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Vorbemerkungen

Diese Kurzstudie ist im Rahmen des vom Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare
Sicherheit (BMU) geférderten Forschungsvorhabens ,Roadmap OH-Lkw - Erforschung von
EinfGhrungspfaden elektrisch angetriebener schwerer Nutzfahrzeuge und deren Energieversorgung
per Oberleitung® erstellt worden. Die Foérderung durch das BMU ist in das (Forder-)Programm
.Erneuerbar Mobil“ eingebettet gewesen. Dieses Forschungsvorhaben ist unter anderem vom ifeu -
Institut fir Energie- und Umweltforschung Heidelberg GmbH bearbeitet worden, welches das Institut
fur Klimaschutz, Energie und Mobilitat e.V. (IKEM) als Unterauftragnehmer einbezogen hat. Das IKEM

und dessen Unterauftragnehmer sind fiir die vorliegende Kurzstudie verantwortlich.

Angaben gemal Punkt Il.4 des Ethikkodexes des Vereins fur Socialpolitik (,In wissenschaftlichen
Arbeiten sind Sachverhalte zu benennen, die auch nur potentiell zu Interessenskonflikten oder
Befangenheit des Autors/der Autorin fihren kénnten.“) kénnen mit Bezug zu Prof. Dr. Thorsten
Beckers dessen Homepage (https://www.wip.tu-

berlin.de/menue/kontakt_mitarbeiter/prof_dr_thorsten_beckers/) entnommen werden.

Dr. Florian Gizzi war bei der Erstellung dieser Studie nur bis Ende Januar 2019 involviert.
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Management Summary

Angesichts der ambitionierten Klimaschutzziele im Verkehrssektor besteht Einigkeit dartber, dass
auch im Straflengiterverkehr eine deutliche Reduktion der CO2-Emissionen erforderlich ist. Hierfur
kommen von einem Elektromotor angetrieben Oberleitungs-Hybrid-Lkw in Frage, die elektrischen
Strom aus einer Uber der StraBe gespannten Oberleitung erhalten und zusatzlich Uber einen
Zweitantrieb (bspw. Dieselmotor) verfligen. In der vorliegenden Kurzstudie werden verschiedene
Moglichkeiten fir den Bund diskutiert, um den Einsatz von Oberleitungs-Hybrid-Lkw durch
(spezifische) FérdermaBBnahmen zu unterstiitzen. Derartige spezifischen Férdermalinahmen sind
notwendig, da die kurzlich beschlossenen CO2-Flottengrenzwerte fur Lkw alleine nicht ausreichen und
vielmehr (fir sich alleine) ungeeignet sind, um eine so starke Anderung bei den Lkw-
Antriebstechnologien auf eine effektive und effiziente Weise durchzusetzen. Ansatzpunkte der
Forderung sind der Ausgleich von Kostennachteilen, die sich aufgrund der initial hdheren
Anschaffungskosten ergeben. Der Aufbau der bendtigten Oberleitungsinfrastruktur ist nicht
Gegenstand der vorliegenden Kurzstudie und in diesem Zusammenhang wird vereinfachend von einer

ausreichend vorhandenen Oberleitungsinfrastruktur ausgegangen.
Diese Kurzstudie enthalt folgende Kernergebnisse und Empfehlungen:

e In einer rdumlich und hinsichtlich der Anzahl der Fahrzeuge fortgeschrittenen Phase des

Markthochlaufs wird die Kombination einer FoOrderzahlung pro elektrisch gefahrenem
Kilometer (z.B. durch eine direkte Forderzahlung und / oder eine entsprechende Reduktion
der kilometrischen Mauthdhe) mit einer Forderzahlung beim Erwerb eines Oberleitungs-
Hybrid-Lkw (,Kaufpramie®) empfohlen. Alternativ zu der letztgenannten Komponente kann fiir
eine begrenzte Dauer eine zeitbezogene Foérderung erfolgen. Verbunden hiermit wird die
Ubernahme von Risiken durch den Bund mittels Indexierungslésungen fir diejenigen Risiken
vorgeschlagen, deren Ubernahme durch Unternehmen hohe Kosten, aber keine positiven
Anreizwirkungen erzeugen wirde (insb. Kostenniveauentwicklungen bei Strom und Diesel).
Hinsichtlich der Art und Weise der Festlegung der Foérderhdhen sind vertiefende Analysen
erforderlich, die umfangreich auch juristische Expertise einbeziehen sollten.

e In einer sehr friihen Phase des Markthochlaufs, in der die Erprobung der Anwendung im

offentlichen Strallenraum im Vordergrund steht, sollte eine Férderung in besonderer Weise
die zeitbezogenen Kosten umfangreicher berlicksichtigen, die sich flir die Nutzer aus der
Mitwirkung an Pilotvorhaben sowie aus technischen Problemen in einer ,Friihphase“ ergeben.
e In der Ubergangszeit zwischen Friih- und Endphase, in der schlieRlich die Priifung der

Realisierbarkeit ,im groRen Stil* erfolgt, sollte schrittweise eine Abschwachung der

zeitbezogenen Komponenten in der Férderung und eine starkere Ausrichtung in Richtung der
fur die fortgeschrittenen Phase empfohlenen Ausgestaltung erfolgen. Die entsprechenden
Regeln kénnten dabei noch im Rahmen von Vertragen und noch nicht gesetzlich fixiert
werden. Die Niveaufestlegung sollte administrativ erfolgen, wobei ein vorausgehender

Austausch mit den Marktteilnehmern hilfreich ist.
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e Es st davon auszugehen, dass die Hersteller von Oberleitungs-Hybrid-Lkw als

~oystemintegratoren“ auch das Angebot komplementdrer Leistungen (z.B. Werkstatt- und

Versicherungsleistungen) sicherstellen, so dass fiur diese Leistungen voraussichtlich kein
spezielles Forderregime zu etablieren ist.

e Ferner wird fir die Differenzierung der Férderung fir unterschiedliche Lkw-Typen (bspw. auch

Lkw mit 12 t zuldssiges Gesamtgewicht) pladiert, um mehrere Fahrzeugklassen zu

adressieren und gleichzeitig eine Uberférderung zu vermeiden. Eine Differenzierung in

Abhéangigkeit der individuellen Einsatzprofile der Lkw hingegen wird aufgrund der hohen

Anforderungen an das Wissen uber die Nachfrager grundsatzlich nicht empfohlen.

In einem Exkurs wird kurz auf Sattelzugmaschinen-Wechsel-Lésungen eingegangen. Hierbei pendeln

Oberleitungs-Lkw zwischen Hubs und die Vor- und Nachlaufe erfolgen durch konventionelle Diesel-
Lkw. Bzgl. der Bereitstellung der Hubs selbst, der Organisation der Pendel-Fahrten sowie der
Anwendung der oben genannten Forderregime fir Oberleitungs-Hybrid-Lkw auch fiir dieses Modell

werden vertiefende Untersuchungen empfohlen.

Die vorliegenden (institutionen-)6konomischen Analysen sollten um juristische Analysen erganzt
werden. Dabei sind insbesondere Fragen der politischen (Selbst-)Bindung bzw. des Ausmales der
legislativen und exekutiven Involvierung bei der Anpassung von Férderregimen fir OH-Lkw und damit
zusammenhangende Verteilungsfragen zu betrachten. In diesen Analysen ist nicht zuletzt zu
thematisieren, welche Bedeutung Reduktionen bei Steuern und Lkw-Mautgebuihren fiir OH-Lkw haben
kénnen bzw. sollten, um den Betreibern der Fahrzeuge (indirekt) Foérderzahlungen zukommen zu

lassen.
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1 Einleitung

1.1 OH-Lkw als Untersuchungsgegenstand in dieser Kurzstudie

Es besteht ein weitgehender Konsens, dass zur Umsetzung des Pariser Klimaschutzabkommens und
zur Erreichung der daraus abgeleiteten nationalen Klimaschutzziele in Deutschland, die eine
kontinuierliche Reduktion der Treibhausgasemissionen bis hin zu einer fast vollstandigen
Treibhausgasneutralitdt im Jahr 2050 vorsehen, umfangreiche Transformationsmaf3nahmen auch im
StralRenguterverkehr erforderlich sind. Im Kontext einer nur begrenzt moglichen Verlagerung von
Transportleistungen von der StralRe auf die Schiene stellt sich die Frage, wie im Stralenguterverkehr
Reduktionen von Treibhausgasemissionen erreicht werden kdnnen. Hierfir konnte zunachst auf
mithilfe Erneuerbarer Energien hergestellte Kraftstoffe in gasférmiger oder flissiger Form
zurlckgegriffen werden, die synthetische Kohlenwasserstoffe enthalten. Ferner kénnte unter Einsatz
Erneuerbarer Energien erzeugter Wasserstoff als alternativer Kraftstoff eingesetzt werden. Nicht
zuletzt kdnnten Lastkraftwagen (Lkw) jedoch auch von einem Elektromotor angetrieben werden und
dabei Strom verwenden, den sie aus einer Uber der Stralte gespannten Oberleitung erhalten und der

ggf. zeitweise in einer Batterie im Fahrzeug zwischengespeichert wird.

In derartigen Lkw ist die Mdglichkeit zur Speicherung einer gewissen (begrenzten) Menge von Strom
in Batterien vorteilhaft, um den Elektromotor auch dann zum Antrieb des Fahrzeugs einsetzen zu
kénnen, wenn die Lkw einige Zeit keine Oberleitung nutzen kdnnen. Dies kann z.B. in Tunneln der Fall
sein, wenn dort aus baulichen Grinden keine Oberleitungen errichtet werden kénnen, oder bei
Uberholvorgéngen, wenn — was im Regelfall sinnvoll sein diirfte — auf mehrspurigen (Richtungs-)
Fahrbahnen nur eine (und zwar dann i.d.R. die rechte) Spur mit einer Oberleitung versehen ist. U.a.
aufgrund der nicht geringen Kosten von Batterien und des keinesfalls unbedeutenden Gewichts von
Batterien, welches den Energieverbrauch der Lkw beim Fahren erhéht und die Zuladung
gewichtsmafRig beschranken kann, kann es sinnvoll sein, derartige Lkw mit einer zweiten
Antriebsoption auszurlsten, um zu ermdglichen, dass diese Lkw auch auf nicht mit Oberleitungen
versehenen Strecken im Bedarfsfall langere Strecken zuriicklegen kénnen. Dies dirfte insbesondere
dann von Relevanz sein, wenn das mit Oberleitungen versehene Autobahnnetz verlassen wird, um die
Guterverkehrskunden oder Logistikeinrichtungen anzufahren, wenn ein Stau grofrdumig umfahren

wird oder wenn in auslandische oder noch nicht elektrifizierte Netze eingefahren wird.

