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ZUSAMMENFASSUNG

Das Projekt Feasibility Study on the Electrification of Coach Fleets, SEleCt, hatte
zum Ziel, die Elektrifizierung von Reisebussen in Osterreich systematisch vorzu-
bereiten und zu unterstitzen. Im Fokus stand die Entwicklung von Grundlagen
und Handlungsempfehlungen, um die vollstandige Umstellung der Reisebus-
flotte auf emissionsfreie Antriebe (v. a. batterieelektrisch, perspektivisch auch
Wasserstoff-Brennstoffzelle) zu ermoglichen - mit Blick auf das nationale Ziel
der Klimaneutralitat bis 2040.

Im Rahmen des Projekts wurden sieben Arbeitspakete bearbeitet: eine umfas-
sende Marktanalyse, eine Wirtschaftlichkeitsuntersuchung (TCO - Total Cost of
Ownership), eine Reiserouten- und Use-Case-Analyse, eine Betrachtung der Lad-
einfrastruktur, internationale Best-Practice-Beispiele sowie die Erstellung zweier
Leitfaden: einer flr die 6ffentliche Hand, einer fur Reisebusflottenbetreiber.

Die Marktanalyse zeigte, dass derzeit rund 4.000 Reisebusse in Osterreich be-
trieben werden, aber noch kein batterieelektrischer Reisebus im regularen Ein-
satz steht. Asiatische Hersteller bieten zwar bereits E-Modelle an, diese entspre-
chen jedoch oft nicht den europaischen Anforderungen (Komfort, Normen,
Ladetechnik). Europaische Hersteller wollen im Zeitraum 2025 bis 2030 erste E-
Reisebusse auf den Markt bringen.

Die Wirtschaftlichkeitsanalyse (TCO) ergab, dass E-Reisebusse derzeit in der An-
schaffung noch deutlich teurer sind. Bei geeigneten Einsatzbedingungen (z. B.
hoher Depot-Ladeanteil, viele Einsatztage pro Jahr) und unter BerUcksichtigung
sinkender Batteriepreise und Férderungen kann sich der Kostenunterschied zu
Dieselbussen jedoch deutlich verringern. Férderinstrumente, wie das Pro-
gramm ,Emissionsfreie Busse und Infrastruktur” (EBIN) und die Elektromobili-
tatsoffensive, bieten finanzielle Unterstitzung, sind jedoch nicht fir alle Ge-
schaftsmodelle gleichermalien geeignet.

Besonders geeignet fur den Einsatz von E-Reisebussen sind Tagesfahrten mit
Ruckkehr ins Depot, Shuttle-Dienste, Schnellbuslinien im Auftrag der ¢ffentli-
chen Hand sowie Mischeinsatze, bei denen Busse flexibel in mehreren Berei-
chen genutzt werden. Eine groRe Herausforderung bleibt der Ausbau der Lade-
infrastruktur, insbesondere fir Schnellladung unterwegs (z. B. an Autobahnen
oder touristischen Zielen).

Internationale Best-Practice-Beispiele - etwa aus der Schweiz, Frankreich oder
China - zeigten, dass ein erfolgreicher Hochlauf méglich ist, wenn geeignete po-
litische Rahmenbedingungen und wirtschaftliche Anreize geschaffen werden
und eine enge Zusammenarbeit mit der Branche erfolgt. Auf dieser Basis wur-
den konkrete Handlungsempfehlungen fur Osterreich formuliert - etwa zur For-
derung von Fahrzeugentwicklung, Aufbau der Infrastruktur, Datenbereitstellung
und Regulierung.

Insgesamt zeigt das Projekt SEleCt, dass die Dekarbonisierung des Reisebussek-
tors komplex, aber machbar ist. Die Umsetzung erfordert gezielte Mal3nahmen
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und die Unterstitzung sowohl durch die 6ffentliche Hand als auch durch die
Fahrzeughersteller und -betreiber.
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ABSTRACT

The project Feasibility Study on the Electrification of Coach Fleets, SEleCt, aimed
to systematically prepare and support the electrification of coaches in Austria.
The focus was on the development of basic principles and recommendations
for action to enable the complete conversion of the coach fleet to emission-free
drives (primarily battery-electric, in the future also hydrogen fuel cells) - with a
view to the national goal of climate neutrality by 2040.

Seven work packages were completed as part of the project: a comprehensive
market analysis, an economic feasibility study (TCO - Total Cost of Ownership),
a travel route and use case analysis, an assessment of the charging infrastruc-
ture, international best practice examples and the creation of two guidelines:
one for the public sector and one for coach fleet operators.

The market analysis showed that around 4,000 coaches are currently in opera-
tion in Austria, but that no battery-electric coaches are yet in regular use. Al-
though Asian manufacturers already offer electric models, these often do not
meet European requirements (comfort, standards, charging technology). Euro-
pean manufacturers want to launch the first electric coaches on the market be-
tween 2025 and 2030.

The Total Cost of Ownership (TCO) analysis showed that electric coaches are
currently still significantly more expensive to purchase. However, under suitable
operating conditions (e.g. high proportion of depot charging, many days of use
per year) and taking into account falling battery prices and subsidies, the cost
difference compared to diesel-powered busses can be significantly reduced.
Funding instruments such as the program “emission-free busses and infrastruc-
ture” (EBIN) and the electromobility offensive offer financial support, but are not
equally suitable for all business models.

Particularly suitable for the use of electric coaches are day trips with a return to
the depot, shuttle services, express bus routes on behalf of the public sector
and mixed operations in which buses are used flexibly in several areas. The ex-
pansion of the charging infrastructure remains a major challenge, especially for
fast charging on the move (e.g. on highways or at tourist destinations).

International best practice examples - for example from Switzerland, France
and China - showed that a successful ramp-up is possible if suitable political
framework conditions and economic incentives are created and close coopera-
tion with the industry takes place. On this basis, concrete recommendations for
action were formulated for Austria - for example to promote vehicle develop-
ment, infrastructure development, data provision and regulation.

Overall, the SEleCt project shows that the decarbonization of the coach sector is
complex but feasible. Implementation requires targeted measures and support
from the public sector as well as vehicle manufacturers and operators.
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1 HINTERGRUND UND EINLEITUNG

Verkehrssektor  Der fortschreitende Klimawandel und seine zunehmend sichtbaren Folgen ge-
zweitgrofiter THG- horen zu den grof3ten Herausforderungen des 21. Jahrhunderts. Die Geschwin-
Emittent  digkeit, mit der der Klimawandel voranschreitet, unterstreicht die Notwendig-
keit einer raschen und tiefgreifenden Transformation der globalen Gesell-
schafts- und Wirtschaftssysteme. 2019 war der Verkehrssektor in Osterreich fiir
Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen) von rund 24 Mio. Tonnen CO,-Aqui-
valenten verantwortlich, ehe sich beginnend mit der COVID-Pandemie eine
Trendumkehr einstellte. Im Jahr 2023 wurden im Verkehr aber immer noch
19,8 Mio. Tonnen CO,-Aquivalente emittiert, was den Sektor Verkehr mit 28,9 %
aller THG-Emissionen in Osterreich zum zweitgréRten Emittenten macht.

Dem stehen ehrgeizige Ziele gegenuber, die eine rasche und umfassende Re-
duktion der THG-Emissionen auch im Verkehr erfordern, und es wurden auf
verschiedenen Ebenen Aktionsplane verdffentlicht. Das Ubergreifende Ziel der
globalen Klimapolitik ist die Einhaltung des 2 °C-Ziels. Dies wurde durch das
Ubereinkommen von Paris vom Dezember 2015 bekraftigt. Fir die Industrielan-
der bedeutet dies den weitgehenden Ausstieg aus der Nutzung fossiler Brenn-
stoffe bis 2050.

europdischer Griiner  Daruber hinaus wurde im Dezember 2019 der européische Grine Deal verof-
Deal und Fit for 55 fentlicht, und im Juli 2021 legte die Europaische Kommission das Paket ,Fit for

55" vor, das acht Dossiers und funf Legislativvorschlage zur Uberarbeitung der
einschlagigen EU-Rechtsvorschriften umfasst. Einer dieser Vorschlage, der nun
in der Verordnung (EU) 2019/631 umgesetzt wurde, sieht vor, dass im Jahr 2030
die spezifischen CO,-Emissionen von neu zugelassenen Pkw um 55 % und jene
von leichten Nutzfahrzeugen um 50 % niedriger sein mussen als im Jahr 2021
und dass im Jahr 2035 nur noch emissionsfreie Fahrzeuge dieser Fahrzeugkate-
gorien neu zugelassen werden durfen. Ein weiterer Vorschlag sieht vor, dass
neu zugelassene schwere Nutzfahrzeuge (inkl. Omnibusse der Klassen M2 und
M3, sofern nicht als ,Stadtbusse” in Verwendung) im Jahr 2030 45 % weniger
CO; ausstoRRen sollen als im Jahr 2019; fur die Jahre 2035 und 2040 gelten Re-
duktionsvorgaben von -65 % bzw. -90 %. Mit der Verordnung (EU) 2023/1804
wurden zudem fur Vorgaben den Aufbau der Infrastruktur fur alternative Kraft-
stoffe verabschiedet: So sollen beispielsweise bis 2026 an den Hauptverkehrs-
strallen der EU mindestens alle 60 Kilometer Ladestationen fur elektrische Pkw
und bis 2028 alle 120 Kilometer Ladestationen fur elektrische Lkw und Busse er-
richtet werden.

Osterreich bis 2040  Auch im Regierungsprogramm 2025 - 2029 wird das Ziel der Klimaneutralitat
klimaneutral ~ Osterreichs bereits 2040 bestatigt. Welche Anderungen die Erreichung dieses
Ziels in der Mobilitat erfordert, beschreibt der Mobilitatsmasterplan 2030 fur

Osterreich (BMK, 2021). Dieser Plan basiert auf der grundséatzlichen Annahme,

dass im Jahr 2040 nur eine bestimmte Menge an erneuerbarer Energie (die fur

eine vollstdndige Dekarbonisierung erforderlich ist) fir den Verkehrssektor zur
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Verflgung stehen wird, wenn man diesen ganzheitlich betrachtet. Der Master-
plan sieht folgende Zieljahre vor, ab denen nur noch emissionsfreie Fahrzeuge
neu zugelassen werden sollen:

e alle Neuzulassungen von Pkw und Zweiradern sowie alle Neuzulassungen
von leichten Nutzfahrzeugen bis spatestens 2030,

e alle Neuzulassungen von schweren Nutzfahrzeugen (Fahrzeuge unter
18 Tonnen) im Jahr 2030,

e alle Neuzulassungen von Bussen im Jahr 2032,

¢ alle Neuzulassungen von schweren Nutzfahrzeugen (Fahrzeuge Uber
18 Tonnen) im Jahr 2035.

Abbildung 1:  Treibhausgasemissionen in Osterreich im jahr 2023.
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Quelle: Umweltbundesamt umweltbundesamt®

10 % der Omnibus-  Der Bestand an Kraftomnibussen (M2 und M3) betrug Ende 2024 in Osterreich
Neuzulassungen 10.734 Fahrzeuge. Im Jahr 2023 wurden 59 vollelektrische Omnibusse neu zuge-
elektrisch  lassen, was einem Anteil von 5,1 % an allen Neuzulassungen in dieser Kategorie
entspricht; 2024 waren es bereits 105 E-Omnibusse und ein Anteil von 10,3 %.
Damit lag der Anteil der vollelektrischen Busse am Bestand bei knapp 3 %. Dies
zeigt, dass es einiger Anstrengungen bedarf, um den derzeitigen Anteil der
emissionsfreien Busse an den Neuzulassungen bis 2032 auf 100 % zu erhéhen
(Statistik Austria, 2025).
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2 PROJEKTUBERBLICK

bis 2032 100 % der Bus-  Vor allem im Reisebussektor ist die Dekarbonisierung bis 2032 aufgrund der ak-
Neuzulassungen tuell begrenzten Auswahl an Reisebusmodellen, der erforderlichen Ladeinfra-
emissionsfrei  struktur sowie der Anschaffungs- und Betriebskosten eine Herausforderung.

Um den Reisebusverkehr zeitnah und zukunftssicher umzustellen, ist es jedoch
wichtig, die notwendigen Grundlagen in enger Zusammenarbeit mit den Reise-
busflottenbetreibern und anderen relevanten Akteuren zu entwickeln.
Kernthema des Projekts SEleCt ist daher die ganzheitliche Betrachtung der
Elektrifizierung von Reisebussen. Das Ergebnis sind zwei Leitfaden - einer, der
sich an die ¢ffentliche Hand richtet, und einer fir Reisebusflottenbetreiber.

2.1 Projektziele

Ziel von SEleCt war, die 100 %ige Elektrifizierung der Reisebusflotte in Oster-
reich durch die Umstellung auf batterieelektrische bzw. brennstoffzellenelektri-
sche Fahrzeuge zu unterstlUtzen. In engem Austausch mit Reisebusflottenbetrei-
bern, Reisebusherstellern, der WKO und anderen relevanten Stakeholdern
sollten die dafuir notwendigen Grundlagen erarbeitet werden.

rasche Umstellung  Eine rasche Elektrifizierung der 6sterreichischen Busflotte ist fur die Erreichung
unerldsslich  der nationalen und europaischen Klimaziele unerlasslich. Gerade im Hinblick

auf das nationale Ziel der Klimaneutralitat im Jahr 2040 ist es wichtig, Neuzulas-
sungen in allen Fahrzeugkategorien moglichst rasch und umfassend auf batte-
rieelektrische Fahrzeuge oder brennstoffzellenelektrische Fahrzeuge umzustel-
len. Doch gerade im Reisebusbereich stellen die begrenzte Reichweite aktueller
Reisebusmodelle, die notwendige Lade- bzw. Wasserstoffinfrastruktur sowie die
Anschaffungs- und Betriebskosten eine Herausforderung dar.

Diese Herausforderungen fiihren dazu, dass viele Reisebusflottenbetreiber bis-
her zégern, ihre Flotten zu elektrifizieren. Um Barrieren abzubauen, tUber die
Elektrifizierung von Reisebussen zu informieren und letztlich Anreize fur die
Elektrifizierung der Flotte zu schaffen, ist es notwendig, die Systemanforderun-
gen zu evaluieren.

Leitfdaden fiir ~ Ziel von SEleCt war es, einen umfassenden Leitfaden zu erstellen, der die Ent-
offentliche Hand und  wicklung von Strategien und konkreten MaBnahmen fur die Elektrifizierung von
Flottenbetreiber  Busflotten unterstutzt. Es wurden die wesentlichen Merkmale und Kennzahlen
der Osterreichischen Busflotte identifiziert und Handlungsempfehlungen fur die
offentliche Hand abgegeben. Weiters sollte ein eigener Leitfaden fur Busflotten-
betreiber entwickelt werden, der die Branche mit Empfehlungen bei der Elektri-
fizierung ihrer Flotte unterstitzen soll. Auf diese Weise leistet das Projekt einen
Beitrag, um das Ziel der Klimaneutralitat bis 2040 und die damit erforderliche
Dekarbonisierung des StralRenverkehrs zu erreichen.
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2.2 Projektstruktur und methodisches Vorgehen

7 integrative  Um die wesentlichen Aspekte fur die beiden Richtlinien zu erarbeiten, besteht
Arbeitspakete  das Projekt aus sieben integrativen Arbeitspaketen. Die folgende Abbildung
zeigt die SEleCt-Projektstruktur und das inhaltliche Zusammenspiel der Arbeits-
pakete.

Abbildung 2: Struktur des SEleCt-Projekts
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Ferkrknpr e - Bratang- Fenickany

Arbeitspaket 1 dient dem Projektmanagement und lauft Uber die gesamte Zeit
des Projekts. Es beinhaltet auch die Dokumentation und Dissemination des Pro-
jekts.

Marktanalyse als  Eine umfassende Marktanalyse der Reisebusflotten in Osterreich und der da-

Grundlage hinterstehenden Busflottenbetreiber, die in Arbeitspaket 2 durchgefuhrt wurde,
bildet die Grundlage fur die darauffolgenden Arbeitspakete. Fur die Marktana-
lyse wurde ein Methodenmix aus Literaturrecherche, vorlagenbasierter Infor-
mationssammlung mit 6ffentlich zuganglichen Daten und Interviews mit rele-
vanten Stakeholdern eingesetzt. Fir das Arbeitspaket 2 (aber auch fur weitere
Arbeitspakete) erfolgte die Erarbeitung der Ergebnisse in engem Austausch mit
OLE (Osterreichische Leitstelle fiir Elektromobilitat) und der Wirtschaftskammer
Osterreich (WKO) sowie Experteninterviews mit ausgewdahlten Reisebusflotten-
betreibern, Fahrzeugherstellern sowie weiteren relevanten Stakeholdern. Dar-
Uber hinaus wurde eine Onlinebefragung durchgefuhrt, die von der WKO an alle
ihre Mitglieder des Fachverband der Autobus-, Luftfahrt- und Schifffahrtunter-
nehmungen, Berufsgruppe Bus ausgesandt und von einem breiten Querschnitt
der Reisebusflottenbetreiber beantwortet wurde. Die vollstandigen Antworten
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wurden Uber Gewichtung und Hochrechnung auf die gesamte Reisebusflotte
Osterreichs umgelegt.

TCO-Modell von Herry  In Arbeitspaket 3 (Wirtschaftlichkeitsanalyse) wurde die derzeitige wirtschaftli-
Consult che Machbarkeit des Einsatzes von E-Reisebussen im Vergleich zu konventionel-

len Verbrenner-Reisebussen durch die Verwendung von TCO-Berechnungen
(TCO: Total Cost of Ownership) analysiert. Hierfur wurde das von Herry Consult
entwickelte TCO-Modell verwendet, das Unternehmen bei der Umstellung ihrer
Fahrzeugflotte auf Nullemissionen unterstttzen soll. Die TCO-Berechnung
wurde fur die in Arbeitspaket 2 identifizierten und ausgewahlten Geschaftsbe-
reiche und Use Cases durchgefihrt. Als Input dienten auch Informationen aus
den Experteninterviews und der Onlinebefragung. Fir die TCO wurden zudem
bestehende Forderprogramme auf nationaler Ebene berlcksichtigt.

