hinnehmbaren Rechtszersplitterung fithren wiirde. Dies gilt insbesondere dann, wenn
eine bundesgesetzliche Regelung zwingend erforderlich ist, um Sekundirrecht der Européischen Union sachge-
recht umzusetzen. Die Richtlinie (EU) 2019/1161 beinhaltet Vorgaben und Mindestziele zur Beschaffung emis-
sionsarmer Fahrzeuge. Die Umsetzung dieser Vorgaben und Mindestziele kann sachgerecht nur auf Bundesebene
erfolgen. Es braucht ein koordinierendes Tétigwerden, das die Einhaltung der Vorgaben und Mindestziele, die
sich insgesamt an den Mitgliedstaat richten, auf gesamtstaatlicher Ebene einerseits sicherstellt und andererseits
flexible Losungen aufgrund regionaler Gegebenheiten zulésst. Eine eigenstindige Umsetzung durch die Bundes-
lander wiirde diesem Erfordernis nicht gerecht, da diese nicht die Moglichkeit zu einer hinreichenden Abstim-
mung untereinander hétten.

V. Vereinbarkeit mit dem Recht der Europiischen Union und vilkerrechtlichen Vertrigen

Das Gesetz dient der Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 zur Anderung der Richtlinie 2009/33/EG iiber
die Forderung sauberer und energieeffizienter Stralenfahrzeuge in nationales Recht. Deutschland ist hierzu ge-
mal Artikel 288 Absatz 3 AEUV verpflichtet. Das Gesetz verstoBt nicht gegen volkerrechtliche Vertrége.

VI Gesetzesfolgen

Der Gesetzesentwurf fiihrt dazu, dass zukiinftig Mindestziele fiir die 6ffentliche Auftragsvergabe bei der Beschaf-
fung und den Einsatz von bestimmten ,,sauberen® leichten und schweren Nutzfahrzeugen anzuwenden sind. Auf
diese Weise wird der Markt fiir saubere und energieeffiziente Fahrzeuge gefordert und der Anteil emissionsarmer
und emissionsfreier Fahrzeuge insbesondere im OPNV gesteigert. Dies dient der Einhaltung der Klimaziele der
Bundesregierung und der Luftreinhaltung.

1. Rechts- und Verwaltungsvereinfachung

Das Gesetz dient der Umsetzung und Einhaltung klima- und umweltverkehrspolitischer Ziele der EU, in dem in
den einzelnen EU-Mitgliedstaaten bestimmte Mindestziele bei der Beschaffung bestimmter sauberer Straenfahr-
zeuge eingehalten werden miissen.

Um diese Ziele zu erreichen, soll der Markt fiir saubere und energieeftiziente StraBenfahrzeuge in einfach hand-
habbarer Weise gefordert und belebt werden, um den Beitrag des Verkehrssektors zur Umwelt-, Klima- und Ener-
giepolitik der EU und damit auch in Deutschland zu verbessern.

2. Nachhaltigkeitsaspekte

Das Gesetz tragt zur Erreichung der Ziele im Bereich Emissionen von Luftschadstoffen (Indikator 3.2.a) der
Deutschen Nachhaltigkeitsstrategie bei, indem durch die Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 ein Nachfra-
geimpuls von sauberen, d.h. emissionsarmen und emissionsfreien Stra3enfahrzeugen im Rahmen der 6ffentlichen
Auftragsvergabe gesetzt und gefordert werden soll. Damit wiederum werden die Emissionen im Verkehrsbereich
reduziert.

Das Gesetz hat ggf. Auswirkungen auf den Bereich private und 6ffentliche Ausgaben fiir Forschung und Entwick-
lung (Indikator 9.1.), indem die Erh6hung der Nachfrage nach emissionsarmen und emissionsfreien Stralenfahr-
zeugen im Rahmen der 6ffentlichen Auftragsvergabe und die damit verbundene Begiinstigung einer breiteren
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Marktakzeptanz von derartigen Fahrzeugen Wissenschaft und Wirtschaft ermutigen, ihre Forschungs- und Ent-
wicklungsanstrengungen in diesem Marktsegment zu verstirken. Dies begiinstigt es, bewihrte technologische
Losungen zu verbessern und im Entdeckungsverfahren neue Losungen zu entwickeln.

Weitere Auswirkungen hat das Gesetz voraussichtlich auf den Bereich Endenergie-verbrauch, insbesondere im
Personenverkehr (Indikator 11.2.b) der deutschen Nachhaltigkeitsstrategie. Denn die oben beschriebenen Impulse
fiir die Verstirkung der Forschungs- und Entwicklungsanstrengungen auf dem Gebiet der schadstoffarmen Stra-
Benfahrzeuge werden neben der Effizienzsteigerung des Antriebs die gesamte Fahrzeugarchitektur in den Blick
nehmen und die Effizienzpotenziale durch einen sparsameren Betrieb und die Optimierung der verkehrlichen
Rahmenbedingungen heben.

Das Gesetz tragt zur Erreichung der Ziele im Bereich CO»-Emissionen von handelsiiblichen Kraftfahrzeugen der
offentlichen Hand (Indikator 12.3.b) der Deutschen Nachhaltigkeitsstrategie bei, weil bei der Beschaffung von
Fahrzeugen und Dienstleistungen durch dffentliche Auftraggeber und Sektorenauftraggeber als Mindestziele be-
stimmte Quoten nach § 6 einzuhalten sind. Die Quoten bestimmen sich als Mindestprozentsatz sauberer leichter
Nutzfahrzeuge, sauberer schwerer Nutzfahrzeuge einschlieBlich emissionsfreier schwerer Nutzfahrzeuge jeweils
an der Gesamtzahl der im Referenzzeitraum beschafften und in den Anwendungsbereich dieses Gesetzes fallen-
den Stralenfahrzeuge.

SchlieBlich hat das Gesetz Auswirkungen auf den Bereich Treibhausgasemissionen (Indikator 13.1.a) der Deut-
schen Nachhaltigkeitsstrategie, weil es einen Beitrag zu einer rascheren Dekarbonisierung des Verkehrssektors
leistet und damit eine zielgerichtete Mafinahme zum Klimaschutz darstellt.

Das Gesetz stellt ein wichtiges Instrument zum Schutz der Umwelt, insbesondere des Klimas, einschlieBlich der
Einhaltung der Grenzen der 6kologischen Belastbarkeit im regionalen und globalen Raum dar. Denn es zwingt
dazu, im Rahmen der 6ffentlichen Auftragsvergabe emissionsarme und emissionsfreie Stralenfahrzeuge zu be-
vorzugen und so zu einer Senkung der Treibhausgasemissionen beizutragen. Dies wiederum hat wegen der Vor-
bildfunktion der 6ffentlichen Hand im Bereich des nachhaltigen Konsums — wie auch in § 15 Klimaschutzgesetz
sowie im Klimaschutzprogramm 2030 vorgeschrieben - Einfluss auf das Beschaffungsverhalten anderer Besteller
von StraBlenfahrzeugen fiir deren Flotten und begiinstigt so den Weg in eine emissionsarme und emissionsfreie
Mobilitét.

Insgesamt sind die mit dem vorliegenden Gesetz verbundenen Ziele mittel- bis langfristig von erheblicher Bedeu-
tung fiir die Verbesserung der Klimabilanz im Verkehrssektor und die Regelungen insofern dauerhaft tragfahig.

3. Haushaltsausgaben ohne Erfiillungsaufwand

Einzelplan 04 — Bundeskanzlerin und Bundeskanzleramt

Fiir das BKAmt und den Geschéftsbereich werden folgende Mehrausgaben fiir die Beschaffung von sauberen und
energieeffizienten Dienst-Kfz kalkuliert: 556 000 Euro im Haushaltsjahr 2021, 573 000 Euro im Haushaltsjahr
2022, 590 000 Euro im Haushaltsjahr 2023, 608 000 Euro im Haushaltsjahr 2024, 626 000 Euro im Haushaltsjahr
2025, 680 000 Euro im Haushaltsjahr 2026, 701 000 Euro im Haushaltsjahr 2027, 722 000 Euro im Haushaltsjahr
2028, 744 000 Euro im Haushaltsjahr 2029 und 766 000 Euro im Haushaltsjahr 2030.

Die Mehrausgaben fiir die Bereitstellung der erforderlichen Tank -und Ladeinfrastruktur konnen kurzfristig nicht
ermittelt werden. Personelle Mehrausgaben im Bereich Vergabe einschl. Berichterstattung ergeben sich aktuell
nicht.

Einzelplan 05 — Auswértiges Amt

Der inlédndische Fuhrpark und Infrastruktur des Auswértigen Amtes ist bereits vollumfénglich auf die Beschaffung
emissionsarmer Stralenfahrzeuge inkl. der erforderlichen Ladeinfrastruktur umgestellt, daher entstehen keine ab-
sehbaren Mehrausgaben ab Sommer 2021.

Hinsichtlich des Fuhrparks an den EU-Auslandsvertretungen des Auswértigen Amtes im Einzelplan 05 konzent-
rieren sich die Mehrausgaben auf Beschaffungen von Dienst-KfZ fiir den Einsatz an den Auslandsvertretungen.
Fiir den Auslands-Fuhrpark kommen folgende Mehrausgaben in Betracht: 102 000 Euro im Haushaltsjahr 2021,
105 000 Euro im Haushaltsjahr 2022, 108 000 Euro im Haushaltsjahr 2023, 111 000 Euro im Haushaltsjahr 2024,
115 000 Euro im Haushaltsjahr 2025, 118 000 Euro im Haushaltsjahr 2026; 122 000Euro im Haushaltsjahr 2027,
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126 000 Euro im Haushaltsjahr 2028, 130 000 Euro im Haushaltsjahr 2029 und 134 000 Euro im Haushaltsjahr
2030.

Mehrausgaben fiir die EU-Infrastruktur des Auswértigen Amtes lassen sich nicht prognostizieren, da sie auch von
der Entwicklung Infrastruktur im Gastland abhingig ist. Derzeit werden 55 Ladestationen des AA in den EU-
Gastlandern bereitgestellt. Insgesamt sind zusétzlich 12 Ladestationen noch geplant.

Im Bereich der Auftragsvergaben des Auswirtigen Amtes entstehen keine Folgekosten, da die gesetzlichen Re-
gelungen insb. Auswirkungen auf die Markterkundung, die Ausgestaltung der Leistungsbeschreibung und die
spatere Verwendung der Stralenfahrzeuge (insb. Ladeinfrastruktur, Wartung u.a.) haben. Diese Tatigkeiten sind
allerdings beim jeweiligen Bedarfstriager angesiedelt und haben i.d.R. keine signifikanten Auswirkungen auf die
Durchfiihrung von Vergabeverfahren.

Einzelplan 06 — BMI

Fiir den Einzelplan 06 (BMI mit Geschéftsbereich) entstehen insgesamt ca. 364 905 000 Euro an Mehraufwen-
dungen (fiir KfZ-Umstellung: ca. 51 025 000 Euro, fiir (Lade-)Infrastruktur: ca. 313 880 000 Euro).

Es werden folgende zusétzliche Planstellen bendtigt: 0,5 x A8,2 x A13g,4x A13h,3 x A 14.
Einzelplan 07 — BMJV

Im Einzelplan 07 entstehen Mehrausgaben flir Gerichte und Behorden im Geschiftsbereich des BMJV fiir die
Beschaffung von sauberen und energieeffizienten Dienst-Kfz in Héhe von 169.300 Euro in den Haushaltsjahren
2022 bis einschlieBlich 2030. Hinsichtlich der Kosten fiir die Ladeinfrastruktur ist von einer Gesamtsumme von
mindestens 70.000 Euro auszugehen. Insgesamt ist daher mit Mehrausgaben in Héhe von mindestens 239.300
Euro jéhrlich bis einschlieBlich 2030 zu rechnen.

BMIJV selbst erfiillt die im Gesetzentwurf genannte Quote fiir die Beschaffung von sauberen und energieeffizien-
ten Dienst-Kfz, sodass nach gegenwirtiger Einschétzung keine zusétzlichen Haushaltsmittel bendtigt werden.

Einzelplan 08 - BMF

Fiir die Bundesfinanzverwaltung als Normadressat entstehen im Einzelplan 08 Mehrausgaben fiir die Beschaffung
von sauberen und energieeffizienten Dienst-Kfz (handelsiibliche Fahrzeuge) bis zum Jahr 2030 in Héhe von
68 200 000 Euro.

Diese verteilen sich wie folgt: in Héhe von 6 000 000 Euro im Haushaltsjahr 2021, 6 100 000 Euro im Haushalts-
jahr 2022, 6 300 000Euro im Haushaltsjahr 2023 und 6 500 000 Euro im Haushaltsjahr 2024, 6 700 000 Euro im
Haushaltsjahr 2025, 6 900 000 Euro im Haushaltsjahr 2026, 7 100 000 Euro im Haushaltsjahr 2027, 7 300 000
Euro im Haushaltsjahr 2028, 7 500 000 Euro im Haushaltsjahr 2029 und 7 800 000 Euro im Haushaltsjahr 2030.

Die Mehrausgaben wurden mit Hilfe einer vereinfachten Kalkulation ermittelt, bei der davon ausgegangen wurde,
dass zum Erreichen der Mindestquoten jahrlich etwa 12,5% des Fahrzeugbestands ausgetauscht werden miissen.
Die dargestellten Mehrausgaben entsprechen der Differenz der Richtpreise fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmo-
toren und fiir batteriebetriebene Fahrzeuge.

Fiir die Tank- und Ladeinfrastruktur der sauberen und energieeffizienten Fahrzeuge werden dariiber hinaus im
Einzelplan 08 nicht quantifizierbare Mehrausgaben entstehen. Eine Quantifizierung der Mehrausgaben fiir die
Infrastruktur ist derzeit nicht moglich, da diese insbesondere davon abhéngig ist, welche Ladesystemen (z. B.
Schnelllader, Wallboxsysteme) liegenschaftsabhingig beschafft, welche Beschaffungsart (z.B. Miete oder Kauf)
im Einzelfall gewéhlt und wie das Verhiltnis von Fahrzeugen und Ladeséulen ausgestaltet werden soll.

Einzelplan 09 —- BMWi

Fiir das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie einschlieBlich des Geschéftsbereichs entstehen im Einzel-
plan 09 in den nichsten 10 Jahren voraussichtlich Mehrausgaben in Hohe von insgesamt 2 805 000 Euro.

Diese verteilen sich wie folgt: 246 088 Euro im Haushaltsjahr 2021, 196 202 Euro im Haushaltsjahr 2022, 225 72
Euro im Haushaltsjahr 2023, 248 321 Euro im Haushaltsjahr 2024, 284 435 Euro im Haushaltsjahr 2025, 294 311
Euro im Haushaltsjahr 2026, 337 250 Euro im Haushaltsjahr 2027, 337 997 Euro im Haushaltsjahr 2028, 329 724
Euro im Haushaltsjahr 2029, 304 818 Euro im Haushaltsjahr 2030.
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Einzelplan 10 — BMEL

Fiir das BMEL und den Geschiéftsbereich als Normadressat entstehen im Einzelplan 10 Mehrausgaben fiir die
Beschaffung von sauberen und energieeffizienten Dienst-Kfz (handelsiibliche Fahrzeuge) in Hohe von mindes-
tens 347 700 Euro im Haushaltsjahr 2021; 345 500 Euro im Haushaltsjahr 2022; 409 800 Euro im Haushaltsjahr
2023; 299 200 Euro im Haushaltsjahr 2024; 297 100 Euro im Haushaltsjahr 2025; 310 600 Euro im Haushaltsjahr
2026; 285 000Euro im Haushaltsjahr 2027; 299 200 Euro im Haushaltsjahr 2028; 285 000 Euro im Haushaltsjahr
2029; 299 200 Euro im Haushaltsjahr 2030. Die Mehrausgaben wurden anhand der voraussichtlichen Ersatzbe-
schaffungen in den betroffenen Haushaltsjahren ermittelt. Die dargestellten Mehrausgaben entsprechen der Dif-
ferenz der Richtpreise flir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren und fiir batteriebetriebene Fahrzeuge.

Einzelplan 11 — BMAS

Beim BMAS im Einzelplan 11 entstehen fiir die Beschaffung sauberer Fahrzeuge Mehrausgaben in Hohe von ca.
55 600 Euro in dem Haushaltsjahr 2022 sowie ca. 49 000 Euro in dem Haushaltsjahr 2023. Ab dem Haushaltsjahr
2024 reduzieren sich die Mehrausgaben auf ca. 31 000 Euro.

Fiir die Bereitstellung der erforderlichen Tank- und Ladeinfrastruktur entstehen einmalige Anschaffungskosten
von ca. 116 950 Euro sowie anschlielend jahrliche Wartungskosten von ca. 1 840 Euro. Ob beim BMAS Mehr-
ausgaben entstehen hdngt davon ab, ob die bestehende Ladeinfrastruktur aufgrund des Gesetzes ausgebaut werden
muss. Dies kann derzeit nicht beurteilt werden.

Im Geschiftsbereich wird ein personeller Mehraufwand von 1,5 Stellen gD einschlieBlich dazugehériger Sach-
mittel erwartet. Im Ubrigen sind keine Mehrausgaben zu erwarten.

Einzelplan 12 — BMVI

Mehrausgaben fiir die Beschaffung von Dienst-PKW werden im BMVI im Einzelplan 12 auf Grund des Gesetzes
nicht erwartet. Die Beschaffungsquote wird im gesamten Geschiftsbereich des BMVI bereits jetzt umgesetzt.

Einzelplan 14 - BMVg

In den Jahren 2021 bis 2024 entstehen im Einzelplan 14 nach heutigem Stand Mehrausgaben fiir die Schaffung
der infrastrukturellen Voraussetzungen, die fiir die Errichtung der Ladevorrichtungen erforderlich sind. Zudem
entstehen Ausgaben fiir die Differenz der hoheren Bereitstellungskosten fiir Elektrofahrzeuge im Vergleich zu
den Bereitstellungskosten herkdmmlicher Verbrennerfahrzeuge. Die angegebenen Ausgaben sind Schéitzungen
auf Basis bisheriger Erfahrungswerte.

Es entstehen voraussichtlich Mehrausgaben fiir Infrastruktur in Héhe von 20 000 000 Euro, die sich wie folgt
aufteilen: 4 000 000 Euro im Haushaltsjahr 2021, 4 000 000 Euro im Haushaltsjahr 2022, 4 000 000 Euro im
Haushaltsjahr 2023 Euro, 8 000 000 Euro im Haushaltsjahr 2024.

Fiir die Differenzkosten hinsichtlich Fahrzeuge entstehen Mehrausgaben in Hohe von insgesamt 7 726 000 Euro,
die sich wie folgt aufteilen: 415 000 Euro im Haushaltsjahr 2021, 1462 000 Euro im Haushaltsjahr 2022,
2 448 000 Euro im Haushaltsjahr 2023, 3 401 000 Euro im Haushaltsjahr 2024.