Als Zweitantrieb kann auf ein Dieselaggregat zurlickgegriffen werden.! Die Unterscheidung, ob die
Kraftibertragung vom Aggregat direkt auf eine Antriebsachse erfolgt, oder ob mit einem Generator
Strom erzeugt wird, spielt fir die die Analysen in dieser Studie keine oder allenfalls eine

untergeordnete Rolle und wird nicht weiter thematisiert. Alternativ zu einem Dieselantrieb kénnten die

" Dabei wird davon ausgegangen, dass fiir einen Dieselmotor in einem OH-Lkw eine einfachere Ausflihrung und
eine geringere Leistungsfahigkeit als fur einen Dieselmotor in einem Ublichen (Diesel-)Lkw vorzusehen ist, denn
in einem OH-Lkw wird auf den Dieselantrieb ja nur erganzend zum Elektroantrieb und auf einem mdglichst
geringen Streckenanteil zurlickgegriffen. Ferner dirfte es sich aus den genannten Griinden anbieten, den
Kraftstofftank in einem OH-Lkw kleiner zu dimensionieren als in einem Ublichen Diesel-Lkw.
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Lkw mit Speichermdglichkeiten flir Wasserstoff und eine Brennstoffzelle ausgeriistet werden.? Lkw,
die mit einer derartigen zweiten Antriebsoption ausgeristet sind, werden auch ,Oberleitungs-Hybrid-
Lkw* (,OH-Lkw"“) genannt. Diese stehen im Mittelpunkt der Analysen in dieser Studie. Dabei wird im
Folgenden (implizit) davon ausgegangen, dass diese OH-Lkw (zumindest in nachster Zeit) mit einem
Dieselmotor ausgestattet sind; jedoch sind die Analysen und die erzielten Analyseergebnisse fiur mit
einer Brennstoffzelle ausgerustete Lkw und fir andere Optionen des Zweitantriebs in gleicher Weise

von Relevanz bzw. giltig.

Der regulare elektrische Betrieb von OH-Lkw erfordert, dass StralBen mit einer Oberleitung
ausgestattet sind und dass Strom zur Nutzung durch die OH-Lkw ,lber” diese Oberleitungen zur
Verfligung gestellt wird. OH-Lkw sind also Bestandteil eines OH-Lkw-Systems, dem im Ubrigen auch
diverse (System-)Elemente zugerechnet werden kénnen, die — wie die Stralle an sich — gleichfalls von
den ,ublichen® Diesel-Lkw genutzt werden. Die zu den OH-Lkw komplementéaren (System-)Elemente
werden jedoch in dieser Kurzstudie nicht bzw. allenfalls am Rande betrachtet; in dieser Studie sind die

Analysen auf die OH-Lkw ausgerichtet.

Groler Vorteil der Abwicklung von Stralenguterverkehr durch OH-Lkw ist, dass diese eine sehr hohe
Gesamtenergieeffizienz bei der Nutzung Erneuerbarer Energien im Vergleich zum Ruckgriff auf
synthetische Kraftstoffe im StraBengiterverkehr aufweisen.® Allerdings sind fiir die erfolgreiche
Etablierung eines OH-LKW-Systems erhebliche (Koordinations- und weitere) Herausforderungen
sowohl beim Aufbau der Oberleitungs-Infrastruktur als auch bei der Abstimmung des Oberleitungs-
Infrastrukturaufbaus mit dem (Markt-)Hochlauf bei den OH-Lkw, also bei der Anschaffung und

Nutzung der Fahrzeuge, zu bewaltigen, was in dieser Kurzstudie jedoch nicht weiter thematisiert wird.

OH-Lkw, die fur den reguldren Einsatz im StralRengiterverkehr (und nicht fir spezielle
Anwendungskonstellationen wie als Transportfahrzeuge in Minen oder Hafen) vorgesehen sind, sind
bislang lediglich in ersten Testvorhaben erprobt worden. Dabei hat zunachst die grundsatzliche
technische Realisierbarkeit von OH-Lkw-Systemen im Fokus gestanden. Aktuell finden erste
Pilotvorhaben auf dem o6ffentlichen (Fern-)Straflennetz statt, in denen die technische Praktikabilitat auf
hochausgelasteten Autobahnabschnitten in der Realitat Gberprift wird. In diesem Zusammenhang
sind die derzeit in der Startphase befindlichen Pilotvorhaben auf den deutschen (Bundes-)Autobahnen
A1 und A5 sowie auf der BundesstraRe B 462 zu nennen.* Nach der weiteren Sammlung von
Erfahrungen mit dem OH-Lkw-System im Rahmen von Pilotprojekten durfte es sich anbieten, dass
nach entsprechender exekutiver (Entscheidungs-)Vorbereitung die zustandigen Gesetzgeber
Grundsatzentscheidung dartber fallen, ob in Deutschland und in Europa OH-Lkw-Systeme ,im grof3en

Stil“ etabliert werden sollen, was erfordern wirde, dass vor allem Fernstralken, die vom

2 Auf weitere Optionen fir einen Zweitantrieb, bspw. einen Antrieb mit fossilem oder synthetischem Gas oder
Biogas, wird in dieser Kurzstudie nicht eingegangen.

3 Diese Aussage gilt Ubergreifend mit Bezug zu synthetischen Kraftstoffen und somit sowohl im Vergleich von
OH-LKW mit der Nutzung von Kraftstoffen, die synthetische Kohlenwasserstoffe enthalten (in gasférmiger oder
flissiger Form), als auch im Vergleich zur Nutzung von Wasserstoff.

4 Vgl. die Angaben auf der Homepage https://www.bmu.de/themen/luft-laerm-
verkehr/verkehr/elektromobilitaet/elektro-lastwagen (abgerufen am 25.09.2019).
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StralRenguterverkehr umfangreich genutzt werden, mit einer Oberleitungs-Infrastruktur auszustatten

waren.

1.2 Auf Ausgleich von Kostennachteilen ausgerichtetes
Forderregime fir OH-LKW als Thema dieser Kurzstudie

Im StraBenguterverkehr sind grundsatzlich die Betreiber der Lkw fiir die Refinanzierung der von ihnen
genutzten Fahrzeuge verantwortlich. Dabei nutzen sie i.d.R. Lkw, die sich entweder in ihrem Eigentum
befinden oder die sie als Leasingnehmer von Leasingunternehmen (Leasinggeber) geleast haben. Im
Falle der Nutzung eigener (d.h. im eigenen Eigentum befindlicher) Lkw ist der Fahrzeugerwerb zu
finanzieren, was eine entsprechende Kapitalverfigbarkeit erfordert. Bei den im Stral’enguterverkehr
sehr weit verbreiteten (bislang nahezu stets Diesel-betriebenen) Standard-Lkw, zu denen nicht zuletzt
die Standard-Sattelzugmaschinen (,SSm*“) und Standard-Aufliegern zahlen, aus denen (Standard-
)Sattelziige mit einem zulassigen Gesamtgewicht von bis zu 40 t gebildet werden, ist die Spezifitat
zwischen den Fahrzeugen und den Betreibern i.d.R. sehr gering. Diese geringe Spezifitat leistet einen
erheblichen  Erklarungsbeitrag flir die weite Verbreitung des Fahrzeug-Leasings im

StraRengtterverkehr.

Beim Betrieb der bislang Ublicherweise im Einsatz befindlichen Diesel-Lkw fallen — neben z.T.
zeitbezogen fixen und z.T. nutzungsabhangigen Kosten flir Werkstattleistungen, Versicherungen etc.
— insbesondere nutzungsabhangige Kosten fiir Dieselkraftstoff und Mautgebihren an. Des Weiteren
fihrt die Kfz-Steuer zu zeitbezogenen Kosten. Die Hohe der Kosten fir Dieselkraftstoff ist z.T. durch
die auf Diesel erhobene Energiesteuer bedingt. Im Zusammenhang mit dem Einsatz (bzw. ,Betrieb®)
der Lkw kénnen deren Betreiber Erldse erzielen, die in dem Male, wie diese die laufenden Kosten
Ubersteigen, zur Refinanzierung der Fahrzeuge bzw. zur Begleichung von Leasingraten zur Verfigung
stehen. Grundsatzlich erhalten die Betreiber — aber auch Leasingunternehmen oder sonstige in die
Finanzierung der Fahrzeuge involvierte Akteure — keinerlei staatliche Unterstitzung zur
Refinanzierung der von ihnen beschafften bzw. genutzten Fahrzeuge.® Allerdings werden Betreiber
bestimmter Diesel-Lkw im Vergleich zu den Betreibern anderer Diesel-Lkw insofern unterstitzt, als
dass sie von reduzierten Kfz-Steuersatzen und / oder Mautgebuhren profitieren. Dies betrifft speziell
die Betreiber relativ umweltfreundlicher Fahrzeuge (z.B. aktuell die Betreiber von Lkw, die die Euro-
Norm 6 erfillen). Durch diese Unterstiitzung werden Betreiber angereizt, relativ.umweltfreundliche

Diesel-Lkw zu nutzen, obwohl deren Anschaffung teurer als die weniger umweltfreundlicher Lkw ist.

Es ist davon auszugehen, dass flur Betreiber die Anschaffungskosten von OH-Lkw — wenn nicht
dauerhaft, so doch zumindest fir eine sehr lange Zeit — oberhalb der Anschaffungskosten fur tbliche
Diesel-Lkw liegen. Aktuell ist dies zunachst dadurch bedingt, dass OH-Lkw lediglich in sehr geringen
Stlckzahlen produziert werden und bei wesentlichen Komponenten, die bei Diesel-Lkw nicht (oder

zumindest nicht in der bei OH-Lkw vorliegenden Form) verbaut werden, noch relativ groe

5 Diese Aussage berlcksichtigt u.a. nicht, dass Lkw-Betreiber und ggf. auch weitere in den StraBengiterverkehr
involvierte Akteure u.U. eine (indirekte) finanzielle Unterstlitzung durch die Nicht-Internalisierung von externen
Effekten erhalten.
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Entwicklungs- bzw. Verbesserungsschritte moglich sein dirften. Vor allem wird jedoch — und dies
auch mittel- und langfristig — bei OH-Lkw bei der Anschaffung ein Kostennachteil gegeniiber Diesel-
Lkw vorliegen, da in den Fahrzeugen eine zweite Option zur Energienutzung vorzusehen ist.® Weitere
Kostennachteile dirften fur Betreiber insbesondere in der Startphase vorliegen, z.B. weil sie vor dem
Erwerb der ersten OH-Lkw Wissen Uber das OH-Lkw-System aufzubauen haben und auch nach dem
Erwerb der Fahrzeuge mit einer (zumindest) anfangs héheren Komplexitat bei deren Betrieb umgehen
missen. Auch ist das Einsatzgebiet der OH-Lkw im Vergleich zu dieselbetriebenen Lkw zumindest
insofern eingeschrankt, als die Durchfiihrung von Fahrtabschnitten mittels des Zweitantriebs mit

erhdhten Kosten einhergeht.