Datenmodellierung mit  In Arbeitspaket 4 (Kontext Mobilitdtswende - Reiseroutenanalyse) wurden zu-
Flottenmodell des nachst die Wegzwecke von Reisebussen sowie die Motive der Kund:innen fur
Umweltbundesamts  die Wahl des Reisebusses als Verkehrsmittel analysiert. Hierfur wurden die Da-
ten aus der Onlinebefragung ausgewertet. Zudem wurde auch eine Literatur-
recherche durchgefuhrt und die Aussagen aus der Onlinebefragung mit ande-
ren Befragungsergebnissen verglichen. Im Weiteren wurde in diesem Arbeits-
paket eine Abschatzung fur die Entwicklung des Reisebussektors in Osterreich
gegeben. HierfUr wurden zunachst die Ziele, die auf nationaler und europai-
scher Ebene zur Dekarbonisierung des Verkehrssektors bestehen, identifiziert.
Im Anschluss wurde unter Einsatz des Excel-basierten Flottenmodells des Um-
weltbundesamts und anhand von Daten zu Neuzulassungen und Bestand die
Entwicklung der Reisebusflottenelektrifizierung modelliert. Eine Herausforde-
rung war hier, dass bisher bei Statistik Austria nur auf Daten Uber den Gesamt-
bestand und die Gesamtneuzulassungen an Omnibussen (Fahrzeugkategorien
M2 und M3) in Osterreich zuriickgegriffen werden kann. Disaggregierte Daten
nach Reisebussen und Linien- bzw. Regionalbussen sind bei Statistik Austria (6f-
fentlich zuganglich) noch nicht verfigbar. Diese derzeit bestehende Licke in der
Statistik wurde durch die Riickmeldungen in der Onlinebefragung sowie durch
Expertenabschatzungen seitens der WKO annaherungsweise geschlossen. Die
Bereitschaft seitens der Reisebusflottenbetreiber fir die Elektrifizierung ihrer
Reisebusflotte wurde ebenfalls analysiert. Zuletzt erfolgte in diesem Arbeitspa-
ket eine Analyse, welche Strecken fiir E-Reisebusse in Osterreich am geeignets-
ten und infolge beim Elektrifizierungshochlauf zu priorisieren sind.

AFIR-Ziele fiilr  In Arbeitspaket 5 (Ausbau und Umsetzung entsprechender Ladeinfrastruktur)
Ladeinfrastruktur- wurden zunachst mittels Literaturrecherche die fir die Reisebusflottenelektrifi-
aushau  zierung wichtigsten Ladeinfrastruktur-Ausbauziele in der AFIR (Verordnung Uber

die Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe) identifiziert. Weiters wurden die An-
forderungen der Reisebusunternehmen an die Ladeinfrastruktur ermittelt, ana-
lysiert und beschrieben. Durch den Austausch mit OLE (Osterreichische Leit-
stelle fur Elektromobilitat) und die Informationen aus den Experteninterviews
und der Onlinebefragung wurden wichtige Erkenntnisse im Zusammenhang mit
dem Ladeinfrastrukturausbau gewonnen.

In Arbeitspaket 6 (Internationale Best-Practice-Beispiele) erfolgte eine Samm-
lung internationaler Best-Practice-Beispiele im Bereich von E-Reisebussen.
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Diese Beispiele wurden aus der Kombination eines Experteninterviews mit ei-
nem international agierenden Fernbuslinienanbieter und einer Literaturrecher-
che identifiziert. Aus der Analyse der Beispiele wurden Problemfelder und po-
tenzielle Handlungsfelder fur die Elektrifizierung von Reisebussen abgeleitet.

zwei unterstiitzende  Basierend auf den Ergebnissen der Analysen der vorangegangenen Arbeitspa-
Leitfadden kete 2 bis 6 wurden in Arbeitspaket 7 Handlungsempfehlungen in einem Leitfa-
den fur die 6ffentliche Hand formuliert und dartber hinaus ein eigener Leitfa-
den fur Busflottenbetreiber zur Unterstlitzung der Elektrifizierung ihrer Flotten
erstellt.
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3 MARKTANALYSE

Definition, Basierend auf einer genauen Definition, was in der vorliegenden Studie unter
Stakeholderanalyse, Reisebus verstanden wird, werden zundchst anhand einer Stakeholderanalyse
Marktverfiigharkeit  die Geschaftsfelder und Anwendungsfalle (Use Cases), in welchen Reisebusse
genutzt werden, identifiziert und beschrieben.

Darauf aufbauend erfolgt eine Abschatzung der Anzahl der in Osterreich betrie-
benen Reisebusse sowie eine Analyse der aktuell am Markt verfugbaren und
der zu erwartenden Reisebusse mit emissionsfreien Antrieben.

3.1 Definition des Begriffs ,,Reisebus”

Omnibus fiir langere  Es existiert keine allgemein anerkannte, eindeutige Definition des Begriffs ,Rei-
Fahrten sebus”. Klar ist lediglich, dass es sich hierbei um einen Omnibus handelt, der fur
langere Fahrten geeignet und dementsprechend ausgestattet ist. Aus Ermange-
lung einer allgemein anerkannten Definition wird der Begriff ,Reisebus” im Rah-
men des Projekts SEleCt anhand der im Folgenden beschriebenen Kriterien ein-
gegrenzt und von offentlich betriebenen Linien- und Regionalbussen abge-
grenzt:

Beim Reisebus im Projekt SEleCt handelt es sich um ein Kraftfahrzeug der Kate-
gorie M3. Im Gegensatz zu einem auf den Linienverkehr ausgelegten Bus (z. B.
Stadtbus) verfigt der Reisebus Uber keine Stehplatze, sondern ausschliel3lich
Uber Sitzplatze. Alle Sitzplatze verfligen Uber Sicherheitsgurte.

Aufbauart, Buslinge Bei der Ausfihrung der Aufbauart kann es sich um einen Eindecker- oder Dop-
peldeckerbus handeln. Theoretisch moglich ware die Ausfihrung als Gelenkbus,
jedoch sind keine solchen Reisebusmodelle bekannt, die in Europa verkehren.
Im Unterschied zu Stadt- oder Regionalbussen sind Reisebusse héher, die Fahr-
zeughohe betragt 3,6 Meter bis 3,8 Meter. Bei der Analyse verschiedener gangi-
ger Stadt-, Regional- und Reisebusmodelle von den Busmarken MAN, Mercedes-
Benz, Setra und Solaris wurde ersichtlich, dass das Verhaltnis von der Anzahl
der Sitzplatze zur Buslange (Sitzplatze/Lange) bei Reisebussen deutlich héher ist
als bei Stadtbussen und etwas hoher als bei Regionalbussen. Bei den ausgewer-
teten Reisebusmodellen liegt dieses Verhaltnis im Mittel bei 4,3 Sitzplatzen/Me-
ter und der Median liegt bei 4,2 Sitzplatzen/Meter. Hingegen liegt der Mittelwert
bei Stadtbussen bei 2,8 Sitzplatzen/Meter und bei Regionalbussen bei 4,2 Sitz-
platzen/Meter.
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3.2 Stakeholderanalyse und Zusammensetzung der
Reisebusflotte in Osterreich

diverse  Wesentliche Stakeholder im Reisebussektor sind neben der ,Branchenvertre-
Stakeholderstruktur  tung durch die Wirtschaftskammer Osterreich - Fachverband der Autobus-,
Luftfahrt- und Schifffahrtunternehmungen, Berufsgruppe Bus":

® Private Reisebusbetreiber

o Offentliche Busbetreiber, die Reisebusse nach der Definition in Kapitel 3.1
betreiben

e Besteller von 6ffentlichen Buslinien, die mit Reisebussen betrieben werden
(z. B. Lander, Verkehrsverbiinde)

e Besteller von privaten Busdiensten, die mit Reisebussen betrieben werden
(z. B. Werksverkehr-Shuttlebusse oder Flughafen-Shuttlebusse)

e Reiseveranstalter, die Reisebusse chartern
e Plattformen, die private Fernreisebus-Linien organisieren (z. B. Flixbus)

e OEMs (Original Equipment Manufacturers - Erstausruster), die Busse her-
stellen

e Unternehmen, die Reisebusse vertreiben (sofern diese nicht ident mit den
OEMS sind)

e Betreiber von Ladestellen bzw. Wasserstofftankstellen
e Stromanbieter / Wasserstoffanbieter

e Endkund:innen, welche die Reisebusse nutzen

Einfluss auf Nutzung  Die Stakeholder kdnnen unterschiedlichen Einfluss auf die zukinftige Nutzung
von E-Reisebussen (anstelle von Dieselbussen) haben. Die Anbieterseite (OEMs,
Ladestellenanbieter und Energieanbieter) bestimmen die Verfigbarkeit von
Bussen sowie von der notwendigen Infrastruktur und Energiebereitstellung. Die
Nachfrager nach Bussen (Busbetreiber, Linienbusbesteller) bestimmen durch
die Wahl der Busse sowie durch Vorgaben an die Art der Busse, welche Fahr-
zeuge letztendlich tatsachlich gekauft bzw. eingesetzt werden. Die Endkund:in-
nen haben Einfluss auf die Anforderungen an die Busausstattung und an die
Reiseabwicklung (und damit an die Ladeanforderungen wahrend der Reise).

Die Analyse der Stakeholder identifiziert (neben den Endkund:innen) die Busbe-
treiber, die die Busse letztendliche kaufen (werden) und die auch fir den aktuel-
len Bestand an Reisebussen (siehe Ausfuhrungen in weiterer Folge in diesem
Kapitel) verantwortlich sind und die Hersteller, die den Kauf von Bussen erst er-
moglichen (auf die Hersteller von Reisebussen mit nachhaltigem Antrieb wird in
Kapitel 3.4 naher eingegangen) als besonders relevante Stakeholder.

Im Rahmen von SEleCt erfolgte daher eine vertiefende Analyse dieser beiden

Stakeholdergruppen:
Stakeholder-Interviews e Reisebusbetreiber: Es wurden vertiefende Interviews mit dem Fachver-
und Onlinebefragung bund der Wirtschaftskammer, einem groRen und zwei weiteren mittelgro-

Ren Osterreichischen Busbetreibern gefiihrt. Dartber hinaus wurde eine
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Onlinebefragung, die mit Hilfe der Wirtschaftskammer an die Fachgrup-
penmitglieder versandt wurde, durchgefihrt. Beide Befragungsaktionen
dienten dazu, Anforderungen und Bedurfnisse der Betreiber und ihrer
Kund:innen an nachhaltig betriebene Reisebusse und an die Ladeinfra-
struktur zu ermitteln und festzustellen, welche Voraussetzungen fiir den
Umstieg gegeben sein mussen. In der Onlinebefragung wurde auch der ak-
tuelle Reisebusbestand der befragten Unternehmen abgefragt.

e OEMs: Es wurden vertiefende Interviews mit zwei europaischen OEMs, die
in den nachsten Jahren batteriebetriebene Reisebusse auf den Markt brin-
gen werden, gefuhrt, um deren Plane naher kennenzulernen, Abschatzun-
gen Uber die zu erwartenden Buspreise zu erhalten und Anforderungen
der Kunden der OEMS aus deren Sicht zu identifizieren. AulRerdem wurde
eine detaillierte Marktanalyse (Details dazu im Kapitel 3.4) durchgefiihrt,
bei welcher mit weiteren OEMs Kontakt per E-Mail aufgenommen wurde,
um zusatzliche Informationen abzufragen, die Uber jene auf den Herstel-
ler-Webseiten hinausgehen, und in die Marktanalyse zu integrieren.

Insgesamt gibt es in Osterreich 1.140 Busunternehmen (Stand 2023). Ca. 900
davon sind im touristischen Gelegenheitsverkehr (Ausflugsfahrten, Ferienziel-
reise, Mietomnibusverkehr) tatig und betreiben damit jedenfalls Reisebusse. Ca.
240 Unternehmen sind auch im Linienverkehr tatig und betreiben jedenfalls
auch Busse, die nicht den Reisebussen zuzuordnen sind (Auskunft Wirtschafts-
kammer Osterreich). Die 1.140 Busunternehmen setzen sich wie folgt zusam-

men:
Abbildung 3: Anzahl Busbetreiber (Unternehmen) je Beschaftigungsklasse 2023
Anzahl Busbetreiber je 1 000
Beschdftigungsklasse. '
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Abbildung 4: Anzahl Busbetreiber (Unternehmen) je Bundesland 2023
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Abschitzung  Um die aktuelle Anzahl an in Betrieb befindlichen Reisebussen in Osterreich ab-
Busanzahl  schatzen zu kdnnen, kann die Zulassungsstatistik der Statistik Austria genutzt

werden, muss aber um weitere Informationen der Wirtschaftskammer und aus
der Befragung der Busbetreiber erganzt werden. In der Zulassungsstatistik der
Statistik Austria wird die Fahrzeugkategorie Busse (Fahrzeugklassen M2 und
M3) nicht nach Reisebussen und anderen Bussen (OPNV-Busse, Regionalbusse,
die nicht der in Kapitel 3.1 beschriebenen Definition von Reisebussen entspre-
chen) unterschieden. Die Statistik unterscheidet nach

e Art des Fahrzeughalters
Kraftstoff
® Marke

Zulassungsjahr

Sitzplatzkategorie

e Zulassungsbehorde

Aus diesen Detailinformationen sowie erganzendem Wissen um ihre Fachgrup-
penmitglieder leitet die Wirtschaftskammer fir interne Schatzungen die Anzahl
der in Osterreich in Betrieb befindlichen Reisebusse ab. Mittels Gewichtung und
Hochrechnung der Befragungsergebnisse der in SEleCt durchgefuihrt Befragung
mit Busbetreibern erfolgte eine alternative Abschatzung der Anzahl der in Os-
terreich betriebenen Reisebusse. Beide Abschatzungen kommen zu einem an-
nahernd gleichen Ergebnis. Die folgenden Abbildungen zeigen zunachst die Ba-
sisinformationen zu den zugelassenen Bussen aus den Daten der Statistik
Austria und zuletzt in Abbildung 7 die geschatzte Anzahl der in Osterreich be-
trieben Reisebusse.
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Abbildung 5:
Anzahl Busse nach
Kraftstoffart.

Abbildung 6:
Anzahl Busse
nach Halter.

Anzahl Busse (M2+M3) nach Kraftstoffart 2022
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Abbildung 7: Anzahl Busse insgesamt und im Privatbesitz, Anzahl Reisebusse
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noch keine E-  Nahezu alle in Abbildung 5 angefliihrten Busse mit reinem Elektroantrieb sind
Reisebusse im  OPNV-Niederflurbusse. Aus der Befragung der Busbetreiber und den Informati-
Realbetrieb  onen der WKO lasst sich ableiten, dass aktuell kein batterieelektrischer Reise-

bus regular eingesetzt wird. Einzig ein grol3es Busunternehmen hat im Frihjahr
2024 einen asiatischen E-Reisebus in einem Testbetrieb ausprobiert (Dr.
Richard, 2024). Wesentliche Griinde daflr lassen sich aus der Analyse der am
Markt befindlichen Busse (siehe Kapitel 3.4) sowie den Aussagen aus den Inter-
views mit Busbetreibern und einem Plattformanbieter, der ebenfalls in den letz-
ten Jahren E-Reisebusse getestet hat, ableiten: Die aktuell angebotenen E-Reise-
busse asiatischer Hersteller entsprechen nicht ausreichend den Anforderungen
der Kund:innen in Europa bezlglich Komfort und Ausstattung und haben dar-
Uber hinaus immer wieder Probleme mit den Ladenormen in Europa, sodass
beispielsweise die Schnelllademdglichkeiten nicht immer und vollstandig ausge-
schopft werden kdnnen. Europaische Hersteller haben jedoch aktuell noch
keine vollwertigen E-Reisebusse (vgl. Definition in Kapitel 3.1) am Markt (Details
siehe Kapitel 3.4).

3.3 Geschaftsfelder und Use Cases

vier Geschdftsfelder, Ausgehend von der Stakeholderanalyse (siehe Kapitel 3.2) wurden zunachst Ge-
die Reisebusse nutzen  schaftsfelder und Use Cases fUr den Einsatz von Reisebussen abgleitet und
diese in den Gesprachen mit der Wirtschaftskammer, den Busbetreibern sowie
den Busherstellern diskutiert und auf Vollstandigkeit Gberprift und daraus fi-
nale, fir die weiteren Analysen (insbesondere Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen,
Reiseroutenanalyse und Ladeanforderungen) relevante Use Cases definiert
(siehe Abbildung 8) und beschrieben.
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Abbildung 8:  Geschdftsfelder und Use Cases von Reisebussen.

Geschéftsfelder und Use Cases
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Geschaftsfeld Gelegenheitsverkehr

Dieses Geschaftsfeld deckt alle durchorgansierten Busreisen ab, bei welchen
Reisebusse gechartert werden, bzw. solche von Busunternehmen, die gleichzei-
tig auch ein Reisebiirounternehmen sind. Beispiele fur solche Reisen kénnen
Ausflugsfahrten von Schulen, Unternehmen und Reisegruppen, aber auch
mehrtagige organsierte Reisen im In- und im Ausland sein. Diese kénnen in fol-
gende Use Cases innerhalb dieses Geschaftsfeldes zusammengefasst werden:

® Gelegenheitsverkehr Tagesreise (zumeist im Inland, aber nicht ausschliel3-
lich)

® Gelegenheitsverkehr Mehrtagesreise (zumeist grenziberschreitend, aber
nicht ausschliefilich)

Geschéftsfeld Linienbusverkehr Uberland ohne éffentliche Bestellung

Dieses Geschaftsfeld deckt alle Linienverkehre ab, die mit Reisebussen im Uber-
land-Lang- bzw. Mittelstreckenfernverkehr von privaten Anbietern ohne Bestel-
lung und Finanzierung durch die Osterreichische 6ffentliche Hand betrieben
werden. Dies sind zumeist Uberland-Schnellbusverbindungen mit sehr wenigen
Haltestellen, die urbane Zentren verbinden. Diese Linien kénnen innerdsterrei-
chische Linien oder grenziiberschreitende Fernbuslinien sein. Beispiel daftr
sind die Uber die Plattform Flixbus angebotenen Fernbuslinien. Diese kdnnen in
folgende Use Cases innerhalb dieses Geschaftsfeldes zusammengefasst wer-
den:

e Nicht 6ffentlicher Linienfernbusverkehr (interurban) national

e Nicht o6ffentlicher Linienfernbusverkehr (interurban) international
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Geschéftsfeld Offentlich bestellte Uberlandlinienbusangebote

Dieses Geschaftsfeld deckt Uberregionale Linienbusangebote ab, die &6ffentlich
bestellt und/oder finanziert und mit Reisebussen durchgefihrt werden. Diese
Schnellbuslinien verbinden mit wenigen Halten insbesondere suburbane und
periphere Regionen mit groBen urbanen Zentren im mittleren Entfernungsbe-
reich. Beispiel dafur sind die Schnellbuslinienangebote der Verkehrsbetriebe
Burgenland, die die Regionen im Burgenland mit Graz und Wien verbinden.
Diese werden entweder direkt von den Verkehrsbetrieben Burgenland oder von
Subunternehmen (Busbetreibern) im Auftrag (und teilweise mit Branding) der
Verkehrsbetriebe Burgenland durchgefuhrt. Dieses Geschaftsfeld ist nicht in
weitere Use Cases zu unterteilen.

Geschéftsfeld Shuttlebus-Dienstleistungen

Dieses Geschaftsfeld deckt Shuttlebus-Angebote, beauftragt durch private Un-
ternehmen und durchgefiihrt mit Reisebussen, ab. Beispiele fur dieses Ge-
schéftsfeld, das nicht in unterschiedliche Use Cases zu unterteilen ist, sind Flug-
hafenbusse oder Werksbusse von Unternehmen von und zu
Betriebsstandorten.