Einzelplan 15 - BMG

Der Fuhrpark des BMG hilt bereits jetzt die Mindestziele fiir die Beschaffung sauberer Fahrzeuge ein. Auswir-
kungen auf die Haushaltsausgaben im Einzelplan 15 sind daher durch das Gesetz nicht zu erwarten.

Einzelplan 16 - BMU

Es wird davon ausgegangen werden, dass allein gesetzesbedingt keine weiteren Mehrausgaben im BMU inkl.
Geschiftsbereich im Einzelplan 16 entstehen. Der Fuhrpark des BMU hilt bereits jetzt die Mindestziele fiir die
Beschaffung sauberer Fahrzeuge ein, zusitzliche Kosten in der Beschaffung entstehen dadurch nicht. Sofern im
weiteren Verfahren (z.B. Verwaltungsvorschrift) andere Quoten festgelegt werden sollten, wire diese Aussage zu
andern.

Einzelplan 17 — BMFSFJ

Es wird davon ausgegangen, dass im BMFSFJ einschlieSlich der Geschéftsbereichsbehdrden keine zusitzlichen
Mehrausgaben entstehen. Der Fuhrpark des BMFSF]J erfiillt bereits die im Gesetz genannten Mindestziele fiir die
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Beschaffung sauberer Fahrzeuge. Fiir die Schaffung nétiger Ladeinfrastruktur lassen sich die Kosten noch nicht
abschétzen.

Einzelplan 19 — Bundesverfassungsgericht

Das Bundesverfassungsgericht erfiillt bereits heute die Vorgaben. Eventuell dennoch zu erwartende Mehrausga-
ben konnen nicht beziffert werden.

Durch die Schaffung einer entsprechenden Ladeinfrastruktur werden Ausgaben von ca. 24 TEuro entstehen, die
in den Haushaltsjahren ab 2022 im Einzelplan 19 zu etatisieren sind.

Einzelplan 20 — BRH
Im Einzelplan 20 des Bundesrechnungshofes entstehen keine Mehrausgaben.
Einzelplan 21 — BfDI

Fiir den BfDI als Normadressat entstehen im Einzelplan 21 {iberschldgig Mehrausgaben fiir das Leasing von sau-
beren und energieeffizienten Dienst-Kfz (handelsiibliche Fahrzeuge) in Héhe von 2.000 Euro im Haushaltsjahr
2021, 5.300 Euro im Haushaltsjahr 2022, 5.500 Euro im Haushaltsjahr 2023 und 5.600 Euro im Haushaltsjahr
2024. Fiir die Bereitstellung der Infrastruktur (insbes. Ladeséulen und Anschliisse) ist fiir die Haushaltsjahre 2021
und 2022 jeweils mit Kosten in Héhe von 5.000 Euro zu rechnen.

Einzelplan 23 — BMZ

Das BMZ erfiillt die im Gesetzentwurf genannte Quote, insofern werden fiir den Geschéftsbereich des BMZ keine
zusétzlichen Haushaltsmittel benotigt.

Einzelplan 30 - BMBF
Im Einzelplan 30 des BMBF entstehen keine Mehrausgaben.

Der durch die Umsetzung entstehende Mehrbedarf an Sach- und Personalmitteln fiir die Bundesressorts soll fi-
nanziell und stellenmifBig im jeweiligen Einzelplan ausgeglichen werden.

4. Erfiillungsaufwand

a) Erfiillungsaufwand fiir Biirgerinnen und Biirger
Es wird kein Erfiillungsaufwand fiir Biirgerinnen und Biirger neu eingefiihrt, geéindert oder aufgehoben.
b) Erfiillungsaufwand fiir die Wirtschaft

Die Vorgaben ergeben einen Erfiillungsaufwand der Wirtschaft in Héhe von ca. 280 000 Euro jéhrlich, wobei in
den ersten zehn Jahren der Umsetzung bis 2030 mit einem durchschnittlichen Kostenaufwand von 180 000 Euro
jéhrlich gerechnet wird.

Die Kosten setzen sich zusammen zum einen aus Kosten fiir die Anschaffung von sauberen und emissionsfreien
Fahrzeugen fiir die Erbringung von Dienstleistungen fiir 6ffentliche Auftraggeber, um die jeweiligen Mindestziele
zu erfiillen. Im Mittelpunkt steht hierbei die Beauftragung von Leistungen zur Post- und Paketbeforderung, weil
die anderen durch das Gesetz angesprochenen Leistungen zumeist durch die 6ffentliche Hand selbst gestellt wer-
den. Dabei wird von jéhrlich 26 bis 2026 bzw. 27 ab 2026 neu anzuschaffenden von auflen aufladbare Elektro-
fahrzeuge oder Gasfahrzeugen (23 Fahrzeuge der Klasse N1, 0,8 bzw. 1,2 der Klasse N2 und 1,5 bzw. 2,2 der
Klasse N3) fiir die Post- und Paketbeforderung ausgegangen, fiir die mit Mehrkosten fiir die Anschaffung der
Fahrzeuge jeweils zwischen 3 000 (N1) und 35 000 Euro (N3) pro Fahrzeug fiir saubere Fahrzeuge der Klassen
N1 bis N3 im Gegensatz zu Dieselfahrzeugen gerechnet wurde.

Die geringe Zahl notwendiger Neuanschaffungen ergibt sich aus einem bereits hohen Bestand an sauberen Fahr-
zeugen bei einem Teil der Dienstleister in diesem Segment. Zur Ermittlung der Kostenwerte wurden neben den
Anschaffungskosten auch Kostenunterschiede im Betrieb fiir Kraftstoffpreis, Wartungskosten, Mautreduktion
und Steuerreduktionen beriicksichtigt und einberechnet.

Eine Preisdegression von Batterien wurde nicht einberechnet, weil in den néchsten Jahren zunichst von einer
Steigerung der Reichweite auszugehen ist. Die Kosten steigen in den ersten zehn Jahren an, da stetig weitere
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Fahrzeuge bis zum Erreichen der Mindestquote dem Gesamtbestand hinzugefiigt werden. Im Durchschnitt dieser
zehn Jahre ergeben sich so die Kosten von 180 000 Euro, die im ersten Jahr geringer, im zehnten Jahr entsprechend
hoher ausfallen. Hierbei wurde fiir die Kalkulation angenommen, dass jahrlich 10 Prozent des Fahrzeugbestands
ausgetauscht werden muss. Die Anschaffungskosten bei Kauf eines Fahrzeugs wurden hierbei so kalkuliert, dass
nicht der komplette Kaufpreis pro Jahr kalkuliert wurde, sondern der Kaufpreis abziiglich eines Wiederverkaufs-
werts, um mit den Kosten fiir Leasing gemeinsam berechnet werden zu konnen.

Ab dem elften Jahr bleiben die Kosten bei einer angenommenen gleichmifBigen Beschaffung kalkulatorisch bei
280 000 Euro konstant, da ein anteilig neu anzuschaffendes geleastes bzw. gekauftes sauberes oder emissions-
freies Fahrzeug ein bereits im Bestand befindliches sauberes oder emissionsfreies ersetzt und nicht wie in den
ersten zehn Jahren ein Fahrzeug, dass diese Kriterien nicht erfiillt.

Durch das Gesetz werden zum anderen administrative Kosten bei Unternehmen durch die Beibringung von Nach-
weisen fiir den Einsatz von sauberen und emissionsfreien Fahrzeugen erzeugt. Die Gesamtkosten fiir administra-
tive Aufgaben werden mit 76 .000 Euro jéhrlich kalkuliert, die sich aus zwei Bereichen zusammensetzen. Bei
Dienstleistungen wird mit Kosten in Hohe von 17 000 Euro gerechnet, die sich aus einer angenommenen Anzahl
von 1 000 Auftrdgen, einem Zeitaufwand von 30 Minuten und einem Stundensatz von 34,50 Euro ergeben.

Die von den Unternehmen im Rahmen der Beschaffung von Fahrzeugen durch 6ffentliche Auftraggeber zu er-
bringenden Nachweise werden mit Kosten in Hohe von 59 000 Euro beziffert. Diese ergeben sich aus einem Wert
von insgesamt kalkulierten 3 400 Vergaben, einer Bewerbung von drei Unternehmen pro Vergabeverfahren sowie
einem Zeitaufwand von 10 Minuten zur Beibringung von Nachweisen oder Kalkulationen bei einem Stundensatz
in H6éhe von 34,50 Euro.

Es entstehen zudem einmalige Kosten in Hohe von 94 000 Euro, die innerhalb von zehn Jahren anfallen. Als
einmalige Kosten wurde die Anschaffung von nicht 6ffentlicher Ladeinfrastruktur angesetzt. Es wurde kalkulato-
risch von 23,408 Ladeséulen ausgegangen, mit durchschnittlichen Kosten von 4 .000 Euro pro Ladesiule, die im
Schnitt fiir je 10 Hybrid-Fahrzeuge genutzt werden.

Die Belange mittelstdndischer Unternehmen wurden nach dem Leitfaden zur Beriicksichtigung der Belange mit-
telstindischer Unternehmen (KMU) in der Gesetzesfolgenabschitzung (KMU-Test) gepriift. Danach ergeben sich
durch die Umsetzung des Regelungsvorhabens unter anderem einmalige und laufende Investitionen. In der Praxis
werden im Bereich des OPNV allerdings nur wenige KMU davon betroffen sein. Zum einen ist der GroBteil der
Verkehrsunternehmen 6ffentlich und nicht privat organisiert (nach Angaben des Statistischen Bundesamtes betrug
der Anteil privater Unternehmen im OPNV beispielsweise im Jahr 2018 nur 11%). Zum anderen werden Ver-
kehrsdienstleistungen in der Regel gemeinwirtschaftlich erbracht. In diesem Fall erhalten die Unternehmen im
Rahmen des 6ffentlichen Auftrages einen individuellen Zuschuss des Aufgabentragers, so dass davon auszugehen
ist, dass die Mehrkosten fiir die Beschaffung von sauberen Fahrzeugen im Rahmen dieses Auftrages damit abge-
deckt werden.

Zur Entlastung von KMU wird im Rahmen des Anwendungsbereichs des Gesetzes fiir 6ffentliche Dienstleis-
tungsauftrige im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 von einer flexiblen Gestaltung der dort geregelten
Schwellenwerte Gebrauch gemacht. Damit wird eine hohe investive Belastung bei der Erbringung von Dienst-
leistungen fiir KMU vermieden, weil das Gesetz insoweit bei einer Unterschreitung der Schwellenwerte keine
Anwendung findet.

Zudem wird sich mit der vorgesehenen CO»-Bepreisung und den damit steigenden Kosten fiir fossile Brennstoffe
perspektivisch die Wirtschaftlichkeit von sauberen Fahrzeugen im Verkehrsbereich und erh6hen. Weiter kiindigte
die EU-Kommission im Mai 2020 im Rahmen des Aufbauinstruments ,,Next Generation EU* die gezielte Forde-
rung von sauberen Fahrzeugen an.

¢) Erfiillungsaufwand der Verwaltung

Fiir die Verwaltung des Bundes entsteht ein jahrlicher Erfiillungsaufwand in Héhe von rund 1290 000 Euro,
wobei in den ersten zehn Jahren mit einem Kostenaufwand von 1 110 000 Euro jahrlich gerechnet wird.

Die Kosten entstehen zum einen durch die Anschaffung von sauberen Fahrzeugen und damit verbunden notwen-
diger Infrastruktur im Rahmen der Beschaffung eigener Fahrzeuge. Hierbei wird mit einer Zahl von rund 1 570
jéhrlich neu zu beschaffenden sauberen oder emissionsfreien von aullen aufladbare Hybridelektrofahrzeugen ge-
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rechnet, fiir die mit Mehrkosten fiir die Anschaffung der Fahrzeuge von jeweils 3 000 bis 35 000 Euro pro Fahr-
zeug im Gegensatz zu Dieselfahrzeugen entstehen. Der weit iiberwiegende Anteil liegt hierbei im Bereich der
Fahrzeugklasse M1.

Ebenso wurden Kostenunterschiede im Betrieb fiir Kraftstoffpreis, Wartungskosten und Steuerreduktionen be-
rlicksichtigt und einberechnet. Eine Preisdegression von Batterien wurde hingegen nicht einberechnet. Die Kosten
steigen in den ersten 10 Jahren an, da stetig weitere Fahrzeuge bis zum Erreichen der Mindestquote dem Gesamt-
bestand hinzugefligt werden. Im Durchschnitt dieser 10 Jahre ergeben sich so die Kosten von 1,11 Mio. Euro pro
Jahr. Hierbei wurde fiir die Kalkulation angenommen, dass jahrlich 30 Prozent des Fahrzeugbestands ausgetauscht
werden muss. Zur Angleichung der weiteren Berechnungen wurde ein Durchschnittswert fiir zehn Jahre kalku-
liert. Die Anschaffungskosten bei Kauf eines Fahrzeugs wurden hierbei so kalkuliert, dass nicht der komplette
Kaufpreis pro Jahr kalkuliert wurde, sondern der Kaufpreis abziiglich eines Wiederverkaufswerts, um mit den
Kosten fiir Leasing gemeinsam berechnet werden zu kdnnen. Ab dem elften Jahr bleiben bei einer angenommenen
gleichméBigen Beschaffung die Kosten kalkulatorisch bei 1 290 000 Euro pro Jahr konstant, da ein anteilig neu
anzuschaffendes geleastes bzw. gekauftes sauberes oder emissionsfreies Fahrzeug ein bereits im Bestand befind-
liches sauberes oder emissionsfreies ersetzt und nicht wie in den ersten 10 Jahren ein Fahrzeug, dass diese Krite-
rien nicht erfiillt.

Durch das Gesetz werden zum anderen administrativen Kosten verursacht, die sich auf 6 500 Euro jahrlich fiir die
Ergénzung von Vergabeunterlagen und Melde- und Dokumentationspflichten zu Vergaben belaufen. Es wird mit
einer Anzahl von 163 Vergaben pro Jahr gerechnet. Informationspflichten machen einen Anteil von ca. 8 000
Euro aus und bestehen aus der Pflicht zur Dokumentation und zum Monitoring sowie zur Erstellung eines Berichts
zur Umsetzung. Vergaben sind bereits jetzt schon in der TED-Datenbank (Tenders Electronic Daily-TED) der
EU-Kommission zu dokumentieren, wobei diese Datengrundlage insbesondere in der Anfangszeit zusitzlich ma-
nuell zu liberpriifen; auszuwerten und zu ergénzen ist.

Einmalig entstehen Kosten in Héhe von 2 360 000 Euro, die innerhalb von 10 Jahren anfallen. Diese bestehen
zum einen aus Anschaffungskosten fiir kalkulatorisch rund 560 nicht 6ffentliche Ladestationen in Hohe von
2 350 000 Euro. Es wird hierbei von 4 000 Euro pro Ladestation ausgegangen und einer Nutzung fiir im Schnitt
10 Hybrid-Fahrzeuge. Hinzu kommt ein einmaliger Einarbeitungsaufwand von 14 000 Euro bei angenommenen
360 Vergabestellen (10 % der Vergabestellen des Bundes) und einem Aufwand von einer Stunde (38,80 Euro
Stundensatz).

Fiir die Verwaltungen der Lander und Kommunen entsteht ein jahrlicher Erfiillungsaufwand in Hohe von rund
370 000 000 bis zu 540 000 000 Euro, wobei in den ersten 10 Jahren bis 2030 mit durchschnittlichen jéhrlichen
Kosten in Hohe von 163 000 000 bis zu 333 000 000 Euro gerechnet wird.

Die Kosten entstehen zum einen durch die Anschaffung von sauberen und emissionsfreien Fahrzeugen und, damit
verbunden, notwendiger Infrastruktur im Rahmen der Beschaffung eigener Fahrzeuge. Ein Grofteil der Kosten
(ca. 95 Prozent) entfillt dabei auf den Bereich der Busse im OPNV (M3). Dabei wird im Bereich des OPNV mit
einer Anzahl von 1140 jéhrlich neu anzuschaffenden sauberen sowie 1140 neu anzuschaffenden emissionsfreien
Bussen (Klasse M3) bis 2026 sowie 1 .650 jéhrlich neu anzuschaffenden sauberen sowie 1650 neu anzuschaffen-
den emissionsfreien Bussen von 2026 bis 2030 ausgegangen. Fiir diese entstehen im Vergleich zu Dieselfahrzeu-
gen Anschaffungsmehrkosten zwischen 35 000 und 250 000 Euro. Es wurde im Bereich des OPNV aufgrund der
derzeit geringeren Reichweite mit einer hoheren Anschaffungsquote gerechnet, um diese auszugleichen.

Zudem wurde mit 128 bzw. 192 (ab 2026) neu anzuschaffenden sauberen Hybrid- oder Gasfahrzeugen der Klasse
N3 insb. fiir Siedlungsabfille, 26 bzw. 39 (ab 2026) der Klasse N2, 695 der Klasse N1, 4 der Klasse M2 und 3.000
der Klasse M1 gerechnet, die An-schaffungsmehrkosten in Hohe von 3 000 bis 35 000 Euro verursachen.

Kostenunterschiede im Betrieb fiir Kraftstoffpreis, Batteriewechsel, Wartungskosten und Steuerbefreiungen wur-
den beriicksichtigt und einberechnet. Fiir die Batteriekosten wurden aufgrund heterogener Studien zwei Szenarien
gebildet. Im Szenario 1 werden jihrliche Kosten fiir die Klasse M3 von 105 000 Euro pro Fahrzeug geschitzt,
wobei davon ausgegangen wird, dass diese Batterien nach etwa 6 Jahren ausgewechselt werden miissen. Im Sze-
nario 2 werden hohere jahrliche Kosten fiir die Klasse M3 von 280 000 Euro pro Fahrzeug geschétzt. Eine Preisde-
gression von Batterien wurde hingegen nicht einberechnet, weil in den nichsten Jahren zunéchst von einer Stei-
gerung der Reichweite auszugehen ist. Die Kosten steigen in den ersten 10 Jahren an, da stetig weitere Fahrzeuge
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bis zum Erreichen der Mindestquote dem Gesamtbestand hinzugefiigt werden. Hierbei wurde fiir die Kalkulation
angenommen, dass jéhrlich 10 Prozent des Fahrzeugbestands ausgetauscht werden muss

Die Anschaffungskosten bei Kauf eines Fahrzeugs wurden hierbei so kalkuliert, dass nicht der komplette Kauf-
preis pro Jahr kalkuliert wurde, sondern der Kaufpreis abziiglich eines Wiederverkaufswerts, um mit den Kosten
fiir Leasing gemeinsam berechnet werden zu konnen. Ab dem elften Jahr bleiben die Kosten bei einer angenom-
menen gleichméBigen Beschaffung kalkulatorisch bei 370 000 000 (Szenario 1) bis zu 540 000 000 Euro (Szena-
rio 2) konstant, da ein neu anzuschaffendes geleastes bzw. gekauftes sauberes oder emissionsfreies Fahrzeug ein
bereits im Bestand befindliches sauberes oder emissionsfreies ersetzt und nicht wie in den ersten zehn Jahren ein
Fahrzeug, die diese Kriterien nicht erfiillt.