Den Nachteilen von OH-Lkw bei einigen Kostenbestandteilen stehen jedoch auch Vorteile bei anderen
Kostenkomponenten gegenuber. Insbesondere werden — gerade auch aus betriebswirtschaftlicher
Sicht — bei OH-Lkw die Energiekosten pro Kilometer und auch pro Tonnenkilometer unterhalb derer
liegen, die bei Diesel-Lkw anfallen, was u.a. auf die geringere steuerliche Belastung von Strom im
Vergleich zu Dieselkraftstoffen zuriickzufiihren ist. Wenn die Umweltfreundlichkeit (und dies nicht
zuletzt im Sinne einer Klimafreundlichkeit) von OH-Lkw gemaR dem in Deutschland bislang ublichen
Vorgehen, das bei Diesel-Lkw mit unterschiedlichen technischen Eigenschaften seit langer Zeit
angewendet wird, bei der Festsetzung von FernstraBenmautgebihren und der Kfz-Steuer fir OH-Lkw
beriucksichtigt wird, dann ergeben sich fiir diese weitere Kostenvorteile. Zumindest derzeit ist jedoch
bei einer Gesamtbetrachtung lber den Lebenszyklus der OH-Lkw davon auszugehen, dass es fir
Betreiber nicht sinnvoll ist diese anzuschaffen und vielmehr Vorteile aus betriebswirtschaftlicher Sicht

vorliegen, wenn auf Diesel-Lkw zurlickgegriffen wird.”

In dieser Kurzstudie wird untersucht, wie ein Regime ausgestaltet werden sollte, mit dem auf der
einen Seite anfallende Kostennachteile durch Erwerb und Betrieb von OH-Lkw durch die Gewahrung
von (monetaren) Vorteilen auf der anderen Seite ausgeglichen bzw. Gberkompensiert werden, so dass
in einem angestrebten Ausmal® OH-Lkw erworben und genutzt werden. Ein derartiges Regime foérdert
also sowohl die Anschaffung als auch die Nutzung von OH-Lkw. Die Ausgestaltung des
Forderregimes betrifft nicht zuletzt auch die Ansatzpunkte fiir die Gewahrung von Kostenvorteilen
bzw. Férderzahlungen und die Risikoallokation hierbei, womit einhergehend verschiedene Anreize fir
(potenzielle) Betreiber von OH-Lkw etabliert werden. Mogliche Komponenten eines derartigen
Forderregimes kénnen z.B. Zuschusse fur den Erwerb von OH-Lkw und Zuschusse in Abhangigkeit
der elektrisch gefahrenen Strecken sein, die den Betreibern und/oder den Eigentimern der Fahrzeuge
zu Gute kommen. In diesem Zusammenhang wird letztendlich auch die relative Hohe von Steuern, die

den Betrieb von OH-Lkw betreffen, und die relative Hohe von Mautgebiihren thematisiert.8

6 Zwar kann fiir diese zweite Option der Energienutzung die Auslegung — vgl. dazu auch FuBnote 1— sehr einfach
sein, aber dies durfte dennoch nicht verhindern, dass die erwahnten Kostennachteile fir OH-LKW bestehen.

7 Nicht auszuschlieBen ist, dass zukiinftig einmal keinerlei Kostennachteile bei OH-Lkw gegeniiber Diesel-Lkw
vorliegen werden, was z.B. denkbar ware, wenn OH-Lkw in einer deutlich gréReren Anzahl als Diesel-Lkw
produziert werden. Ein derartiges Szenario spielt in dieser Kurzstudie jedoch keine Rolle und wird insofern
ausgeblendet.

8 Als Referenz dienen dabei die entsprechenden Steuern bzw. Mautgebiihren fiir Diesel-Lkw.
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1.3 Berucksichtigung verschiedener OH-Lkw-Typen sowie der
(Markt-)Einfuhrungsphasen

Im Mittelpunkt der Analysen in dieser Kurzstudie stehen fiir (Standard-)Sattelzlige mit einem
zulassigen Gesamtgewicht von bis zu 40 t vorgesehene Standard-Sattelzugmaschinen (SSm), die
Strom aus einer Oberleitung entnehmen, um einen Elektromotor anzutreiben, und die erganzend tber
eine Batterie als Zwischenspeicher sowie eine alternative Energienutzungsoption verfiigen und daher
als OH-Standard-Sattelzugmaschinen (,OH-SSm*) bezeichnet werden kdnnen. Lediglich ergédnzend
wird auf weitere Lkw-Typen eingegangen, wie z.B. Lkw mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von bis
zu 12 t.

Bei den Analysen in dieser Kurzstudie wird auf verschiedenen Schnittstellen zwischen OH-Lkw und
dem sonstigen OH-Lkw-System nicht eingegangen. Insofern wird (implizit) davon ausgegangen, dass
diese Schnittstellen, z.B. die Schnittstelle zwischen Stromabnehmer und Oberleitung, in einer
geeigneten Weise ausgestaltet sind und dementsprechend geeignete Standards etabliert sind. Zu
beachten ist, dass die Auslegung von als Pufferspeicher dienenden Batterien in Beziehung zum
sinnvollen Umfang von Streckenabschnitten steht, auf denen eine Oberleitung unterbrochen sein
kann, ohne dass auf die alternative Energienutzungsoption zuriickzugreifen ist. Auch diese
Interdependenz zwischen OH-Lkw und dem restlichen OH-Lkw-System wird in dieser Kurzstudie
ausgeklammert und in diesem Zusammenhang auch auf die Frage der Auslegung der als

Zwischenspeicher dienenden Batterie in OH-Lkw nicht weiter eingegangen werden.

Eine erhebliche Relevanz fiir die Ausgestaltung eines Forderregimes fir OH-Lkw wird die Phase
haben, in der sich das OH-Lkw-System zum jeweiligen Zeitpunkt befindet. In diesem Zusammenhang
werden die folgend dargestellten idealtypischen Phasen bei der Etablierung eines OH-Lkw-Systems

unterschieden:

e Phase (1) (Priifung der grundsétzlichen technischen Realisierbarkeit): Einer ersten
Phase kann die Uberpriifung der grundsétzlichen technischen Realisierbarkeit eines OH-Lkw-
Systems fur den StralRenglterverkehr zugeordnet werden. Diese Phase, in der er nur wenige
(Test-)Fahrzeuge gibt, dirfte sich momentan in einer Endphase befinden bzw. ggf. sogar als
bereits abgeschlossen anzusehen sein. Daher wird diese Phase in dieser Kurzstudie
grundsatzlich nicht weiter thematisiert werden.

e Phase (2) (Erprobung der Anwendung im 6ffentlichen StraBenraum und Priifung der
Realisierbarkeit ,,im groBen Stil“): Als zweite Phase kann die ,Phase der Pilotprojekte”
angesehen werden, in der OH-Lkw-Systeme im 6&ffentlichen Strallenraum erprobt werden und
die — neben der Gewinnung von Erkenntnissen Verbesserung der technischen Systeme — vor
allem darauf ausgerichtet sind zu prifen, ob eine zuklnftige Realisierung ,im grof3en Stil* in
einer sinnvollen Weise mdoglich sein durfte, die zu einer umfassenden Dekarbonisierung des
adressierten Strallenguterverkehrs mafgeblich beitragen wiirde. Diese Phase kann in zwei
~Uunter-Phasen” unterteilt werden: Zunachst werden in einer Unterphase (2.a) relativ wenige
OH-Lkw die Pilotstrecken befahren, diese Anzahl wird im Laufe der Zeit — ggf. sogar deutlich —

erhoht werden, was in einer Unterphase (2.b) erfolgt.
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Phase (3) (Aufbau, Nutzung und Ergdnzung eines Basis-Streckennetzes): Nach einer
gesetzgeberischen Entscheidung zur Etablierung des OH-Lkw-Systems ,im grof3en Stil* ist ein
Basis-Streckennetz im Bereich der Fernstraen zu errichten und ggf. sukzessive zu erweitern.
In diesem Zusammenhang koénnen folgende zwei Unter-Phasen unterschieden werden:
Nachdem in einer Unterphase (3.a) begonnen wird, ausgehend von den bereits existierenden
Pilotvorhaben das Netz der mit Oberleitungs-Infrastruktur ausgestatteten Strecken
auszubauen, wird nach einer gewissen Zeit ein Basis-Streckennetz aufgebaut sein, das in der
Unterphase (3.b) genutzt werden kann. Im Laufe der Zeit dirfte in Unterphase (3.a) die
Anzahl der OH-Lkw deutlich ansteigen. In der Unterphase (3.b) ist dann ein schneller
Hochlauf bei den OH-Lkw vorgesehen. Im Folgenden kann im Ubrigen weitgehend auf eine
Differenzierung zwischen den Unterphasen (3.a) und (3.b) verzichtet werden.

Phase (4) (dauerhafte Nutzung eines etablierten Streckennetzes): In dieser Phase wachst
das Streckennetz nicht mehr bzw. allenfalls in Einzelfallen und wird von einer sich nur noch
begrenzt andernden Anzahl an OH-Lkw genutzt. Diese Phase wird in dieser Kurzstudie nicht

weiter thematisiert.

1.4 Zielsystem und Methodik, disziplinare Eingrenzung des

Untersuchungsgebiets sowie Zielstellung dieser Kurzstudie

Die Analysen in dieser Kurzstudie bzw. — praziser formuliert — die relativen Bewertungen von

alternativen Ausgestaltungsoptionen hinsichtlich eines Foérderregimes fur OH-Lkw, die zumindest

implizit miteinander verglichen werden, basieren auf dem folgenden Zielsystem:

Hochlaufziele bezliglich des OH-Lkw-Systems und speziell bezlglich der Anzahl an OH-Lkw,
die zu einem Zeitpunkt bzw. in einem bestimmten Zeitraum vorhanden sein sollen, sollen nach
Maoglichkeit effektiv erreicht werden.