Mischeinsatz des Reisebusses

Ein dezidierter Einsatz der Reisebusse fiir einen einzigen der oben genannten
Use Cases kommt nur dann vor, wenn ein Busbetreiber nur in einem der ge-
nannten Use Cases tatig ist oder wenn das Busunternehmen sehr grof3 ist und
die Busse je Use Case auslasten kann. Typische Unternehmen, die Reisebusse
betreiben, setzen ihre Busse nicht ausschliel3lich fur einen Use Case ein, son-
dern werden diese je nach Auftragslage in den unterschiedlichen Use Cases, die
sie abwickeln, einsetzen. So kann eine mdglichst hohe Auslastung der Busse er-
reicht und die Fixkosten je Bus auf moglichst viele Einsatze und eine moglichst
hohe Kilometerleistung aufgeteilt werden.

3.4 Marktverfugbarkeit von E-Reisebussen

Eine breit angelegte Desktop-Recherche hat die Webseiten der Bushersteller
von konventionell angetrieben Reisebussen gescreent. Dabei wurde nach der
Verflgbarkeit von Reisebussen gesucht, die entweder batterieelektrisch oder
mit Wasserstoffbrennstoffzelle angetrieben werden. Ergénzend dazu wurde das
Web nach der Verfligbarkeit solcher Busse von alternativen Herstellern gesucht.
In der Recherche konnten zum Zeitpunkt Juni 2024 acht Hersteller identifiziert
werden, die batterieelektrisch betriebene Busse herstellen, die bereits am
Markt verfigbar sind.

E-Reisebushersteller =~ Unterscheidet man diese Busse nach Achsanzahl, Fahrzeuglange und Héhe
derzeit nur aus Asien  (Doppeldecker oder Singledecker), so bieten diese Hersteller 17 verschiedene
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Abbildung 9:
E-Reisebusse am Markt.

Informationslage

Modelle an, die sich bei manchen Herstellern zusatzlich mit unterschiedlich gro-
Ren Batteriekapazitaten und unterschiedlich starken E-Motoren ausstatten las-
sen. Funf der acht Hersteller kommen aus China. Ein europaischer Hersteller
bietet Reisebusse an. Deren Kapazitaten und auch das Kofferraumvolumen eig-
nen sich jedoch nur fir den Einsatz im Use Case ,Shuttlebus” und sind vor allem
fur diesen Einsatzzweck konzipiert worden.

Zwei europaische Hersteller, die in Osterreich im konventionellen Reisebus-
markt Marktanteile aufweisen, kiindigen erst fur das nachste Jahr bzw. erst fur
2030 den Markteintritt mit einem batterieelektrisch betriebenen Reisebus an.
Beide angeklndigten E-Reisebusse werden Dreiachser sein.

Die folgende Abbildung zeigt einen Uberblick Gber die Anzahl der bereits am
Markt operativen Hersteller sowie der unterschiedlichen E-Reisebusmodelle in
Summe, sowie getrennt nach Zwei- und Dreiachsern. Details zu den Bussen
nach Herstellern und Modellen finden sich im Anhang.

E-Reisebusse am Markt (nach Herkunft der Hersteller)
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Fur jeden identifizierten Bus liegen zumindest folgende Informationen vor:
e Achsanzahl
e Personenkapazitat
e Anzahl Taren
® Abmessungen
® Motorleistung

e Batteriekapazitat

Umweltbundesamt ® REP-0973, Wien 2025 | 22



Erganzend gibt es - allerdings nicht fir alle Reisebusse - folgende Informatio-
nen:

¢ Volumen des Gepackraumes
e Zulassiges Gesamtgewicht

e Wendekreis

e Maximale Geschwindigkeit
® Reichweite

e Prinzip der Fahrzeugkuhlung
e Ladetechnik

e Ladesystem

e Maximale Ladeleistung

e |adedauer

Diese Informationen wurden aus den im Web bereitgestellten Broschiren und
Informationen extrahiert und dartber hinaus mittels direkten Kontakts (per E-
Mail) mit den Herstellern vertieft recherchiert.

Daruber hinaus wurden persdnliche Gesprache mit zwei wichtigen europai-
schen OEMs gefuhrt, die (wie weiter oben ausgefihrt) nachstes Jahr bzw. bis
2030 einen E-Reisebus auf den Markt bringen werden.

Informationen zu Preisen von E-Reisebussen konnten mittels rein webbasierter
Recherche nicht eruiert werden. Einige wenige Hersteller haben auf Anfrage
Preise via E-Mail genannt. Auch in den persdnlichen Gesprachen mit den beiden
europadischen OEMs konnten zumindest zu erwartende Relationen zwischen
dem Preis eines dieselbetriebenen Reisebusses und einem E-Reisebus (mit ei-
ner Reichweite von etwa 400 km) abgefragt werden.

Griinde fiir ~ Aus erganzenden Recherchen zu Erfahrungsberichten vom Einsatz von E-Reise-
mangelnden Einsatz  bussen (insbesondere das Unternehmen Flixbus hat in unterschiedlichen Staa-
ten bereits unterschiedliche E-Reisebusse in Kooperation mit dortigen Busbe-
treibern getestet) und erganzenden Gesprachen mit relevanten Stakeholdern
(siehe Kapitel 3.2) wurden mehrere Grinde identifiziert, warum die Uberwie-
gend aus dem asiatischen Raum kommenden am Markt verfligbaren E-Reise-
busse in Europa kaum eingesetzt werden:

¢ nicht dem europaischen Niveau und den Anforderungen entsprechende
Komfortausstattung (fur Fahrer:innen und Busreisende)

e zum Teil nicht dem europaischen Niveau entsprechende Assistenzsysteme

e Schnellladesysteme, die nicht immer reibungslos mit den europaischen La-
destellen harmonieren und daher teilweise nicht das eigentlich angebo-
tene Schnellladen bereitstellen.

Es gibt keine Wasserstoff-Brennstoffzellen-Reisebusse auf dem Markt und es
konnten auch keine vertiefenden Aktivitaten und Ankindigungen beziiglich zu
erwartender Reisebusse dieser Technologie festgestellt werden.
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Dementsprechend beziehen sich alle weiteren Analysen (insbesondere Wirt-
schaftlichkeitsbetrachtungen und Ladestellenanforderungen) ausschlielich auf
batterieelektrisch betriebene Reisebusse.
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4 WIRTSCHAFTLICHKEITSANALYSE

Kosten wihrend der  Die Wirtschaftlichkeitsanalyse fokussiert auf einen Vergleich der Kosten der
Nutzungsdauer (TCO)  Nutzung von Reisebussen mit Verbrennungsmotor und Elektromotor wahrend
und  der durchschnittlichen Nutzungsdauer und berucksichtigt dabei die unter-
Forderméglichkeiten  schiedlichen Rahmenbedingungen, die sich bei der Nutzung in den unterschied-
lichen Use Cases ergeben. AuRerdem werden bestehende Fordermoglichkeiten
unter Berucksichtigung unterschiedlicher Forderbedingung in Abhangigkeit der
Geschaftsfelder dargelegt.

4.1 TCO-Berechnung und Vergleich

TCO - Total Cost of Um aufzuzeigen, wie sich die Fahrzeugeinsatzkosten bei einem Neukauf eines E-
Ownership  Reisebusses anstelle eines Reisebusses mit Verbrennungsmotor verandern,
sind die gesamten Kosten, die durch den Betrieb eines Fahrzeuges wahrend der
Zeit des Besitzes des Fahrzeuges entstehen, zu ermitteln und einander gegen-
Uberzustellen. Dies erfolgt mit der Berechnung der Gesamtkosten wahrend der
Nutzungszeit (TCO - Total Cost of Ownership).

Wenn - wie im vorliegenden Fall - der Vergleich des Einsatzes von Reisebussen
mit unterschiedlichen Antriebsarten das Ziel ist, ist es nicht notwendig, alle an-
fallen Kosten in die Berechnung zu integrieren, sondern nur jene Kosten, bei
welchen sich durch die unterschiedlichen Antriebsarten eventuell Unterschiede
ergeben kdnnen. Daher werden in der TCO-Vergleichsrechnung folgende Kos-
ten berucksichtigt:

e Abschreibung der Anschaffungskosten abzliglich des Restwertes des Fahr-
zeuges am Ende der Nutzungsdauer (zuziglich gegebenenfalls zustehen-
der Investitionsforderungen)

e Kapitalverzinsung
e Service- und Reparaturkosten

e Reifenkosten (diese sind in der TCO mitaufgenommen, da es eventuell un-
terschiedliches VerschleiRverhalten in Abhangigkeit der Antriebsart gibt -
da jedoch noch kaum E-Reisebusse in Betrieb sind, gibt es dazu auch noch
keine Evidenz und die Kosten werden daher in der vorliegenden Rechnung
nicht unterschiedlich angesetzt)

e Kraftstoffkosten (Diesel bzw. Strom) inkl. anteilige Investitionskosten fur
Ladeinfrastruktur am Busdepot

e Mautkosten

Weitere fUr eine TCO grundsatzlich relevanten Kosten (Kaufsteuer, Besitzsteuer,
Versicherung, Kosten fur die Fahrzeugwasche, Abstellplatzkosten) werden in
den TCO-Vergleich nicht mit aufgenommen, da sie entweder fur Reisebusse
grundsatzlich nicht anfallen oder es keinen Unterschied zwischen Antriebsarten
gibt.
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Umsetzung der  Zur Umsetzung der TCO-Berechnungen sind einige relevante Nutzungsbedin-
Berechnungen  gungen, die die TCO-Ergebnisse beeinflussen, festzulegen. Diese Nutzungsbe-
dingen sind in Abhangigkeit der in Kapitel 3.3 identifizierten und definierten Use
Cases unterschiedlich. Wesentliche Nutzungsbedingungen konnten mittels der
Befragung der Busbetreiber abgeleitet werden. Dartber hinaus mussten fur ei-
nige Nutzungsbedingungen Annahmen - abgeleitet von einer typischen Bus-
reise je Use Case - getroffen werden.
Nutzungshedingungen Folgende Nutzungsbedingungen beeinflussen die TCO-Ergebnisse:
e durchschnittliche Nutzungsdauer des Busses durch den Busbetreiber
e durchschnittliche Jahreskilometerleistung des Busses wahrend dieser Nut-
zungsdauer (in Abhangigkeit der durchschnittlichen Tageskilometer und
der Bus-Einsatztage pro Jahr)
¢ Anteil der Fahrleistung, die auf dem Autobahn- und SchnellstraBennetz zu-
rickgelegt wird
e Anteil der unterschiedlichen Ladevarianten (Laden im Depot, Langsamla-
den (bis zu 50 kW) an Points of Interest (PIS), die von Reisebussen angefah-
ren werden (Hotels, Sehenswiirdigkeiten, Gaststatten), High-Speed-Laden
(350 kW und mehr) entlang der Autobahnen und an Busterminals)
Fur die definierten Use Cases ergeben sich folgende (durchschnittliche) Nut-
zungsbedingungen:
Tabelle 1:  Nutzungsbedingungen fiir Use Cases.
Gelegen- Gelegenheits- Uberland Flughafen
heitsverkehr  verkehr Mehr-  Interurban Interurban Linie bzw. Shut- Misch-
Tagesreise tagesreise national international bestellt  tledienste einsatz
durchschnittliche
Nutzungsdauer 9,2 9,2 7,5 7,5 7,5 9,2 9,2
km pro Jahr 59400 120000 40970 106040 40970 48200 80000
Anteil Autobahnen
und SchnellstraBen 60% 70% 80% 85% 40% 50% 60%
Anteil Laden im De-
pot 70% 30% 80% 50% 90% 90% 58%
Anteil Langsamla-
den (POI) 20% 35% 0% 0% 0% 10% 22%
Anteil Schnellladen
(an der Strecke) 10% 35% 20% 50% 10% 0% 20%

Quelle:  Annahmen Herry Consult basierend auf SEleCt-Befragung der Reisebusunternehmen und eigenen Recherchen

Preisgestaltung

Far den Vergleich der Reisebusse mit unterschiedlichen Antriebsarten (Verbren-

nungsmotor mit Dieselkraftstoff bzw. Elektromotor mit Batterie) wurden ausge-
hend von den am Markt verfligbaren E-Reisebussen je ein -E-Referenzreisebus
fUr einen zweiachsigen und einen dreiachsigen Reisebus definiert (Achsanzahl,
Personenkapazitat, Abmessungen, Motorleistung, Batteriekapazitat). Fir diese
Referenzbusse wurden geeignete Reisebusse mit Dieselantrieb von zwei euro-
paischen Busherstellern ausgewahlt, die annahernd die Auspragungen der Re-
ferenz-E-Reisebusse haben. In Gesprachen mit Vertreter:innen dieser beiden
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Restwert

Markup

Hersteller konnten durchschnittliche Anschaffungspreise und Preise fur Service
und Wartung (pro Kilometer und Jahr) fur Diesel-Reisebusse identifiziert wer-
den. Daruber hinaus wurde auch diskutiert, welche Preise fur E-Reisebusse, die
diese beiden Hersteller in den nachsten Jahren auf den Markt bringen werden,
zu erwarten sind. Dazu ist anzumerken, dass Preisinformationen fur Reisebusse
grundsatzlich nicht Gber Web-Informationen recherchiert werden kdnnen, da
sie immer zwischen dem Vertrieb der Hersteller und den Kunden ausgehandelt
werden und immer ein Preis-Leistungspaket fur die Anschaffung des Fahrzeu-
ges inklusiver bestimmter Garantiebestimmungen und Serviceleistungen sowie
zum Teil auch Ricknahmepreisgarantien am Ende der vereinbarten Nutzungs-
dauer sind. Einkaufpreise fur einen Bus ohne begleitende Leistungspakete gibt
es eigentlich nicht. Dementsprechend sind die in der TCO angesetzten Anschaf-
fungspreise sowie Preise fur das Bus-Service sowohl flr die Diesel-Reisebusse
als auch fur die E-Reisebusse Naherungswerte und jedenfalls keine ,Listen-
preise” oder echten Verkaufspreise, wie sie beispielsweise fur Pkws auf den
Homepages der Hersteller oder Handler bereitgestellt werden.

Der in den Berechnungen hinterlegte Restwert der Busse basiert auf einer Ana-
lyse der Gebrauchtpreise von Diesel-Reisebussen in Abhangigkeit ihres Alters
und ihrer Kilometerleistung. Erfahrungswerte fiir die Entwicklung des Restwer-
tes von E-Reisebussen liegen noch nicht vor. Daher wird das Verhaltnis zwi-
schen vergleichbaren Gebrauchtpreisen von Pkw mit Verbrennungsmotoren
und E-Pkw auf die Reisebusse Ubertragen.

Der Anschaffungspreis eines E-Busses hangt jedenfalls sehr stark von der Kapa-
zitat der Batterie und von den aktuellen und zukinftig zu erwartenden Preisen
fur Batterien ab. Darliber hinaus wird der Anschaffungspreis und das Verhaltnis
zwischen einem Dieselbus und einem E-Reisebus sehr stark vom Unterneh-
mensaufschlag, den die OEMs (bzw. auch die Handler) auf die Erzeugungskos-
ten der Fahrzeuge aufschlagen, bestimmt. Dieser Aufschlag (Markup) bertck-
sichtigte vor allem folgende Komponenten (Tol et al., 2022):

Kosten fur den Zusammenbau des Fahrzeugs

Forschungs- und Entwicklungskosten

Marketingkosten

Distributionskosten

e Gewinnmarge fur Hersteller und Handler

Eine Analyse des Unterschieds dieses Markups zwischen Diesel- und E-Reise-
bussen ist nicht bekannt. TNO hat in der angefuhrten Studie (Tol et al., 2022)
eine Analyse der unterschiedlichen Markups und der in den nachsten Jahren zu
erwartenden Entwicklung dieser Markups fur Diesel- und E-Lkw analysiert und
abgleitet. Im Jahr 2020 hat dieses Markup bei Diesel-Lkw ca. 19 % und bei E-Lkw
ca. 40 % der Herstellungskosten betragen. Dieser deutliche Unterschied hat we-
sentlichen Einfluss auf den Preis, wird sich aber laut Einschatzung der Studie bis
zum Jahr 2040 angleichen.
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Batteriekosten  Aus der Studie geht auch hervor, dass die in vielen Quellen berichteten Batterie-
kosten pro kWh fur Pkw nicht fir Lkw (und damit auch nicht fur Reisebusse) an-
gesetzt werden kénnen, da die Batterien fur Lkw (und Reisebusse) in etwa um
den Faktor 2 pro kWh teurer sind. Dies liegt an der deutlich unterschiedlichen
Menge an benétigten Batterien in den unterschiedlichen Segmenten (Econo-
mies of Scale) und technischen Adaptionen, die fur Batterien fir Schwerfahr-
zeuge notwendig sind (gréBere Batterien, schnelleres Laden erforderlich). Fir
Pkw-Batterien wird bis 2030 von einer Halbierung des Preises (pro kWh) ausge-
gangen (Goldmann Sachs, 2024). Analysen, ob die Preise fir E-Bus-Batterien im
ahnlichen AusmaR abnehmen werden, sind nicht bekannt. Von einer Reduktion
kann aber jedenfalls auch ausgegangen werden.

Neben den Entwicklungen, die den Anschaffungspreis betreffen und tber die-
sen Kostenblock die TCO-Ergebnisse beeinflussen, sind auch mégliche bzw. zu
erwartende Entwicklungen der Energiepreise und der Mauttarife bei den TCO-
Berechnungen zu bertcksichtigen.

Entwicklung  Die Entwicklung des Dieselpreises ist von mehreren Komponenten abhangig.
Dieselpreis = Neben dem (zum Teil volatilen) Marktpreis von Rohdl, den Kosten fur die Raffi-

nierung sowie Marktentwicklungen des Dieselpreises vor Steuern selbst wird
der Dieselpreis von der Entwicklung von Steuern und Abgaben auf Mineraldl
und auf CO,-Emissionen beeinflusst. In Osterreich wurde 2020 eine CO,-Beprei-
sung eingefuhrt. Dabei wurde ein bis 2025 steigernder Preis pro Tonnen CO;
festgelegt. Diese Bepreisung ist zunachst als normale Steuer mit Fixpreis einge-
richtet, ab 2026 soll sich der Preis Gber ein - noch auszuarbeitendes - Emissi-
onshandelssystem nach den Klimazielen bzw. deren Erreichung bemessen. So-
mit ist noch nicht klar, wie sich die Bepreisung ab 2026 im Zeitraum der
weiteren Jahre der durchschnittlichen Nutzung der Reisebusse (sieben bis neun
Jahre) entwickeln wird. Fir die TCO-Berechnungen wurde die Annahme getrof-
fen, dass sich der Preis pro Tonne CO, bis 2032 (Ende der Nutzungsdauer von
neun Jahren) pro Jahr um weitere zehn Euro (wie schon zwischen 2023 und
2025) erh6hen wird. Diese Erhdhung wird dem Dieselpreis bis 2032 hinterlegt.
Weitere mégliche marktbedingte Anderungen des Dieselpreises bleiben unbe-
racksichtigt. Mit diesem Vorgehen wird 2032 ein Preis von 125 Euro pro Tonne
CO; erreicht.