Durch das Gesetz werden zum anderen in der Gesamtkostendarstellung enthaltene administrative Kosten verur-
sacht, die sich auf 87 000 Euro jéhrlich fiir die Ergdnzung von Vergabeunterlagen und Melde- und Dokumentati-
onspflichten zu Vergaben belaufen. Aufwinde fiir die Priifung der Einhaltung der Mindestquoten sind in die Be-
rechnung eingeflossen. Es wird mit einer Anzahl von 3 250 Vergaben pro Jahr gerechnet. Informationspflichten
machen einen Anteil von ca. 43 000 Euro aus und betreffen die Meldung der Ergebnisse in TED. Vergaben sind
bereits jetzt schon in der TED-Datenbank (Tenders Electronic Daily) der EU-Kommission zu dokumentieren.

Es entstehen zusitzlich einmalige Kosten innerhalb von zehn Jahren von 1 620 000 000 Euro, die sich insbeson-
dere aus Kosten fiir die Anschaffung von nicht 6ffentlichen Ladestationen und Werkstattausriistung, vor allem im
Bereich des OPNV, zusammensetzen. Auf die Ladestationen entfillt dabei ein Anteil von 1 130 000 000 Euro mit
der hochsten Kostenkomponente bei Ladesdulen fiir rein elektrisch betriebene Busse (Klasse M3), die mit 80 000
Euro pro Ladeséule bei rund 14 000 Ladeséulen kalkuliert werden. Einen weiteren Bestandteil bilden administra-
tive Kosten in Form des einmaligen Einarbeitungsaufwandes von 105 000 Euro bei angenommenen 2 460 Verga-
bestellen (10% der Vergabestellen der Lander und Kommunen) und einem Aufwand von einer Stunde (39,60
Euro Stundensatz).

5. Weitere Kosten

Kalkulatorische Kosteniiberwilzungen auf die Fahrpreise je nach Preiselastizitit der Nachfrage aufgrund betriebs-
wirtschaftlicher Mehraufwendungen sollen vermieden werden. Auswirkungen auf das gesamtwirtschaftliche Ver-
braucherpreisniveau sind daher voraussichtlich nicht zu erwarten.

6. Weitere Gesetzesfolgen

Die Regelungen haben keine spezifischen Auswirkungen auf Verbraucherinnen und Verbraucher. Die in dem
Gesetz enthaltenen Regelungen betreffen mafigeblich die notwendigen nationalen Umsetzungsbestimmungen fiir
die Einhaltung von Mindestzielen bei der Beschaffung und Verwendung sauberer leichter und sauberer schwerer
Nutzfahrzeuge auf der Strae und Dienstleistungen, die von der Europdischen Union festgelegt wurden.

Diese haben keine unterschiedlichen Auswirkungen auf Frauen und Ménner und fithren somit auch nicht zu mit-
telbaren Beeintriachtigungen. Die fiir die 6ffentliche Auftragsvergabe normierten Umsetzungsbestimmungen wer-
den Frauen und Ménnern gleichermaflen gerecht.

VII.  Befristung; Evaluierung

Eine Befristung ist nicht vorgesehen, weil mit dem Gesetz nicht unmittelbar in den EU-Mitgliedstaaten geltendes
EU-Sekundérrecht zwingend in nationales Recht umgesetzt wird, welche keine Befristung vorsehen. Mit dem
Gesetz muss Deutschland daher dauerhaft sicherstellen, dass im Rahmen der 6ffentlichen Auftragsvergabe beim
Kauf bestimmter Stralenfahrzeuge die Energie- und Umweltauswirkungen, einschlielich des Energieverbrauchs,
der CO,-Emissionen und bestimmter Luftschadstoffemissionen wéhrend der gesamten Lebensdauer beriicksich-
tigt werden. Dies dient dazu, den Markt fiir saubere und energieeffiziente StraBenfahrzeuge zu fordern und zu
beleben sowie den Beitrag des Verkehrssektors zur Umwelt-, Klima- und Energiepolitik der EU zu verbessern.
Hierbei handelt es sich um eine Daueraufgabe, die naturgemal keine Befristung vorsieht.

Zudem besteht auch fiir die Beschaffung und den Einsatz sauberer StraBenfahrzeuge das Bediirfnis nach Rechts-
sicherheit, das insoweit eine unbefristete gesetzliche Regelung erfordert.
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Die Richtlinie (EU) 2019/1161 sieht einen Uberpriifungsmechanismus durch die EU-Kommission vor, in dessen
Rahmen gegebenenfalls Anderungsvorschliige zur Anpassung von Mindestzielen und Einbeziehung von Fahr-
zeugklassen in ihren Anwendungsbereich erarbeitet werden sollen. Grundlage hierfiir sind regelmifBige Berichte
der Mitgliedstaaten zur Umsetzung auf nationaler Ebene. Die Bundesregierung ist nach der Richtlinie verpflichtet,
erstmals zum 18. April 2026 und anschlieBend alle drei Jahre der EU-Kommission einen Bericht iiber die Umset-
zung der Richtlinie vorzulegen und dort iiber die Auswirkungen des Rechtsetzungsvorhabens zu berichten.

Die Bundesregierung beabsichtigt, dariiber hinaus die Auswirkungen des Rechtsetzungsvorhabens unter Beriick-
sichtigung der Ergebnisse der Evaluation der EU-Kommission zu evaluieren.

Im Rahmen der Evaluierung soll iiberpriift werden, ob und in welchem Umfang durch die Festlegung der Min-
destziele ein Nachfrageimpuls von sauberen, d. h. emissionsarmen und emissionsfreien, Fahrzeugen aufgrund
offentlicher Auftragsvergaben eingetreten ist. Dies erfolgt unter anderem durch die Feststellung, ob durch die
Anschaffung von CO,-emissionsfreien und extrem -emissionsarmen Stralenfahrzeugen erreicht werden konnte,
die Neuzulassungen von CO> ausstolenden StraBenfahrzeugen im Sinne der Richtlinie bis 2035 nach und nach
auf null zuriickzufahren. Indikatoren fiir die Zielerreichung sind damit die Anteile emissionsfreier und sauberer
Stralenfahrzeuge an der Gesamtzahl aller erfassten Fahrzeuge. Entsprechende Daten werden durch das KBA er-
hoben.

Zudem soll iiberpriift werden, ob durch die Beschaffung sauberer Straenfahrzeuge durch die 6ffentlichen Be-
schaffungsstellen eine breitere Marktakzeptanz von sauberen Fahrzeugen eingetreten bzw. zumindest erkennbar
ist. Als Indikator hierfiir konnte der Anteil sauberer StraBenfahrzeuge an der Gesamtzahl der Neuzulassungen von
PKWs in Deutschland gelten.

Die fiir die Evaluierung notwendige Datengrundlage zur Feststellung der mit dem Rechtsetzungsvorhaben beab-
sichtigten Zielerreichung folgt aus dem Vergleich der im Rahmen der Darstellung des Erflillungsaufwandes er-
mittelten und in einem bestimmen Umfang prognostizierten Daten mit den konkret zu ermittelnden Daten nach
dem Ende der jeweiligen Referenzzeitraume. Hierfiir bedarf es dann unter anderem der Ermittlung der Anzahl der
im Wege der (6ffentlichen) Vergabe beschafften sauberen Fahrzeuge im Anwendungsbereich des Rechtsetzungs-
vorhabens zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161. Die Ermittlung der betreffenden Daten kann iiber die
im Verfahren nach § 8 und 9 erhobenen und ausgewerteten Daten sowie iiber die bei den einschldgigen Spitzen-
verbénden, Landern und Kommunen (6ffentliche Beschaffungsstellen) vorgehaltenen Daten iiber die Beschaffung
bzw. den Bestand sauberer Fahrzeuge erfolgen. In der Evaluierung soll auch die technische Entwicklung von
Fahrzeugen mit besonderen Merkmalen Beriicksichtigung finden (siehe Begriindung zu § 4). In die Evaluation
koénnen ferner die allgemeinen Entwicklungen hinsichtlich der verkehrsbedingten, flotten- oder fahrzeugspezifi-
schen CO»- und Luftschadstoffemissionen sowie die Entwicklung der Luftqualititswerte (Immissionen) mitein-
bezogen werden. Immissionsdaten werden u.a. beim Umweltbundesamt erhoben.

Die Evaluierung wird erstmals nach Ablauf von fiinf Jahren nach dem Inkrafttreten des Gesetzes und auf der
Grundlage der Berichterstattung iiber die zur Umsetzung der Richtlinie durchgefiihrten Mafnahmen an die EU-
Kommission erfolgen. Die Bundesregierung wird hieriiber informieren und - falls notwendig - Anderungsvor-
schlédge fiir eine Anpassung des Gesetzes unterbreiten.

Dies betrifft beispielsweise die Uberlegung, aufgrund der mdglichen Verinderung der nationalen Ziele iiber die
Forderung sauberer und energieeffizienter StraBenfahrzeuge zur Unterstiitzung einer emissionsarmen Mobilitét
hohere als die von der EU festgelegten Mindestziele zu regeln. Eine Erhohung der Mindestziele konnte sich bei-
spielsweise daraus ableiten, dass die Vorgabe von verpflichtenden Mindestzielen fiir die Beschaffung einerseits
zu einer wirksamen Erhéhung des Anteils an sauberen StraBenfahrzeugen und andererseits auch zu einer Kosten-
senkung bei der Beschaffung gefiihrt hat.

Weiterhin kann gepriift werden, inwiefern zur weiteren Reduzierung der Emissionen hinsichtlich der CO»- und
Luftschadstoffen im Verkehrsbereich festgelegt werden soll, dass auch weitere Anbieter von Personenverkehrs-
dienstleistungen auf der Strafie vergleichbaren Anforderungen nach diesem Gesetz unterworfen werden, soweit
nicht bereits anderweitig hierfiir gesetzliche Bestimmungen geschaffen wurden.

Fiir den Taxen- und Mietwagenverkehr mit Fahrer zum Beispiel wurde bereits mit § 64 b Personenbeforderungs-
gesetz (PBefG) eine Norm im Rahmen des Maflnahmenpakets der Bundesregierung zum Klimaschutzprogramm
2030 geschaffen, welche den Landern die Moglichkeit gibt, die Einhaltung hoherer Emissionsstandards verlangen
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zu konnen. Der Anwendungsbereich dieser Regelung soll im Rahmen der aktuellen PBefG-Novelle auf sog. Ride-
Pooling-Verkehre ausgeweitet werden.

B. Besonderer Teil

Zu Artikel 1  (Gesetz iiber die Beschaffung sauberer Straflenfahrzeuge)

Zu § 1 (Allgemeiner Anwendungsbereich

§ 1 regelt den Anwendungsbereich des Gesetzes. Dieser dient - im Einklang mit dem verfassungsrechtlichen Rah-
men und den verkehrspolitischen Zielen - der Umsetzung der von der Européischen Union in der Richtlinie (EU)
2019/1161 festgelegten Mindestzielen fiir die 6ffentliche Auftragsvergabe bei der Beschaffung bestimmter Stra-
Benfahrzeuge und Dienstleistungen durch 6ffentliche Auftraggeber und Sektorenauftraggeber.

Absatz 1 regelt die Anwendung der Einhaltung von Mindestzielen fiir die 6ffentliche Auftragsvergabe bei der
Beschaffung bestimmter Stralenfahrzeuge und Dienstleistungen durch 6ffentliche Auftraggeber und Sektoren-
auftraggeber.

Absatz 2 normiert die Anwendbarkeit der allgemeinen vergaberechtlichen Bestimmungen in diesem Gesetz.

Zu § 2 (Begriffsbestimmungen)

In § 2 werden die notwendigen Begriffsdefinitionen fiir die Anwendung des Gesetzes geregelt. § 2 Nr. 2 stellt
deklaratorisch klar, dass Linienverkehrsgenehmigungen fiir eigenwirtschaftliche Verkehre keine ausschlieSlichen
Rechte im Sinne von § 100 GWB darstellen. Der Begriff der ,,sauberen leichten Nutzfahrzeuge™ nach § 2 Nr. 4
umfasst dabei auch Personenkraftwagen.

Zu § 3 (Sachlicher Anwendungsbereich)
§ 3 setzt Artikel 3 der Richtlinie (EU) 2019/1161 im Verhéltnis 1:1 um.

§ 3 normiert zunéchst die konkret unter den Anwendungsbereich des Gesetzes fallenden Vertragsarten bei der
Beschaffung von StraBenfahrzeugen unter Beriicksichtigung der Anwendung der einschldgigen EU-Vergabericht-
linien sowie die in den Anwendungsbereich des Gesetzes fallenden offentlichen Dienstleistungsauftrige und
Dienstleistungsauftrige iiber Verkehrsdienste. Hierbei erfolgt insbesondere in Nummer 2 unter Bezugnahme auf
die Anwendbarkeit der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 eine entsprechende Umsetzung und Differenzierung
nach Schwellenwerten. Damit soll im Rahmen der den EU-Mitgliedstaaten eingerdumten flexiblen Regelungsbe-
fugnissen sichergestellt werden, dass - zur Vermeidung einer hohen investiven Belastung bei der Erbringung von
Dienstleistungen - bei der Unterschreitung der geregelten Schwellenwerte - im Besonderen auch fiir kleine und
mittlere Unternehmen (KMU) - das Gesetz keine Anwendung findet. Fiir die Feststellung, ob ein Auftrag in den
Anwendungsbereich von § 3 Nummer 2 fillt, ist nicht das Verfahren zur Vergabe des Auftrags maligeblich, son-
dern das Erreichen des Schwellenwertes.

Zudem ist zu beriicksichtigen, dass unterhalb der EU-Schwellenwerte auch eine Erfassung der Beschaffungsdaten
iiber die Datenbank TED nicht erfolgt. Demzufolge bestiinde bei einer Anwendbarkeit des Gesetzes auch unter-
halb der bestehenden EU-Schwellenwerte die Notwendigkeit, zusétzlich ein eigenes nationales Monitoringsystem
mit entsprechendem zusitzlichen Biirokratie- und Kostenaufwand einfiihren zu miissen.

Die in den Anwendungsbereich des Gesetzes fallenden Dienstleistungsauftrige tiber Verkehrsdienste (Nummer 3)
betreffen StraBenfahrzeuge der Klasse M oder N gemdB Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe a und b der Verordnung
(EU) 2018/858 gemall Anlage 2 mit folgenden Zweckbestimmungen: offentlicher Verkehr (Strafe), Personen-
sonderbeforderung (Strafie), Bedarfspersonenbeforderung, Abholung von Siedlungsabfillen (eingeschlossen sind
auch Fahrzeuge der (Ab-)Wasserwirtschaft zum Transport/zur Entsorgung von Klér- und Fikalschlammen etc.),
Postbeforderung auf der Strafle, Paketbeforderung, Post- und Paketzustellung.

Unternechmen, die Verkehrsleistungen bzw. Verkehrsdienste im OPNV auf der Grundlage von besonderen oder

ausschlieBlichen Rechten erbringen, fallen als Sektorenauftraggeber in den Anwendungsbereich der RL
2009/33/EG.
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Nach Artikel 4 Nummer 2 der Richtlinie (EU) 2019/1161 findet keine Differenzierung des Anwendungsbereichs
nach Kriterien der Eigen- oder Gemeinwirtschaftlichkeit statt. Gemaf Artikel 4 Nummer 2 der Richtlinie (EU)
2019/1161 in Verbindung mit Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe b der Richtlinie 2014/25/EU sind Auftraggeber im
Sinne der Richtlinie (EU) 2019/1161 auch Stellen, die, ,,wenn sie keine 6ffentlichen Auftraggeber oder keine
offentlichen Unternehmen sind, eine Tatigkeit im Sinne der Artikel°8 bis 14 oder mehrere dieser Tatigkeiten auf
der Grundlage von besonderen oder ausschlieBlichen Rechten ausiiben, die von einer zustéindigen Behorde eines
Mitgliedstaats gewihrt wurden®. Die Europdische Union verfolgt mit der Richtlinie (EU) 2019/1161 unter ande-
rem das Ziel, einen moglichst umfassenden Nachfrageimpuls bei der grof3flaichigen Markteinfiihrung ,,sauberer*
Fahrzeuge zu erzeugen und Emissionen im Verkehrsbereich in grolerem Maf3e zu reduzieren.

Zu § 4 (Ausnahmen vom Anwendungsbereich)
§ 4 regelt einheitlich die Ausnahmen vom Anwendungsbereich fiir bestimmte Stralenfahrzeuge.

Absatz 1 normiert in Satz 1 die in Artikel 3 Absatz 2 der Richtlinie (EU) 2019/1161 bereits von Gesetzes wegen
vom Anwendungsbereich der Richtlinie ausgenommenen StraBenfahrzeuge. Hierbei handelt es sich im Regelfall
um spezielle Fahrzeugarten sowie insbesondere um solche, die nicht zur Giiter- oder Personenbeforderung geeig-
net sind, konstruiert und gebaut wurden. Es geniigt dabei, dass die Fahrzeuge zumindest auch fiir solche Zwecke
konstruiert und gebaut wurden (Multi-Use-Fahrzeuge). Zu diesen Fahrzeugen gehdren zum Beispiel Straenin-
standhaltungsfahrzeuge und Fahrzeuge fiir den Einsatzzweck als Schneepflug.

Eine Sonderregelung betrifft Reisebusse (Klasse M3 mit mehr als acht Sitzpldtzen, ohne Stehplétze und mit einer
zuldssigen Gesamtmasse von mehr als 5 Tonnen (§ 4 Absatz 2 Nummer 5). Diese Busse sind zur Personenbefor-
derung ausgelegt, werden aber wegen der geringfiigigen Rolle bei der Vergabe offentlicher Auftrige und ihrer
spezifischen betrieblichen Anforderungen vom Anwendungsbereich des Gesetzes ausgenommen. Umfasst von
der Ausnahme sind insbesondere solche Reisebusse, die von 6ffentlichen Auftraggebern im Rahmen von 6ffent-
lichen Personenverkehrsdiensten genutzt werden. Nach Satz 2 bezieht sich die Ausnahme nach Satz 1 indes nicht
auf M3 Fahrzeuge der Klasse A - kleine Busse - und M3 Fahrzeuge mit klassischer Aufbauart (Klasse I) - Stadt-
busse -.

Absatz 2 setzt die den EU-Mitgliedstaaten eingerdumte Moglichkeit um, bestimmte Fahrzeugkategorien fakulta-
tiv nach Artikel 2 der Richtlinie (EU) 2019/1161 vom Anwendungsbereich des Gesetzes auszunehmen. Dies be-
trifft neben Fahrzeugen der Bundeswehr bestimmte Fahrzeugkategorien, die fiir den Einsatz zur Erfiillung hoheit-
licher Aufgaben, wie z. B. durch die Polizei des Bundes und der Lander, Ordnungskrifte, Rettungswesen, Feuer-
wehr, Zivil- oder Katastrophenschutz; Zollverwaltung, vorgesehen und angepasst sind sowie Fahrzeuge mit be-
stimmter Zweckbestimmung, wie gepanzerte Fahrzeuge sowie solche zum Transport von Verletzten und Kranken.