Im Hinblick auf eine insgesamt effiziente Ressourcenallokation sollen dabei insbesondere die
folgenden (Effizienz-)Ziele erreicht werden:

0 OH-Lkw sollen von den Betreibern und fir diejenigen Einsatzprofile genutzt werden,
bei denen durch den Umstieg von Diesel- auf OH-Lkw die gréf3ten Einsparungen beim
Ausstol’ von Klimagasen erreicht werden kénnen.

o Die Energieeffizienz bei der Erbringung von Transportleistungen durch OH-Lkw soll
mdglichst hoch sein bzw. — unter Bertcksichtigung der mit einer (weiteren) Steigerung
der Energieeffizienz einhergehenden Kosten jenseits eines bestimmten Niveaus —
moglichst ein aus gesamtwirtschaftlicher Sicht vorteilhaftes Niveau erreichen. Dieses
Ziel, das hier auch nur sehr grob beschrieben wird, wird eher am Rande und nicht
zuletzt aus einem dynamischen Blickwinkel berlcksichtigt, was bedeutet, dass
Bestrebungen zur Verbesserung der Energieeffizienz von Fahrzeugen positiv

bewertet werden.
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o Die Akteure sollen Anreize haben, dass Kosten jeglicher Art grundsatzlich maglichst
gering ausfallen. In diesem Kontext ist anzumerken, dass auch Transaktionskosten,
die sich z.B. aus der Komplexitat von Forderregimen fur OH-Lkw ergeben kdnnen,

vollumfénglich als (bewertungs-)relevant angesehen werden.

Die Ausgestaltung eines Forderregimes fur OH-Lkw stellt eine institutionelle Designfrage dar. Vor
diesem Hintergrund wird bei den Analysen in dieser Kurzstudie umfangreich auf grundlegende
Erkenntnisse der Neuen Institutionenékonomik (NIO) zuriickgegriffen. Ergédnzend flieRen weitere
grundlegende theoretische dkonomische Erkenntnisse in die Analysen ein, insbesondere aus dem
Bereich der Wohlfahrtsbkonomik und ferner auch aus den Bereichen der Auktionstheorie und

Industrie6konomik.

Im Rahmen der auf der Institutionenékonomik basierenden Analysen zur Ausgestaltung eines
Forderregimes fir OH-Lkw ist es erforderlich, gewisses grundlegendes technisch-systemisches
Wissen zum OH-Lkw-System zu beriicksichtigen.® Allerdings erfolgt in der vorliegenden Kurzstudie
keine vertiefte Berlicksichtigung technisch-systemischen Wissens. In diesem Kontext steht ,lediglich®
die grundsatzliche Struktur von Foérderregimen von OH-Lkw im Fokus. Es werden keinesfalls konkrete
quantitative Empfehlungen zur Héhe von Fordermallnahmen bzw. von (expliziten oder impliziten)
(Forder-)Zahlungen ausgesprochen. Juristische Aspekte werden in dieser Kurzstudie grundsatzlich
nicht in die Analysen einbezogen; es erfolgt jedoch insofern eine Beriicksichtigung rechtlicher
Aspekte, als ein Ausblick auf juristische bzw. unter maligeblichem Einbezug von juristischer
Fachkenntnis durchzufiihrende interdisziplindre Analysen gewahrt wird. Angemerkt sei, dass aufgrund
der Ressourcen- und dabei vor allem Zeitrestriktionen bei der Erstellung dieser Kurzstudie viele
Analyseschritte nicht in einer Tiefe dargestellt werden kénnen, die im Hinblick auf eine moglichst
unkomplizierte intersubjektive Nachvollziehbarkeit wiinschenswert waren. In diesem Zusammenhang
wird zum Teil die Anwendung von Erkenntnissen der Neuen Institutionenékonomik und der weiteren

relevante Theoriegebiete nicht explizit erlautert, sondern erfolgt eher implizit. 10

Im Zusammenhang mit der vorstehend vorgestellten disziplindren Ausrichtung und dem Fokus auf den
Einbezug (institutionen-)6konomischen Wissens wird mit dieser Kurzstudie die Zielstellung verfolgt,
die Grundstruktur eines Forderregimes flir OH-Lkw zu entwickeln. Damit durfte diese Studie dazu
beitragen, dass unter Einbezug von technisch-systemischer Expertise, die in einem (eher kleinen
Kreis) von Experten/innen und Praktikerinnen beziglich des OH-Lkw-Systems vorliegen durfte, fur
einzelne Phasen, Unter-Phasen und Zeitabschnitte innerhalb dieser (Unter-)Phasen Férderregime
ganz konkret ausgestaltet werden kdénnen. Vorgelagert sollten jedoch noch juristische bzw.
interdisziplindre Analysen durchgefihrt werden, in die auch grundlegendes institutionendkonomisches

und technisch-systemisches Wissen einflieRen sollte. In diesen Analysen ware zu prifen, wie unter

9 Im Ubrigen haben im Rahmen der Analysen — wie in BECKERS ET AL. (2019) grundsétzlich thematisiert —
Wissensstande (insbesondere) im technisch-systemischem sowie im institutionellen und dabei (aufgrund der
grundséatzlichen Ausklammerung juristischer Aspekte in dieser Studie) vor allem im institutionen6konomischen
Bereich eine nicht zu unterschatzende Bedeutung fiir die Ableitung der Ergebnisse.

10 Zu methodischen Herausforderungen der Analyse von (konkreten) Handlungsoptionen im Bereich der
(Wirtschafts-)Politik und der Regulierung vgl. z.B. COLANDER (1992) und COLANDER (2017).
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Berlicksichtigung von erstens bereits (in Form dieser Kurzstudie) vorliegenden
institutionendkonomische Erkenntnisse sowie zweitens von Pfadabhangigkeiten (und insofern auch
des bereits bestehenden Rechtsrahmens) auf eine ,praktikable und geschickte Weise“ durch die
Anpassung des Rechtsrahmens und / oder durch ein Agieren der Exekutive innerhalb des
bestehenden Rechtsrahmens sinnvolle Foérderregime fur OH-Lkw gestaltet werden sollten bzw.

konnten.

1.5 Struktur dieser Kurzstudie
Diese Kurzstudie ist wie folgt aufgebaut:

e In Abschnitt 2, das den Kern dieser Kurzstudie darstellt, wird ein Férderregime fir OH-SSm
untersucht.

e In Abschnitt 3 wird nachgelagert zunachst hinterfragt, ob und wann fir andere OH-Lkw-Typen
als fur Standard-Sattelziige mit OH-SSm spezielle Forderregime etabliert werden sollten.
Ferner wird kurz (ebenfalls nachgelagert) thematisiert, ob eine Rationalitdt fir die
Berlicksichtigung verschiedener Einsatzmoglichkeiten fir bestimmte Lkw-Typen und somit
auch fir verschiedene logistische Konzepte bei der Ausgestaltung von Férderregimen fiir OH-
Lkw gegeben ist.

e Abschnitt 0 enthalt einen Exkurs, in dem auf Besonderheiten bei einer so genannten
Sattelzugmaschinen-Wechsel-L6sung eingegangen wird, bei der am Anfang und am Ende
von (Uberwiegend) mit Oberleitungen versehenen langeren Streckenabschnitten bei
Sattelzligen  Diesel-betriebene  Standard-Sattelzugmaschinen gegen  OH-Standard-
Sattelzugmaschinen ausgetauscht werden und vice versa.

e In Abschnitt 5 wird nachgelagert ein Ausblick auf die (zuklnftig genauer zu untersuchende)
Frage gegeben, inwieweit eine legislative und exekutive Involvierung bei der (Erst-
JAusgestaltung und den spateren Anpassungen von Foérderregimen fir OH-Lkw erfolgen
sollte. Diese Frage sollten eine grofe Rolle auch im Rahmen von zuklnftig durchzufihrenden
Analysen spielen, in denen juristische Aspekte der Ausgestaltung eines Foérderregimes fur
OH-Lkw im Vordergrund stehen.

e In Abschnitt 6 wird ein Fazit gezogen.

2 Ausgestaltung des Forderregimes fir OH-Standard-
Sattelzugmaschinen

In diesem Abschnitt wird die im Hinblick auf das vorgestellte Zielsystem geeignete Ausgestaltung
eines Forderregimes fur OH-SSm untersucht. Im zentralen (Unter-)Abschnitt 2.1 wird die
Ausgestaltung eines (nur) an die Betreiber von OH-SSm gerichteten Foérderregimes betrachtet.
AnschlieRend werden nachgelagert in Abschnitt 2.2 die Rationalitat erganzender Férderregime, die
sich an die Anbieter zu OH-SSm komplementarer Fahrzeug-bezogener Leistungen (wie
Werkstattservices und Versicherungsleistungen) richten, und in Abschnitt 2.3 die Rationalitadt eines

erganzenden Foérderregimes diskutiert, das sich an OH-SSm-Hersteller wendet. In Abschnitt 2.4 wird
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in einem Exkurs thematisiert, ob durch die Integration von OH-Lkw in das Regulierungsregime fiir den
Flottenverbrauch von Fahrzeugherstellern ein effektiver und effizienter Hochlauf bei den OH-Lkw

erreicht werden kann.