Strompreisentwicklung  FUr die mogliche Entwicklung des Strompreises wird eine Strompreisprognose
von Prognos (Prognos, 2024) ibernommen. Die Studie weist dabei drei unter-
schiedliche Entwicklungspfade aus. Fur die vorliegende Arbeit wird der mittlere
Preispfad gewahlt. Die dort ausgewiesene Entwicklung wird auf die drei unter-
schiedlichen fir das Laden relevanten Strompreise (Depotladen, Langsamladen
bei POIs und Schnellladen entlang der Strecke) gleich angesetzt.

Damit ergeben sich folgende Annahmen zu den Entwicklungen von Diesel- und
Strompreis im Zeitraum der Nutzungsdauer der Reisebusse (inzidierte Entwick-
lung 2024 bis 2032, 2024=100):
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Abbildung 10:
Diesel- und Strompreis-
entwicklung.

Mauttarife

TCO-Vergleiche
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Bezlglich der Mauttarife wurden fur die nachsten sieben bis neun Jahre (Nut-
zungsdauer der Busse in den unterschiedlichen Use Cases) keine (realen) Veran-
derungen angenommen. Dementsprechend werden die aktuell geltenden Tarife
auf dem ASFINAG-Netz fur Diesel- und E-Fahrzeuge Gber 3,5 Tonnen technisch
zulassiger Gesamtmasse fur die Berechnungen herangezogen. Es ist zu erwar-
ten, dass die Mautreduktion flr CO,-emissionsfreie Fahrzeuge mit steigendem
Anteil dieser Fahrzeuge an der Fahrleistung zukUnftig wieder reduziert wird, da
die ASFINAG sonst langfristig ihre Infrastrukturkosten nicht decken kann. Da
diese Entwicklungen derzeit aber noch nicht absehbar sind, wurde der Status
quo fur die Berechnungen fortgeschrieben.

Ausgehend von diesen zu erwartenden Entwicklungen, die den Anschaffungs-
preis und den Betrieb von Reisebussen in Zukunft beeinflussen werden, wurden
die Berechnungen zu den TCO zundachst mit den aktuellen Preisverhéltnissen
dargestellt und dann mit dem Ausblick auf die zukulnftig sich verandernden Kos-
tenkomponenten in die TCO integriert.

Bezlglich der Energiepreise erfolgt dies, indem Durchschnittsenergiepreise aus-
gehend von den dargelegten zu erwartenden Preisentwicklungen in den nachs-
ten Jahren entlang der Bus-Nutzungsdauer (unterschiedlich je Use Case) ermit-
telt wurden und dies in die TCO integriert wurde.

Bezlglich der sich verandernden Anschaffungspreise wird einerseits der erwar-
tete Markup im Jahr 2040 flr beide Antriebsarten (25 %) und andererseits die
gleiche Veranderung wie beim E-Bus-Markup (von 40 % auf 25 %) auch auf die
Batteriekosten pro kWh angewendet.

Umweltbundesamt ® REP-0973, Wien 2025 | 29



Samtliche ermittelten Ergebnisse liegen fur Zwei- und Dreiachser fiur alle Use
Cases mit und ohne die skizzierten zu erwartenden zukunftigen Entwicklungen
vor. Fur den Uberblick werden im Folgenden die Ergebnisse fiir den haufig vor-
kommenden Use Case ,Mischeinsatz” der Busse (in unterschiedlichen Use
Cases) fur die Kategorie der dreiachsigen Busse dargelegt. Mogliche Férderun-
gen fur die Anschaffung von E-Bussen (Details dazu siehe Kapitel 4.2) sind in
den unterschiedlichen TCO-Rechnungen nicht bertcksichtigt, da sich Forderbe-
dingungen andern kdnnen, nicht alle Férderungen fur alle Use Cases relevant
sind und nicht alle Férderungen durchgehend offen sind. Im Kapitel 4.2 ist dar-
gelegt, wie sich die TCO-Ergebnisse fur die Use Cases andern, wenn eine ent-
sprechende Forderung bezogen werden kann.

Abbildung 11: | TCO fiir einen dreiachsigen Reisebus im gemischten Einsatz fiir die gesamten
TCO fiir Mischbetrieb. Nutzungsdauer von 9,2 Jahren
1.200.000
1.000.000
_— —_— — —
800.000
- m I [ o
600.000 f— —
_— _—
400.000 = =
o I I I I I I
0
Diesel BEV Diesel  BEV Diesel BEV Diesel BEV
Energiepreisentwicklung Markup+Batteriepreis- Energiepreisentwicklung (wahrend
(Diesel und Strom) wahrend Entwicklung zum Zeitpunkt Nutzungsdauer) und Markup+
der Nutzungsdauer bericksichtigt 2040 bertcksichtigt Batteriepreis-Entwicklung
zum Zeitpunkt 2040 bericksichtigt
W Mautkosten (AT-Tarife auch international) Treibstoff-/Energiekosten
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Quelle: eigene Berechnungen Herry Consult _
umweltbundesamt®

Die folgende Abbildung zeigt die TCO-Ergebnisse fur alle Use Cases (fur dreiach-
sige Reisebusse), jedoch ohne Unterscheidung nach den Kostenkategorien. Dies
erfolgt fur die Basisvariante (mit den heutigen Preisen fur Anschaffung und
Energie) und flr die Variante unter Berucksichtigung der zu erwartende Ent-
wicklung in den Bereichen Energiepreise, Markup und Batteriepreise.
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Abbildung 12: TCO-Uberblick iiber Use Cases
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abnehmende  Aus Abbildung 11 ist ersichtlich, dass die Unterschiede bei den Bus-Anschaf-
Unterschiede bei  fungskosten (die die Abschreibung und die Kapitalverzinsung beeinflussen) zwi-
Anschaffungskosten  schen Diesel-Reisebus und E-Reisebus die TCO-Ergebnisse deutlich beeinflus-

sen. Kann das Verhaltnis dieser Anschaffungskosten deutlich reduziert werden,
reduziert sich der Unterschied der Gesamtkosten wahrend des Nutzungszeit-
raums deutlich. Wie weiter oben angefihrt, beeinflussen vor allem das deutlich
héhere Markup (Aufschlag auf die Herstellungskosten) auf E-Busse und die Bat-
teriekosten den Preisunterschied. Kann der Markup-Unterschied zuklnftig aus-
geglichen und die Batteriekosten im Vergleich zu den heutigen Kosten etwas
mehr als halbiert werden, ist der Unterschied im TCO-Ergebnis zwischen Diesel-
bus und E-Reisebus nur mehr sehr gering.

Ein weiteres Angleichen kann erreicht werden, wenn sich der Dieselpreis wah-
rend der Nutzungsdauer erhéht und gleichzeitig der Energiepreis zumindest
nicht steigt. Bei plausibel erwartbaren Energiepreisverdnderungen (naheres
dazu siehe einige Absatze weiter oben) bis zum Ende der Nutzungsdauer (ab
2024 je nach Use Case bis 2030 oder 2032) ist der Einfluss der Energiepreise auf
das TCO-Verhaltnis zwischen Diesel- und E-Bus deutlich geringer als der Einfluss
der Anschaffungskosten.

Mautreduktion fiir ~ Eine wichtige Rolle fur das TCO-Ergebnis spielt auch die aktuell bestehende
E-Reisebusse wichtig  Mauttarifreduktion fur E-Busse auf dem ASFINAG-Netz. Wird diese wahrend der
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Nutzungsdauer des Busses zu Ungunsten der E-Busse verandert, erhoht dies
den Unterschied zwischen Diesel- und E-Busergebnis bei der TCO-Berechnung.

Weitere relevante Faktoren, die das vergleichende Ergebnis zwischen Diesel-
und E-Bus beeinflussen, sind:

e Fahrleistung pro Jahr

Anteil Depotladen v. a. versus Schnellladen ab 350 kW

Anteil Autobahnfahrleistung

e Diesel- versus Stromkosten

Die Fahrleistung pro Jahr ist abhangig von der durchschnittlichen Tagesfahrleis-
tung und den Buseinsatztagen pro Jahr. Je mehr Jahreskilometer pro Bus zu-
rickgelegt werden, desto besser schneidet der E-Bus im Vergleich zum Diesel
ab, obwohl der Wertverlust dann hoher ist, jedoch im Verhaltnis zwischen Die-
sel- und E-Reisebus gleichbleibt.

Depotladen verringert  Wenn sich der Anteil Depotladen auf Kosten des Anteils Schnellladen (an Auto-
Betriebskosten bahnen und Busbahnhofen mit mindestens 350 kW) erhéht, reduziert sich der

Unterschied des TCO-Ergebnisses zwischen Diesel- und E-Bus, da das Laden im
Depot deutlich geringere Kosten pro kWh aufweist als das Schnellladen entlang
der Strecke. Erhoht sich der Anteil des Ladens an POls auf Kosten des Schnellla-
dens, so reduziert dies den Unterschied nicht so stark, da das Laden bei POls
meist kein Schnellladen ist (teilweise auch nicht notwendig, da dort [angere Pau-
sen gehalten werden bzw. die Nacht zum Laden genutzt werden kann) und so-
mit niedrigere Tarife pro kWh aufweist.

Ein steigender Autobahnanteil reduziert den Kostennachteil der BEV, da mehr
vom Mautnachlass profitiert werden kann. Der Vorteil kann sich aber durch teu-
reres Schnelladen entlang von Autobahnen und Schnellstral3en reduzieren.

Grundsatzlich gilt, dass E-Reisebusse bei der TCO besser abschneiden, wenn die
Stromkosten (deutlich) niedriger als die Dieselkosten sind. Dies hangt nicht nur
vom Strom-Basistarif, sondern - wie bereits im vorigen Punkt erwahnt - von der
Art des Ladens ab. Aktuell bedeuten die Ladetarife fir das Laden mit 350 kW
(und mehr) héhere Kraftstoffkosten pro gefahrenen Kilometer als flr Diesel-
busse. Nur Depotladen (mit Gewerbestrompreis) bringt jedenfalls Kraftstoffkos-
tenvorteile. Diese Vorteile reduzieren sich etwas, wenn die Kosten fur die Lade-
infrastruktur am Depot mitbertcksichtigt werden (wie dies in den vorliegenden
TCO-Rechnungen naherungsweise umgesetzt wurde). Diese kann in Abhangig-
keit der FlottengréfRRe durchaus betrachtliche Investitionen nach sich ziehen.
Entsprechende Unterstitzung beim Aufbau der Depot-Ladeinfrastruktur redu-
ziert diesen Kostennachteil wieder.

Kriterien fiir Use Cases  Ausgehend von diesen Einflussfaktoren und ihren Wirkungen auf die TCO-
Ergebnisse und damit den TCO-Vergleich zwischen Diesel-Reisebussen und bat-
terieelektrisch betriebenen Reisebussen lassen sich auch gezielte Aussagen be-
zuglich der Use Cases treffen. Dabei kristallisieren sich folgende Kriterien flr die
Bewertung der Use Cases beziglich ihrer Eignung fur E-Reisebusse heraus:

e Tagesfahrtweiten
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e Pausen und Pausenorte
e Jahresfahrleistung
e Autobahnanteil

Use Cases mit einem sehr hohen Anteil an Depotladen eignen sich gut fir den
Betrieb von E-Reisbussen. Ein moglichst hoher Anteil an Depotladen kann er-
reicht werden, wenn Tagesreisen bzw. Linienbuseinsatze am Ende des Tages
wieder im Depot enden und die Tageskilometer (bei aktuellen E-Reisebus-Reich-
weiten (z. B. vom chinesischen Hersteller Yutong; europaische Hersteller haben
noch keine BEV-Reisebusse im Angebot) etwa 300-400 km nicht Uberschreiten.

Use Cases, bei welchen mit dem E-Bus eine hohe Jahreskilometerleistung er-
reicht werden kann, sind ebenfalls flir den Einsatz geeignet, wenn der Energie-
bedarf dieser Jahresfahrleistung vor allem mittels Depotladen abgedeckt wer-
den kann. So kénnen die Vorteile der dann niedrigen Kraftstoffkosten pro
Kilometer besser ausgenutzt werden. Bei einer damit einhergehenden Ein-
schrénkung auf ca. 300 km Tagesfahrtweite (siehe oben) musste der E-Reisebus
an mindestens 330 Tagen im Jahr eingesetzt werden, um auf 100.000 km Jahres-
fahrleistung zu kommen. Dies ist zumeist nur dann moglich, wenn der Bus im
Mischeinsatz fir mehrere Use Cases genutzt werden kann und so die Anzahl an
Tageseinsatzen erhoht werden kann.

fiir E-Busse geeignete  Aus diesem Gesichtspunkt bieten sich vor allem folgende Use Cases fur den Ein-
Use Cases  stieg in die Nutzung von E-Reisebussen an:

¢ Gelegenheitsverkehr - Tagesreise (mit einer Tageskilometerleistung von
maximal 300-400 km (je nach Batteriekapazitat, Jahreszeit und Ublichem
Streckenprofil) bei einer moglichst hohen Anzahl an Tageseinsatzen pro
Jahr

e Linienbusverkehr Uberland ohne 6ffentliche Bestellung national mit maxi-
maler Tageskilometerleistung von 300 bis 400 km bei einer moglichst ho-
hen Anzahl an Tageseinsatzen pro Jahr

e Offentlich bestellte Uberlandlinienbusangebote mit maximalen Tageskilo-
meterleistungen von 300 bis 400 km bei einer mdglichst hohen Anzahl an
Tageseinsatzen pro Jahr

e (Private) Shuttlebus-Dienstleistungen mit einer Tagesfahrleistung von ma-
ximal 300 bis 400 km und bei einer méglichst hohen Anzahl an Tagesein-
satzen pro Jahr

e Mischeinsatz des Reisebusses in den unterschiedlichen oben angefiihrten
Use Cases, um die erstrebenswerte hohe Anzahl an Tageseinsatzen und
damit Jahreskilometer erreichen zu kénnen

Werden Tageseinsatze mit hoheren Tageskilometerleistungen bzw. Mehrtages-
reisen ohne Ruckkehr ins Depot gefahren, so erfordert dies das Laden aul3er-
halb des Depots, was mit héheren Kosten pro kWh-Stunde verbunden sein wird
und damit den Vorteil der Energiekosten flr den E-Bus reduziert oder zunichte-
macht. Dies kdnnte nur abgefedert werden, wenn kostenglnstige Vertragsver-
haltnisse flr das Laden z. B. an POlIs (wie Hotels, bei welchen Ubernachtet wird)
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abgeschlossen werden kdnnen. Naheres zum Thema Laden und Anforderungen
an das Laden aus Sicht der unterschiedlichen Use Cases - siehe Kapitel 6.1.

4.2 Fordermoglichkeiten

zwei Férderangebote ~ Zum Zeitpunkt der Studienerstellung existieren in Osterreich zwei Férderange-
bote im Bereich Elektromobilitat fir Busse. Diese sind jedoch nicht fur alle Ge-
schaftsfelder gleichermalien relevant. Die folgenden Kapitel geben Auskunft
Uber diese beiden Forderprogramme, die Férdervoraussetzungen, Forderge-
genstande, Forderhéhen und den zu beachtenden Ablauf der Férderabwick-
lung.

4.2.1 EBIN

4.21.1 Allgemeine Beschreibung

Abwicklung FFG  EBIN - Emissionsfreie Busse und Infrastruktur stellt ein von der Osterreichi-
schen Forschungsférderungsgesellschaft (FFG) abgewickeltes Forderprogramm
des Bundesministeriums fiir Innovation, Mobilitat und Infrastruktur dar und un-
terstutzt Unternehmen bei der Umstellung von Busflotten (Fahrzeugklasse M3)
im Offentlichen Personenregional- und Fernverkehr (gemaR Definition siehe
4.2.1.2 Zielgruppe) auf emissionsfreie Antriebe sowie bei der Anschaffung der
erforderlichen Lade- bzw. Betankungsinfrastruktur.

Dieses Forderprogramm wird in laufenden Ausschreibungsrunden mit einem
festgelegten Forderbudget durchgefiihrt. Alle in der festgelegten Frist einge-
reichten Projekte werden anhand der im jeweiligen Ausschreibungsleitfaden
festgelegten Beurteilungskriterien gereiht und im Anschluss durch eine Jury aus
internen und externen Expert:iinnen bewertet. Das bedeutet, dass nicht alle For-
derwerber:innen unter Einhaltung der Férderbedingungen eine Forderung er-
halten kénnen.

Im Folgenden werden einige wichtige Themen genannt und die wesentlichen In-
formationen dazu angefuhrt. FUr detaillierte Informationen ist dann der aktuelle
Ausschreibungsleitfaden zu konsultieren.

4.2.1.2 Zielgruppe

Als Zielgruppe werden die wirtschaftlichen Eigentimer:innen der Investition
(Busunternehmen, Fahrzeugpool-Gesellschaften, Infrastrukturbetreiber) ge-
nannt. Es kdnnen nur natlrliche oder juristische Personen bzw. Konsortien von
naturlichen oder juristischen Personen einreichen, welche auBerhalb der ster-
reichischen Bundesverwaltung stehen.

Umweltbundesamt ® REP-0973, Wien 2025 | 34



Busunternehmen aus dem Ausland sind ebenfalls férderberechtigt, sofern die
Busse vorwiegend in Osterreich im Einsatz sind.

Im Fall von grenzliberschreitenden Verkehrsdiensten muss der Hauptteil der
Verkehrsleistung (>80 % der jahrlichen Nutzwagenkilometer) in Osterreich er-
bracht werden und Start- oder Zielpunkt der Verkehre in Osterreich liegen.

Fur die Zielgruppe gilt, dass die Verkehrsdienste im innerdsterreichischen 6f-
fentlichen Personenregional- und Fernverkehr gemal} Kraftfahrliniengesetz
oder Gelegenheitsverkehrsgesetz erbracht werden missen, soweit diese Ver-
kehre im Auftrag von Gebietskorperschaften oder Verkehrsorganisations-Ge-
sellschaften (VGOs) erbracht werden.

Forderbar sind auch eigenwirtschaftlich betriebene Personenverkehre gemald
Kraftfahrliniengesetz.

Eigenwirtschaftlich betriebene Gelegenheitsverkehre sind im Rahmen von EBIN
nicht forderbar.

In folgender Abbildung ist die Abgrenzung des gemeinschaftlichen Verkehrs
zum eigenwirtschaftlichen Verkehr im Rahmen des EBIN-Férderprogrammes ge-
nauer dargestellt sowie auch die Forderbarkeit dieser Modelle im Rahmen von
EBIN.