Die Anpassungen von Einsatzfahrzeugen mit hoheitlicher Zweckbestimmung konnen sich beispielsweise auf den
Einbau spezieller Kommunikationsgerite oder Warnleuchten beziehen.

Insoweit nutzt § 4 zur Vermeidung einer unverhiltnisméBigen Belastung der 6ffentlichen Behorden und Betreiber
den vom Unionsgesetzgeber in der Richtlinie (EU) 2019/1161 eingerdumten Spielraum (Erwédgungsgrund 17),
um bestimmte Fahrzeugkategorien mit besonderen Merkmalen im Zusammenhang mit ihren betrieblichen Anfor-
derungen vom Anwendungsbereich des Gesetzes auszunehmen.

Im Rahmen der vorgesehenen Evaluierung wird die technische Weiterentwicklung auch von Fahrzeugen mit be-
sonderen Merkmalen Beriicksichtigung finden, mit dem Ziel den Fortbestand bzw. Wegfall der unverhéltnisma-
Bigen Belastung zu untersuchen. Voraussetzung fiir eine perspektivische Aufnahme in den Anwendungsbereich
des Gesetzes ist die zuverldssige technische Realisierbarkeit und Nutzbarkeit dieser Fahrzeuge. Als Grundlage
fiir die Evaluierung werden die betroffenen Ressorts dem Bundesministerium flir Verkehr und Infrastruktur die
Erkenntnisse aus den unter ihrer Federfiihrung laufenden Erprobungsvorhaben im Hinblick auf die Erfiillung der
taktisch-technischen Anforderungen von Einsatzfahrzeugen mit alternativen Antrieben iibermitteln. Die Uber-
mittlung der Informationen (z.B. in Form von Berichten) ist unabhingig vom Verfahren nach §§ 8 und 9.

Zu § 5 (Einhaltung von Mindestzielen)

In § 5 wird das Verfahren zur Umsetzung der jeweils prozentual nach zwei Referenzzeitrdumen unterteilten be-
stimmten Mindestziele innerhalb Deutschlands geregelt.
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Danach ergeben sich die von Deutschland insgesamt einzuhaltenden Mindestziele aus den fiir den jeweiligen
Zustindigkeitsbereich des Bundes und der Lander geltenden Mindestziele nach § 6 fiir die unter § 3 fallenden
Beschaffungen von Fahrzeugen und Dienstleistungen.

Absatz 1 setzt vollumfianglich die in Artikel 5 Absatz 1 der Richtlinie (EU) 2019/1161 festgelegten Mindestziele
fiir die offentliche Auftragsvergabe fiir den jeweiligen Anwendungsbereich nach § 3 Absatz 1 des Gesetzes um.
Dabei wird die foderale Organisationsstruktur innerhalb Deutschlands hinreichend beachtet, wonach die Aus-
iibung der staatlichen Befugnisse und die Erfiillung der staatlichen Aufgaben grundsitzlich Sache der Léander ist.

Es wird davon ausgegangen, dass die Regelung einer bundesweiten und flexiblen Umsetzung der Mindestziele
fiir die 6ffentliche Auftragsvergabe im Gegensatz zu dem Modell einer Mindestzielanwendung fiir jede einzelne
Beschaffung zielfithrend und am besten geeignet ist. Die Einhaltung der Mindestziele durch 6ffentliche Auftrag-
geber und Sektorenauftraggeber in den Landern sollen diese eigenverantwortlich fiir ihr Hoheitsgebiet regeln und
sicherstellen. Damit wird insbesondere gewéhrleistet, dass hinsichtlich der Einhaltung der Mindestziele moglich-
erweise ungleichméfig betroffene Gebiete/Regionen innerhalb eine Landes (urbane Metropolregionen, Ballungs-
zentren, landliche Regionen) nicht iibermafig belastet werden und insoweit ein Ausgleich innerhalb eines Landes
geschaffen werden kann. Die Lander sind insoweit frei in ihrer Entscheidung, entsprechend der bestehenden Ver-
waltungsebenen (Regierungsbezirke, Kreise bzw. Landkreise, (kreisfreie) Stddte und Gemeinden) unter Beriick-
sichtigung der in Absatz 1 genannten Faktoren hinsichtlich der Einhaltung der Mindestziele zu differenzieren.

Im Hinblick auf die einzuhaltenden Mindestziele durch 6ffentliche Auftraggeber und Sektorenauftraggeber in den
Léandern gilt, dass diese den in § 6 festgelegten Mindestzielen fiir eine Bundesquote entsprechen miissen.

Absatz 2 ermoglicht es den Landern unter Beriicksichtigung der in der Richtlinie (EU) 2019/1161 unter Erwa-
gungsgrund 19 genannten Belange bei der Umsetzung bzw. Einhaltung der Mindestziele verschiedene Faktoren,
wie zum Beispiel ldnder-, regionen- oder metropolenbezogene Strukturunterschiede in Form von Wirtschaftskraft,
Luftqualitit oder Bevolkerungsdichte etc. zu beriicksichtigen. Ferner wird durch die Formulierung ,,weiterer ver-
gleichbarer Kriterien” den Léndern ein flexibler und eigenverantwortlich auszugestaltender Spielraum erdftnet,
weitere Faktoren fiir die Einhaltung der Mindestziele zugrunde zu legen. Das kdnnten beispielsweise Merkmale
der Verkehrssysteme, Strategien zur Dekarbonisierung des Verkehrs und zur Verringerung der Luftverschmut-
zung sein. § 5 Absatz 1 Satz 1 stellt fiir den Bereich der Lander auf die Kommunalaufsicht als Landesaufsicht ab.

Zudem ist die Regelung einer sog. Bundesquote auch im Hinblick auf die Uberwachung und das Monitoring der
Einhaltung der Mindestziele geeignet, weil die EU-Kommission die Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161
ausschlieBlich anhand einer bundesweiten Gesamtquote fiir alle in den Anwendungsbereich der Richtlinie fallende
Beschaffungen innerhalb wéhrend der Referenzeitrdume iiberpriift.

Absatz 3 raumt den Landern zudem zur besseren und sicherzustellenden Einhaltung der Mindestziele in Deutsch-
land insgesamt die Moglichkeit ein, bei einer Untererfilllung der Mindestziele diese durch eine Verwaltungsver-
einbarung untereinander auszugleichen. Damit konnen die zum Teil erheblichen strukturellen und wirtschafts-
kraftbezogenen Unterschiede in einzelnen urbanen (Metropol)Regionen und Ballungszentren im Vergleich zu den
landlichen und eher strukturschwicheren Raumen in einzelnen Regionen durch eine Flexibilisierungslosung zwi-
schen den Landern zur Erreichung der bundesweiten Mindestziele fiir Deutschland insgesamt ausgeglichen wer-
den.

Bei einem Ausgleich muss sichergestellt werden, dass die von den Landern gemeinsam gebildete Quote auch die
Mindestquote in den betreffenden Landern erfiillt.

Den Léndern bleibt es unbenommen, die ndhere Ausgestaltung des Verfahrens zur Bildung einer gemeinsamen
Quote im Wege einer Verwaltungsvereinbarung rechtssicher zu regeln.

Absatz 4 besagt, dass die geméf Klimaschutzprogramm 2030 vereinbarten, ambitionierteren Mindestziele fiir die
Bundesverwaltung zu einem Ubertreffen der Mindestziele flihren.

Zu § 6 (Geltung und Berechnung von Mindestzielen)

In § 6 erfolgt die konkrete und unmittelbare Umsetzung von Artikel 5 Absatz 1 der Richtlinie (EU) 2019/1161 im
Hinblick auf die von der EU prozentual festgelegten Mindestziele fiir die 6ffentliche Auftragsvergabe und deren
Berechnung fiir die betreffenden Referenzzeitrdume. Referenzgrof3e ist dabei jeweils die Zahl der sauberen leich-
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ten und sauberen sowie emissionsfreien schweren Nutzfahrzeuge, die von den (6ffentlichen) Auftraggebern be-
schafft bzw. fiir die Erbringung von Dienstleistungen verwendet werden sollen. Geméll Anlage 2 gelten fiir die
sauberen leichten Nutzfahrzeuge in beiden Referenzzeitraumen unterschiedliche Emissionsgrenzwerte.

In Absatz 1 und 2 erfolgt die prozentuale Festlegung der Mindestziele fiir die 6ffentliche Auftragsvergabe, unter-
teilt nach den Referenzzeitrdumen. Es wird klargestellt, dass sich die Bundesverwaltung durch das Klimaschutz-
programm 2030 und das Klimaschutzgesetz in ihrer Vorbildrolle bereits hohere Mindestziele gesetzt hat und diese
fiir die 6ffentlichen Auftraggeber und Sektorenauftraggeber des Bundes verpflichtend anzuwenden sind.

Fiir saubere und emissionsfreie schwere Nutzfahrzeuge erfolgt innerhalb dieser Kategorie eine weitere Differen-
zierung nach Fahrzeugklassen (LKW und Busse).

Absatz 3 setzt eine bestehende unionsbestimmte Sonderregelung im Bereich der Beschaffung sauberer Busse der
Fahrzeugklasse M3 um, wonach fiir die Erflillung des fiir den jeweiligen Referenzzeitraum festgelegten Mindest-
ziels fiir die 6ffentliche Auftragsvergabe 50 % emissionsfreie schwere Nutzfahrzeuge nach der Definition geméal3
§ 2 Nummer 6 beschafft werden miissen.

In Absatz 4 wird der Regelung in Artikel 5 Absatz 2 der Richtlinie (EU) 2019/1161 folgend fiir die Berechnung
der Mindestziele der Geltungszeitpunkt klargestellt, zu dem die Auftragsvergabe zu beriicksichtigen ist.

Danach kommt es entscheidend auf das konkrete Datum der Zuschlagserteilung nach dem jeweils durchgefiihrten
Vergabeverfahren an. Nicht relevant im Sinne dieses Absatzes ist hingegen das mogliche mit dem Datum der
Auftragsvergabe nicht identische Datum der tatsdchlichen Beschaffung eines Straenfahrzeugs bzw. der Verwen-
dung eines Straflenfahrzeugs im Rahmen von Dienstleistungsauftrigen nach § 3.

Die Absitze 5 und 6 regeln jeweils das Verfahren bei der Berechnung der Mindestziele fiir die 6ffentliche Auf-
tragsvergabe im Hinblick auf die Beriicksichtigung der jeweiligen Stralenfahrzeuge je nach Auftragsart.

Absatz 7 setzt Artikel 5 Absatz 3 der Richtlinie (EU) 2019/1161 um, wonach auch grundsitzlich nachgeriistete
Stralenfahrzeuge, soweit diese als saubere bzw. emissionsfreie leichte oder schwere Nutzfahrzeuge gelten, bei
der Berechnung der Mindestziele beriicksichtigt werden konnen.

Absatz 8 regelt die Fortgeltung der fiir den zweiten Referenzzeitraum festgelegten Mindestziele fiir die 6ffentliche
Auftragsvergabe fiir aufeinander folgende Fiinfjahreszeitraume, soweit der Gesetzgeber fiir den Zeitraum ab dem
1. Januar 2031 keine neuen Mindestziele festgelegt haben sollte.

Zu § 7 (Aufgaben)

§ 7 regelt die Aufgaben des Bundes und der Lénder jeweils fiir ihren Zusténdigkeitsbereich. Bund und Lander
haben gemeinsam dafiir Sorge zu tragen, dass die vorgegebenen Mindestziele bei der Vergabe 6ffentlicher Auf-
trige und Auftrage fiir die Beschaffung von Stralenfahrzeugen und Dienstleistungen fiir die betreffenden Refe-
renzzeitrdume sowie bei einer eintretenden Fortgeltung der Mindestziele (§ 6 Absatz 8) auch dariiber hinaus fiir
die offentliche Auftragsvergabe und Auftragsvergabe eingehalten werden. Die Regelung gewéhrleistet damit die
effektive Umsetzung der unionsrechtlichen Vorgaben. § 7 Absatz 1 stellt fiir den Bereich der Lander auf die Kom-
munalaufsicht als Landesaufsicht ab. Die Lander sind aufgefordert, im Rahmen ihrer Zustidndigkeiten gegeniiber
den kommunalen Gebietskdrperschaften sicherzustellen, dass die in § 6 definierten Mindestziele von den 6ffent-
lichen Auftraggebern und Sektorenauftraggebern eingehalten werden.

Fiir die Uberwachung der Einhaltung kénnen die Lander beispielsweise auf in der TED-Datenbank der EU-Kom-
mission vorhandenen und 6ffentlich zugénglichen Daten zuriickgreifen bzw. auf die beim Bund gesondert erho-
benen oder aufbereiteten Beschaffungsdaten auf Antrag zuriickgreifen (§ 9 Absatz 4).

In § 7 Absatz 2 wird geregelt, dass der Bund in einer Verwaltungsvorschrift fiir die 6ffentlichen Auftraggeber und
Sektorenauftraggeber des Bundes weitergehende Regelungen festlegen kann. Diese sollen insbesondere reflektie-
ren, dass sich die Bundesregierung im Klimaschutzprogramm 2030 ambitioniertere Mindestquoten zur Erreichung
der Klimaneutralitit fiir die Bundesverwaltung auferlegt hat. In der Verwaltungsvorschrift kdnnen ferner Beson-
derheiten beriicksichtigt werden, die daraus resultieren, dass Dienstfahrzeuge des Bundes dauerhaft fiir den Ein-
satz im auBereuropidischen Ausland vorgesehen sind, wobei an dem jeweiligen Einsatzort saubere Stralenfahr-
zeuge oder die hierfiir erforderlichen Kraftstoffinfrastrukturen nicht am Markt verfiigbar sind. In der Verwal-
tungsvorschrift konnen ferner Besonderheiten beriicksichtigt werden, die daraus resultieren, dass Dienstfahrzeuge
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des Bundes dauerhaft fiir den Einsatz im auBlereuropdischen Ausland vorgesehen sind. Der Einsatz von Hybrid-
fahrzeugen im Nicht-EU-Ausland ist von dem Vorhandensein der entsprechenden Infrastruktur und Wartungs-
moglichkeiten abhdngig. Wenn Staaten nicht insgesamt die Einfuhr oder vor Ort-Beschaffung von StraBenfahr-
zeugen entsprechend den Mindestzielen der CVD-Richtlinie moglich machen, ist die Zielerreichung im Nicht-
EU-Ausland nicht durchsetzbar. Fiir die betreffende Beschaffungsstelle des Bundes kann in dem Fall eine verrin-
gerte Quote gelten.

Zu § 8 (Dokumentationspflichten, Monitoring)

§ 8 regelt die Erfassung der notwendigen Daten zur Uberpriifung und Sicherstellung der Einhaltung der festge-
legten Mindestziele.

Absatz 1 betrifft die von den 6ffentlichen Auftraggebern und Sektorenauftraggebern zwingende iibergangsweise
Verpflichtung zur Erfassung der in Absatz 1 genannten Daten im Rahmen der unter den Anwendungsbereich des
Gesetzes fallenden Vergabe offentlicher Auftriage ab dem 2. August 2021 nach der Durchfithrungsverordnung
(EU) 2015/1986 in den dafiir vorgesehenen Formularen des Anhangs 111 ,,Bekanntmachung vergebener Auftrige,
RL 2014/42/EU* und Anhang VI ,,Bekanntmachung vergebener Auftrige - Sektoren, RL 2014/25/EU*. Dabei ist
das Freitextfeld 11.2.14 ,,Zusétzliche Angaben‘ zu verwenden.

Absatz 2 legt fest, dass die Beschaffungsdaten nach Absatz 1 Nummern 1 bis 3 mit der Anwendbarkeit der Durch-
filhrungsverordnung (EU) 2019/1780 (,,elektronische Formulare - eForms®) ab dem 25. Oktober 2023 in den zur
Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 vorgesehenen Textfeldern des festgelegten Standardformulars der Ta-
belle 2 des Anhangs der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/1780 zu erfassen sind. Diese eForms befinden sich
derzeit in der Umsetzung.

Absatz 3 enthélt eine Sonderregelung fiir die Erfassung der entsprechenden Beschaffungsdaten in der Datenbank
TED.

Dies betrifft die Einbeziehung der Vergabe von Dienstleistungskonzessionen fiir 6ffentliche Personenverkehrs-
dienste mit Bussen nach der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 in den Anwendungsbereich der Richtlinie (EU)
2019/1161. Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe b) der Richtlinie (EU) 2019/1161 verweist zur Abgrenzung des Anwen-
dungsbereiches auf 6ffentliche Dienstleistungsauftrage im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007. Nach die-
ser Verordnung fallt unter den Begriff der 6ffentlichen Dienstleistungsauftriage auch die Vergabe von Dienstleis-
tungskonzessionen. Im Ergebnis werden daher auch Dienstleistungskonzessionen iiber Personenverkehrsdienst-
leistungen auf der Stra3e von der Richtlinie (EU) 2019/1161 erfasst.

Bei diesen Dienstleistungskonzessionen besteht indes keine unionsrechtlich bestimmte Verpflichtung zur Ver-
wendung der Standardformulare nach der Datenbank TED. Folglich bedarf es einer nationalgesetzlich bestimmten
Verpflichtung zur Erfassung der betreffenden Beschaffungsdaten in der Datenbank TED entsprechend den Ab-
sdtzen 1 und 2.

Zu § 9 (Berichterstattung, Dateniibermittlung, Statistik)

§ 9 normiert neben den Berichtspflichten {iber die Umsetzung der nach der Richtlinie (EU) 2019/1161 getroffenen
MaBnahmen gegeniiber der EU-Kommission und ermichtigt das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur zum Erlass einer Rechtsverordnung zur ergéinzenden Datenerhebung und Ubertragung der Berichts-
pflichten. Absatz 1 regelt die inhaltlichen Anforderungen an die der EU-Kommission zu {ibermittelnden Daten.

Absatz 2 regelt den zu beachtenden regelméfligen Zeitrahmen fiir die Berichterstattung.

Absatz 3 sieht eine Verordnungsermichtigung vor, wonach das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Inf-
rastruktur eine noch zu bestimmende Stelle mit der Berichterstattung gegeniiber der Européischen Kommission
beauftragen kann. Dariiber hinaus sind ergidnzende Regelungen durch Rechtsverordnung zur Erhebung und Er-
fassung von Daten sowie zur Ausgestaltung des Verfahrens der Datenerfassung —und Erhebung erforderlich, um
die Vollstdndigkeit und Richtigkeit der Daten zu gewéhrleisten. Die Standardformulare nach der Datenbank TED
sowie auch die elektronischen Formulare, ,,eForms® erfassen nicht abschlieBend die fiir das Monitoring der Min-
destziele sowie fiir die Berichterstattung gegeniiber der EU-Kommission erforderlichen Daten. Fiir die Berichter-
stattung gegeniiber der Europiischen Kommission sowie auch zur Uberpriifung der Erreichung der Mindestziele
erforderlich ist auch die Datenverarbeitung, fiir die in der Rechtsverordnung entsprechende Befugnisse zu Guns-
ten der noch gemél Ziffer 4 zu bestimmenden Stelle vorgesehen werden konnen. Bei der konkreten Ausgestaltung
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und dem Verfahren zur Erhebung und Erfassung von Daten nach Absatz 3 Nummer 3 wird beachtet, dass die
Regelungen harmonisierend zur Umsetzung der ,,eforms* erfolgen.