2.1 Ausgestaltung eines an die OH-SSm-Betreiber gerichteten
Forderregimes

2.1.1 Annahmen, Einordnung der Fragestellung(en) und Vorgehen

2.1.1.1 Annahmen und Einordnung der Fragestellung(en)

Um Betreiber von Standard-Sattelzigen zur Nutzung von OH-SSm zu animieren, ist es — davon
ausgehend, dass die Betreiber grundsatzlich gewinnorientiert agieren — erforderlich, dass der aus
betriebswirtschaftlicher Sicht bestehende Kostennachteil von OH-SSm (bzw. von mit OH-SSm
genutzten Standard-Sattelziigen) gegeniber Diesel-betriebenen Standard-Zugmaschinen (bzw.
gegenlber mit Diesel-betriebenen Standard-Zugmaschinen ,bespannten Standard-Sattelziigen)
zumindest ausgeglichen wird.'" Es wird folgend davon ausgegangen, dass die Verantwortung fir
diesen Nachteilsausgleich bei der offentlichen Hand bzw. — nun mit Bezug zu Deutschland
argumentierend — konkret beim Bund liegt. Es wird ferner angenommen, dass der Bund die Rolle
eines ,Systemintegrators” flir das gesamte OH-Lkw-System wahrnimmt und in diesem Kontext mit
dem Aufbau der Oberleitungs-Infrastruktur kompatible Vorstellungen zur Anzahl der OH-SSm hat, die
in einzelnen Zeitrdumen von den Betreibern insgesamt genutzt werden sollen. In diesem
Zusammenhang stellen sich flir den Bund (Grundsatz-)Fragen bezliglich der Ausgestaltung eines an

die Betreiber gerichteten Forderregimes fir OH-SSm in den folgenden zwei Themenbereichen:

o Es ist festzulegen, welche Betreiber Empfanger der (auf den Ausgleich des Kostennachteils
von OH-SSm gerichteten) Foérderzahlungen des Bundes werden sollen. Aus 6konomischer
Sicht ist dies als so genanntes ,Selektionsproblem® einzuordnen. Im Ubrigen ist darauf zu
achten, dass die Anzahl der ausgewahlten Empfanger bzw. — praziser formuliert — die Anzahl
der geforderten OH-SSm mit den Zielvorstellungen des Bundes zum Markthochlauf
korrespondieren.

e Es ist zu entscheiden, auf welche Weise die Férderzahlungen an die Betreiber von OH-SSm
erfolgen sollen. Dies betrifft erstens grundsatzliche (Zahlungs-)Struktur eines Férderregimes
(fur ausgewanhlte Betreiber von OH-SSm), was die Ansatzpunkte fir und die Risikoallokation
bei der Gewahrung von Férderzahlungen vom Bund an die Betreiber und die grundsatzliche
Struktur des Anreizregimes betrifft. Ein Forderregime enthalt aus (institutionen-)6konomischer
Sicht ein Vertragsverhaltnis zwischen dem Bund und dem Empfanger einer Foérderung,
weshalb die Prinzipal-Agent-Theorie und die Transaktionskostentheorie wesentliche

theoretische Grundlagen zur Analyse derartiger Regime beisteuern. Zweitens ist auch

1 Weitere Motive fiir die Nutzung von OH-SSm, wie bspw. ein mdglicher Werbeeffekt durch die Nutzung
klimafreundlicher Antriebe, werden — sofern nicht explizit angesprochen — in dieser Kurzstudie ausgeklammert.
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festzulegen, welches Niveau die Forderung aufweisen soll. Diese zweite Frage ist integriert
sowohl mit der Gestaltung der Auswahl von Empfangern fiir eine Férderung als auch mit der

Ausgestaltung der grundsatzlichen Struktur der Férderzahlungen zu diskutieren.

2.1.1.2 Vorgehen unter Beriicksichtigung der anstehenden Phasen des (Markt-)
Hochlaufs bei OH-SSm

Bei den weiteren Analysen in diesem Abschnitt 2.1 wird zwischen der Ausgestaltung des
Forderregimes in den verschiedenen anstehenden Phasen des (Markt-)Hochlaufs beziiglich OH-SSm
unterschieden. Dies ist dadurch bedingt, dass die (Einfluss-)Faktoren auf die (sinnvolle) Ausgestaltung
eines Forderregimes fiur OH-SSm zwischen den Phasen zum Teil erheblich voneinander abweichen.
In diesem Zusammenhang sind insbesondere die folgenden Aspekte zu nennen, bei denen zwischen
den einzelnen Phasen und insbesondere zwischen den besonders unterschiedlichen Phasen (2.a)

und (3) erhebliche Diskrepanzen bestehen:

e Wahrend in Phase (2.a) nur relative wenige OH-SSm in die Pilotvorhaben involviert sind,
werden in Phase (3) eine groRe Anzahl (potenzieller) OH-SSm-Nutzer adressiert und es
erfolgt der Einstieg in den Massenmarkt.

¢ Das gesamte Mittelvolumen, das der Bund in Phase (2.a) aufzuwenden hat, ist relativ gering
im Vergleich zum Mittelvolumen in Phase (3). Dies fiihrt u.a. dazu, dass eine ,Uberférderung*
der Betreiber, die OH-SSm nutzen, im Lichte des den Analysen in dieser Kurzstudie zugrunde
gelegten Zielsystem in Phase (3) deutlich negativer einzuordnen ist als dies in Phase (2.a) der
Fall ist.

¢ In Phase (2.a) wird ein groRRer Anteil der (dann noch wenigen) Betreiber der OH-Lkw die (vor
allem kurzfristige) betriebswirtschaftliche Vorteilhaftigkeit von deren Einsatz eher als einen
Nebenaspekt ansehen und vielmehr die Fahrzeuge nutzen, um Wissen bezlglich eines
zukUnftig evtl. sehr relevanten Systems aufbauen und positive Imageeffekte erzielen zu
kénnen. In Phase (3) hingegen wird bei quasi sémtlichen Betreibern die betriebswirtschaftliche
Vorteilhaftigkeit eines OH-Lkw-Einsatzes von zentraler Bedeutung sein.

e Die Unsicherheit Uber die Zukunft des OH-Lkw-Systems ist in Phase (2.a) erheblich gréRer als
in Phase (3). Auch sonstiges Wissen uber das OH-Lkw-System wird in Phase (3) in einem

deutlich groReren Umfang vorhanden sein als in Phase (2.a).'?

Phase (2.b) liegt im Ubrigen (nicht nur zeitlich) zwischen den Phasen (2.a) und (3), aber weist dabei
Eigenschaften auf, die beziglich der vorstehend thematisierten Aspekte tendenziell eher ndher an

denen der Phase (2.a) als an denen der Phase (3) liegen.

2 Da die Nutzung eines OH-Lkw-Systems nicht dauerhaft durch FérdermaRnahmen unterstiitzt werden diirfte,
wird zumindest die Phase (4) vermutlich auch durch instrumentelle MaRnahmen gekennzeichnet sein, die aus
Klimaschutzgriinden eine deutliche relative Kostenerh6hung von Anschaffung und / oder Betrieb von Diesel-
betriebenen Lkw zum Ziel haben (bspw. durch eine CO2-Bepreisung und / oder eine zusatzliche COq-
Komponente in der Lkw-Maut). Phase (4) ist jedoch nicht Betrachtungsgegenstand dieser Kurzstudie.

Seite 10



Zentrale Ausgestaltungsfragen hinsichtlich eines Fdrder- und Anreizregimes fir OH-Lkw

Folgend wird zunachst in (Unter-)Abschnitt 2.1.2 mit Bezug zur Phase (3) relativ ausfihrlich die
Ausgestaltung eines an die OH-SSm-Betreiber gerichteten Forderregimes thematisiert. Anschlief’end
erfolgen die Analysen in (Unter-)Abschnitt 2.1.3 mit Bezug zur Phase (2.a). Zuletzt wird in (Unter-)
Abschnitt 2.1.4 die Phase (2.b) betrachtet.

2.1.2 Phase des Aufbaus, der Nutzung und Erganzung eines Basis-
Streckennetzes (Phase 3)

In diesem Abschnitt wird zundchst in (Unter-)Abschnitt 2.1.2.1 die grundséatzliche Struktur eines
Forderregimes (fir ausgewahlte Betreiber von OH-SSm) untersucht, was die (Uberlappenden) Fragen
der Allokation von Risiken, der Ausgestaltung des Anreizregimes und der Ansatzpunkte fir die
Gewahrung von Foérderzahlungen an die Betreiber betrifft. AnschlieBend werden in (Unter-)Abschnitt
2.1.2.2 die Optionen zur Auswahl von Empfangern der Forderung sowie die Frage der Festlegung der

Hohe der Férderung (integriert) analysiert.

AbschlieRend werden in (Unter-)Abschnitt 0 nachgelagert erganzende Fragen betrachtet. Zunachst
wird (in ,Unter-Unter-“)Abschnitt 2.1.2.3.1 die Rationalitdt der bis dahin (z.T. implizit) vor- bzw.
angenommen Trennung der Férderniveaufestlegung und -anpassung fur ,alte“ und ,neue“ OH-Lkw
thematisiert. Anschlieffend wird (in ,Unter-Unter-“)Abschnitt 2.1.2.3.2 die Frage der Adressierung von
Eigentiimern anstelle von Betreibern der OH-SSm durch das Forderregime angeschnitten. In diesem
Zusammenhang ist anzumerken, dass in diesem Abschnitt 2.1.2 grundsatzlich davon ausgegangen

wird, dass Betreiber die OH-SSm erwerben und nicht leasen.'3

2.1.2.1 Risikoallokation, Anreizregime und Ansatzpunkte fiir Forderzahlungen
21.211 (Institutionen-)6konomische Grundlagen beziiglich der Férderung der Betreiber und
Erlauterung der Rationalitit fur eine ,,harte Anreizsetzung”

Im Zusammenhang mit der Gewahrung von Zahlungen als Férderung vom Bund an die Betreiber von
OH-SSm, um die bei diesen anfallenden Kostennachteile im Vergleich zum Betrieb von Diesel-
betriebenen SSm auszugleichen, stellt sich die Frage des Anreizregimes. Davon ausgehend, dass
Kostenrisiko bezlglich Erwerb und Betrieb von OH-SSm — abgesehen von unkompliziert Gber Indizes
.erfassbarem® Risiko von Veranderungen bei Kostenbestandteilen — von den Betreibern zu tragen ist,
ist eine Option, dass der Bund ein Monitoring der Kosten fiir die Anschaffung und wahrend des
Betriebs sowohl bei OH-SSm als auch bei Diesel-betriebenen SSm durchfiihrt, um die Kostendifferenz
(zwischen OS-SSm und Diesel-betriebenen SSm) zu ermitteln. Alternativ kann der Bund eine
sogenannte ,harte Anreizsetzung“ anwenden. In diesem Fall hat er den Betreibern vor Erwerb von
OH-SSm anzugeben, in welcher Weise sie nach Erwerb der Fahrzeuge (Foérder-)Zahlungen als
Foérderung erhalten bzw. wie diese ermittelt werden; diese Férderzahlungen durfen sich jedoch gemaf
dem Grundgedanken einer harten Anreizsetzung — aul3er bei indexierten Kostenbestandteilen — nicht
an den bei den Betreibern im Einzelfall tatsdchlich anfallenden Kosten orientieren. Aufgrund der

Vielzahl der in Phase 3 mit dem Forderregime zu adressierenden OH-SSm und des dann sicherlich