Tabelle 2:  Gemeinschaftlicher und eigenwirtschaftlicher Verkehr.

Gemeinwirt- Gemeinwirt- Eigenwirt- Eigenwirtschaft-
schaftlicher schaftlicher Ver- schaftlicher licher Verkehr
WAS? WER? Verkehr KfLG kehr GelVerkG Verkehr KfLG GelVerkG
VU im o6ffentlichen
Busse Eigentum ja ja ja nein
Busse VU im Privateigentum ja ja ja nein
Buspool-Gemeinschaf-
Busse ten ja ja ja nein
Wirtschaftlicher Eigen-
Infrastruktur timer der Infrastruktur ja ja ja nein

Legende: VU - Verkehrsunternehmen; KfLG - Kraftfahrliniengesetz; GelVerkG - Gelegenheitsverkehrsgesetz

Quelle: Emissionsfreie Busse und Infrastruktur, Ausschreibungsleitfaden, 6. Ausschreibung, 2024, Seite 13

4.2.1.3 Férdergegenstande und Férderh6he

Busse
Es werden Busse (Fahrzeugklasse M3, nur Neufahrzeuge und Tageszulassun-
gen) im Offentlichen Personenregional- und Fernverkehr mit 80 % der Investiti-
onsmehrkosten gefoérdert.
Folgende Busse werden gefordert:

e Batterieelektrische Busse

e Oberleitungsbusse

e Busse mit Wasserstoff-Brennstoffzellenantrieb
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Ladeinfrastruktur

Die Ladeinfrastruktur wird mit 40 % der Nettoanschaffungskosten fir Lade-,
Oberleitungs- und Wasserstoffbetankungsinfrastruktur geférdert, aber nur so-
fern diese im Zusammenhang mit der Anschaffung von emissionsfreien Bussen
stehen.

Folgende Kosten werden geférdert:

e Planungskosten fur Lade- bzw. Tankstellen

¢ Investitionskosten fur Lade-, Oberleitungs- und Wasserstoff-Betankungs-
infrastruktur

e Kosten fir die erforderlichen baulichen MalBnahmen

Es kénnen u. a. auch Kosten fur Trafos, Speicher sowie fur die erforderlichen
Leitungen und die Infrastruktur fir den Netzanschluss zur Forderung einge-
reicht werden.

4214 Férderrelevante Voraussetzungen bzw. Informationen

¢ Die Kosten werden ab dem Tag der Einreichung angerechnet. Die Kosten
mussen somit nachweislich nach Einreichung des Vorhabens entstanden
sein.

e Die Fahrzeugmehrkosten werden mit Referenzpreisen berechnet, welche
im jeweiligen Ausschreibungsleitfaden zu finden sind.

e Eine Betriebs- und Behaltepflicht von mindestens finf Jahren ist zu bertck-
sichtigen. Diese startet ab Inbetriebnahme der Fahrzeuge bzw. der Infra-
struktur.

e Der ausschlieBliche Einsatz von erneuerbarer Energie ist fir den Zeitraum
des Projektes und fur die Dauer der Betriebs- und Behaltepflicht nachzu-
weisen.

¢ Innerhalb der Betriebs- und Behaltefrist sind die erbrachten Nutzwagenki-
lometer jahrlich an die FFG zu Ubermitteln. Diese sollten mit den beim For-
derantrag angegeben Werten Ubereinstimmen.

e Mindest- bzw. MaximalprojektgroRen (Fahrzeuganzahl) sind im jeweiligen
Ausschreibungsleitfaden zu finden.
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4.2.1.5 Ablauf

Abbildung 13: Ablauf der EBIN-Férderung
Ablauf der EBIN-
Férderung. Forderung wird online beantragt
1. Schritt

Erstellung Projektskizze durch Antragsteller

2. Schritt

Beratungsgesprach mit FFG

3. Schritt

Antragstellung bei FFG (eCall)

o Bewertung der Forderantrage durch Jury

5. Schritt Forderentscheidung durch BMK

i

6. Schritt | Fgrderraten werden nach Legung der Zwischenberichte
& Endbericht ausbezahlt

Quelle: eigene Darstellung Herry Consult HERRY

“Serminey: Tancesy umweltbundesamt®

4.2.1.6 Leasing/Mietkauf

Neben dem Kauf sind auch Leasing- und Mietkauf-Modelle unter folgenden Vo-
raussetzungen forderbar:

® Es muss sich um ein Vollamortisations-Leasing handeln. Hierbei muss
der:die Leasingnehmer:in wahrend der Betriebs- und Behaltepflicht Eigen-
timer:in des Fahrzeuges bzw. der Ladeinfrastruktur werden.

e Der Leasingvertrag muss spatestens vor dem Auslaufen der Betriebs- und
Behaltepflicht enden.

e Es kann nur der:die Leasingnehmer:in als Férderwerber:in auftreten.

4.2.1.7 Weiterfiihrende Links

e Allgemeine Informationen zu EBIN: https://www.ffg.at/EBIN

e Haufig gestellte Fragen/Frequently Asked Questions: https://www.ffg.at/e-
bin-faq
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e EBIN-Erfolgsprojekte nach Ausschreibungen: https://www.ffg.at/ebin-er-
folgsprojekte

4.2.1.8 Relevanz Geschaiftsfeld(er)

Das an dieser Stelle behandelte EBIN-Forderprogramm ist fur die Geschaftsfel-
der ,Geschéftsfeld Linienbusverkehr Uberland ohne éffentliche Bestellung
(durchgefiihrt nach dem Kraftfahrliniengesetz)” und ,Geschéftsfeld Offentlich
bestellte Uberlandlinienbusangebote” (siehe Kapitel 3.3) relevant.

4.2.2 E-Mobilitatsoffensive

4.2.2.1 Allgemeine Beschreibung

Abwicklung Klima- und  Die E-Mobilitadtsoffensive stellte eine Férderaktion des Klima- und Energiefonds
Energiefonds  der Osterreichischen Bundesregierung zur Forderung der Elektromobilitat mit
erneuerbarer Energie des Bundesministeriums flr Innovation, Mobilitat und Inf-
rastruktur (BMIMI) in Zusammenarbeit mit den Automobil- und Zweiradimpor-
teuren dar. Die Forderaktion wurde am 07.02.2025 aufgrund eines bereits aus-
geschoépften Budgets vorzeitig beendet. Uber eine Fortfiihrung dieser
Fordermoglichkeit war zum Zeitpunkt des Studienabschlusses nichts bekannt.

Mit dieser Férderaktion wurden Betriebe, Gebietskdrperschaften und Vereine
dabei unterstutzt, E-Fahrzeuge unterschiedlicher Fahrzeugklassen (u. a. Fahr-
zeugklasse M3) anzuschaffen sowie E-Ladeinfrastruktur zu errichten. Daftr
wurde jahrlich ein entsprechender Leitfaden mit allen férderbaren Fahrzeugen
und Gegenstanden verdéffentlicht und ein dazugehériges Budget vereinbart.

Fahrzeuge der Klasse M3 waren nur dann forderbar, wenn diese im definierten
Einsatzbereich eingesetzt werden (Definition siehe 4.2.2.2 Zielgruppe).

Sofern der:die Forderwerber:in alle Voraussetzungen erfullte, das Projekt inner-
halb der festgelegten Frist eingereicht wurde und sich noch Budget im Forder-
topf befand, konnte eine Férderung gewahrt werden.

4.2.2.2 Zielgruppe

Als Zielgruppe wurde hier der:die wirtschaftliche Eigentimer:in angefiihrt. Von
der Forderung ausgeschlossen waren nachgeordnete Dienststellen des Bundes
sowie Privatpersonen.

Férderwerber aus dem Ausland waren ebenfalls forderberechtigt, sofern der
Umwelteffekt und die MaRnahme in Osterreich zugeordnet werden konnten.
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Einschrankend fur die Zielgruppe galt, dass die Verkehrsdienste, die im innerds-
terreichischen 6ffentlichen Personenregional- und Fernverkehr gemaR Kraft-
fahrliniengesetz oder Gelegenheitsverkehrsgesetz erbracht wurden, NICHT im
Auftrag von Gebietskorperschaften oder Verkehrsorganisations-Gesellschaften
(VOGs) erbracht werden durften.

Eigenwirtschaftlich betriebene Personen- und Gelegenheitsverkehre waren im
Rahmen der Elektromobilitatsoffensive forderbar.

4.2.2.3 Férdergegenstinde und Férderhéhe

Busse

Es wurden Busse (Fahrzeugklasse M3, nur Neufahrzeuge und Vorfuhrfahrzeuge)
mit unterschiedlichen Pauschalen, je nach Anzahl an zugelassenen Personen,
gefordert:

e Bus (M3) bis 39 zugelassene Personen inkl. Fahrer: 52.000 Euro

e Bus (M3) mehr als 39 bis zu 120 zugelassene Personen inkl. Fahrer:
78.000 Euro

e Bus (M3) mehr als 120 zugelassene Personen inkl. Fahrer: 130.000 Euro

Alle Pauschalen waren mit maximal 30 % der forderungsfahigen Kosten be-
grenzt.

Forderpauschale Die Berechnung der Férderhéhe erfolgte als Pauschale bis maximal 30 % der In-
vestitionsmehrkosten. Um also die volle Pauschale ausbezahlt zu bekommen,
musste eine gewisse Differenz zwischen den beiden Fahrzeugvarianten erreicht
werden. Bei der Fahrzeugklasse M3 (bis 39 zugelassene Personen) musste die
emissionsfreie Variante mindestens 175.000 Euro mehr kosten als die konventi-
onelle Variante, um die volle Pauschale von 52.000 Euro zu erhalten.

Folgende Busse wurden gefordert:
e Batterieelektrische Busse

e Busse mit Wasserstoff-Brennstoffzellenantrieb

Ladeinfrastruktur

Die Ladeinfrastruktur wurde je nach Zuganglichkeit (6ffentlich zuganglich oder
nicht) und Ladeleistung pro Ladepunkt mit unterschiedlichen Pauschalen gefér-
dert:

o Offentlich zugénglich
AC-Normalladepunkt 11 kWbis <22 kW: 1.000 Euro
DC-Schnellladepunkt <100 kW: 9.000 Euro
DC-Schnellladepunkt 2100 kW bis <300 kW: 18.000 Euro
DC-Schnellladepunkt =300 kW: 30.000 Euro

¢ Nicht &ffentlich zuganglich
AC-Normalladepunkt <22 kW: 500 Euro
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Elektromobilitdts-
offensive

DC-Schnellladepunkt <50 kW: 3.000 Euro
DC-Schnellladepunkt =50 kW bis <100 kW: 7.500 Euro
DC-Schnellladepunkt =100 kW: 15.000 Euro

Alle Pauschalen waren mit maximal 30 % der forderungsfahigen Kosten be-
grenzt.

Ladeinfrastruktur konnte im Rahmen der Elektromobilitatsoffensive auch ohne
dazugehdrige Fahrzeuganschaffung geférdert werden.

Folgende Kosten wurden gefordert:

e Kosten flr Ladestation oder Wallbox
e |nstallationskosten, welche die Ladestelle unmittelbar betreffen
e Kosten der baulichen Basisinfrastruktur

e Planungskosten

Im Gegensatz zu dem im vorherigen Kapitel (siehe 4.2.1 EBIN) behandelten
EBIN-Forderprogramm konnten bei der Elektromobilitatsoffensive die Kosten
fUr Trafos, Speicher sowie neu errichtete Zuleitungen nicht geférdert werden.

4.2.24 Férderrelevante Voraussetzungen bzw. Informationen

¢ Je nach MaBnahme war eine Férdereinreichung VOR Bestellung oder
NACH Bestellung notwendig. Busse mussten VOR Bestellung eingereicht
werden; Ladeinfrastruktur konnte VOR oder NACH Bestellung eingereicht
werden.

¢ Eine Behaltedauer von mindestens vier Jahren war zu berucksichtigen.
Diese startete ab Inbetriebnahme der Fahrzeuge bzw. der Infrastruktur.

e Der ausschliel3liche Einsatz von erneuerbarer Energie war flr den Zeit-
raum des Projektes und fur die Dauer der Behaltedauer nachzuweisen.

e Die MaRnahme musste freiwillig umgesetzt werden.

o Offentlich zugéngliche Ladestationen mussten 24 Stunden, sieben Tage die
Woche zuganglich und nutzbar sein.

e Es musste ein neuer bzw. zusatzlicher Umwelteffekt durch die MaBnahme
entstehen.

e Die Forderung wurde je nach Einreichform als De-minimis-Beihilfe' oder
auf Basis der Allgemeinen Gruppenfreistellungsverordnung (AGVO)? aus-
bezahlt.

' De-minimis-Verordnung: Ein Unternehmen kann ,De-minimis“-Férderungen im
Gesamtausmal3 von EUR 300.000 innerhalb von drei Jahren zugesichert bekommen.

2 Die Allgemeine Gruppenfreistellungsverordnung bildet einen Rahmen, der es den
Mitgliedstaaten ermdglicht, ohne jegliche Beteiligung der Europdischen Kommission
Beihilfen fur die Verbesserung des Umweltschutzes, die Schaffung von Arbeitsplatzen und
die Starkung der Wettbewerbsfahigkeit zu vergeben.
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4.2.2.5 Ablauf

Abbildung 14: Ablauf der Férderung der Elektromobilitatsoffensive

Forderungsablauf der
Elektromobilitdits- Forderung wird online beantragt

offensive
1. Schritt .
Online-Antragstellung auf www.umweltfoerderung.at

Mobilitdtskonzept inkl. Umwelteffektberechnung =
kostenlose Erstellung von HERRY Consult!

2. Schritt I
lErst nach Antragstellung kann bestellt werden!

3. Schritt Bestellungen durchfiihren

4. Schritt

BEURTEILUNG: Antrag wird von
Forderabwicklungsstelle (KPC) gepriift. Sollten
Unterlagen fehlen, wird ein Nachforderungsschreiben
verschickt. Nach Abschluss der Projektprifung wird ein
Forderungsvorschlag iibermittelt.

GENEHMIGUNG: Projekte werden in Beiratssitzungen
beurteilt (Férderungsvorschlag) = Foérderungsantrag
wird zur Genehmigung an das Prasidium des Klima- und
Energiefonds weitergeleitet = Nach Genehmigung
Erhalt des Fordervertrages

6 Schri ANNAHME: Zur Annahme des Forderungsvertrags muss

die Annahmeerklarung unterschrieben an die
Forderabwicklungsstelle retourniert werden. Erst dann
ist der Vertrag rechtsgultig.

e AUSZAHLUNG: Nach Projektende werden innerhalb von

& Monaten die Endabrechnungsunterlagen an die
Forderabwicklungsstelle ibermittelt. Nach Priifung der
Endabrechnungsunterlagen kann die Foérderung
ausbezahlt werden.

Quelle: eigene Darstellung Herry Consult HERRY Itbundesamt®
umweltbundesa

Ferkshrisnsys  Broaieng - Panchany
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4.2.2.6 Thema Leasing oder Mietkauf

Neben dem Kauf waren auch Leasing- oder Mietkauf-Modelle unter folgenden
Voraussetzungen forderbar:

e |leasing war nur dann férderbar, wenn die MaBnahme mit spatestens der
letzten Rate und innerhalb der Behaltefrist ins Eigentum des Forderwer-
bers Uberging.

¢ Die Férderung kann maximal im Ausmal der von dem:der Férderungsneh-
mer:in bis zum Zeitpunkt der Endabrechnung tatsachlich getatigten Zah-
lungen ausbezahlt werden. Fir die Ermittlung des maximalen Auszah-
lungsbetrages werden getatigte Depotzahlungen und Ratenzahlungen
abzuglich der darin enthaltenen Zinsen und Spesen herangezogen.

e FUr den Forderantrag ist der Leasingvertrag mit vereinbarter Depotzah-
lung oder Vorauszahlung mindestens in Hohe der Férderung netto und
per Rechnung Uber die Depot- bzw. Vorauszahlung notwendig.

e Es kann nur der:die Leasingnehmer:in als Férderwerber auftreten.

4.2.2.7 Weiterfiihrende Links

e Letzter Forderleitfaden: https://www.klimafonds.gv.at/wp-content/uplo-
ads/sites/16/Leitfaden-EMob-Betriebe-2024.pdf

¢ Onlineantrag und weitere Infos Férderabwicklungsstelle: https://www.um-
weltfoerderung.at/betriebe/e-mobilitaetsmanagement/unterkategorie-mo-
bilitaet

¢ Informationsblatt Zielgruppe (weitere Infos zum Thema Leasing und Miet-
kauf): https://www.umweltfoerderung.at/fileadmin/user_upload/umweltfo-
erderung/uebergeordnete_dokumente/ka_mobil_infoblatt_zielgruppe.pdf

e Informationsblatt rechtliche Grundlagen (weitere Infos zum Thema De-mi-
nimis und AGVO): https://www.umweltfoerderung.at/fileadmin/user_up-
load/umweltfoerderung/uebergeordnete_dokumente/ka_mobil_in-
foblatt_rechtliche_grundlagen.pdf

e Kostenloseses klimaaktiv mobil Beratungsprogramm: HERRY Consult be-
treut das klimaaktiv mobil Programmmanagement ,Mobilitaétsmanage-
ment fur Betriebe, Bautrager und Flottenbetreiber” und steht dabei der re-
levanten Zielgruppe in Osterreich bei Fragen zu den Férderméglichkeiten
sowie mit Unterstutzung bei der Einreichung von Forderantragen (inkl. Er-
stellung des Mobilitatskonzeptes) kostenlos zur Verfigung:
https://www.klimaaktiv.at/mobilitaet/mobilitaetsmanagem/betriebe.html

4.2.2.8 Relevanz Geschiftsfeld(er)

Die in diesem Kapitel behandelte Férderschiene Elektromobilitdtsoffensive ware
fur die Geschaftsfelder ,Geschaftsfeld Gelegenheitsverkehr”, ,Geschaftsfeld Li-
nienbusverkehr Uberland ohne 6ffentliche Bestellung” und , Geschéftsfeld Shut-
tlebus-Dienstleistung” (siehe Kapitel 3.3) relevant.
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https://www.umweltfoerderung.at/fileadmin/user_upload/umweltfoerderung/uebergeordnete_dokumente/ka_mobil_infoblatt_rechtliche_grundlagen.pdf
https://www.umweltfoerderung.at/fileadmin/user_upload/umweltfoerderung/uebergeordnete_dokumente/ka_mobil_infoblatt_rechtliche_grundlagen.pdf
https://www.klimaaktiv.at/mobilitaet/mobilitaetsmanagem/betriebe.html

5 KONTEXT MOBILITATSWENDE -
REISEROUTENANALYSE

Im Zusammenhang mit der Mobilitdtswende ist es wichtig, die Wegzwecke von
Reisebussen zu analysieren und den Bestand der Reisebusflotte sowie dessen
zukiinftige Entwicklung in Osterreich zu quantifizieren. In den derzeit verfiigba-
ren Statistiken fehlt eine Aufschlisselung der Fahrzeugkategorie Omnibus (Ka-
tegorie M2 und M3) nach Reisebussen und Linien- bzw. Regionalbussen. Dar-
Uber hinaus ist es wichtig, die Entwicklung des Reisebussektors in Osterreich
anhand eines Mengengerustes abzuschatzen, um die Umstellung des Reisebus-
verkehrs frihzeitig und zukunftssicher durchfihren zu kénnen. Um die Elektrifi-
zierung so effizient wie moglich zu gestalten, sollten in der Hochlaufphase jene
Strecken priorisiert werden, die fur E-Reisebusse besonders geeignet sind.