Absatz 4 enthilt die Ermichtigung zur Ubermittlung der erhobenen und ausgewerteten Daten an andere Gebiets-
korperschaften.

Absatz 5 schlieBllich regelt die Zuldssigkeit und Notwendigkeit der Datenverarbeitung unter Beriicksichtigung
entsprechender datenschutzrechtlicher Anforderungen.

Zu § 10 (Zeitlicher Anwendungsbereich)

§ 10 betrifft den Zeitpunkt der Anwendung der Mindestziele fiir 6ffentliche Auftragsvergaben und legt unter An-
wendung von Artikel 3 Absatz 1 Unterabsatz 2 der Richtlinie (EU) 2019/1161 diesen Zeitpunkt fiir Beschaffungs-
auftrige fest.

Danach werden vom Anwendungsbereich nur Auftrdge erfasst, bei denen der Aufruf zum Wettbewerb nach dem
Zeitpunkt der Umsetzungsfrist fiir die Richtlinie (EU) 2019/1161 ergangen ist. Dies gilt zudem auch in den Féllen,
in denen ein Verfahren fiir die Vergabe offentlicher Auftrage eingeleitet wurde und ein Aufruf zur Abgabe von
Angeboten in einem Vergabeverfahren nicht erfolgt. § 10 Alternative 1 umfasst daher in den Féllen der Direkt-
vergabe auch die Vorabbekanntmachung nach Artikel 7 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007.

Mit der betreffenden Regelung wird klargestellt, dass Auftrige zur Beschaffung von Stralenfahrzeugen und
Dienstleistungen, bei denen der Aufruf zum Wettbewerb vor dem 2. August 2021 ergangen ist, nicht dem Gel-
tungsbereich des Gesetzes unterfallen. Dies gilt auch, wenn diese Auftrige erst nach dem 2. August 2021 den
Zuschlag erhalten bzw. erfiillt werden.

Demnach werden auch StraBenfahrzeuge, die bereits aufgrund von vor dem 2. August 2021 geschlossenen Ver-
trigen oder beauftragten Dienstleistungen beschafft wurden, nicht vom Anwendungsbereich des Gesetzes erfasst.
Dies ist auch dann der Fall, wenn Stralenfahrzeuge aufgrund bereits geschlossener Vertrage oder beauftragter
Dienstleistungen erst nach dem 2. August 2021 eingesetzt oder verwendet werden. Somit unterfallen beispiels-
weise noch nicht beschaffte Straenfahrzeuge aufgrund einer Rahmenvereinbarung bzw. eines Rahmenvertrages,
der vor dem 2. August 2021 durch ein Vergabeverfahren abgeschlossen wurde, auf dessen Grundlage aber nach
dem 2. August 2021 noch Stralenfahrzeuge beschafft werden, nicht dem Anwendungsbereich des Gesetzes.

Allerdings konnen bereits vor dem Inkrafttreten des Gesetzes beschaffte saubere oder emissionsfreie Stralenfahr-
zeuge im Rahmen von nach dem 2. August 2021 geschlossenen Vertrdgen oder beauftragten Dienstleistungen
eingesetzt und bei der Erfiillung der Mindestziele berticksichtigt werden.

Zu Artikel 2 (Anderung der Vergabeverordnung)]

Artikel 2 hebt die bislang fiir die Umsetzung der vor der Novellierung bestehenden Fassung der Richtlinie
2009/33/EG relevanten nationalen Umsetzungsbestimmungen in der Vergabeverordnung auf.

Die nationale Umsetzung der Bestimmungen der Richtlinie 2009/33/EG in der bis zum 1. August 2021 geltenden
Fassung wurde vom Verordnungsgeber unter anderem in § 68 der Vergabeverordnung umgesetzt.

Wegen der umfassenden und erweiterten Anpassung des Regelungsbereichs der Richtlinie 2009/33/EG kommt
eine unmittelbare Anderung bzw. Anpassung in § 68 Vergabeverordnung und weiteren Bestimmungen im unmit-
telbaren vergaberechtlichen Normenbereich nicht in Betracht. Dementsprechend sind die in der Vergabeverord-
nung die Richtlinie 2009/33/EG umsetzenden Bestimmungen obsolet und damit aufzuheben.

Zu Artikel 3 (Anderung der Sektorenverordnung)

Artikel 3 hebt die bislang fiir die Umsetzung der vor der Novellierung bestechenden Fassung der Richtlinie
2009/33/EG relevanten nationalen Umsetzungsbestimmungen in der Sektorenverordnung auf.

Die nationale Umsetzung der Bestimmungen der Richtlinie 2009/33/EG in der bis zum 1. August 2021 geltenden
Fassung wurde vom Verordnungsgeber in § 59 der Sektorenverordnung unter anderem umgesetzt.

Wegen der umfassenden und erweiterten Anpassung des Regelungsbereichs der Richtlinie 2009/33/EG kommt
eine unmittelbare Anderung bzw. Anpassung in § 59 Sektorenverordnung und weiteren Bestimmungen im unmit-
telbaren vergaberechtlichen Normenbereich nicht in Betracht. Dementsprechend sind die in der Sektorenverord-
nung die Richtlinie 2009/33/EG umsetzenden Bestimmungen obsolet und damit aufzuheben.
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Zu Artikel 4 (Inkrafttreten)
Artikel 4 regelt das Inkrafttreten des Gesetzes. Danach tritt Artikel 1 am Tag nach der Verkiindung in Kraft, die
Artikel 2 und 3 treten am 2. August 2021 in Kraft.
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Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates gem. § 6 Abs. 1 NKRG

Entwurf eines Gesetzes zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 vom 20. Juni 2019

zur Anderung der Richtlinie 2009/33/EG iiber die Férderung sauberer und
energieeffizienter StraRenfahrzeuge sowie zur Anderung vergaberechtlicher

Vorschriften (NKR-Nr. 5250, BMVI)

Der Nationale Normenkontrollrat hat den Entwurf des oben genannten Regelungsvorhabens

gepruft.

l. Zusammenfassung

Burgerinnen und Burger

Keine Auswirkungen

Wirtschaft

Jahrlicher Erfullungsaufwand in den
Umsetzungsjahren 1-10:

Jahrlicher Erfullungsaufwand ab dem
11. Jahr

davon aus Informationspflichten:

Im Einzelfall (je nach Fahrzeugklasse
und Art des sauberen Fahrzeugs):

180.000 Euro

280.000 Euro
76.000 Euro

zwischen 3.000-35.000 Euro

Verwaltung Lander und Kommunen

Jahrlicher Erfullungsaufwand in den
Umsetzungsjahren 1-10:

Jahrlicher Erfillungsaufwand ab dem
11. Jahr:

Einmaliger Erfillungsaufwand:

Einmaliger Erfullungsaufwand: 94.000 Euro
Verwaltung Bund
Jahrlicher Erfullungsaufwand in den
Umsetzungsjahren 1-10: 1.1 Mio. Euro
Jahrlicher Erfullungsaufwand ab dem
11. Jahr: 1,3 Mio. Euro
Einmaliger Erfullungsaufwand: 2,4 Mio. Euro

zwischen 163 Mio. Euro (Szenario 1) bis zu 333
Mio. Euro (Szenario 2)

zwischen 370 Mio. Euro (Szenario 1) bis zu 540
Mio. Euro (Szenario 2)

1,6 Mrd. Euro

Umsetzung von EU-Recht

Mit dem Regelungsvorhaben werden Vorgaben
der Richtlinie (EU) 2019/1161 umgesetzt. Dem
NKR liegen keine Anhaltspunkte dafiir vor, dass
dabei Uber eine 1:1-Umsetzung hinausgegangen
wird.

Anlage 2
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‘One in one out’-Regel Der Regelungsentwurf setzt EU-Vorgaben 1:1 um.
Daher wird kein Anwendungsfall der ,One in one
out’-Regel begriindet.

KMU-Betroffenheit Nach Einschatzung des Ressorts werden nur we-
nige KMU betroffen sein. Es werden zudem vom
Gesetzentwurf nur solche Vergaben erfasst, die
oberhalb der EU-Schwellenwerte liegen. Insoweit
ist anzunehmen, dass damit auch die Belange von
KMU hinreichend berucksichtigt werden.

Evaluation Das Regelungsvorhaben wird 5 Jahre nach In-
krafttreten evaluiert. Ziel des Vorhabens und der
Evaluation ist die Uberpri]fung, ob durch Festle-
gung der Mindestziele fir offentliche Auftrage

Ziele des Vorhabens

e ein Nachfrageimpuls fiir saubere Fahr-
zeuge mit dem Ziel der CO2- und Luft-
schadstoffreduzierung im Bereich des 0f-
fentlichen Verkehrs ausgelOst wird,

e eine Forderung und Belebung des Mark-
tes fur saubere und energieeffiziente
StralRenfahrzeuge erfolgt.

Indikatoren/Kriterien | Kriterien (jeweils im Vergleich vor und nach In-
krafttreten des Gesetzes) sind u.a.

e der Anteil der sauberen Fahrzeuge an der
Gesamtzahl aller erfassten Fahrzeuge, ins-
besondere

e der Anteil sauberer Pkw an der Gesamtzahl
der Neuzulassungen sowie

e die Veranderung der Immissionswerte von
CO2- und Luftschadstoffen.

Daten | Die Daten der zugelassenen neuen Kraftfahr-
zeuge werden bereits vom Kraftfahrtbundesamt
erhoben. DarUber werden Uber die Vergabestatis-
tik Daten zu beschafften sauberen Fahrzeugen er-
hoben. Immissionsdaten werden vom Umweltbun-
desamt erhoben.

Der Nationale Normenkontrollrat erhebt im Rahmen seines gesetzlichen Auftrags keine
Einwande gegen die Darstellung der Gesetzesfolgen in dem vorliegenden Regelungsent-
wurf,

. Im Einzelnen

Mit dem Regelungsvorhaben wird die CVD-Richtlinie (Clean-Vehicles-Directive, (EU)
2019/1161) in nationales Recht umgesetzt. Die Richtlinie besagt, dass bei 6ffentlichen Verga-
beverfahren zur Beschaffung von Fahrzeugen, die oberhalb der EU-Schwellenwerte liegen,
ein festgelegter Anteil sauberer Fahrzeuge beschafft werden muss.

Die Richtlinie betrifft 6ffentliche Auftraggeber und Auftraggeber aus der Wirtschaft, die be-
stimmte o6ffentliche Dienstleistungen erbringen. Insoweit sind bei 6ffentlichen Auftraggebern
der Bund, aber auch die Lander und vor allem die Kommunen betroffen. Jedoch haben die
Lander die Mdglichkeit, die Quote in ihrem Zustandigkeitsgebiet zu verteilen, was hinrei-
chende Flexibilitdt gewahrleisten soll.
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Unter sauberen Stralenfahrzeugen und sauberen leichten Nutzfahrzeugen sind solche zu
verstehen, die bis 2025 max. 50 g/lkm CO2 emittieren, wobei bis 2030 der CO2-Wert auf 0
g/km sinkt.

Fir die anderen Fahrzeugklassen gelten Fahrzeuge dann als sauber, wenn sie mit alternati-
ven Kraftstoffen betrieben werden. Darunter fallen gemafy EU-Richtlinie 2014/94/EU Elektri-
zitat, Wasserstoff, Biokraftstoffe, synthetische und paraffinhaltige Kraftstoffe, Erdgas und
Flissiggas.

Wesentlicher Inhalt des Vorhabens ist die Festlegung einer Beschaffungsquote:

e  flr saubere PkW (Fahrzeugklasse M1) und saubere leichte Nutzfahrzeuge (Fahrzeug-
klassen M2 und N1) von 38,5% sowohl fir den Zeitraum bis 2025 als auch in gleicher
Hohe bis 2030,

e  fir saubere Lkw (d.h. schwere Nutzfahrzeuge: Fahrzeugklassen N2 und N3) von 10 %
(bis 2025) bzw. von 15% (bis 2030) und

o  fUr saubere Busse (Fahrzeugklasse M3) von 45% (bis 2025) bzw. von 65% (bis 2030).

Zusatzlich sind Dokumentations- und Monitoringpflichten beziglich der Fahrzeugvergaben
vorgesehen.

Bei der Neuregelung geht es um die Beschaffungen von Fahrzeugen des Offentlichen (Stra-
Ren-)Verkehrs, der (StraRen-)Personenbeférderung, der Bedarfspersonenbeférderung
(bspw. Schulerverkehr), der Abholung von Siedlungsabfallen, der Post- und Paketbefoérde-
rung auf der Strale sowie der Post- und der Paketzustellung. Fir den ersten Zeitraum (bis
2025) sind Einsatzfahrzeuge der Polizei, Feuerwehr usw. ausgenommen. Zeitlich unbefristet
sind auch spezifisch gebaute Fahrzeuge der Streitkrafte ausgenommen.

.1  Erflllungsaufwand

Das Ressort hat den Erflllungsaufwand nachvollziehbar geschéatzt. Der Erfillungsaufwand
entsteht in zwei Bereichen: Einmal entstehen Folgekosten flir die Anpassung des Vergabe-
verfahrens und im Nachgang das Monitoring. Zum anderen entstehen Mehrkosten bei der
Beschaffung der sauberen Fahrzeuge einschlielRlich notwendiger Infrastruktur.

Burgerinnen und Birger

Fur Burgerinnen und Burger fallt kein Erfullungsaufwand an.

Wirtschaft

Fur die Wirtschaft entsteht ein jahrlicher Aufwand von etwa 280.000 Euro. Dieser Aufwand
steigt in den ersten 10 Jahren von jahrlich im Durchschnitt 180.000 Euro auf jahrlich
280.000 Euro ab dem 11. Jahr an.

Betroffen ist die Wirtschaft im Bereich der Post- und Paketbeférderung und -zustellung fiir die
Erbringung von Dienstleistungen fiir 6ffentliche Auftraggeber. Im Ubrigen erfolgt die Wahr-
nehmung o6ffentlicher Dienstleistungen (bspw. zur Daseinsvorsorge) im Regelfall durch die
offentliche Hand selbst und wird im Abschnitt Verwaltung dargestellt.

Durch Abfragen und Statistiken bisheriger Beschaffungen schatzt das Ressort nachvollzieh-
bar, dass fir die Fahrzeugklassen N1, N2 und N3 insgesamt jahrlich 26 Plug-in-Hybrid Fahr-
zeuge bzw. Gasfahrzeuge (ab 2026 jahrlich 27) zu beschaffen sind. Dies resultiert daraus,
dass bereits ein hoher Bestand an sauberen Fahrzeugen bei diesen Dienstleistern vorhanden
ist. Im Wesentlichen werden Fahrzeuge der Klasse N1 betroffen sein (23 Stick p.a.).
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Dabei wird von Mehrkosten flr die Wirtschaft fir die Fahrzeugbeschaffung zwischen 3.000
Euro bis 35.000 Euro pro Fahrzeug im Vergleich zu Dieselfahrzeugen geschatzt. Im Rahmen
der Abschatzung der Mehrkosten beim Kauf (alternativ beim Leasing) werden auch Kosten-
unterschiede fur bspw. Kraftstoff und Wartung berlcksichtigt. Bei reinen Elektrofahrzeugen
werden auch Batteriekosten berucksichtigt.

Dieser Schatzung liegt eine generelle Schatzung der Mehrkosten fir Fahrzeuge zugrunde,
die sowohl fur die Kostenschatzung der Wirtschaft als auch der Verwaltung angenommen
wurde. So betragen die Einzelfallmehrkosten fir die Fahrzeugklassen N1 und M1 etwa 3.000
Euro fir ein Plug-in-Hybrid Fahrzeug, fir ein reines Elektrofahrzeug betragen die Mehrkosten
bereits 14.000 Euro. Fir die Fahrzeugklassen M2 und N2 werden Mehrkosten fir Hybrid-
Fahrzeuge von 15.000 Euro und flr Elektrofahrzeuge von 100.000 Euro geschatzt. Bei den
Fahrzeugklassen N3 und M3 werden Mehrkosten fiir gasbetriebene Fahrzeuge von 35.000
Euro geschatzt. Die Kosten fur Elektrofahrzeuge erhéhen sich durchschnittlich auf 100.000
Euro bei der Klasse N3. Bei der Klasse M3 betragen die Mehrkosten mindestens 250.000
Euro. Fur die Batteriekosten wurden aufgrund heterogener Studien zwei Szenarien gebildet.
Im Szenario 1 werden jahrliche Kosten fir die Klasse M3 von 105.000 Euro pro Fahrzeug
geschatzt, wobei davon ausgegangen wird, dass diese Batterien nach etwa 6 Jahren ausge-
wechselt werden miissen. Im Szenario 2 werden héhere jahrliche Kosten fiir den Batterieaus-
tausch der Klasse M3 von 280.000 Euro pro Fahrzeug geschatzt.

Die jahrlichen Kosten steigen fir die Wirtschaft nach Einschatzung des Ressorts bis zum
10. Jahr an, dann ist die Quote erreicht. Fiir die ersten 10 Jahre wird ein Wechsel des Be-
standes von jahrlich 10% geschéatzt.

Neben den Anschaffungs- und Betriebskosten verursacht das Vorhaben auch administrative
Kosten flir Nachweise beziiglich sauberer Fahrzeuge von jahrlich 76.000 Euro. Diese resul-
tieren aus Mehrkosten flr Auftrage und fir Angebote bei Vergabeverfahren.

Dariber hinaus entsteht einmaliger Erfullungsaufwand von 94.000 Euro, weil fur die sauberen
Fahrzeuge auch die erforderliche Infrastruktur bereitgestellt werden muss. Das betrifft insbe-
sondere nicht 6ffentliche Ladesaulen (bspw. auf dem Betriebshof). Hierfur schatzt das Ress-
ort im Einzelfall Kosten von 4.000 Euro (knapp 24 Ladesaulen fir je 10 Hybridfahrzeuge).

Verwaltung

Fir den Bund fallen ein jahrlicher Aufwand von 1,3 Mio. Euro und ein einmaliger Aufwand von
2,4 Mio. Euro an. In den ersten 10 Jahren liegt der durchschnittiche Aufwand bei
1,1 Mio. Euro p.a.

Wie bei der Wirtschaft entstehen die jahrlichen Kosten vorwiegend aus dem geschéatzten
Mehraufwand fir die Fahrzeugbeschaffung und -wartung. Die einmaligen Kosten sind beim
Bund auf Investitionen in nicht éffentliche Ladestationen zurtickzuftihren.