3 Die erzielten Ergebnisse sind jedoch einfach auf eine Leasing-Konstellation (ibertragbar, was in Abschnitt
2.1.2.3.2 thematisiert werden wird.
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schon recht konsolidierten Wissens bezliglich des OH-LKW-Systems diirfte es sich klar anbieten, in
Phase 3 ein harte Anreizsetzung anzuwenden. Infolgedessen stellt sich die Frage, wie
Foérderzahlungen auszugestalten sind bzw. an welche ggf. risikobehafteten Parameter diese zu
-knipfen® sind; damit einhergehend wird i.d.R. umfangreich (direkt oder indirekt) tber die Allokation
von Risiken entschieden. Dabei sind drei grundlegende Effekte der Risikoallokation zu

berlcksichtigen:

e Durch die Festlegung der Parameter, an die Férderzahlungen geknlpft werden, und die damit
einhergehende Risikoallokation werden Anreize etabliert. Diese kdnnen im Lichte des den
Analysen zugrunde gelegten Zielsystems positiv einzuordnen sein. Aber sie kdnnen im Lichte
des Zielsystems auch negativ wirken und stellen dann Fehlanreize dar.

e Sofern Akteure nicht risikoneutral sind, fihrt die Tragung jeglichen Risikos zu Kosten. Je
hoéher die Risikoaversion von Akteuren ist, umso hoéher sind diese Kosten. Es kann als
angemessen angesehen werden, im Rahmen der hier vorliegenden Analysen von einer
Risikoneutralitat des Bundes auszugehen.'* Private Akteure und somit auch die Betreiber von
OH-SSm sind eindeutig als risikoavers einzustufen. Aus gesamtwirtschaftlicher Sicht ist es
insofern — hier Anreizaspekte zunachst ausklammernd — nicht vorteilhaft, Risiko vom Bund an
Betreiber zu Ubertragen. Wenn Anreizaspekte bertcksichtigt werden, ist stets zu (hinter-)
fragen, ob bei einer bestimmten Risikozuordnung an Betreiber positive Anreizeffekte anfallen
und ob diese bedeutsamer sind als die Nachteile infolge hoherer Kosten der Risikolibernahme
durch die Risikotragung der Betreiber.

¢ Nicht zuletzt sind auch Transaktionskosten zu berticksichtigen. Diese kénnen anfallen, wenn
Kontrahierungsprobleme vorliegen, was insbesondere der Fall ist, wenn die Ermittlung der
Auspragung von Parametern schwierig ist, von deren Hbhe Férderzahlungen abhangig
gemacht werden. Auch die Einrichtung und der Betrieb von Messsysteme zur Ermittlung der

Auspragung derartiger Parameter kann ggf. mit sehr hohen Transaktionskosten einhergehen.

Im folgenden Abschnitt 2.1.2.1.2 wird zun&chst die grundsatzliche Struktur von Fdrderzahlungen (fur
ausgewahlte Betreiber von OH-SSm) unter der Annahme untersucht, dass die Kostendifferenzen
zwischen OH-SSm und Diesel-betriebenen SSm (nach der Anschaffung) wahrend des Betriebs der
Fahrzeuge (und somit Uber deren Lebensdauer hinweg) konstant bleiben. Im anschliellenden
Abschnitt 2.1.2.1.3 wird diese (realitdtsferne) Annahme aufgehoben und die Analysen werden

entsprechend erganzt.
2.1.2.1.2 Annahme konstanter Kostendifferenzen wahrend des Betriebs

2.1.2.1.2.1 Struktur der Kostendifferenzen zwischen OH-SSm und Diesel-betriebenen SSm

Die vorteilhafte Ausgestaltung eines Foérderregimes fir OH-SSm erfordert ein (mdglichst
umfangreiches) Verstandnis der Kostendifferenzen zwischen OH-SSm und Diesel-betriebenen SSm.

Wahrend die Anschaffungskosten fir OH-SSm — wie im einleitenden Abschnitt 1 thematisiert — als

4 Vgl. BECKERS ET AL. (2008, Kasten 1).
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eindeutig hoher als die von Diesel-betriebenen SSm anzusehen sind, stellt sich die Situation wahrend
des Betriebs der Fahrzeuge differenzierter dar; dabei bietet es sich an, (gewisse Vereinfachungen

vornehmend) zwischen zeitbezogenen Kosten und fahrleistungsbezogenen Kosten zu unterscheiden:

e Zeitbezogene Kostenunterschiede: In Phase 3 des (Markt-)Hochlaufs bei OH-Lkw sollten
bereits umfassende Erfahrungen mit dem Betrieb von OH-Lkw vorliegen und der
zeitbezogene Aufwand bei OH-SSm dirfte daher vermutlich nicht wesentlich von dem bei
Diesel-betriebenen SSm abweichen. Unterschiede kénnen z.B. bei den Kosten fur
Versicherungen und zeitbezogenen Werkstattkosten vorliegen, aber diese dirften ein eher
begrenztes Ausmall annehmen und letztendlich fir die strukturelle Ausgestaltung eines
Forderregimes keine groflere Relevanz aufweisen. Gewisse Einschrankungen beim
(sinnvollen) Einsatzbereich von OH-SSm im Kontext erhdhter Kosten bei Nutzung des
Zweitantriebs kdnnen in Phase 3 durchaus noch vorliegen und als zeitbezogene Zusatzkosten
(vereinfacht) berlicksichtigt werden. Die zeitbezogene Kfz-Steuer kann zwischen Diesel-
betriebenen SSm und OH-SSm auseinanderfallen, aber deren Ausgestaltung sollte integriert
mit der Ausgestaltung eines Forderregimes fir OH-SSm erfolgen bzw. in gewisser Hinsicht
kann die Kfz-Steuer als Bestandteil eines Forderregimes fir OH-Lkw ,eingesetzt* werden.

e Fahrleistungsbezogene Kostenunterschiede: OH-SSm konnen mit dem Elektromotor als
.Erstantrieb® oder mit dem Dieselmotor als ,Zweitantrieb” angetrieben werden. Die
fahrleistungsbezogenen Kostenunterschiede zwischen OH-SSm und Diesel-betriebenen SSm
hangen davon ab, welchen Antrieb OH-SSm nutzen:

O ... bei Nutzung des OH-SSm-Erstantriebs: Wenn OH-SSm ihren Elektromotor
nutzen, sind ihre (fahrleistungsbezogenen) Kosten geringer als die von Diesel-
betriebenen SSm. Dabei spielen auch — wie bereits im einleitenden Abschnitt 1
thematisiert — steuerliche Aspekte und die Hohe von Mautgebthren eine Rolle.

O ... bei Nutzung des OH-SSm-Zweitantriebs: Aufgrund der einfacheren Auslegung
der in OH-SSm eingebauten Dieselmotoren im Vergleich zu den ,richtigen®
Dieselmotoren in ,normalen“ Diesel-betriebenen SSm durften bei Nutzung des

Zweitantriebs Kostennachteile bei den OH-SSm vorliegen.

21.21.2.2 Vor- und Nachteile verschiedener Ansatzpunkte fiir die Gewahrung von

Forderzahlungen zum Ausgleich der Kostennachteile von OH-SSm

Um die Risiken von Erwerb und Betrieb von OH-SSm zu minimieren, kdnnte angestrebt werden, ein
Forderregime fir OH-SSm so auszugestalten, dass die einzelnen Kostendifferenzen, die bei der
Fahrzeuganschaffung, zeitbezogen und fahrleistungsbezogen — egal, ob jeweils zugunsten von OH-
SSm oder Diesel-betriebenen SSm — anfallen, komplett auszugleichen. Allerdings wirde dies in der
Praxis letztendlich nicht erreichbar sein und auch nur ein derartiger Versuch durfte mit sehr hohen
Transaktionskosten einhergehen. Gegen diesen Ansatz spricht ferner, dass die Ubertragung gewisser
Risiken durchaus mit positiven Anreizwirkungen im Lichte des den Analysen in dieser Kurzstudie
zugrunde gelegten Zielsystems einhergehen kann. Insbesondere kénnen Kostenvorteile bei Nutzung

des elektrischen (Erst-)Antriebs von OH-SSm dazu filhren, OH-SSm insbesondere auf Routen
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einzusetzen, bei denen (absolut und ggf. auch relativ) auf besonders viele Streckenabschnitten der

Erstantrieb genutzt wird; dies wéare aus gesamtwirtschaftlicher Sicht sinnvoll.

Vor diesem Hintergrund sollen folgend unter Berlcksichtigung der im vorangegangenen Abschnitt
2.1.2.1.1 thematisierten Effekte der Risikoallokation verschiedene Ansatzpunkte fir die Gewahrung
von Foérderzahlungen zum Ausgleich der Kostennachteile von OH-SSm hinsichtlich ihrer Vor- und

Nachteile betrachtet werden:'5

e Anschaffungsbezogene (Férder-)Zahlung fiir OH-SSm: Beim Erwerb von OH-SSm kdnnte
Betreibern eine Forderzahlung zukommen, die — je nach Ausgestaltung — den Kostennachteil
der OH-SSm bei der Anschaffung ganz oder teilweise ausgleichen wirde. Damit wirde
zunachst der Vorteil einhergehen, dass ein sicherer Ausgleich fir (zumindest einen Teil der)
Kostennachteile von OH-SSm erfolgen wiirde. Davon ausgehend, dass Uberférderungen der
Betreiber von OH-SSm vermieden bzw. minimiert werden sollen, ware ein mdglicher Nachteil,
dass weniger Spielraum besteht, Betreibern fir von ihren OH-SSm elektrisch gefahrene
Strecken Forderzahlungen zukommen zu lassen, durch welche die Anreize fir die elektrische
Nutzung des Fahrzeugs tendenziell verstarkt werden konnten. Auflerdem wirde bei
Gewahrung von Anschaffungs-bezogenen (Forder-)Zahlungen fir OH-SSm die Sanktion fiir
die Betreiber gering(er) ausfallen, die ihre Fahrzeuge kaum einsetzen und deren Fahrzeuge
insofern — gerade auch mit Blick auf den notwenigen (Markt-)Hochlauf bei den Fahrzeugen
und insofern aus gesamtwirtschaftlicher Sicht — ,Investitionsruinen® darstellen.