5.1 Wegzwecke und Motive fir die Wahl des Reisebusses

Im Folgenden werden einerseits die Wegzwecke von Reisebussen und anderer-
seits die Motive fur die Wahl des Reisebusses als Verkehrsmittel anhand der Er-
gebnisse aus der Onlinebefragung der Reisebusflottenbetreiber in Osterreich
und der Ergebnisse einer reprasentativen Befragung in Deutschland aus dem
Jahr 2017 beleuchtet.

5.1.1 Wegzwecke von Reisebussen

Antworten aus  In Abbildung 15 sind die Ruckmeldungen aus der Onlinebefragung auf die
Onlinebefragung  Frage, zu welchem Zweck Fahrtwege mit Reisebussen zurtickgelegt werden, dar-
gestellt. Die 37 vollstandigen Antworten der Reisebusflottenbetreiber auf die
Onlinebefragung (siehe Kapitel 3.2) wurden hierflr mittels Gewichtung auf die
gesamt Busflotte Osterreichs hochgerechnet.

Ein Grol3teil gibt an, dass sie Fahrten fur Schulklassenreisen (69 %), allgemeine
Gruppenreisen (z. B. von Vereinen oder zu besonderen Veranstaltungen) (95 %),
organisierte Pauschalurlaubsreisen (Rundreisen) (65 %) sowie Betriebsausflige
bzw. Exkursionen (86 %) regelmaRig durchfiihren. Fast alle Unternehmen (98 %),
die mindestens einen dieser vier Wegzwecke regelmalRig durchfthren, sind
auch im Geschaftsfeld ,Tagesreisen (oder kuirzer) mit Bussen fur (gecharterte
oder selbstorganisierte) Gruppenreisen” tatig. Die anderen 2 %, die diese Weg-
zwecke angegeben haben, sind dafir zumindest im Geschaftsfeld ,Mehrtages-
reisen (Inland) mit Bussen flUr (gecharterte oder selbstorganisierte) Gruppenrei-
sen tatig.
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Hochgerechnet nur 2 % der Flottenbetreiber, die mindestens einer dieser vier
Wegzwecke regelmalig durchfihren, gehdren zu den grofReren Flottenbetrei-
bern mit 20-100 Reisebussen und haben einen Jahresumsatz tiber 10 Mio. Euro
bis 50 Mio. Euro. 27 % der Flottenbetreiber mit diesen vier regelmaligen Weg-
zwecken betreiben sechs bis zwolf Reisebusse und 65 % dieser Flottenbetreiber
betreiben einen bis funf Reisebusse.

Abbildung 15: Zwecke, zu denen Fahrtwege regelmiRig
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Alle Unternehmen, die regelmaliig Fahrten zum Zweck einer organisierten Pau-
schalurlaubsreise (Rundreise) durchfuihren, sehen sich sowohl regelmaRig im
Geschaftsfeld von Mehrtages-Inlandsreisen als auch regelmaRig im Geschafts-
feld von Mehrtages-Auslandsreisen tatig. Dasselbe gilt fur alle Unternehmen,
die regelmalRig Fahrten zum Zweck einer organisierten Stadtereise durchfuhren.

Nur einer der vollstandig antwortenden Busflottenbetreiber gab an, Fahrten
zum Zweck des Langstrecken-Linienverkehrs durchzufihren.
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Befragung in  Eine reprasentative, vom IGES Institut durchgefihrte Befragung in Deutschland

Deutschland  aus dem Jahr 2017 liefert weitere Erkenntnisse Uber die Wegzwecke bei Fern-
busreisen und die Motive der Verkehrsmittelwahl. Befragt wurden insgesamt
mebhr als 3.500 Menschen ab 16 Jahren zu ihrer zuletzt durchgefuhrten Fernbus-
reise. Die Befragung wurde von Mitte Juli bis Mitte August 2017 durchgefuhrt,
weswegen eine saisonale Beeinflussung zu vermuten ist. In Abbildung 16 sind
die Befragungsergebnisse zu Wegzwecken mit einer Stichprobe von 1.006 Fern-
busreisenden dargestellt (iGES, 2018).

85 % der Fernbusreisenden gaben als Reisezweck den Besuch von Verwandten
und Bekannten (39 %) oder Tourismus und Erholung an. Touristische Verkehr
(im Sinne eines Kurztrips oder Urlaubs) machen dabei etwa 46 % der Reisezwe-
cke aus.

Abbildung 16: Wegzwecke bei Fernbusreisen
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Abbildung 17:
Geschditzte Motive fiir
die Wahl des Reisebusse.
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Ebenfalls wurden die Reisebusflottenbetreiber in der Onlinebefragung zu ihrer
Einschatzung befragt, was die Motive ihrer Kund:innen fir die Wahl des Reise-
busses als Verkehrsmittel seien. Hier handelt es sich also um Fremdeinschat-
zung der Reisebusflottenbetreiber tber die Einstellung ihrer Kund:innen, nicht
um direkte Befragungen der Kund:innen tber ihre Motive. In Abbildung 17 sind
die vermuteten Motive der Kund:innen fir ihre Verkehrsmittelwahl gemafd der
vollstandig beantworteten Online-Fragebdgen nach Gewichtung und Hochrech-
nung auf die gesamte dsterreichische Busflotte grafisch dargestellt. Dargestellt
ist, wie haufig ein Motiv genannt wurde.

Die beiden am haufigsten genannten Motive fur die Wahl des Reisebusses sind
der Aspekt des Komforts sowie die Flexibilitat (Erreichbarkeit). Die Kostenvor-
teile im Vergleich zum Auto wurden haufiger genannt als die Kostenvorteile im
Vergleich zur Bahn. Unter Sonstiges wurden aulerdem die Aspekte Geselligkeit
oder Gemeinschaftserlebnis, durchorganisiertes Reisen, umweltschonendes
Verkehrsmittel sowie Reise zum Zielort ohne Umsteigen genannt.

In der oben genannten reprasentativen Befragung des iGES Instituts wurde
auch nach den Entscheidungsgrunden zur Wahl des Fernbusses als Verkehrs-
mittel gefragt. Hier geht bei der zuletzt durchgefiihrten Fernbusreise der Be-
fragten der glnstige Fahrpreis mit 83 % als wichtigstes Entscheidungskriterium
hervor (siehe Abbildung 18). Weitere wichtige Griinde waren der hohe Komfort
(Sitze etc.), die WLAN-Verfugbarkeit, die einfache Gepackmitnahme sowie das
Reisen ohne Umstieg (iGES, 2018).
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Abbildung 18: Entscheidungsgriinde fiir die Wahl des Fernreisebusses (Stichprobe n=1.006)
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Herausforderung Insbesondere der Aspekt der Gepackmitnahme ist bei der Elektrifizierung von

Gepdckmitnahme  Reisebussen zentral. Dies ging auch aus den Expert:innen-Gesprachen mit der
Reisebusbranche hervor. Durch den erhdhten Platzbedarf fur ein Batterie- oder
Brennstoffzellensystem besteht hier eine zentrale Herausforderung beim De-
sign eines E-Reisebusses. Immerhin 18 % der Befragten nannten auch die Um-
weltfreundlichkeit des Fernreisebusses als Entscheidungskriterium. Ein E-An-
trieb des Reisebusses diirfte in Zukunft einen weiteren Pluspunkt bei der
Bewertung der Umweltvertraglichkeit darstellen.

Alternativen zur  Aus den Befragungsergebnissen geht auch hervor, dass der Fernreisebus als
Fernreisebuswahl  Option bei 46 % der Befragten mit anderen Verkehrsmitteln verglichen wurde.
35 % haben die Bahn als Alternative in Betracht gezogen, 24 % den Pkw und
14 % eine Mitfahrgelegenheit.

5.2 Entwicklung des Reisebussektors in Osterreich

Derzeit sind in Osterreich noch keine E-Reisebusse zugelassen. Gleichzeitig gibt
es ambitionierte Ziele auf nationaler und europaischer Ebene, was die CO2-
Emissionsreduktion fur neu zugelassene Verbrenner-Fahrzeuge anbelangt. Es
bedarf einiger Anstrengungen, diese Ziele zu erreichen. Damit gezielte MalRnah-
men flr die Elektrifizierung speziell des Reisebussektors getroffen werden kén-
nen, ist zudem die Datenlage zu verbessern.
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5.2.1 Nationale und europdische Ziele

Die Europaische Verordnung fur Hersteller von schweren Nutzfahrzeugen legt
fest, dass die durchschnittlichen CO,-Emissionen der verkauften Fahrzeuge ab
2025 um 15 %, ab 2030 um 45 %, ab 2035 um 65 % und ab 2040 um 90 % redu-
ziert werden mussen (im Vergleich zu 2019). Ein ,Verbrenner-Aus”, also die Vor-
gabe, dass ab einem bestimmten Zeitpunkt nur mehr emissionsfreie Fahrzeuge
neu zugelassen werden sollen, wurde im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge
nur fur Stadtbusse festgeschrieben: Fur sie gilt, dass ab 2030 90 % und ab 2035
100 % aller Neuzulassungen emissionsfrei sein missen. Uberlandbusse sowie
Reisebusse sind von dieser Zielvorgabe ausgenommen, flr sie gelten nur die
beschriebenen allgemeinen CO,-Reduktionsziele fir schwere Nutzfahrzeuge
(ABI. L 198).

Im Mobilitdtsmasterplan 2030 fir Osterreich ist als Ziel festgehalten, dass spa-
testens bis 2032 100 % aller neu zugelassenen Busse der Fahrzeugkategorien
M2 und M3 emissionsfrei sein sollen (BMK, 2021). Das inkludiert auch Reise-
busse.

5.2.2  Entwicklung der Reisebusflotte in Osterreich bis 2040

Es sind keine statistischen Daten vorhanden, aus denen der exakte jahrliche Be-
stand an Reisebussen in Osterreich sowie die exakte Anzahl der Reisebus-Neu-
zulassungen hervorgeht. Dementsprechend sind auch keine Informationen
Uber Neuzulassungen und Bestand von vollelektrischen Reisebussen von Statis-
tik Austria verfigbar. Die Datenlage ist bezlglich Reisebussen insgesamt man-
gelhaft.

10 % der Omnibus- Der Bestand an Omnibussen (M2 und M3) betrug im Jahr 2024 in Osterreich
Neuzulassungen  10.734 Fahrzeuge. Hierunter fallen jedoch sowohl stadtische Linienbusse, Uber-
elektrisch  landbusse als auch Reisebusse. Eine Differenzierung von Reisebussen und an-
deren Bussen ist nach diesen Daten nicht méglich. Im Jahr 2023 wurden 59 voll-
elektrische Omnibusse neu zugelassen, was einem Anteil von 5,1 % an allen
Neuzulassungen in dieser Kategorie entspricht; 2024 waren es bereits 105 E-
Omnibusse und ein Anteil von 10,3 %. Damit lag der Anteil der vollelektrischen
Omnibusse am Bestand bei knapp 3 % (Statistik Austria, 2025).

Bestand Reisebusse  Auch die WKO kann zur genauen Anzahl des Reisebusbestands und der Neuzu-
lassungen nur grobe Aussagen treffen. Der Bestand der Reisebusse (egal wel-
cher Antriebsart) wird mit Hilfe der Informationen aus dem Experteninterview
mit der WKO fiir 2023 auf rund 4.270 Reisebusse geschatzt. Darunter war noch
kein einziger E-Reisebus.

Zudem werden die Neuzulassungen der Busse in der Genehmigungsdatenbank
erfasst. Hier werden sie gemaf KDV (BGBI. Nr. 399/1967) neben Fahrzeugkate-
gorie nach Aufbauart codiert. Innerhalb der Fahrzeugkategorien M2 und M3 las-
sen sich die Aufbauarten ,Eindeckerbus Gruppe I” und ,Doppeldeckerbus
Gruppe I“ durch die Bauart Hochflurbus als Reisebusse herauslesen. Die Daten
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der Genehmigungsdatenbank sind nicht komplett deckungsgleich mit jenen von
Statistik Austria, sie dienen jedoch dazu, Abschatzungen Uber die GréRenord-
nung des Reisebusbestands zu treffen.

Abbildung 19: Entwicklung des Reisebusbestands 2024-2040.
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Anhand dieser Bestandsabschatzungen und mit den Zielwerten gemal3 Mobili-
tatsmasterplan 2030 fiir Osterreich (alle Omnibus-Neuzulassungen ab 2032
emissionsfrei) wurde mittels des Flottenmodells des Umweltbundesamtes ein
Szenario entwickelt, wie sich der Reisebusbestand in Osterreich bis 2040 entwi-
ckeln wird. Dieses ist in Abbildung 19 dargestellt. Die griinen Balken stellen den
Bestand der E-Reisebusse dar, deren Anteil bis 2040 auf etwa 70 % steigen wird;
die blauen Balken stellen den Bestand der konventionellen Verbrenner-Reise-
busse dar.

5.2.3 Bereitschaft fur die Flottenelektrifizierung

Im Zuge der Onlinebefragung wurden die Reisebusflottenbetreiber ebenfalls
danach befragt, ob sie grundsatzlich bereit sind, auf emissionsfreie Reisebusse
umzusteigen. Die Ergebnisse sind in Abbildung 20 dargestellt.
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Abbildung 20: Bereitschaft der Reisebusflottenbetreiber
Bereitschaft zum zum Umstieg auf emissionsfreie Reisebusse
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Hier wird ersichtlich, dass es noch Uberzeugungsarbeit brauchen wird, die Rei-
sebusflottenbetreiber zur Elektrifizierung ihrer Flotten zu bewegen. Derzeit sind
gemal’ der Onlinebefragung nur 27 % bereit und 22 % wissen es nicht.

5.3 Priorisierung geeigneter Strecken fir E-Reisebusse in
Osterreich und grenziiberschreitend

Ausbau der  Fir den Hochlauf der Elektrifizierung der E-Reisebusflotte soll der Ausbau der
Ladeinfrastruktur  Ladeinfrastruktur zlgig voranschreiten. Trotz groRer Bemihungen, den Ausbau

flachendeckend voranzutreiben, wird es in der Anfangsphase Strecken geben,
die schneller mit Ladeinfrastruktur ausgebaut sind als andere. Um den Hoch-
lauf der Elektrifizierung moglichst effizient zu gestalten, ist eine Priorisierung
der Strecken notwendig, auf denen die E-Reisebusse zuerst eingesetzt werden
sollen. Entsprechend muss dort auch der Ladeinfrastruktur-Ausbau priorisiert
werden.

Fernbuslinienstrecken  Es gibt einige Strecken, auf denen mehrmals wdchentlich Fernbuslinien verkeh-
ren. Beim Hochlauf der Elektrifizierung sollte der Fokus zunachst auf diese Rou-
ten gelegt werden. Dies betrifft die A1 von Salzburg - Linz - Wien, die A25 und
die A8 von Linz Richtung Simbach am Inn, die A2 von Graz nach Wien, die A4
von Wien - Parndorf und weiter Richtung Gyo6r, die A9 von Wien Richtung Bratis-
lava, aulRerdem in Wien die A23. In Abbildung 21 sind diese Fernbuslinien, die
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beim Elektrifizierungs-Hochlauf zu priorisieren sind, gelb markiert. Um die Elekt-
rifizierung auch im grenziberschreitenden Verkehr voranzutreiben, ist in en-
gem Austausch mit den Nachbarlandern auch die Ladeinfrastruktur entlang der
Strecken jenseits der Grenze bis Bratislava, Budapest und Minchen in der ers-
ten Phase auszubauen. Die zu priorisierenden Fernbuslinien sind vollstandig
mit den einzelnen Zwischenstopps in Anhang A (Tabelle 4) aufgefuhrt. Es ist dar-
aus ersichtlich, dass die meisten dieser Linien Strecken von 190-290 Kilometer
aufweisen. Diese ktirzeren Linien, die innerhalb einer Tagesreichweite eines E-
Reisebusses liegen, sind fur die erste Phase des Hochlaufs vorzusehen. Die Li-
nien von Wien bis Munchen sind bis zu 480 Kilometer lang und diese gilt es in

einem nachsten Schritt zu adressieren.

Abbildung 21: Fernreisebus-Linien, die bei der Streckenelektrifizierung zu priorisieren sind.
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Weiters zu priorisieren sind Strecken, auf denen 6ffentlich ausgeschriebene
Fernbuslinien verkehren. Dies trifft auf die von den Verkehrsbetrieben Burgen-
land betriebene Linie BO1 zu, die von Wien - Pinkafeld - Oberwart - Stegers-

bach oder Grol3petersdorf nach Gussing verlauft (Verkehrsbetriebe Burgenland,
2025). Diese Strecke ist 160 Kilometer lang und verlauft zu zwei Drittel auf der
A2, deren Priorisierung ohnehin - wie oben beschrieben - empfohlen wird. Bei
der 6ffentlichen Ausschreibung von Fernbuslinien sollen solche Linien zukunftig
idealerweise nur fir den Betrieb mit E-Reisebussen ausgeschrieben werden.

Strecken ohne
Zwischenladen

Insgesamt ist in der Anfangsphase der Reisebusflotten-Elektrifizierung darauf zu
achten, dass Strecken priorisiert werden, auf denen nicht nur Gelegenheitsver-

kehr unterwegs ist und deren Lange keine Tagesdistanz (derzeit 300 bis 400 Ki-
lometer) Uberschreitet; die also ohne Zwischenladen tagstiber von einem E-Rei-

sebus zuruckgelegt werden kdnnen.
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6 AUSBAU UND UMSETZUNG ENTSPRECHENDER
LADEINFRASTRUKTUR

Far den Ausbau und die Umsetzung entsprechender Ladeinfrastruktur sind die
Ladeanforderungen fur die verschiedenen Ladesituationen zu beachten, welche
in Abschnitt 6.1 beschrieben werden. Weiters sind die Ausbau-Ziele gemal der
AFIR in 6.2 aufgefuhrt. In diesem Kapitel wird auBerdem kurz das Potenzial von
E-Reisebusflotten flr Electric-Road-Systeme beleuchtet.