Das Ressort schatzt, basierend auf Befragungen und Statistiken, die jahrliche Fallzahl zu be-
schaffender sauberer PkW (M1) beim Bund mit 1.570 (Quote von 38,5 %), wobei von etwa
4.500 im Jahr 2019 beschafften Fahrzeugen ausgegangen wird. Dabei wird ebenfalls davon
ausgegangen, dass ohnehin schon 10% sauber beschafft werden oder deren Vergabe unter-
halb des EU-Schwellenwerts liegt. Zudem wird bericksichtigt, dass gekaufte Fahrzeuge im
Schnitt nach gut drei Jahren ausgetauscht werden und dass die Quote Kauf zu Leasing beim
Bund etwa 95% zu 5% betragt. In den ersten drei Jahren ist daher mit einem Austausch des
Bestandes zu je 30% zu rechnen, so dass nach drei Jahren die Quote erfillt ist. Auch hier
setzt das Ressort im Einzelfall Mehrkosten durchschnittlich zwischen 3.000 — 35.000 Euro an.
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Die administrativen Kosten, bspw. Anpassung der Vergabeunterlagen, sind bei 163 Vergabe-
verfahren p.a. geringfiigig (6.500 Euro p.a.), gleiches gilt fiir die Monitoringpflichten (Uberwa-
chung der Quote usw.) mit etwa 3.000 Euro p.a.

Die einmaligen Kosten werden auf etwa 2,4 Mio. Euro geschatzt, dahinter stehen im Wesent-
lichen 560 nicht 6ffentliche Ladestationen & 4.000 Euro.

Fir die Lander und Kommunen entsteht der wesentliche Anteil des Erfiillungsaufwands, was
aus der hohen Zahl der zu beschaffenden Fahrzeuge resultiert. Insgesamt schatzt das Res-
sort jahrlichen Erfullungsaufwand zwischen 370 bis zu 540 Mio. Euro (in den ersten 10 Jahren
zwischen 163 bis zu 333 Mio. Euro p.a.) und einmalige Kosten von etwa 1,62 Mrd. Euro.

Bei den Landern und Kommunen resultieren die Kosten aus der Anschaffung von Bussen
(M3), die zu deutlich hoheren Mehrkosten im Einzelfall fiihren. Die jahrlichen von-bis-Werte
resultieren dabei aus den o.g. zwei Szenarienbetrachtungen fiir den Batterieaustausch bei
Bussen (M3). Das Ressort schatzt, dass die Lander bis zum Jahr 2025 jahrlich insgesamt
1.140 saubere Busse (M3) und ab dem Jahr 2026 jahrlich 1.650 saubere Busse anschaffen
mussen. Basis dieser Schatzung ist eine jahrliche Fallzahl fir Busse (M3) von 4.067 (sowie
1.000 gebrauchte Fahrzeuge fur den Schulerersatzverkehr). Die Quote sauberer Busse be-
tragt bis 2025 45% und danach 65%.

Des Weiteren fallen Mehrkosten an fiir

e  saubere PkW (M1): Hier wird eine Fallzahl von 3.000 (bis 2025) bzw. 3.000 (ab 2026)
Fahrzeuge p.a. geschéatzt (Basis 7.870 Fahrzeuge p.a., Quote 38,5% bis 2025 und bis
2030)

e  saubere leichte Nutzfahrzeuge (N1): Hier wird eine Fallzahl von 695 (bis 2025) bzw. 695
(bis 2030) Fahrzeuge p.a. geschatzt (Basis: 1.807 Fahrzeuge p.a., Quote wie M1),

e  saubere Busse (M2): Hier wird eine Fallzahl von 4 (bis 2025) bzw. 4 (bis 2030) Fahr-
zeuge p.a. geschatzt (Basis: 10 Fahrzeuge p.a., Quote wie M1),

e  saubere Millifahrzeuge fur Siedlungsabfalle (N3): Hier wird eine Fallzahl von 128 (bis
2025) bzw. 192 (bis 2030) Fahrzeuge p.a. geschatzt (Basis: 1.277 Falle p.a., Quote von
10% bzw. 15%),

e  saubere LkW (N2): Hier wird eine Fallzahl von 26 (bis 2025) bzw. 39 (bis 2030) Fahr-
zeuge p.a. geschatzt (Basis: 258 Fahrzeuge p.a., Quote wie N3).

In der Abschatzung wurde ferner angenommen, dass die Fahrzeuge alle 10 Jahre ausge-
tauscht werden, dass 15% der PkW unterhalb der EU-Schwelle beschafft werden und daher
nicht in den Anwendungsbereich fallen und dass das Verhaltnis Kauf zu Leasing/ Miete 95%
zu 5% betragt.

Die genannten Kosten stellen Durchschnittskosten dar, die im Einzelfall auch erheblich Gber-
schritten werden kdnnen.

Der jahrliche Aufwand steigt zunachst von jahrlich zwischen 163 Mio. Euro (Szenario 1) bis
zu 333 Mio. Euro (Szenario 2) Euro auf zwischen 370 Mio. Euro (Szenario 1) bis zu 540 Mio.
Euro (Szenario 2) ab dem 11. Jahr an. Ab diesem Zeitpunkt wird auch die (obere) Quote so
erfillt sein, dass ein beschafftes sauberes Fahrzeug ein bestehendes sauberes Fahrzeug
ersetzt.

Die jahrlichen administrativen Kosten fallen demgegeniiber untergeordnet aus. Sie betragen
etwa 87.000 Euro p.a. flr die Anpassung der Vergabeunterlagen und deren Dokumentation
(3.250 Vergaben p.a.) sowie etwa 43.000 Euro p.a. fir Berichtspflichten.
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Der einmalige Aufwand wird auf etwa 1,6 Mrd. Euro geschatzt. Hierunter fallen die Kosten fir
die nicht 6ffentlichen Ladestationen sowie fur die Umriistung von Werkstatten und Betriebs-
héfen fur die Wartung insbesondere der Elektrofahrzeuge. Fuir nicht 6ffentliche Ladestationen
von Elektrobussen werden im Einzelfall Kosten von 80.000 Euro geschatzt (14.000 Ladesau-
len). Insoweit fallt hierflir der grofste Anteil der einmaligen Sachkosten an (1,1 Mrd. Euro).

1.2  Evaluation

Das Regelungsvorhaben wird 5 Jahre nach Inkrafttreten evaluiert. Ziel des Vorhabens und
der Evaluation ist die Uberpriifung, ob durch Festlegung der Mindestziele fiir éffentliche Auf-
trage

e ein Nachfrageimpuls fur saubere Fahrzeuge mit dem Ziel der CO2- und Luftschadstoff-
reduzierung im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs ausgel6st wird,

e  eine Forderung und Belebung des Marktes flr saubere und energieeffiziente Strallen-
fahrzeuge erfolgt.

Kriterien (jeweils im Vergleich vor und nach Inkrafttreten des Gesetzes) sind u.a.

e der Anteil der sauberen Fahrzeuge an der Gesamtzahl aller erfassten Fahrzeuge, ins-
besondere

e der Anteil sauberer Pkw an der Gesamtzahl der Neuzulassungen sowie
e die Veranderung der Immissionswerte von COz2- und Luftschadstoffen.

Die Daten der zugelassenen neuen Kraftfahrzeuge werden bereits vom Kraftfahrtbundesamt
erhoben. Dariiber werden Uber die Vergabestatistik Daten zu beschafften sauberen Fahrzeu-
gen erhoben. Immissionsdaten werden vom Umweltbundesamt erhoben.

Il. Ergebnis

Der Nationale Normenkontrollrat erhebt im Rahmen seines gesetzlichen Auftrags keine Ein-
wande gegen die Darstellung der Gesetzesfolgen in dem vorliegenden Regelungsentwurf.

Dr. Ludewig Grieser

Vorsitzender Berichterstatterin
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Anlage 3

Stellungnahme des Bundesrates

Der Bundesrat hat in seiner 1001. Sitzung am 5. Méarz 2021 beschlossen, zu dem Gesetzentwurf gemal Artikel 76
Absatz 2 des Grundgesetzes wie folgt Stellung zu nehmen:

1. Zu Artikel 1 (§ 1 Absatz 1 SaubFahrzeugBeschG)

In Artikel 1 sind in § 1 Absatz 1 die Worter ,,regelt Mindestziele* durch die Worter ,,dient der Sicherstellung
von Mindestzielen zu ersetzen.

Begriindung:

Die Richtlinie (EU) 2019/1161 verlangt nach Artikel 1 Nummer 2 von den Mitgliedstaaten ,,sicherzustellen,
dass offentliche Auftraggeber und Auftraggeber dazu verpflichtet sind, beim Kauf bestimmter Straenfahr-
zeuge die Energie- und Umweltauswirkungen, einschlieBlich des Energieverbrauchs, der CO>-Emissionen
und bestimmter Schadstoffemissionen wéhrend der gesamten Lebensdauer zu beriicksichtigen, um den
Markt fiir saubere und energieeffiziente Fahrzeuge zu fordern und zu beleben und den Beitrag des Verkehrs-
sektors zur Umwelt-, Klima- und Energiepolitik der Européischen Union zu verbessern.” Eine unmittelbare
Verpflichtung zur vergaberechtlich bindenden Vorgabe von Mindestzielen fiir die Beschaffung durch die
Mitgliedstaaten ergibt sich dadurch aber nicht. Vielmehr ergibt sich aus Artikel 1 Nummer 6 der oben ge-
nannten Richtlinie durch die Formulierung von Artikel 5 Absatz 1 Satz 1 ausdriicklich, dass die Mitglied-
staaten insoweit nur eine Sicherstellungsverpflichtung in Bezug auf die in der Richtlinie vorgegebenen Min-
destziele fiir die offentliche Auftragsvergabe haben. Schon dies verdeutlicht, dass den Mitgliedstaaten fiir
diese Sicherstellung ein breites Umsetzungsermessen eingerdumt ist, das neben der verpflichtenden Vorgabe
von Mindestzielen fiir die Beschaffung, wie sie der Gesetzentwurf bislang vorsieht, auch andere Umset-
zungsmoglichkeiten erdffnet, die eine Sicherstellung auf anderem Wege gewihrleisten. Dieser Spielraum
sollte bei der Umsetzung genutzt werden, indem hinsichtlich der Einhaltung der Mindestziele fiir schwere
Nutzfahrzeuge der Klasse M3 (Linienbusse) auf die Umsetzung durch eine Branchenvereinbarung gesetzt
wird. Dementsprechend sollte auch in § 1 Absatz 1 des Gesetzentwurfs auf den damit verbundenen Sicher-
stellungsansatz und nicht auf die bislang formulierte Regelung der Einfiihrung von Mindestzielen abgestellt
werden.

2. Zu Artikel 1 (§ 4 Absatz 1 Nummer 5 SaubFahrzeugBeschG)

In Artikel 1 sind in § 4 Absatz 1 Nummer 5 die Worter ,,ohne vorgesehene Stehplétze® zu streichen.

Begriindung:

Die Richtlinie (EU) 2019/1161 sieht bereits in Nummer 16 der Erwégungsgriinde vor, dass aufgrund des
geringen Reifegrads von emissionsarmen und -freien Reisebussen, der relativ geringen Rolle der Vergabe
offentlicher Auftrige in diesem Marktsegment und ihrer spezifischen betrieblichen Anforderungen Reise-
busse nicht in den Anwendungsbereich dieser Richtlinie fallen sollten. Im Einklang mit dem in der Verord-
nung (EG) Nr. 661/2009 des Europdischen Parlaments und des Rates und der Regelung Nummer 107 der
Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (UNECE) verfolgten Ansatz gelten Fahrzeuge
der Klasse M3 mit sehr geringem oder keinem Bereich fiir stehende Fahrgiste als Reisebusse.

Dementsprechend sind gemal Artikel 3 Absatz 2 Buchstabe b) der Richtlinie 2009/33/EG (CVD) Fahrzeuge
der Klasse M3 mit Ausnahme von Fahrzeugen der Klasse I und der Klasse A im Sinne von Artikel 3 Num-
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mern 2 und 3 der Verordnung (EG) Nr. 661/2009 des Européischen Parlaments und des Rates vom Anwen-
dungsbereich der Richtlinie ausgenommen.

Folgerichtig wurden in § 4 Absatz 2 zwar die Busse der Klasse M3 mit den Aufbauartklassen I und A ab-
weichend von der Herausnahme nach § 4 Absatz 1 Nummer 5 ausdriicklich wieder in den Anwendungsbe-
reich des SaubFahrzeugBeschG aufgenommen. Die Aufnahme ist entsprechend den Erwadgungsgriinden da-
ran gekniipft, dass diese Fahrzeuge iiber Stehplétze verfiigen miissen.

Mit der bislang formulierten Regelung des § 4 Absatz 1 Nummer 5 sind wegen der nicht expliziten Heraus-
nahme aus dem Anwendungsbereich allerdings auch Uberlandbusse und Reisebusse mit geringem Stehplatz-
aufkommen von der nationalen Umsetzung der CVD erfasst. Damit geht das SaubFahrzeugBeschG iiber den
Regelungsbereich der CVD hinaus, was die nationale Umsetzung zusitzlich erschwert und nicht der von der
Bundesregierung angestrebten 1:1-Umsetzung entspricht.

3. ZuArtikel1l (§5a—neu—,
§ 7 Absatz 1 Satz 2 — neu — SaubFahrzeugBeschG)

Artikel 1 ist wie folgt zu dndern:
a) Nach § 5 ist folgender § 5a einzufiigen:

»§ 52

Sicherstellung zur Einhaltung der Mindestziele fiir schwere Nutzfahrzeuge der Klasse M3
(Linienbusse)

(1) Abweichend von § 5 erfolgt die Sicherstellung der Einhaltung der fiir den jeweiligen Referenz-
zeitraum nach § 6 festgelegten Mindestziele fiir schwere Nutzfahrzeuge der Klasse M3 (Klassen I und
A) bei der Beschaffung von Fahrzeugen und Dienstleistungen durch 6ffentliche Auftraggeber und Sek-
torenauftraggeber fiir den Einsatz im Gebiet der Bundesrepublik insgesamt nach den nachfolgenden
Regelungen. Die Mindestziele bestimmen sich dabei als Mindestprozentsatz sauberer schwerer Nutz-
fahrzeuge einschlieBlich emissionsfreier schwerer Nutzfahrzeuge an der Gesamtzahl der geméaB § 3 in
dem jeweiligen Referenzzeitraum beschafften sauberen schweren Nutzfahrzeuge. Sie sind bezogen auf
das Bundesgebiet insgesamt einzuhalten.

(2) Zur Einhaltung der Verpflichtung nach Absatz 1 schlieft das zustéindige Bundesministerium
gemeinsam mit den zustindigen Ministerien der Lander und den kommunalen Spitzenverbinden spé-
testens bis zum 31. Dezember 2021 eine bundesweite Branchenvereinbarung mit den Verbénden der
Verkehrsunternehmen des 6ffentlichen Personennahverkehrs und des Schulbusverkehrs auf der Bun-
desebene, in der diese im Wege einer freiwilligen Selbstverpflichtung vereinbaren, innerhalb der Bran-
che die Mindestziele nach Absatz 1 bundesweit einzuhalten und Bundesregierung und Bundestag im
Wege eines jahrlichen Monitorings bis zum 1. Dezember jeden Jahres iiber die erreichte Zielerreichung
und die Prognose fiir den jeweiligen Referenzzeitraum nach § 6 zu unterrichten. Die Branchenverein-
barung soll vorsehen, dass offentliche Auftraggeber und Sektorenauftraggeber die festgelegten Min-
destziele im jeweiligen Referenzzeitraum nach § 6 nicht einhalten miissen, wenn die Mindestziele be-
reits durch andere 6ffentliche Auftraggeber oder Sektorenauftraggeber iibererfiillt werden. Die Min-
destziele nach § 6 miissen aber bundesweit insgesamt eingehalten werden. Das zustindige Bundesmi-
nisterium hat die Einhaltung der Mindestziele insgesamt durch die 6ffentlichen Auftraggeber und Sek-
torenauftraggeber zu iiberwachen. Die ndhere Ausgestaltung des Verfahrens zum Abschluss der Bran-
chenvereinbarung und des Monitorings wird im Wege einer Verwaltungsvereinbarung zwischen Bund
und Léndern geregelt.

(3) Wird die Branchenvereinbarung nach Absatz 2 nicht bis zum 31. Dezember 2021 abgeschlos-
sen oder ergeben das Monitoring und die Prognose nach Absatz 2 eine prognostizierte Verfehlung der
Mindestziele nach Absatz 1, so legt das zustidndige Bundesministerium der Bundesregierung innerhalb
von drei Monaten nach der Vorlage von Monitoring und Prognose ein unter Einbindung aller Beteiligten
der Branchenvereinbarung entwickeltes Sofortprogramm vor, das die Einhaltung der Mindestziele fiir
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den jeweiligen Referenzzeitraum nach § 6 sicherstellt. Die Bundesregierung berét iiber die zu ergrei-
fenden Mallnahmen und beschlie3t diese schnellstmdglich. Sie unterrichtet den Bundestag iiber die be-
schlossenen MaBnahmen.*

b) § 7 Absatz 1 ist folgender Satz anzufligen:
,,8 5a bleibt unberiihrt.

Begriindung:
Zu Buchstabe a:

Der in § 5 des Gesetzentwurfs gewéhlte Ansatz zu den Umsetzungsregelungen ist in Bezug auf die Einhal-
tung der Mindestziele fiir Nutzfahrzeuge der Klasse M3 (Klasse I (Linienbusse) und Klasse A (Midibus in
Linienbusausfiihrung) grundsétzlich ungeeignet. Die Regelungen zur Einhaltung von Mindestzielen sind von
besonderer Bedeutung fiir den Bereich des OPNV und betreffen kommunale Aufgabentriiger und Verkehrs-
unternehmen wirtschaftlich in erheblicher Weise. Gleiches gilt fiir den freigestellten Schiilerverkehr, der von
meist 6ffentlichen Schultragern oder Tragern der Schiilerbeforderung beauftragt wird und der hdufig mit den
ebengenannten Fahrzeugarten durchgefiihrt wird.

Eine bundesgesetzliche Umsetzung der Verpflichtung zur Einhaltung der Mindestziele mit unmittelbar bin-
dender Wirkung fiir Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen, wie der Gesetzentwurf sie vorsieht, wird
dabei weder den Interessen von Landern und Kommunen noch denen der Verkehrsunternehmen gerecht.