e Fahrleistungsbezogene (Férder-)Zahlungen bei Nutzung des Zweitantriebs von OH-
SSm: Bei Nutzung des OH-SSm-Zweitantriebs fallen héhere Kosten pro Kilometer als bei
Diesel-betriebenen SSm an. Diese Mehrkosten koénnten durch fahrleistungsbezogene
(Forder-)Zahlung bei Nutzung des Zweitantriebs von OH-SSm reduziert werden, was das
Risiko aus Sicht der OH-SSm-Betreiber reduzieren wirde. Allerdings wirden damit Anreize
fur eine (absolute und relative) Maximierung der mit dem Erstantrieb gefahrenen Strecken bei
OH-SSm abgeschwacht werden. Dieser Aspekt dirfte deutlich gegen derartige
Foérderzahlungen sprechen.

e Fahrleistungsbezogene (Férder-)Zahlungen bei Nutzung des Erstantriebs von OH-SSm:
Um Anreize in Richtung einer méglichst umfassenden (absoluten und relativen) Nutzung des
Erstantriebs bei OH-SSm zu erhdhen, kdnnte erwogen werden, positive Férderzahlungen flr
elektrisch gefahrene Kilometer vorzusehen.'® Um das Risiko der Hohe der elektrisch
gefahrenen Kilometer wahrend der Lebensdauer von OH-SSm zu begrenzen, ware zu
erwagen, derartige positive Férderzahlungen jedoch jenseits eines gewissen Schwellenwertes

(nach und nach) abzusenken und die Fdrderzahlungen oberhalb eines weiteren

15 Dabei werden — vgl. FuRnote 16 — neben positiven auch negative Zahlungen thematisiert.

6 Da bei Nutzung des OH-SSm-Erstantriebs die Kosten pro Kilometer geringer sind als die bei Diesel-
betriebenen SSm, kdnnte auch erwogen werden, eine negative (,Forder-“)Zahlung vorzusehen, um das Risiko
der Fahrleistung bei Nutzung des Erstantriebs fiir die Betreiber von OH-SSm zu reduzieren. Allerdings wirden
damit negative Anreizeffekte insofern einhergehen, als relevante positive Anreizwirkungen hinsichtlich des
Einsatzprofils von OH-SSm reduziert wirden.
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Schwellenwerts dann komplett einzustellen. Keinesfalls dirfte die fahrleistungsbezogene
Férderung im Ubrigen in einer Hohe festgesetzt werden, die relevante Fehlanreize bei der
Ziel- und Routenwahl erzeugt.

Denkbar wére es, Forderzahlungen nicht (oder zumindest nicht nur) mit Bezug zur Nutzung
des elektrischen Erstantriebs bei OH-SSm zu gewahren, sondern flr verbrauchten Strom.
Allerdings hat dieser Ansatz den Nachteil, dass Anreize zur Verbesserung der
Energieeffizienz reduziert werden, weshalb er in dieser Kurzstudie nicht weiter beriicksichtigt
werden wird.

e Zeitbezogene (Férder-)Zahlungen fiir OH-SSm: Sofern die Annahme zutreffend ist, dass in
Phase (3) zeitbezogene Kostendifferenzen zwischen OH-SSm und Diesel-betriebenen SSm
nicht oder allenfalls in einer begrenzt relevanten Hohe vorliegen, liegt zunachst keine
besonders hohe Rationalitat fir zeitbezogene Fdérderzahlungen vor. Es kdnnte erwogen
werden, derartige Férderzahlungen als Substitut fir Anschaffungs-bezogene Férderzahlungen
fir OH-SSm unter der Voraussetzung vorzusehen, dass Fahrzeuge betriebsbereit sind. Damit
kénnten Anreize zur Vermeidung von Investitionsruinen geschaffen bzw. erhoht werden.
Allerdings kénnten auch Anreize etabliert werden, eigentlich nicht mehr sinnvoll einsatzbare
Fahrzeuge betriebsbereit zu halten. Diesem Problem kénnte in einem relevanten Umfang
dadurch entgegengewirkt werden, dass die zeitbezogene Foérderzahlung nur wahrend einer
begrenzten Zeit (von z.B. zwei bis drei Jahren) gewahrt wird. Ferner kdnnten zeitbezogene
Forderzahlungen als gewisser Ausgleich fiir erhdhte Kosten bei Nutzung des Zweitantriebs
von OH-SSm vorgesehen werden; jedoch kann dies auch durch (entsprechend erhdhte)
Forderzahlungen fir die Nutzung des Erstantriebs erreicht werden. Es kann letztendlich
festgehalten werden, dass auf zeitbezogene Forderzahlungen fir OH-SSm wohl durchaus
verzichtet werden kann und ggf. auch sollte, wenn keine (relevanten) zeitbezogenen

Kostendifferenzen zwischen OH-SSm und Diesel-betriebenen SSm vorliegen.

Es ist davon auszugehen, dass bei Unternehmen, die OH-SSm einsetzen, Kosten fiir den Aufbau von
Wissen Uber Anschaffung und Betrieb dieser Fahrzeuge anfallen, die unabhangig von der Anzahl der
eingesetzten OH-Lkw sind. In diesem Zusammenhang ist es plausibel, dass zundchst gréRere
Fuhrunternehmen OH-SSm anschaffen werden. Sofern durch das Fdérderregime auch gewisse
(strukturpolitische) Ziele hinsichtlich der Bewahrung der bestehenden Industriestruktur im
Fuhrgewerbe erreicht werden sollen, wirde dies daftr sprechen, auch eine unternehmensbezogene
Forderung vorzusehen. Beispielsweise kdnnten fir das erste OH-SSm eines Unternehmens bis zu
einem gewissen Schwellenwert erhdhte Férderzahlungen festgelegt werden. Zu beachten ist, dass
eine derartige Forderkomponente ggf. mit unangemessen hohen Transaktionskosten einhergehen
kénnte, z.B. weil bei in Konzernstrukturen eingebundene Unternehmen zu definieren ware, ob und
wann diese in welchem Umfang Anspruch auf derartige erhéhte Férderzahlungen fir die erste von

ihnen genutzte OH-SSm erhalten durften.

21.21.2.3 Ableitung einer geeigneten Grundstruktur der Férderzahlungen

Mithilfe der vorstehend durchgefiihrten qualitativen Abwagungen hinsichtlich der Beriicksichtigung und

Ausgestaltung einzelner Komponenten eines Forderregimes fir OH-SSm ist es nicht moglich, eine
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klare Empfehlung fir die Ausgestaltung eines bestimmten Regimes auszusprechen. Nichtsdestotrotz
ist es moglich, die folgenden allgemeinen Empfehlungen fir die Grundstruktur der Férderzahlungen
eines Fodrderregimes abzugeben, die jedoch sehr viel Flexibilitdt hinsichtlich der konkreten

Ausgestaltung erlaubt:

e Positive Forderzahlung fiir elektrisch gefahrene Kilometer in tendenziell abnehmender
Héhe (Forderkomponente 1): Als erste Komponente eines Forderregimes kdnnte eine
positive Forderzahlung mit Bezug zur elektrischen Fahrleistung von OH-SSm vorgesehen
werden. Allerdings sollte diese Zahlung ab Erreichen eines gewissen Schwellenwertes (nach
und nach) abgesenkt werden, um das Risiko der wahrend der Lebensdauer eines OH-SSm
selektrisch gefahrenen® Kilometer (und damit auch der Héhe der Gesamtférderung) zu
begrenzen. AuBerdem ist zu beachten, dass die Forderzahlungen pro elektrisch gefahrenem
Kilometer nicht zu UbermaRigen Fehlanreizen hinsichtlich des Verkehrsverhaltens fuhren.

e Positive Foérderzahlung bei Erwerb einer OH-SSm (Férderkomponente 2): Um die
vorstehend thematisierte Forderkomponente 1 einzig auf die Generierung — auch bei
Bericksichtigung der Kosten von Risikoibernahmen — positiver Anreizwirkungen (und nicht
auf den vollumfanglichen Ausgleich von Kostennachteilen) ausrichten (und in diesem Kontext
gaf. auch auf sie verzichten) zu kénnen, kann es sinnvoll sein, im Bedarfsfall als zweite
Forderkomponente eine (Foérder-)Zahlung bei Erwerb einer OH-SSm an deren Betreiber
vorzusehen.

e Positive zeitbezogene Férderzahlung fiir OH-SSm (Férderkomponente 3): Als
(vollstandiges oder partielles) Substitut flir Forderkomponente 2 kdnnen zeitbezogene
Forderzahlungen fir OH-SSm eingeplant werden, deren Gewahrung jedoch auf eine
begrenzte Zeitdauer beschrankt werden sollte, um keine Fehlanreize zum unnétigen Erhalt
einer Betriebsbereitschaft (eher alter) Fahrzeuge zu generieren. Ansonsten kann eine
derartige Forderkomponente auch eine Rationalitdt aufweisen, um etwaige zeitbezogene
Kostennachteile von OH-SSm gegenuber Diesel-betriebenen SSm partiell (und mehr oder
weniger weitgehend) auszugleichen.

e Positive Forderzahlung fiir OH-SSm betreibende Unternehmen (Férderkomponente 4):
Erganzend sei auf die thematisierte Option hingewiesen, flr das erste OH-SSm eines
Unternehmens bis zu einem gewissen Schwellenwert erhéhte Forderzahlungen vorzusehen,
wenn das (strukturpolitische) Ziel verfolgt wird, dass auch Unternehmen von kleiner und
mittlerer Grof3e mit keiner oder zumindest nur mit wenig Zeitverzégerung gegeniber grof3en

Unternehmen OH-SSm einsetzen.

Diese Grundstruktur der Férderzahlungen eines Forderregimes impliziert im Ubrigen keine bestimmte
Hohe der insgesamt an OH-SSm-Betreiber flieRenden Forderzahlungen. Die Frage der Festsetzung

des Niveaus von Foérderzahlungen wird vielmehr im spateren Abschnitt 2.1.2.2 thematisiert.

Im Kontext einer vom Bund gefallten Bereitstellungsentscheidung beziglich eines OH-Lkw-Systems
und damit einhergehend gesetzter Ziele beziglich der Anzahl an OH-SSm in einzelnen
Zeitabschnitten gibt es — vgl. dazu z.B. BECKERS ET AL. (2008) — durchaus gewichtige Argumente

fur eine partielle offentliche Kapitalbereitstellung fir den Erwerb von OH-SSm. Dabei sollten
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Kostenvorteile bei der o6ffentlichen Kapitalaufnahme durchaus an Betreiber weitergegeben werden.
,Operativ umgesetzt* werden kénnte diese Uberlegung z.B. durch von der KfW unter bestimmten
Voraussetzungen gewahrte zinsgunstige Kredite zur Abdeckung eines Teils des Finanzierungsbedarfs
bei Anschaffung von OH-SSm.