6.1 Ladeanforderungen

Einflussfaktoren  Beim Laden von E-Reisebussen ergeben sich fur die unterschiedlichen Use
Cases (siehe 3.3) unterschiedliche Anforderungen an das Laden. Diese sind vor
allem durch unterschiedliche Ortlichkeiten, an welchen geladen werden kann
und die unterschiedlichen méglichen Ladesituationen an diesen beeinflusst.
Daruber hinaus beeinflusst die moégliche Verweildauer an den unterschiedli-
chen Ladepunkten die Anforderungen (vor allem hinsichtlich Ladekapazitat) an
diese Ladepunkte. Aus der Stakeholderanalyse haben sich folgende mogliche
Ladeorte identifizieren lassen:

e im Depot
e Entlang der Strecke (insbesondere am hochrangigen StralRennetz)
e an Busterminals (Zwischenstopp)

e am (Teil-)Ziel einer Reise wahrend des Tages (POls oder Busterminal am
Ende der Reise)

® am (Zwischen-)Ziel einer Mehrtagesreise (Hotel)

Eine relevante GroRe, die die Anforderungen an die Ladekapazitat mitbestimmt,
ist der Zeitpunkt und die Dauer des Aufenthaltes an einem der oben angefihr-
ten Orte:

e Uber Nacht
e untertags bei langeren Aufenthalten

e untertags bei Pausen fur Fahrer:innen und/oder Reisende

Insbesondere von der Aufenthaltsdauer, aber auch von der bis dahin zurtckge-
legten Strecke ohne Laden und der noch folgenden Strecke bis zum nachsten
Laden hangt es (neben der Ladeleistung des Busses) ab, wie schnell an den je-
weiligen Orten geladen werden muss und welche Legeleistung an den jeweili-
gen Ladeorten zur Verfugung gestellt werden sollte.

Konnex Ort - Use  Fur die Weiterentwicklung des Ladestellenangebotes ist es vor allem wichtig,
Cases- Ladekapazitit den Konnex zwischen Ortlichkeit und Ladekapazitat herzustellen. Dies erfolgt
im Wesentlichen Uber die Verkniipfung der einzelnen Use Cases an die Ortlich-
keiten und Zeitpunkte des Ladens.
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Ausgehend von intensiven Stakeholdergesprachen, den Ergebnissen aus der
quantitativen Onlinebefragung mit Busbetreibern sowie Analysen Uber typische
Reiseverldufe der unterschiedlichen Use Cases wurde eine Abhangigkeitsmatrix
entwickelt, die aufzeigt, wie sich der Ladebedarf in Abhangigkeit der Use Cases
auf die unterschiedlichen Ladevarianten (Ortlichkeiten und damit verbunden
Ladekapazitaten) im Durchschnitt verteilen wird. Die Verteilung wird in den kon-
kreten einzelnen Reisevorgangen vom Durchschnitt abweichen, bietet dennoch
eine gute Orientierung, welche Anforderungen die unterschiedlichen Use Cases
in etwa an das Laden haben werden. Die unten angefihrte Verteilung wurde
auch bei der Berechnung der in der TCO hinterlegten Energiekosten (unter-
schiedliche Tarife in Abhangigkeit des Ladeortes und der angebotenen Ladeleis-
tung) berticksichtigt.

Tabelle 3:  Verteilung Ladesituationen nach Use Cases.

Use Case Depot Entlang der Zwischenstopp Hotel (Uber- POI
Strecke Busterminal nachtung)

Gelegenheitsverkehr Tagesreise 70 % 10 % 0% 0% 20 %

Gelegenheitsverkehr Mehrtagesreise 30 % 35% 0% 35% 0%

Nicht 6ffentlich bestellter Linienfern- 80 % 20% 0% 0% 0%

busverkehr national

Nicht 6ffentlich bestellter Linienfern- 50 % 25% 25% 0% 0 %

busverkehr international

Offentlich bestellte Uberlandlinien- 90 % 10 % 0% 0% 0%

busangebote

Shuttlebus-Dienstleistungen 90 % 0% 0% 0% 10 %

An den angeflhrten unterschiedlichen Ladedrtlichkeiten sind unterschiedliche
Ladeleistungen erforderlich, um die Bedurfnisse und zeitlichen Méglichkeiten
(Verweildauer) der Reisebusse entsprechend erfillen zu kénnen.

Der Bedarf an Ladeleistung hangt dabei vor allem von den Tagesfahrleistungen,
die in den Uses Cases durchschnittlich unterschiedlich sind, ab. Aus den Stake-
holdergesprachen und der Onlinebefragung der Busbetreiber lassen sich fol-
gende durchschnittliche Tagesfahrtweiten ableiten:
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Abbildung 22:
Durchschnittliche
Tageskilometerleistung.

Kriterien fiir
Ladeleistung
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Laden im Depot: Im Depot werden die Busse Uberwiegend Uber Nacht gela-
den. Es steht somit ein Zeitraum von 10 bis 14 Stunden zur Verfigung, um die
Batterien der Busse so vollstandig wie moéglich aufzuladen. Wie lange der Zeit-
raum tatsachlich ist, hangt vom Eintreffen im Depot zu Betriebsende und der
Abfahrt aus dem Depot zu Betriebsstart ab. Je langer der Zeitraum ist, desto
niedriger kann die Ladeleistung im Depot sein. Die Ladeleistung im Depot be-
einflusst gemeinsam mit der Anzahl der Busse, die gleichzeitig zu laden sind, die
benotigte Netzanschlussleistung im Depot. Darlber hinaus beeinflusst die Bat-
teriekapazitat des Busses und der Ladezustand beim Eintreffen des Busses im
Depot die bendtigte Ladeleistung. Die Analyse der verfugbaren E-Reisebusse
(siehe Kapitel 3.4) zeigt, dass aktuell verfligbare Reisebusse eine Batteriegrolie
von bis zu 630 kWh haben. Soll eine solche Batterie bei einem Ladezustand von
10 % auf 100 % aufgeladen werden und stehen zwolf Stunden dafir zu Verfu-
gung, so muss die Depot-Ladestelle eine Ladeleistung von 50 kW aufweisen. Mit
einer Ladeleistung von 22 kW kann im gleichen Zeitraum nur eine Reichweite
von ca. 230 km aufgeladen werden.

Laden entlang der Strecke: Ein Laden entlang der Strecke an &ffentlichen
Schnellladestellen (v. a. am hochrangigen StraRennetz) ist erforderlich, wenn die
Tagesstrecke Uber jener der Reichweite des Busses liegt und keine langeren
Zwischenstopps an Orten mit Lademoglichkeiten eingeplant werden (kdnnen),
denn Busreisende akzeptieren solche Stopps nur in sehr eingeschranktem Aus-
mal3. Reisenden im Gelegenheitsverkehr wird eine langere Pause nur an attrak-
tiven Orten (was Autobahnraststatten nur im eingeschrankten Maf3e sind) ,zu-
gemutet”. Reisenden in Linienbussen werden nur kurze Stopps an Haltestellen
zugemutet. Ein Laden an der Strecke (ohne POl bzw. ohne Halt) wird daher in
den meisten Fallen nur ein kurzer Halt (Toilettenpause) sein. Dementsprechend
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deutlich hohere
Ladeleistung
erforderlich

alternative Ladestellen

muss die Ladeleistung entlang des hochrangigen StralRennetzes sehr hoch sein.
Mit den aktuell angebotenen 350 kW kann wahrend einer 30-Minuten-Pause in
etwa eine Reichweite von 150 km aufgeladen werden. Dabei sind die 30 Minu-
ten jedenfalls die oberste Pausengrenze. Nach 4,5 Stunden Fahrzeit muss
der:die Busfahrer:in eine Lenkpause von mindestens 45 Minuten einlegen, kann
diese aber auch in zwei kirzere Pausen von 15 und 30 Minuten innerhalb dieser
4,5 Stunden aufteilen. Eine solche 45-Minuten-Pause wird jedoch in den meis-
ten Fallen entweder durch einen Fahrer:iinnenwechsel (vor allem bei Langstre-
cken-Linienbusverkehren und daher an Busterminals - siehe nachsten Punkt)
oder durch das Ansteuern einer attraktiven Pausenumgebung (POl oder eines
Restaurants bei Gelegenheitsverkehren) verbunden.

Laden wahrend eines Zwischenstopps an einem Busterminal: Diese Lade-
option ist nur fur den Use Case ,Nicht 6ffentlich bestellter Linienfernbusverkehr
international” relevant. In diesem Use Case werden in vielen Fallen Reisestre-
cken, die zum Teil deutlich tGber die angebotene Batteriekapazitat hinausgehen,
zurlckgelegt. Die gesetzlich vorgeschriebenen Pausen fur die Fahrer:innen wer-
den sehr oft durch einen rechtzeitigen Fahrer:innenwechsel an Umstiegspunk-
ten (Busterminals) eingehalten. So kann vermieden werden, dass Reisende
lange Stopps erdulden mussen. Dies bedeutet aber auch kurze Pausen fiir den
Bus im Ausmald von ca. 15 Minuten und damit nur eine geringe mogliche Lade-
zeit. In 15 Minuten kann mit einer Ladeleistung von 350 kW lediglich eine Fahr-
weite von ca. 75 km aufgeladen werden. An solchen Busterminals, die (auch) als
Zwischenstopps fungieren, muss daher eine deutlich héhere Ladeleistung ange-
boten werden. So kann mit einer Ladeleistung von 700 kW eine Reichweite von
150 km erreicht werden. Mit dem derzeit noch groRteils in Entwicklung befindli-
che Megawatt-Charging-System (MCS) werden zukUnftig Ladeleistungen von
theoretisch bis zu 3.750 kW mdoglich sein und jegliche Einschrankungen aus dem
Laden von schweren Elektrofahrzeugen auf ein Minimum reduzieren. Bis dahin
besteht eine weitere Moglichkeit im Tausch des Busses am Zwischenstopp. Das
wurde aber einerseits den Wechsel des Busses fur die Fahrgaste samt Gepack
(was die Reise deutlich unkomfortabler macht) und andererseits einen erhéhten
Bedarf an Bussen (und damit eine hdéhere Kapitalbindung) bedeuten.

Laden bei Hotels Uiber Nacht: Diese Ladeoption ist nur fir den Use Case ,Ge-
legenheitsverkehr Mehrtagesreise” relevant, wenn der Bus die Reisenden wah-
rend der gesamten Reise begleitet. In diesem Fall entsteht eine ahnliche Situa-
tion wie beim Laden im Depot. In Abhangigkeit der Dauer des Aufenthaltes
beim Hotel zwischen Ankunft am Abend und der Weiterfahrt am Morgen (bei ei-
ner klassischen Mehrtagesrundreise) ist mit einer Ladezeit von ca. 11 bis

14 Stunden zu rechnen. Somit sollten an Hotels, deren Kunden Reisebusgrup-
pen sind, entsprechende Lademadglichkeiten mit 50 kW angeboten werden. So
kann der Bus wahrend der Nacht ausreichend geladen werden. Eine andere
Moglichkeit besteht in der Nutzung von Ladestellen mit einer solchen Kapazitat
in der Nahe der Hotels mit entsprechenden Ubernacht-Parkméglichkeiten. Dies
macht vor allem dort Sinn, wo bereits ein entsprechender Netzanschluss vor-
handen ist, dessen Kapazitat jedoch Uber Nacht nicht genutzt wird (z. B. Seil-
bahnanlagen). In beiden Fallen (Hotel oder andere potenzielle Ladestellen in der
Nahe der Hotels) sind entsprechende Geschaftsmodelle zu entwickeln.
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Tagesreichweite Laden bei POls: POIs sind in den meisten Fallen (Zwischen-)Zielorte einer Ta-
erhéhen gesreise im Gelegenheitsverkehr oder auch einer Mehrtagesreise (zum Beispiel

Mehrtagesrundreise mit Zwischenstopps und Besichtigungen untertags). Die
Verweildauer an POls kann sehr unterschiedlich sein und hangt vom Angebot
am POl und vom Reiseprogramm ab. Das Laden an den POls hat hauptsachlich
den Zweck, die Tagesreichweite des E-Reisebusses etwas zu erhéhen. Hohe La-
deleistungen sind daher bei Bussen mit einer Batteriekapazitat, die nahe an die
Tagesfahrtweiten herankommt, nicht erforderlich. In den meisten Fallen wird
das Aufladen von einer Reichweite von 50 bis 100 km ausreichen. So kann die
Tagesreichweite eines E-Reisebusses mit 630 kWh von etwa 450 km (bei Nut-
zung von 80 % der vollen Batterieleistung) auf 500-550 km erhéht werden. Mit
einer 50 kW-Ladestelle am POl und einem Aufenthalt von zwei Stunden beim
POI kénnen knapp 90 km Reichweite aufgeladen werden.

Fazit Aus den angeflUhrten Analysen ergibt sich folgendes Fazit fur die Anforderungen
an das Ladesystem in Abhangigkeit der Ladeorte:

e im Depot: 50 kW Ladeleistung, sollte die maximale Tagesfahrtweite der am
Depot aufzuladenden Busse unter 230 km sein, reicht auch eine Ladeleis-
tung von 22 kW

e an der Strecke: mindestens 350 kW Ladeleistung (mit MCS als Langfristper-
spektive)

¢ in Busterminals: bis zu 700 kW Ladeleistung (mit MCS als Langfristper-
spektive)

¢ bei Hotels (Zielort einer Mehrtagesreise): 50 kW

e bei POls: 50 kW

6.2 Ziele der AFIR

Mindestvorgaben fiir ~ Die EU-Verordnung Uber den Aufbau der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe
TEN-V-Kernnetz  (AFIR) legt verbindliche Ziele fir den Ausbau der Ladeinfrastruktur u. a. fur

schwere Nutzfahrzeuge fest. Demnach sollen bis 2030 im Kernnetz des transeu-
ropaischen Verkehrsnetzes (TEN-V) (siehe Abbildung 23) alle 60 Kilometer La-
destationen mit einer Gesamtleistung von mindestens 3.600 kW eingerichtet
werden (AFIR idF ABI. L 234). Zwei der vorgesehenen Ladepunkte an einer La-
destation sollen mindestens eine Ladeleistung von 350 kW aufweisen, womit
Schnellladen méglich ist.
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Abbildung 23: TEN-V-Kernnetz und Kernnetzkorridore im Umfeld Osterreichs.
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Vorgaben decken  Entlang des TEN-V-Gesamtnetzes (siehe Abbildung 24) ist bis 2030 alle 100 Kilo-
Bedarf bis 2030 meter eine Mindestgesamtleistung von 1.500 kW geplant. Das heil3t, der Ausbau

der Ladeinfrastruktur am hochrangigen Stral3ennetz wird bereits durch die AFIR
vorgegeben, wovon auch der E-Reisebusverkehr profitiert. Werden diese Aus-
bauziele im TEN-V konsequent verfolgt, ist damit auch der Bedarf an Ladestellen
far E-Reisebusse entlang der Reisestrecke abgedeckt. Fur die weiteren identifi-
zierten Ladeodrtlichkeiten sind zusatzliche Malinahmen erforderlich. Im Folgen-
den sind die Ziele der AFIR, die fir schwere Nutzfahrzeuge relevant sind, stich-
punktartig aufgelistet.

AFIR-Ziele und Verpflichtungen beziiglich schwerer Nutzfahrzeuge:
e bis 2030 alle 60 km ein Ladestandort am TEN-V-Kernnetz,
® bis 2030 alle 100 km ein Ladestandort am TEN-V-Gesamtnetz

e Ausnahmen u. a. fir Strecken mit geringem Verkehrsaufkommen und far
Stellen, wo die Infrastruktur unter sozio6konomischen Kosten-Nutzen-As-
pekten nicht gerechtfertigt werden kann
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Bedarf bis 2040 nicht
gedeckt

2025:

e Gesamtnetz: Ladepunktestellen auf mindestens 15 % des Netzes, mindes-
tens 1.400 kW gesamt, ein Ladepunkt mit mindestens 350 kW

e stadtische Knoten: mindestens 900 kW gesamt mit jeweils mindestens
150 kW pro Ladestation

2027:

e Kernnetz: auf mindestens 50 % des Netzes, mindestens 2.800 kW gesamt,
zwei Ladepunkte mit mindestens 350 kW

e Gesamtnetz: auf mindestens 50 % des Netzes, mindestens 1.400 kW ge-
samt, ein Ladepunkt mit mindestens 350 kW

e Safe and secure parking area: mindestens zwei Ladestationen mit jeweils
mindestens 100 kW

2030:

e Kernnetz: alle 60 km, mindestens 3.600 kW gesamt, zwei Ladepunkte mit
mindestens 350 kW

e Gesamtnetz: alle 100 km, mindestens 1.500 kW gesamt, ein Ladepunkt mit
mindestens 350 kW

e Safe and secure parking area: mindestens vier Ladestationen mit jeweils
mindestens 100 kW

e stadtische Knoten: mindestens 1.800 kW gesamt mit jeweils mindestens
150 kW pro Ladestation; bis 31.12.2030: mindestens eine Wasserstofftank-
stelle an jedem stadtischen Knoten

e bis 31.12.2030: alle 200 km Wasserstofftankstellen, die fir eine kumulative
Mindestkapazitat von einer Tonne pro Tag ausgelegt und mit einer Zapf-
saule von mindestens 700 bar ausgestattet sind

Angesichts der bis 2040 zu erwartenden hohen Anzahl an vollelektrischen
schweren Nutzfahrzeugen und Bussen ist davon auszugehen, dass der Ladebe-
darf durch die Erfullung der AFIR-Vorgaben nicht vollstandig gedeckt werden
konnen wird und der Infrastrukturausbau Uber diese Vorgaben hinausgehen
mussen wird. Die Quantifizierung der vorgegebenen Ladeleistungen war jedoch
nicht Inhalt der vorliegenden Studie.
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Abbildung 24: TEN-V-Gesamt- und Kernnetz in Osterreich.
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6.3 Potenziale von E-Reisebusflotten fiir Electric-Road-

Fokus
Oberleitungssystem

Kriterien fiir
Umsetzung

Systeme

Unterschiedliche Studien in Osterreich haben sich mit den Méglichkeiten und
Potenzialen eines E-Roadsystems befasst. Die ausfuhrlichste aktuelle Studie
dazu war ,EnergyRoads” im Auftrag des Klima- und Energiefonds (AEA, 2023).
Die Studie hat sich unter anderem mit den technischen Moglichkeiten und der
organisatorisch und wirtschaftlich sinnvollen Auswahl von Netzabschnitten, die
sich fUr ein solches E-Roadsystem eignen, auseinandergesetzt. Zwar gibt es un-
terschiedliche technische Méglichkeiten zur Umsetzung eines E-Roadsystems,
die Studie zeigt diese auch auf, bezieht sich in weiterer Folge - so wie die meis-
ten anderen Studien - aber auf die Umsetzung eines solchen Systems mit Ober-
leitung.

Weitere relevante Studien, die Uberlegungen zu einem Oberleitungssystem je-
doch nur hinsichtlich der méglichen Fahrleistung, die mit einem solchen System
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abgewickelt werden kénnten, miteinbezogen haben, sind die Studien CLEARER
(Herry Consult, 2021) und AADE (AIT, 2023).