Im Bereich der Regelungen fiir schwere Nutzfahrzeuge der Klasse M3 (Klassen I und A) sollte daher der in
der EU-Richtlinie eingerdaumte Umsetzungsspielraum genutzt werden und eine Sonderregelung, wie hier
unter § 5a vorgeschlagen, erlassen werden. Mit dieser wird das Primat einer Sicherstellung der Mindestziele
durch eine Branchenvereinbarung vorgegeben. Fiir den Fall, dass das kontinuierliche Monitoring ergeben
sollte, dass die Mindestziele fiir die in der Richtlinie vorgegebenen Referenzzeitrdume iiber die Branchen-
vereinbarung prognostisch nicht realistisch umsetzbar erscheinen, wird ein Regelungsmechanismus vorge-
schlagen, wie ihn der Bundesgesetzgeber in § 8 des Bundes-Klimaschutzgesetzes normiert hat und mit der
er nach der Gesetzesbegriindung die Einhaltung der Klimaschutzziele 2030 gewahrleistet und seine interna-
tionalen und europarechtlichen Klimaschutzverpflichtungen umsetzt. Kern dieses Ansatzes ist die gesetzli-
che Verankerung einer Initiativpflicht der Bundesregierung zum Beschluss zusitzlicher Malnahmen im Rah-
men eines Sofortprogramms fiir den Fall, dass die im Bundes-Klimaschutzgesetz normierten Klimaschutz-
ziele fiir einen Sektor nicht erreicht werden. Dabei ist das zustdndige Bundesministerium innerhalb einer im
Gesetz definierten Frist von drei Monaten zur Vorlage eines Sofortprogramms, mit dem die Einhaltung der
Klimaschutzziele fiir den Sektor fiir die Folgejahre sichergestellt wird, verpflichtet.

Dieser Ansatz wird auf den Fall {ibertragen, dass das gesetzlich vorgeschriebene Monitoring im Rahmen der
Branchenvereinbarung ergibt, dass die gesetzlichen Mindestziele nach § 6 fiir den Bereich der schweren
Nutzfahrzeuge der Klasse M3 (Klassen [ und A) bundesweit prognostisch nicht eingehalten werden kénnen.
Abweichend von der alleinigen Verantwortung des zustidndigen Bundesministeriums sollte die Verantwor-
tung fiir die Entwicklung des Vorschlags fiir das in diesem Fall erforderliche Sofortprogramm allerdings
entsprechend des gemeinsamen Ansatzes zur Sicherstellung der Erreichung der Mindestziele gemeinsam bei
allen an der Branchenvereinbarung Beteiligten (Bundesministerium, Linderministerien, kommunale Spit-
zenverbiande, Verbiande des Verkehrsgewerbes) liegen. Auf diesem Wege kdnnten eine praxisgerechte Si-
cherstellung der Einhaltung der Mindestziele fiir den Bereich des OPNV im Zusammenwirken aller relevan-
ten Akteure sichergestellt und gleichzeitig Reaktionsmoglichkeiten, sei es in finanzieller (Fordermittel, Fi-
nanzausstattung), administrativer (Ausgestaltung Forderprogramme oder ODA-Vergaben) oder auch gesetz-
licher (ergénzende gesetzliche Vorgaben durch Bund und / oder Lander) Hinsicht, bei Umsetzungsproblemen
eroffnet werden.

Zu Buchstabe b:

§ Sa trifft eine Sonderregelung in Bezug auf das Verfahren zur Sicherstellung der Einhaltung der bundes-
weiten Mindestziele fiir die Beschaffung von schweren Nutzfahrzeugen der Klasse M3 (Klassen I und A).
Die dort getroffenen Sonderregelungen zu den Zustdndigkeiten und Verantwortlichkeiten sollen von den
Regelungen in § 7 Absatz 1 nicht betroffen werden.
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4. Zu Artikel 1 (§ 7 Absatz 1 SaubFahrzeugBeschG)
In Artikel 1 ist § 7 Absatz 1 wie folgt zu fassen:

,»(1) Der Bund stellt in seinem Zustindigkeitsbereich sicher, dass 6ffentliche Auftraggeber und Sektorenauf-
traggeber insgesamt die Mindestziele nach § 6 Absatz 1 bis 3 fiir die Beschaffung von Fahrzeugen und
Dienstleistungen einhalten. Die Lander erfiillen die Aufgaben im Sinne des § 5 Absatz 2 und 3.

Begriindung:

Die im Gesetzentwurf gewihlte Formulierung in § 7 Absatz 1, dass auch die Lénder in ihrem Zusténdig-
keitsbereich die Einhaltung der Mindestziele sicherstellen, widerspricht der Regelung in § 5 Absatz 2 des
Gesetzentwurfs, wonach die Lander die Einhaltung der Mindestziele durch die 6ffentlichen Auftraggeber
und Sektorenauftraggeber iiberwachen. ,,Sicherstellen” und ,,iiberwachen* unterliegen unterschiedlichen
Anforderungen an die ausfiihrenden Stellen und stellen damit ein Widerspruch dar. Durch den Verweis auf
§ 5 Absatz 2 und 3 wird klargestellt, welche Aufgaben durch die Lénder zu erfiillen sind. Daher bedarf es
keiner zusitzlichen Aufgabenfestlegung, sondern hochstens eines Verweises auf § 5.

Durch die Formulierung des ,,Sicherstellens® in der derzeitigen Fassung des § 7 Absatz 1 wird zudem der
Eindruck erweckt, dass das Erreichen der Mindestziele nicht im Wege der einzelfallbezogenen Beschaffung,
wie in § 5 Absatz 1 normiert, sondern durch ein aktives Einwirken der einzelnen Lander auf die beschaffen-
den offentlichen Auftraggeber (insbesondere Kommunen) und Sektorenauftraggeber sichergestellt werden
soll. Dies setzt aber voraus, dass die Lander entsprechende Einwirkungsmdglichkeiten auf Gebietskorper-
schaften und andere 6ffentliche wie private Unternehmen, die Auftraggeber im vergaberechtlichen Sinne
sind, haben. Die hier in Frage stehenden Beschaffungen werden von den Kommunen im Rahmen des eigenen
Wirkungskreises (Haushalt) wahrgenommen. Ein Einwirken auf die Beschaffungsbedarfe und Leistungsbe-
stimmungsrechte aulerhalb vergaberechtlich verbindlicher Vorgaben stellt einen Eingriff in die Selbstver-
waltung beziehungsweise Geschéftsfiihrung dar. Vor diesem Hintergrund bestehen gegen den derzeitigen
Regelungsvorschlag einer aktiven ,,Sicherstellung® auch erhebliche Bedenken in verfassungsrechtlicher Hin-
sicht.

5. Zu Artikel 1 (FuBnote 1 der Anlage 1 zu § 2 Nummer 4, § 6 Absatz 1 SaubFahrzeugBeschG)

In Artikel 1 ist in der Anlage 1 zu § 2 Nummer 4, § 6 Absatz 1 die FuBnote 1 wie folgt zu fassen:

,»1) Angegebene maximale Emissionswerte fiir die Anzahl ultrafeiner Partikel (PN) in #/km und Stick-
oxide (NOx) in mg/km im praktischen Fahrbetrieb (RDE), wie in Nummer 48.2 der Ubereinstimmungsbe-
scheinigung angegeben, gemil Anhang VIII der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/683 sowohl fiir voll-
standige als auch fiir innerstiddtische RDE-Fahrten.*

Begriindung:
Klarstellung des Gewollten.

Die Richtlinie 2007/46 EG wurde aufgehoben und war bis zum 31. August 2020 in Kraft. Die Authebung
erfolgte durch die Verordnung (EG) Nr.2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates vom
30. Mai 2018 iiber die Genehmigung und die Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeug-
anhdngern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststdndigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge,
zur Anderung der Verordnungen (EG) Nr. 715/2007 und (EG) Nr. 595/2009 und zur Aufhebung der Richt-
linie 2007/46/EG. In Anhang VIII der Durchfiihrungsverordnung (EG) Nr. 2020/683 zur Durchfiihrung der
Verordnung (EU) 2018/858 wird das anzuwendende Muster fiir die Ubereinstimmungsbescheinigung fest-
gelegt.
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6. Zum Gesetzentwurf allgemein

a) Der Bundesrat stellt fest, dass die bisher eher unverbindlichen Regelungen sowie die Marktentwicklung
im Fahrzeugbereich nicht ausgereicht haben, sauberen Fahrzeugen insbesondere im Bereich schwere
Nutzfahrzeuge zum Durchbruch zu verhelfen, um die gesetzten THG-Emissions-Minderungsziele zu
erreichen.

b) Der Bundesrat begriiit daher, dass mit der Umsetzung der Clean-Vehicles-Directive (CVD) in nationa-
les Recht Anreize gesetzt werden konnen und fiir die Hersteller auch die Planungs- und Investitionssi-
cherheit erhoht wird.

c¢) Der Bundesrat bedauert ferner, dass der Bund der Forderung der Lander nach einer Regelung der Min-
destziele vorrangig iiber Branchenvereinbarungen nicht gefolgt ist. Dies wére zumindest fiir die Be-
schaffung im OPNV bundesweit sinnvoll.

Begriindung:
Zu Buchstabe c:

Mit dem vorliegenden Gesetzentwurf werden die Umsetzungsprobleme auf die Ebene der Lénder, der Kom-
munen und Verkehrsunternehmen verschoben. Neben den Verpflichtungen zur Sicherstellung und Uberwa-
chung, die hohe Kosten fiir die Lander nach sich zégen, drohen einseitige Belastungen der Verkehrsunter-
nehmen durch mogliche Beschaffungsverpflichtungen, welche wiederum zu erhohten Fahrpreisen oder Re-
duzierung des Verkehrsangebotes fiihren konnten. Gerade der OPNV als klimafreundliche Mobilititsform
sollte nicht durch hohere Ausgaben belastet werden. Die unterschiedlichen Gegebenheiten in urbanen und
landlichen Rdumen mit zum Teil schwierigen Einsatzméglichkeiten emissionsfreier Busse legen ebenfalls
nahe, die Erfiillung der Mindestziele insgesamt und bundesweit zu erfiillen. Auf der Verkehrsministerkon-
ferenz im Oktober 2020 wurde dies von den Landern gefordert.

Die CVD raumt den Mitgliedstaaten fiir die Sicherstellung der Mindestziele ein breites Umsetzungsermessen
ein, das neben der verpflichtenden Vorgabe von Mindestzielen fiir die Beschaffung, wie sie der Gesetzent-
wurf bislang vorsieht, auch andere Umsetzungsmoglichkeiten erdffnet, die eine Sicherstellung auf anderem
Wege gewihrleistet.

Die Sicherstellung der Mindestziele fiir schwere Nutzfahrzeuge konnte iiber eine Branchenvereinbarung er-
folgen. Branchenvertreter (zum Beispiel bdo, VDV) haben bereits in ihren Stellungnahmen zum Referenten-
entwurf deutlich die Bereitschaft zur Mitwirkung signalisiert.

7. Zum Gesetzentwurf allgemein

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, im Benehmen mit den Léndern einen adiquaten und iiber
die Laufzeit des Gesetzes dauerhaft angelegten Mehrbelastungsausgleich des Bundes fiir die Lénder und
Kommunen sicherzustellen.

Begriindung:

Die Bundesregierung hat einen Gesetzentwurf zur Umsetzung der sogenannten ,,Clean-Vehicles-Directive*
der EU vorgelegt, der ab dem geplanten Inkrafttreten bis Ende 2030 zu erheblichen und dauerhaften Mehr-
kosten bei der Beschaffung und dem Betrieb der Fahrzeugflotten der Lander und der Kommunen fithren
wird. Diese Mehrkosten kénnen durch die Haushalte der Lander und Kommunen nicht kompensiert werden.
Bei wichtigen Leistungen der 6ffentlichen Daseinsvorsorge, insbesondere bei kommunalen Dienstleistungen
in den Bereichen Offentlicher Personennahverkehr, Abfallentsorgung sowie Wasserver- und -entsorgung
sind dauerhaft hohere Preise und Gebiihren zu erwarten. Die Erreichung wichtiger und gemeinsamer politi-
scher Zielstellungen von Bund, Landern und Kommunen im Bereich des Umwelt- und Klimaschutzes sowie
der Mobilititswende wird dadurch gefahrdet. Ein dauerhafter Ausgleich der Mehrbelastungen von Léndern
und Kommunen durch den Bund ist somit erforderlich.
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8. Zum Gesetzentwurf allgemein

a) Der Bundesrat sieht in dem Gesetzentwurf grundsétzlich einen wichtigen Schritt zur Férderung und
Belebung des Marktes fiir saubere, energieeffiziente und emissionsfreie Fahrzeuge sowie zur Verbes-
serung des Beitrags des Verkehrssektors zur Umwelt-, Klima- und Energiepolitik der EU, des Bundes
und der Lander.

b) Der Bundesrat stellt fest, dass zum Erreichen der verbindlichen Mindestziele fiir emissionsarme und -
freie Pkw sowie leichte und schwere Nutzfahrzeuge im Rahmen der 6ffentlichen Auftragsvergabe er-
hebliche finanzielle Mehraufwendungen fiir die Haushalte von Léndern und Kommunen, insbesondere
fiir Aufgabentriiger des OPNV, erforderlich sind. Angesichts angespannter Haushaltssituationen besteht
die Gefahr, dass die Mindestziele nicht erreicht werden konnen und/oder Fahrpreiserhohungen im
OPNV nicht auszuschlieBen sind.

¢) Um die aus dem Gesetzentwurf fiir die Haushalte der Lander und Kommunen resultierenden Mehrbe-
lastungen zu minimieren und insbesondere im Bereich des OPNV Fahrpreiserhdhungen zu verhindern,
hélt der Bundesrat dauerhaft angelegte und gezielte finanzielle Unterstiitzungen der Lander und Kom-
munen durch den Bund fiir zwingend erforderlich.

d) Der Bundesrat fordert daher eine Erhohung der Regionalisierungsmittel, um den Léndern zu ermogli-
chen, Mehrkosten der Verkehrsunternehmen zur Erreichung der Mindestziele gezielt zu fordern. Die
von den Léndern bereits an die Bundesregierung herangetragene Forderung, die fiir das Jahr 2020 im
Rahmen des OPNV-Rettungsschirms erhdhten Regionalisierungsmittel angemessen zu verstetigen,
bleibt hiervon unberiihrt.

e) Zudem wird die Bundesregierung gebeten, zur Kompensation der Mehrkosten gezielte Forderpro-
gramme fiir die vom Gesetzentwurf betroffenen Auftraggeber, auch fiir kommunale Gebietskorper-
schaften, zur Verfiigung zu stellen. Aus Sicht des Bundesrates sollte hierzu insbesondere gepriift wer-
den, ob und inwieweit die im Entwurf des Deutschen Aufbau- und Resilienzplans vorgesehenen Aus-
gaben in der Komponente 1.2 ,,Klimafreundliche Mobilitdt” (insgesamt 6,612 Milliarden Euro), insbe-
sondere fiir Zuschiisse zur Errichtung von Tank- und Ladeinfrastruktur (1,015 Milliarden Euro) und zur
Forderung des Ankaufs von Bussen mit alternativen Antrieben (1,085 Milliarden Euro), aufgestockt
werden sollten, um die Zielerreichung des vorliegenden Gesetzentwurfs bedarfsgerecht zu unterstiitzen.

Begriindung:

Mit dem Gesetzentwurf werden bei der 6ffentlichen Auftragsvergabe erstmals verbindliche Mindestziele fiir
emissionsarme und -freie Pkw sowie leichte und schwere Nutzfahrzeuge, insbesondere fiir Busse im OPNV,
fiir die Beschaffung vorgegeben.

Ausweislich des Gesetzentwurfs sind hierbei erhebliche finanzielle Mehrbelastungen fiir Lander und Kom-
munen, insbesondere im Bereich des OPNV, zu erwarten. Der Gesetzentwurf geht hier von einem einmaligen
Erfiillungsaufwand in Hohe von 1,6 Milliarden Euro innerhalb von zehn Jahren aus. Zudem wurde ein jéhr-
licher Erflillungsaufwand zwischen 163 Millionen und 540 Millionen Euro ermittelt. Nach dem Gesetzent-
wurf entfillt ein GroBteil der Kosten auf den Bereich der Busse im OPNV.

Um die finanziellen Auswirkungen des Gesetzentwurfs fiir Linder und Kommunen abzufedern, sollte der
Bund die Umsetzung finanziell unterstiitzen. Hierfiir bietet es sich an, die Regionalisierungsmittel zu erho-
hen, um den Landern eine gezielte Foérderung der Anschaffung von sauberen und emissionsfreien Bussen zu
ermdglichen. Zudem sollten Forderprogramme des Bundes, wie zum Beispiel zur Forderung von Ladeinfra-
struktur und zur Férderung der Anschaffung von Elektrobussen im OPNV, im Hinblick auf die Zielstellung
des vorliegenden Gesetzentwurfs bedarfsgerecht fortgefiihrt, aufgestockt und ausgestaltet werden. Hierzu
sollten vorrangig auch die Deutschland zustehenden Mittel aus der Aufbau- und Resilienzfazilitdt (ARF) der
EU zum Einsatz kommen. Die Bundesregierung hat hierzu den Entwurf des Deutschen Aufbau- und Resili-
zienzplans vorgelegt. Im Schwerpunkt 1 ,,Klimapolitik und Energiewende®, sind in der Komponente 1.2
.JKlimafreundliche Mobilitdt“ Ausgaben in Hohe von 6,612 Milliarden Euro geplant, wovon unter anderem
1,015 Milliarden Euro fiir Zuschiisse zur Errichtung von Tank- und Ladeinfrastruktur und 1,085 Milliarden
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Euro fiir die Forderung des Ankaufs von Bussen mit alternativen Antrieben vorgesehen sind. Die Bundesre-
gierung sollte priifen, ob eine Aufstockung der Mittel im Bereich der Komponente 1.2 ,Klimafreundliche
Mobilitdt erforderlich ist, um die Zielerreichung des vorliegenden Gesetzentwurfs bedarfsgerecht zu unter-
stiitzen. Eine Kofinanzierung der Lander und Kommunen sollte hierbei moglichst vermieden werden.

9. Zum Gesetzentwurf allgemein

Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, eine addquate finanzielle Unterstiitzung der Aufgabentriger
und Verkehrsunternehmen durch den Bund sicherzustellen. Dies sind insbesondere:

—  Bereitstellung des angekiindigten Forderprogramms mit einem Férdervolumen in Héhe von 800 Milli-
onen Euro zur Férderung der emissionsfreien und —armen Antriebe und notigen Infrastrukturen fiir den
Zeitraum 2021 bis 2024 im OPNV.

—  Erhohung der Regionalisierungsmittel zur Finanzierung der Transformation des OPNV von fossilen
Kraftstoffen auf regenerativ erzeugte Energien sowie der hoheren Betriebskosten. In ihrer Sitzung vom
14. und 15. Oktober 2020 hat die Verkehrsministerkonferenz darauf hingewiesen, dass eine Versteti-
gung der im Jahr 2020 um 2,5 Milliarden Euro erhohten Regionalisierungsmittel erforderlich sein wird.

Begriindung:

Ausweislich der Erwagungsgriinde in der EU-Richtlinie diirfen die Mehrbelastungen aus der Umsetzung der
CVD nicht zu erhohten Fahrpreisen oder einer Ausdiinnung des Verkehrsangebots fiihren. Im Gesetzentwurf
heifit es unter Punkt F. ,,Weitere Kosten* lediglich, dass kalkulatorische Kosteniiberwélzungen auf die Fahr-
preise je nach Preiselastizitit der Nachfrage aufgrund betriebswirtschaftlicher Mehraufwendungen vermie-
den werden sollen und Auswirkungen auf das gesamtwirtschaftliche Verbraucherpreisniveau daher voraus-
sichtlich nicht zu erwarten seien. In der praktischen Umsetzung kann ein Umwélzen der Mehrbelastungen
aufgrund der Anforderungen dieses Gesetzes allerdings nur durch addquate finanzielle Unterstiitzung durch
den Bund vermieden werden. Nur so kann letztlich auch die Zielsetzung des europidischen Gesetzgebers,
eine Verkehrsverlagerung auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu unterstiitzen, erreicht werden.

Eine absehbare Kostenreduktion bei der Beschaffung der von der EU-Richtlinie geforderten Fahrzeuge kann
aufgrund der Marktsituation nicht erkannt werden. Der Ausgleich muss daher durch die (OPNV-) Betreiber
beziehungsweise die 6ffentliche Hand erfolgen. Die EU-Richtlinie fordert und bezieht sich in ihren Formu-
lierungen auf die Beschaffung und den Austausch bestehender Fahrzeugflotten durch Fahrzeuge mit alterna-
tiven Antrieben beziehungsweise zur Nutzung vorgegebener Treib- und Kraftstoffe. In den letzten sieben
Jahren der Entwicklung von Bussen mit alternativen Antrieben ist die Erkenntnis erwachsen, dass die Fahr-
zeugbeschaffung bei einem Systemwechsel den kleineren Teil der Investitionen darstellt. So sind

—  Batteriebusse circa doppelt so teuer,
—  Fahrzeuge mit Brennstoffzellen circa dreimal so teuer

wie vergleichbare dieselgetriebene Fahrzeuge der Abgasstufe EURO VI. Fiir den Betrieb dieser Fahrzeuge
mit alternativen Antrieben sind jedoch viele zusétzliche Investitionen unter anderem in die Infrastruktur, das
Personal sowie die Steuerung und Unterhaltung notwendig.

Die Investitionen, die in die Infrastruktur nétig sind, liegen dabei deutlich hoher als die, die fiir die Fahr-
zeugbeschaffung notwendig sind. Die bendtigte Vorlaufzeit betrdgt zurzeit zwei bis drei Jahre. Ohne die
Investitionen in die Infrastruktur ist der Einsatz von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben nicht moglich.
Dazu kommt ein Doppelbetrieb von bisheriger Tankstellen- und neuer Lade- oder Tankinfrastruktur in der
Migrationszeit bis zur kompletten Umstellung. Hierdurch steigen die Betriebskosten der Unternehmen, die
in alternative Kraftstoffe investieren, deutlich.



Drucksache 19/27657 -52- Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode

Anlage 4

Gegeniuflerung der Bundesregierung

Die Bundesregierung duf3ert sich zu der Stellungnahme wie folgt:

Zu Nummer 1 Zu Artikel 1 (§ 1 Absatz 1 SaubFahrzeugBeschG)

Die Bundesregierung priift den Vorschlag.

Zutreffend ist zwar, dass der Wortlaut des Art. 1 CVD-RL explizit davon spricht, dass "die Mitgliedstaaten si-
cherzustellen [haben], dass 6ffentliche Auftraggeber und Auftraggeber dazu verpflichtet sind, beim KaufT...] CO».
Emissionen zu beriicksichtigen". Das ,,Sicherstellen der Verpflichtung® im Richtlinientext richtet sich an die Mit-
gliedstaaten, die zur Richtlinienumsetzung verpflichtet sind und bedeutet vom Wortlaut her, dass der jeweilige
Mitgliedstaat dafiir die Verantwortung trigt, dass die Ziele in seinem Hoheitsgebiet auch erreicht werden. Der
gewihlte Umsetzungsweg muss demnach sicherstellen, dass 6ffentliche Auftraggeber und Sektorenauftraggeber
"verpflichtet" werden. Im Sinne des ,,Verantwortung Tragens verwendet der Gesetzentwurf im Ubrigen auch das
Sicherstellen der Einhaltung der Ziele als Verpflichtung der zustindigen Gebietskdrperschaften (hierzu s.u.). Die
vorgeschlagene Formulierung wiirde den Bedeutungszusammenhang verkiirzen und zu wenig Gewicht auf die
Einhaltung der Ziele legen.

Zu Nummer 2 Zu Artikel 1 (§ 4 Absatz 1 Nummer 5 SaubFahrzeugBeschG)

Die Bundesregierung stimmt dem Vorschlag dem Grunde nach zu und legt im weiteren Verlauf des Gesetzge-
bungsverfahrens einen Formulierungsvorschlag vor.

Zu Nummer 3 ZuArtikell (§ 5a—neu —,
§ 7 Absatz 1 Satz 2 — neu — SaubFahrzeugBeschG)

Zu Buchstabe a):
Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag ab.

Der Vorschlag einer bundesweiten Branchenvereinbarung in Form einer freiwilligen Selbstverpflichtung fiir die
Beschaffung von Fahrzeugen der Klasse M3 auf Bundesebene bzw. mit dem Bund ist nach Ansicht der Bundes-
regierung kein geeignetes Mittel zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161.

Einer freiwilligen Selbstverpflichtung fehlt es an der erforderlichen Verbindlichkeit im Hinblick auf die Richtli-
nienumsetzung, denn diese enthilt eine Umsetzungsverpflichtung, die jeweiligen Auftraggeber im nationalen
Recht zu verpflichten (s.0.). Die Bundesregierung sieht eine Regelung im Wege eines Bundesgesetzes als erfor-
derlich an, um durch bundesweit verpflichtende Vorgaben die Umsetzung der Richtlinie sicherzustellen. Eine
Branchenvereinbarung, die nicht verpflichtend ist, ist nach Ansicht der Bundesregierung hierfiir nicht ausrei-
chend. Dies wiirde auch nicht dadurch kompensiert, dass der Vorschlag vorsieht, im Falle einer sich abzeichnen-
den Untererfiillung der Beschaffungsquoten ein Sofortprogramm der Bundesregierung (dazu s.u.) zu etablieren.

Zum anderen kann der Bund verfassungsrechtlich im Bereich der Verwaltungskompetenz der Lander nach Art.
83 GG nur solche Verwaltungsvereinbarungen mit den Léndern abschlieBen, wonach Bund und Lénder ihre je-
weiligen Verwaltungsaufgaben selbst erfiillen und lediglich ihr eigenes Verhalten nach aulen mit dem Partner
abstimmen und harmonisieren. Der Bund kann jedoch keine Verwaltungsaufgaben iibernehmen, fiir die die Lan-
der zustdndig sind. Eine solche Vereinbarung wiirde ferner gegen das Gebot der Haushaltstrennung versto3en.
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Soweit der Vorschlag vorsieht, dass der Bund die Einhaltung der Mindestziele durch 6ffentliche Auftraggeber
und Sektorenauftraggeber {iberwachen soll, ist darauf hinzuweisen, dass dem Bund entsprechend Artikel 84 Ab-
satz 3 Grundgesetz (GG) nur das Mittel der Rechtsaufsicht tiber die Lander zusteht, wobei sich diese an die obers-
ten Landesbehorden richtet. Die Kommunalaufsicht ist hingegen Léndersache. Vor diesem Hintergrund kdnnte
jedenfalls eine Berichtspflicht der Lander an den Bund hinsichtlich der Einhaltung der Mindestziele z.B. hinsicht-
lich eines ein- oder zweijahrigen Monitorings, gepriift werden.

Es bleibt jedoch den Landern unbenommen, landeriibergreifende Verwaltungsvereinbarungen abzuschlieen, um
so zu einer landeriibergreifenden Beschaffungsquote zu gelangen. Dies ist denkbar zwischen zwei oder mehreren
Léandern, aber auch zwischen allen Landern, sofern diese es wiinschen. Im Zuge dessen konnen die Lénder eigene
verbindliche Branchenvereinbarungen fiir bestimmte Auftraggeber auch ldnderiibergreifend treffen. Dies wird
durch den Gesetzentwurf nicht ausgeschlossen und folgt aus der Verwaltungskompetenz der Lander. Dies setzt
voraus, dass im Ergebnis entweder die Mindestziele insgesamt fiir das jeweilige Land oder fiir alle in die Berech-
nung einbezogenen Bundeslander erreicht werden.

Die Vorgabe einer bundesweiten Branchenvereinbarung wiirde ferner voraussetzen, dass alle Bundeslénder ge-
meinsam zusammenwirken. Auch von daher ist eine flexible Losung, wie sie im Gesetzentwurf vorgesehen ist,
vorzuziehen. Dabei konnen auch die im Vergaberecht vorgesehenen Mdglichkeiten der Beschaffungskooperation
genutzt werden, wie z.B. die gelegentliche gemeinsame Auftragsvergabe nach § 4 VgV oder die Nutzung einer
zentralen Vergabestelle nach § 120 Absatz 4 GWB durch mehrere 6ffentliche Auftraggeber.

Das sowohl fiir den Fall des Nichtzustandekommens der freiwilligen Selbstverpflichtung, als auch der generellen
Nichteinhaltung der Mindestziele aufzulegende Sofortprogramm des Bundes wird abgelehnt. Die Lander fithren
die Bundesgesetze als eigene Angelegenheit aus. Daher sind die Mindestziele nach dem Gesetzentwurf im Grund-
satz jeweils auf Landesebene verpflichtend einzuhalten. Regelungen aus dem Bundesklimaschutzgesetz zur Ein-
haltung nationaler Ziele erscheinen in diesem Kontext nicht sachgerecht und tibertragbar.

Zu Buchstabe b)
Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag ab.

Da der Einschub eines neuen § 5a abgelehnt wird, bedarf es auch keiner diesbeziiglichen Anwendungsregelung
in § 7 Absatz 1 des Gesetzentwurfes.

Zu Nummer 4 Zu Artikel 1 (§ 7 Absatz 1 SaubFahrzeugBeschG)

Die Bundesregierung lehnt den Vorschlag ab, priift aber Moglichkeiten der sprachlichen Klarstellung.

Die Regelung in § 5 Absatz 2 ermdglicht es den Landern, unter Berlicksichtigung der in der Richtlinie (EU)
2019/1161 unter Erwédgungsgrund 19 genannten Belange verschiedene Faktoren, wie zum Beispiel lander-, regi-
onen- oder metropolenbezogene Strukturunterschiede in Form von Wirtschaftskraft, Luftqualitit oder Bevolke-
rungsdichte etc. bei der Umsetzung bzw. Einhaltung der Mindestziele zu beriicksichtigen. Hier kann abweichend
von der Grundregel in § 5 Absatz 1, wonach das Beschaffungsziel fiir den jeweiligen Auftraggeber fiir alle Be-
schaffungen im gesamten Referenzzeitraum gilt, ggf. durch eine unterschiedliche Aufteilung der Quoten auf die
verschiedenen Auftraggeber einen Ausgleich herbeifiihren, sofern die Landesquote insgesamt eingehalten wird.
Hierfiir bedarf es der in § 5 Absatz 2 Satz 1 vorgesehenen Uberwachung.

§ 7 Absatz 1 regelt die Aufgabenteilung zwischen Bund und Landern und legt darin die Sicherstellungsverpflich-
tung fiir die jeweiligen Gebietskorperschaften im Hinblick auf die Einhaltung der in den jeweiligen Beschaffungs-
quoten bestehenden Mindestziele fest.

Sicherstellen und Uberwachen haben vom Wortlaut her eine nahezu entsprechende Bedeutung und werden im
Gesetzentwurf entsprechend dem jeweiligen Kontext eingesetzt.

Die Systematik von §§ 7 Absatz 1 und 5 Absatz 2 entspricht den verfassungsméfigen Vorgaben. Beide Vorschrif-
ten stellen fiir den Bereich der Linder auf die Kommunalaufsicht als Landesaufsicht ab. Zutreffend ist, dass die
hier die in Frage stehenden Fahrzeugbeschaffungen von den Kommunen im Rahmen des eigenen Wirkungskreises
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(Haushalt) wahrgenommen werden. Nicht zutreffend ist jedoch die Einschitzung, dass es sich um ein Einwirken
auf die Beschaffungsbedarfe und Leistungsbestimmungsrechte aulerhalb vergaberechtlich verbindlicher Vorga-
ben handelt und darin ein Eingriff in die Selbstverwaltung bzw. Geschiftsfiihrung vorliegt. Mit dem vorliegenden
Gesetzentwurf werden verbindliche Vorgaben aufgrund der Gesetzgebungskompetenz nach Artikel 74 Absatz 1
Nummer 11 i.V.m. Nummer 24 GG i. V. m. Artikel 72 Absatz 2 GG geschaffen. Dessen Einhaltung, insbesondere
der in § 6 definierten Mindestziele von den 6ffentlichen Auftraggebern und Sektorenauftraggebern, kann im Wege
der Rechtsaufsicht im Rahmen der Kommunalaufsicht sichergestellt werden.

Zustimmung besteht jedoch insofern, als dass sprachliche Unklarheiten zu Auslegungsschwierigkeiten flihren
konnten. Daher wird gepriift, ob aus Klarstellungsgriinden eine einheitliche Terminologie verwendet werden
kann. In diesem Sinne konnte entweder auf die Formulierung in § 5 Absatz 2 Satz 1 génzlich verzichtet werden
oder es konnten in § 5 Absatz 2 die Begriffe ,,Uberwachen und Sicherstellen* verwendet werden, und dann, um
eine Doppelregelung in § 7 Absatz 1 zu vermeiden, den Vorschlag des Bundesrates zu § 7 Absatz 1 aufzugreifen.

Zu Nummer 5 Zu Artikel 1 (FuBBnote 1 der Anlage 1 zu § 2 Nummer 4, § 6 Absatz 1 SaubFahrzeugBeschG)

Die Bundesregierung stimmt dem Vorschlag dem Grunde nach und zu legt im weiteren Verlauf des Gesetzge-
bungsverfahrens einen Formulierungsvorschlag vor.

Zu Nummer 6 Zum Gesetzentwurf allgemein

Zu Buchstaben a) und b):

Die Bundesregierung stimmt den Feststellungen des Bundesrates zu.

Zu Buchstabe c):

Die Bundesregierung nimmt die Stellungnahme des Bundesrats zur Kenntnis und verweist im Ubrigen zum Stich-
wort Branchenvereinbarung auf ihre vorangehende Stellungnahme oben zu Nummer 3 a).

Zu Nummer 7 Zum Gesetzentwurf allgemein

Die Bundesregierung lehnt die Forderung des Bundesrates ab.

Uber eine mogliche weitere finanzielle Unterstiitzung der Linder durch den Bund kann nicht im Rahmen dieses
Gesetzgebungsverfahrens entschieden werden. Ergidnzend wird auf die nachfolgende Stellungnahme zu Num-
mer 8 ¢), d) und e) verwiesen.

Zu Nummer 8 Zum Gesetzentwurf allgemein

Zu Buchstabe a):

Die Bundesregierung stimmt der Feststellung des Bundesrates zu.

Zu Buchstabe b):

Die Bundesregierung stimmt der Feststellung dem Grunde nach zu.

Zu Buchstabe ¢), d) und e):

Die Bundesregierung teilt die Einschédtzung des Bundesrates zu Nummer c) nicht und lehnt die Forderung des
Bundesrates zu Nummer d) ab. Einen Bedarf fiir die vom Bundesrat unter Nummer e) erbetenen zusétzlichen
Forderprogramme sieht die Bundesregierung nicht.
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Uber eine mogliche weitere finanzielle Unterstiitzung der Linder durch den Bund kann nicht im Rahmen dieses
Gesetzgebungsverfahrens entschieden werden. Im Ubrigen werden bereits Bundesmittel in betrichtlichem Um-
fang fiir diese Zwecke zur Verfligung gestellt.

Die Bundesregierung unterstiitzt die Zielsetzung, den Klimaschutz auch im OPNV voranzutreiben und auch fi-
nanziell zu férdern. Mit der Erhdhung der Regionalisierungsmittel auf 8,2 Mrd. Euro fiir das Jahr 2016 und der
jéhrlichen Steigerungsrate von 1,8 Prozent fiir die Folgejahre bis einschlieBlich 2031 hatte der Bund sein Enga-
gement bereits deutlich verstdrkt. Im Rahmen des Klimapakets 2019 hatte die Bundesregierung beschlossen, die
Léander {iber die Jahre 2020 bis 2031 nochmals mit zusitzlichen Regionalisierungsmitteln in Hohe von ca. 5,2
Mrd. Euro auszustatten (Fiinftes Gesetz zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes vom 06.03.2020). In 2021
stellt der Bund den Léndern bereits Regionalisierungsmittel in Héhe von rd. 9,3 Mrd. Euro zur Verfiigung. Bis
2031 steigen die Regionalisierungsmittel weiter an und betragen im Jahr 2031 rund 11,3 Mrd. Euro. Diese Mittel
konnen auch fiir die Beschaffung emissionsarmer Busse fiir den OPNV eingesetzt werden.

Laut den Verwendungsnachweisen haben die Lander per 31.12.2017 Mittel in Héhe von ca. 3,9 Mrd. Euro noch
nicht fiir Zwecke des Regionalisierungsgesetzes verwendet. Der Bundesrechnungshof hélt es in seinem Bericht
dazu auch nicht fiir ausgeschlossen, dass die Bemessung der Regionalisierungsmittel bei den letzten Gesetzesno-
vellen iiber dem fiir Zwecke des OPNV realisierbaren Bedarf der Linder liegen konnte. Daher ist zunéchst der
Bestand an noch nicht verausgabten Regionalisierungsmitteln abzubauen.

Die Bundesregierung hat ferner im Klimaschutzprogramm 2030 und im Konjunkturpaket festgelegt, den Flotten-
austausch und den Markthochlauf von alternativ betriebenen Bussen weiterhin massiv zu unterstiitzen. Hierfiir
stehen laut geltender Finanzplanung dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) 1,255
Mrd. Euro bis Ende 2024 zur Verfiigung. Die Genehmigung des notifizierten Richtlinienentwurfs durch die EU-
Kommission wird im zweiten Quartal dieses Jahres erwartet.

Das im Oktober 2019 im Rahmen des Klimaschutzprogramms 2030 festgelegte Ziel der Bundesregierung ist es,
dass im Jahr 2030 bis zu 10 Millionen Elektrofahrzeuge (BEV, PHEV, H2) in Deutschland zugelassen sein wer-
den. Die Bedeutung der Ladeinfrastruktur schligt sich daher in den fiir den Ausbau der Tank- und Ladeinfrastruk-
tur fiir Pkw und Nutzfahrzeuge zur Verfiigung gestellten Mitteln i.H.v. 5,46 Mrd. Euro nieder. Der deutsche Auf-
bau- und Resilienzplan (DARP) befindet sich derzeit in der Abstimmung mit der EU-Kommission. In diesem
Zusammenhang werden auch die Mafinahmen der Komponente 1.2 einer intensiven Priifung unterzogen werden.

Zu Nummer 9 Zum Gesetzentwurf allgemein

Die Bundesregierung lehnt die Feststellung des Bundesrates ab.

Es wird auf die Ausfiihrungen unter Ziffer 8 Buchstaben c), d) und e) verwiesen.
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