Neben der grundsatzlichen Voraussetzung, dass ein E-Roadsystem nurim
Gleichklang in Gesamteuropa umzusetzen ist, wurde sowohl in EnergyRoads
also auch in CLEARER davon ausgegangen, dass eine Umsetzung nur entlang
des TEN-T-Hauptnetzes in Osterreich wirtschaftlich Sinn macht, da an anderen
Abschnitten des A- und S-Netzes aktuell und zukuinftig ein zu geringes Aufkom-
men von relevanten Fahrzeugen abgewickelt wird.

technische  EnergyRoads hat darUber hinaus analysiert, an welchen Abschnitten die Errich-
Voraussetzungen tung eines Oberleitungssystems technisch mdglich ist. Tunnel, hohe Larm-
schutzwande oder in enger Abfolge vorhandene Oberkopfbauwerke verhindern
die Errichtung der Oberleitungsinfrastruktur zwar nicht zwangslaufig, machen
sie in manchen Abschnitten aber aufwandiger und teurer.

Reduziert man die Errichtung einer Oberleitung auf jene Abschnitte des Haupt-
TEN-Netzes in Osterreich, die ohne deutlich erhdhte Aufwande (wegen Tunneln,
Larmschutzwanden etc.) umgesetzt werden kdnnen, so kdnnten ca. 25 % des
gesamten A- und S-Netzes in Osterreich ausgeriistet werden.

In der Studie EngeryRoads wurde das Nutzungspotenzial hinsichtlich des
Schwerstverkehrs analysiert. Eine spezifische Analyse des Potenzials bei Reise-
bussen wurde nicht umgesetzt.

Bedarfsermittlung fiir ~ 1m Projekt AADE wurden zur Ermittlung und Verortung des Energiebedarfs des
Busse Verkehrs auf dem A- und S-Netz zehn unterschiedliche Transformationsszena-

rien gerechnet. In diesen Szenarien wurden fur den StralBenverkehr unter-
schiedliche Anteile an Antriebstechnologien fur unterschiedliche Fahrzeugklas-
sen, basierend auf verschiedenen Rahmenbedingungen und Vorgaben, ange-
nommen. Dies beinhaltete auch Annahmen fur Reisebusse. Fir die Verortung
war es notwendig, abschnittsweise Belastungen unterschieden nach den Fahr-
zeugklassen abzubilden. Dazu wurden von der ASFINAG Daten zur abschnitts-
weisen Belastung, unterschieden nach Fahrzeugklassen auf den Autobahnen
und SchnellstralBen flr das Jahr 2019, zur Verfligung gestellt. Eine dieser Fahr-
zeugklassen sind Busse, ohne jede weitere Unterscheidung. Unter der nachvoll-
ziehbaren Annahme, dass auf Autobahnen und Schnellstral3en fast ausschliel3-
lich Busse der Kategorie Reisebus im Sinne der Definition, die fiir das Projekt
SEleCt getroffen wurde, fahren, wurden 2019 von Reisebussen ca. 130 Mio. Bus-
kilometer auf Osterreichs Autobahnen und SchnellstraBen zurlckgelegt. Fur
2023 durfte dieser Wert ungefahr gleich hoch sein. Der Einbruch durch die Pan-
demie in den Jahren 2020 und 2021 wurde bis 2023 wieder wettgemacht. In den
Geschaftsberichten der AFSINAG wird nur die Fahrleistung aller Fahrzeuge mit
mehr als 3,5 Tonnen héchstzulassigem Gesamtgewicht publiziert. Diese ist je-
denfalls 2023 nahezu gleich hoch wie 2019. Berichte aus der Reisebranche las-
sen den Schluss zu, dass dies auch fur die Reisebusbranche gelten durfte.

Berechnungs- Legt man jene Abschnitte, die laut EnergyRoads flur einen Oberleitungsbetrieb
annahmen technisch geeignet sind und auf dem -TEN-T- Hauptnetz liegen, der Fahrleis-
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tungsauswertung der ASFINAG-Daten zugrunde, so werden 2023 auf diesen Ab-
schnitten ca. 50 Mio. Buskilometer erbracht. Auch nach Errichtung eines ent-
sprechenden Oberleitungssystems werden nicht alle Busse, die diese Oberlei-
tungsabschnitte nutzen, mit einem entsprechenden Oberleitungssystem
ausgerustet sein (insbesondere batteriebetriebene Busse werden unterwegs
sein). Wie weiter oben angefuhrt, wurden im Projekt AADE zehn verschiedene
Szenarien berechnet, die sich unter anderem durch unterschiedliche Anteile der
Antriebstechnologien bei den Fahrzeugen (im Jahr 2040) unterscheiden,. Fur
Reisebusse liegen die Anteile des Oberleitungssystems (an der gesamten Fahr-
leistung) zwischen 6 % (in diesem Fall wird angenommen, dass 2040 auch noch
Busse mit Verbrennungsmotoren unterwegs sind) und 24 %. Fur die Abschat-
zung in SEleCt wird auf die Darlegung aller AADE-Szenarien verzichtet, sondern
mit dem Mittelwert des Anteils von Oberleitungs-Reisebussen in der H6he von
13 % an der Fahrleistung aus allen Szenarien weitergearbeitet. Daraus ergibt
sich eine potenzielle Fahrleistung mit Oberleitungs-Reisebussen auf Abschnit-
ten, die eine Oberleitung installiert haben, in der Hohe von ca. 18 Mio. Buskilo-
metern (mit den Fahrleistungszahlen aus 2023). Dieser Wert kann entsprechend
den angefihrten minimalen oder maximalen Anteilen zwischen sieben Mio. Ki-
lometern und 31 Mio. Kilometern liegen. Je nach zu erwartender jahrlicher Stei-
gerung der Gesamtfahrleistung der Reisebusse auf Autobahnen und Schnell-
stralRen in Osterreich ergibt sich bis 2040 (bis dahin misste das E-Roadsystem
entsprechend aufgebaut und bereits einige Jahre in Betrieb sein) ein verander-
tes Aufkommen. In den Szenarien von AADE wurde von einer Steigerung der
Fahrleistung der Reisebusse von ca. 1 % bis 1,5 % pro Jahr bis 2040 ausgegan-
gen. Damit ergibt sich im Jahr 2040 eine Oberleitungsfahrleistung der Reise-
busse in der Héhe von ca. 8-40 Mio. Fahrzeugkilometern.

vernachldssigharer  Da Reisebusse aktuell am Autobahnen- und SchnellstralBennetz einen Anteil von
Auslastungsanteil etwa 4 % an der Fahrleistung der Fahrzeuge uber 3,5 Tonnen hdchstzuldssigem
Gesamtgewicht haben und sich dieser Anteil wahrscheinlich nicht deutlich ver-
andern wird, spielen die Reisebusse - unabhangig davon, wie viel Prozent der
Fahrleistung sie bei Existenz einer Oberleitungsinfrastruktur auch nutzen - eine
vernachlassigbare Rolle fur die Auslastung dieser Oberleitungsinfrastruktur.
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7 INTERNATIONALE BEST-PRACTICE-BEISPIELE
UND HANDLUNGSFELDER

Herangehensweise Die Elektrifizierung von Busflotten ist eine besonders grof3e Herausforderung
(z. B. auch im Vergleich zur Elektrifizierung des Stadtverkehrs), da z. B. hohe
Reichweiten erforderlich sind. Bislang gibt es weltweit nur wenige Beispiele fur
die Umsetzung. Umso wichtiger ist es, sich an diesen Beispielen zu orientieren
und von ihren Erkenntnissen zu profitieren. Um internationale Best-Practice-
Beispiele zu identifizieren, wurde einerseits ein Experteninterview mit einem in-
ternational agierenden Fernbuslinien-Anbieter gefiihrt. Zum anderen erfolgte
eine Online-Literaturrecherche. Aus der Analyse der identifizierten Beispiele
konnten Handlungsfelder fir die Elektrifizierung von Reisebussen abgeleitet
werden. Bei den internationalen Best-Practice-Beispielen konnten ausschliel3-
lich batterieelektrische Reisebusse (BEV) identifiziert werden. Im Rahmen der
Recherche und der gefiihrten Interviews wurde deutlich, dass es bislang weder
Testbetriebe noch reguldre Einsatze von brennstoffzellenbetriebenen Reisebus-
sen (FCEV-Reisebussen) gibt. Stattdessen existieren vor allem zahlreiche Ankin-
digungen und Modellangebote von Herstellern, die jedoch noch nicht in den re-
alen Fernverkehr Gbergegangen sind.

7.1 Internationale Best-Practice-Beispiele mit BEV-
Reisebussen

Erkenntnisse aus  Die regulare Einflhrung von elektrischen Reisebussen steht weltweit noch in
Testbetrieben  den Anfangen, aber Testbetriebe haben wertvolle Erkenntnisse geliefert, die
nun in erfolgreichen Regelbetrieben umgesetzt werden. Diese Best-Practice-Bei-
spiele zeigen, welche Faktoren fiir den Ubergang vom Testbetrieb in den reguli-
ren, wirtschaftlichen Betrieb entscheidend sind.

Frihe Testbetriebe, wie der Einsatz eines BYD-Busses im Jahr 2019 in Deutsch-
land (electrive, 2018), verdeutlichten die technischen Hirden. Wiederholte Aus-
falle und langere Ladezeiten behinderten den zuverlassigen Betrieb. Auch im
Jahr 2019 zeigte der Einsatz eines MCI D45 CRTe LE CHARGE-Busses in den
USA, dass Ladeinfrastruktur und Batterieleistung nicht ausreichend entwickelt
waren, um die Anforderungen des Langstreckenbetriebs zu erflillen (Flixbus,
2019). Diese Testbetriebe machten klar, dass technologische Verbesserungen
und optimierte Ladeinfrastrukturen erforderlich sind, um elektrische Fernbusse
langfristig im Regelbetrieb zu etablieren.

Neben den technischen Hurden zeigte sich in den Testbetrieben, wie bei dem
Yutong Gte14-Bus im Jahr 2024 in Grol3britannien (Flixbus, 2024a), dass die ho-
hen Betriebskosten - vor allem die Kosten fur Elektrizitat und Personal - eine
zentrale Herausforderung darstellen. Diese Erfahrungen machten deutlich, dass
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der wirtschaftliche Betrieb elektrischer Fernbusse nur méglich ist, wenn die La-
dezeiten und die Kosten effizient gesteuert werden kdnnen. Die Betriebskosten
waren in den Testphasen oft zu hoch, um einen regularen Einsatz wirtschaftlich
tragfahig zu machen.

Erfolgsfaktoren  Ein praktisches Beispiel fir einen erfolgreichen Regelbetrieb ist der Einsatz von
Zhongtong-Bussen in Chile seit Marz 2024, wie in einem Experteninterview be-
richtet wurde. Der Busverkehr auf der 136 Kilometer langen Strecke zwischen
Santiago und Los Andes profitiert von mehreren Schlisselfaktoren (Flixbus,
2024b):

¢ Ladeinfrastruktur: Der Einsatz einer 150 kW-Schnellladeinfrastruktur
ermoglichte eine schnelle Wiederaufladung der Batterien um 40 % in nur
einer Stunde, was einen reibungslosen Betrieb mit bis zu neun taglichen
Fahrten in jede Richtung ermdglichte.

e Erfahrungen aus vorherigen Einsatzen: Ein wesentlicher Erfolgsfaktor in
Chile war die bereits vorhandene Erfahrung mit elektrischen Bussen. Be-
reits im Jahr 2022 wurden neun Zhongtong-Busse vom Betreiber JM fur
den Transport von Bergbaupersonal des staatlichen Unternehmens
CODELCO auf Strecken zwischen Los Andes und Andina sowie Calama und
Chuquicamata eingesetzt. Diese Erfahrungen trugen erheblich zum rei-
bungslosen Ablauf des neuen Regelbetriebs bei, da sowohl die Infrastruk-
tur als auch das Betriebsmanagement bereits erprobt waren. Insbeson-
dere das 150 kW-Schnellladen, das schon auf diesen Routen verwendet
worden war, hatte sich bewahrt und konnte fur den Linienbetrieb weiter
optimiert werden.

e Zusammenarbeit mit dem Verkehrsministerium: Eine enge Partner-
schaft mit dem chilenischen Verkehrsministerium unterstltzte den Ausbau
der Ladeinfrastruktur und erleichterte regulatorische Prozesse. Diese Zu-
sammenarbeit war entscheidend, um die technischen und wirtschaftlichen
Anforderungen des Regelbetriebs zu erfillen.

Eine wertvolle Ergdnzung zu den bisherigen Erkenntnissen kdnnte das Beispiel
des Ankai A9-Elektrobusses bieten, der 2024 als erster grenzuberschreitender
Touristenelektrobus zwischen Hongkong und Shenzhen eingeflihrt wurde. Die-
ser Bus zeichnet sich durch eine hohe Reichweite von bis zu 430 Kilometern und
eine moderne, energieeffiziente Ladeinfrastruktur aus. Die Integration von lokal
optimierten Ladeeinrichtungen und die Zusammenarbeit mit Behérden war
auch hier entscheidend, um den wirtschaftlichen Betrieb aufrechtzuerhalten
(chinabuses, 2024).

Osterreich  In Osterreich gibt es im klassischen Bereich des Reisebusses bisher nur wenig
Entwicklung. Jedoch ist hervorzuheben, das Dr. Richard Reisebusbetriebe in
Wien und Salzburg Testfahrten mit dem E-Reisebus Prototyp Galaxy Electric
Coach e12 von JBM durchflhren. So kdnnen bereits erste technische Erkennt-
nisse gewonnen werden. Ein Testbetrieb im Linienbetrieb ist jedoch derzeit
nicht angekundigt (Dr. Richard, 2024).
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Ubergang Test-zu  Die weltweiten Erfahrungen mit elektrischen Fernbussen zeigen, dass der Uber-
Regelbetrieb  gang vom Testbetrieb in den Regelbetrieb vor allem durch eine effiziente Lade-

infrastruktur, optimierte Betriebsablaufe und eine enge Zusammenarbeit mit
lokalen Behdrden und Unternehmen ermoglicht wird. In Chile war der Erfolg
des Regelbetriebs auch stark durch die bereits gewonnenen Erfahrungen aus
vorherigen Einsatzen gepragt, die technologische und betriebliche Herausforde-
rungen frihzeitig adressierten. Diese Best-Practice-Beispiele verdeutlichen,
dass eine gezielte Planung und erprobte Technologien die entscheidenden Er-
folgsfaktoren fiir den nachhaltigen Einsatz von E-Bussen auf Langstrecken sind.

7.2 Handlungsfelder

Aus den Experteninterviews mit verschiedenen Stakeholdern der Reisebusbran-
che, der Onlinebefragung und den internationalen Best-Practice-Beispielen wur-
den Problemfelder und daraus resultierende Handlungsfelder fur den raschen
Elektrifizierungshochlauf von Reisebussen abgeleitet. Fir den Leitfaden fir die
offentliche Hand wurden vier Handlungsfelder identifiziert, zu denen jeweils
zwei Handlungsempfehlungen ausgearbeitet wurden. Die vier Handlungsfelder
sind:

1. Beratungsangebote

2. Finanzierung

3. Ladeinfrastruktur

4

Hochlauf der Reisebusflotten-Elektrifizierung

Die zugehdrigen MaRnahmen sind in folgender Abbildung dargestellt.
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Abbildung 25: Leitfaden fiir die 6ffentliche Hand: Handlungsfelder und MafSnahmen.
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Fur den Leitfaden flr Reisebusflottenbetreiber wurden ebenfalls vier Hand-
lungsfelder identifiziert, zu denen jeweils zwei bis drei Empfehlungen an Reise-
busflottenbetreiber formuliert wurden. Die vier Handlungsfelder lauten hier:

1. Anpassung der Anschaffungsplanung
2. Beratungsangebote

3. Strecken- und Flottenmanagement

4

. Ladeinfrastruktur

Die zugehdrigen MaRnahmen sind in folgender Abbildung dargestellt.
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Abbildung 26: Leitfaden fiir Reisebusflottenbetreiber: Handlungsfelder und Mafsnahmen.
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Die einzelnen Handlungsempfehlungen sind im jeweiligen Leitfaden im Detail
beschrieben.
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ANHANG A - FERNREISEBUSLINIEN

Tabelle 4:  Fernreisebuslinien.

Verbindung @ Fahrtdauer Streckenlange

Wien - Budapest

Wien Hbf - Budapest Kelenfold - Budapest Népliget 3:15h 250 km
Wien Hbf - Wien Flughafen - Budapest Kelenfold - Budapest Népliget 3:20h 250 km
Wien Erdberg - Budapest Kelenfdld - Budapest Népliget 3:10h 240 km
Wien Erdberg - Wien Flughafen - Budapest Kelenféld - Budapest Népliget 3:25h 250 km
Wien Hbf - Parndorf - Gydr - Budapest Kelenféld - Budapest Népliget 3:30h 250 km
Wien Erdberg - Gyor - Budapest Kelenféld 3:05h 240 km
Wien Hbf - Wien Erdberg - Budapest Népliget 3:25h 250 km
Wien Erdberg - Wien Flughafen - Budapest Népliget 3:15h 250 km
Wien Hbf - Wien Flughafen - Gyér - Budapest Népliget 3:05h 250 km
Wien Hbf - Budapest Népliget 2:55h 250 km
Wien Erdberg - Bratislava - Budapest Népliget 3:40h 290 km
Wien Erdberg - Budapest Népliget 2:55h 240 km
Wien Hbf - Wien Flughafen - Budapest Népliget 3:05h 250 km
Wien Hbf - Gy6r - Budapest Népliget 3:00 h 250 km
Wien - Graz

Wien Westbahnhof - Wien Matzleinsdorferplatz - Pinggau - Graz Murpark 2:30h 200 km

- Graz (Girardigasse)

Wien Westbahnhof - Wien Matzleinsdorferplatz - Graz Murpark - Graz 2:25h 190 km
(Girardigasse)

Wien Karlsplatz - Wien Westbahnhof - Wien Matzleinsdorferplatz - Graz 2:40 h 200 km
Murpark - Graz (Girardigasse)

Wien - Miinchen

Wien Erdberg - Salzburg Sid - Minchen ZOB 6:10 h 480 km
Wien Hbf - Salzburg Siid - Miinchen ZOB 6:00 h 470 km
Wien Erdberg - Mlinchen ZOB 5:35h 420 km
Wien Erdberg - Simbach a. Inn - Miinchen Messe - Mlnchen ZOB 5:40 h 430 km
Wien Erdberg - Linz (Industriezeile) - Minchen ZOB 6:15h 440 km
Wien Erdberg - Wien Hbf - Linz (Industriezeile) - Miinchen ZOB 6:05h 430 km
Wien Erdberg - Wien Hbf - Minchen ZOB 6:35 h 410 km
Wien Erdberg - Rosenheim Bf - Mlnchen Fréttmaning 6:25 h 480 km
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