2.1.21.3 Aufhebung der Annahme konstanter Kostendifferenzen wahrend des Betriebs

Im vorherigen Abschnitt 2.1.2.1.2 ist von im Zeitablauf vorliegenden Schwankungen beziglich
relevanter Kostenpositionen wahrend der Betriebszeit sowohl von OH-SSm als auch von Diesel-
betriebenen SSm abstrahiert worden. Damit einhergehend haben die Analysen auf der Annahme
basiert, dass sich (sowohl zeit- als auch fahrleistungsbezogene) Kostendifferenzen zwischen OH-SSm
und Diesel-betriecbenen SSm wahrend der Betriebszeit bzw. Lebensdauer der Fahrzeuge nicht

verandern.'” Diese Annahme wird nun in diesem Abschnitt aufgehoben.

2.1.2.1.3.1 Rationalitat fiir die Indexierung von Kostenbestandteilen

Grundsatzlich geht die Tragung des Risikos derartiger Kostenschwankungen durch die Betreiber von
OH-SSm bei diesen mit Kosten der Risikoubernahme, aber im Regelfall nicht mit positiven
Anreizwirkungen im Lichte des den Analysen in dieser Kurzstudie zugrunde gelegten Zielsystems
einher. Dies spricht dafiir, derartiges Risikos bzw. — sich auf die einzelnen hinsichtlich ihrer
Veranderung im Zeitablauf risikobehafteten Kostenpositionen beziehend — derartige Risiken dem
Bund zuzuordnen. Die kritische Frage ist in diesem Zusammenhang, ob dies durch Indexierungen von

Forderzahlungen maéglich ist, ohne dass dabei erhebliche Transaktionskosten anfallen.

Zunachst sind die vorstehend thematisierten Schwankungen bei der Héhe von Steuern und den
Mautgebihren fir die Benutzung der Bundesfernstralien denkbar. Ferner kdénnen auch die
Produktions- bzw. Bezugskosten von Strom und Diesel betroffen sein. Grundsétzlich durften durch
Indexierungslésungen fur samtliche die genannten Kostenpositionen betreffende Schwankungen im
Zeitablauf auf eine recht Transaktionskosten-arme Weise sehr weitgehende Risikozuordnungen an
den Bund mdglich sein. Allerdings wirden vollumfangliche Risikozuordnungen erfordern, dass bei
wahrend der Nutzung der OH-SSm anfallenden Kosten mit Bezug zu den jeweiligen
Nutzungszeitpunkten Kostenschwankungen zu berlcksichtigen waren, was mit erheblichen
Transaktionskosten einhergehen dirfte. Insofern dirfte es wohl sinnvoll sein, derartige
Risikoabsicherungen auf Kostenniveauentwicklungen Uber Zeitrdume hinweg zu beziehen, was

insbesondere fiir die Kostenpositionen der Diesel- und Strombeschaffungen bedeutsam sein durfte.

Die konkrete Umsetzung derartiger Risikoabsicherungen gegen im Zeitablauf schwankende Kosten in
der Praxis erfordert die Berlcksichtigung juristischer Rahmenbedingungen, was im Rahmen dieser
Kurzstudie nicht geleistet werden kann. Zumindest ein Ausblick auf in diesem Zusammenhang

relevante Aspekte erfolgt in Abschnitt 5.

7 In diesem Kontext ist bislang auch nicht erforderlich gewesen, die vollstandige oder partielle Indexierung von
Forderkomponenten zu thematisieren.
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21.21.3.2 Rationalitat fiir gewisse implizite Garantien hinsichtlich sonstiger gréRerer

Veranderung der Kostendifferenzen

Im Kontext der Unmdglichkeit der Entwicklung vollstandiger Vertrage und sonstiger Regelwerke ist es
denkbar, dass es bei anderen als den von Indexierungsregelungen erfassten Kostenbestandteilen im
Laufe der Zeit zu Veranderungen kommt, die die Kostendifferenzen zwischen OH-SSm und Diesel-
betriebenen SSm beeinflussen und dies ggf. zum Nachteil von OH-SSm. Auflerdem sind bei den von
Indexierungsregelungen erfassten Kostenbestandteilen von der Art und Weise her unvorhergesehene
Veranderungen denkbar, die nicht von den Indexierungen erfasst werden. Eine vollstandige
Absicherung gegen derartiges Risiko wirde mit erheblichen Transaktionskosten einhergehen und
kann daher als nicht sinnvoll angesehen werden. Kleinere Veranderungen zulasten von OH-SSm-
Betreibern sind in diesem Zusammenhang als unproblematisch anzusehen und es ist nicht
erforderlich, dass der Bund den Betreibern vor dem Erwerb von OH-SSm eine Absicherung gegen
derartige (kleinere) Risiken zusagt. Allerdings kann es sinnvoll sein, dass vom Bund zumindest
gewisse implizite Garantien abgegeben (und im Bedarfsfall auch eingelést) werden, die die Betreiber
von OH-SSm gegen unvorhergesehene und nicht explizit dem Bund zugeordnete Risiken absichern.
Aufgrund des recht konsolidierten Wissens beziiglich des OH-Lkw-Systems in Phase 3 ist jedoch eher
nicht zu erwarten, dass derartigen impliziten Risikoabsicherungen eine groRere Bedeutung

zuzurechnen ist.

2.1.2.2 Festlegung des Forderniveaus (bei Erwerb eines neuen OH-Lkw), Auswahl der
konkreten Forder-Empfanger und Mengensteuerung

21.2.21 Grundlegende Optionen und relevante Ziele

Fir die Festlegung des Niveaus der an die die Betreiber von OH-SSm flieRenden Forderung und die

Auswahl der Empfanger der Férderung stehen — davon ausgehend, dass Verhandlungen aufgrund der

groRen Anzahl der Fordermittelempfanger in Phase 3 nicht in Frage kommen — die folgenden zwei

grundlegenden Optionen zur Verfligung:

e Auktionen: In regelmafRig, z.B. alle zwei Monate stattfindenden Auktionen kdnnten die
Empfanger der Férderung ermittelt und dabei auch das Niveau der Férderung bzw. — anders
formuliert — die Hohe der Forderung festgelegt werden.

e Administrative  Férderniveau-Festsetzung, die ggf. um  periodenbezogene
Héchstmengen und Windhundrennen ergénzt wird: Der Bund koénnte das Férderniveau
(administrativ) festlegen und die Betreiber von SSm, die die Anschaffung eines neuen
Fahrzeugs planen, wiurden dann entscheiden, ob das gewahlte Foérderniveau fir sie
ausreichend attraktiv ist, um eine OH-SSm (und nicht eine Diesel-betriebene SSm) zu
erwerben. Wenn — z.B. im Hinblick auf eine Begrenzung der Gesamtférdersumme pro Periode
— vermieden werden soll, dass bei sehr bzw. zu hoch festgelegten Férderniveaus Perioden-
bezogene Zielmengen hinsichtlich OH-SSm deutlich Uberschritten werden, kénnte der Bund
erganzend Perioden-bezogene Mengenbegrenzungen definieren und ein Windhundrennen
nach dem ,first come, first served” (,FCFS“)-Prinzip ansetzen, um die Empfanger der

Forderung zu ermitteln.
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Fir die vergleichende Bewertung dieser beiden Optionen, die sowohl als Institutionen als auch als
Mechanismen bezeichnet bzw. eingeordnet werden kdnnen, sind die folgenden (in dem den Analysen
in dieser Kurzstudie zugrundeliegenden Zielsystem enthaltene bzw. aus diesem ableitbare) Ziele von

Relevanz:

o Effektivitdt: Die vom Bund gesetzten Hochlaufziele bezliglich der in einzelnen Perioden
hinzukommenden bzw. dann insgesamt vorhandenen Anzahl an OH-Lkw sollen effektiv
erreicht werden. Zu beachten ist, dass bei der Unter- bzw. Uberschreitung von Zielmengen in
einer Periode, durch eine entsprechende Anpassung der Zielmenge fiir die Folgeperioden
eine dann Perioden-ubergreifende Erreichung der Zielmenge durchaus noch darstellbar ist.
Allerdings sollten derartige Mengenabweichungen in einzelnen Perioden dennoch allenfalls
ein begrenztes Ausmal} aufweisen.

e Transaktionskosten: Sowohl beim Bund als auch bei der Vielzahl der potentiellen neuen
Nutzer von OH-SSm sollten die Transaktionskosten gering sein, die (zunachst beim Bund fir
die Entwicklung und dann vor allem) bei den Betreibern und beim Bund bei der ,Nutzung® des
Mechanismus zur Festlegung des Niveaus der Férderung und zur Auswahl der Empfanger der
Forderung anfallen.

e Minimierung von Uberférderungen (Kosteneffizienz-Ziel): Wenn OH-SSm-Betreibern ein
hoéheres Forderniveau zugestanden wird, als ein (niedrigeres) Niveau, bei welchem sie sich
auch bereits fir den Erwerb einer OH-SSm (und nicht einer Diesel-betriebenen SSm)
entschieden hétten, dann liegt eine Uberférderung vor. Aus Sicht des Bundes tragt es zum
effizienten Mitteleinsatz bei, wenn Uberférderungen minimiert werden, weshalb die
Minimierung von Uberférderungen mit dem Anstreben von Kosteneffizienz korrespondiert.

e Auswahl der im Hinblick auf das Effizienz-Ziel geeignetsten Betreiber (,Effiziente
Betreiber-Auswahl-Ziel”): Nicht zuletzt soll der Mechanismus dazu beitragen, dass Betreiber
ausgewahlt werden, die ihre OH-SSm so einsetzen, dass das in Abschnitt 1.4 definierte
Effizienz-Ziel erreicht wird. In diesem Zusammenhang kann auch vom ,Effiziente Betreiber-

Auswahl-Ziel* gesprochen werden.
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21.2.2.2 Eigenschaften von und Erfolgsvoraussetzungen bei Auktionen

Im Hinblick auf das Effektivitats- sowie die beiden Effizienzziele sind Auktionen im vorliegenden
Kontext vom Grundsatz her recht gut zu bewerten. Dabei wird (implizit) unterstellt, dass der Bund tber
das erforderliche dkonomische Wissen verfiigt, wie Auktionen fur Férderzusagen beziglich OH-SSm
geeignet auszugestalten sind, und dieses auch adaquat anwendet.'® Allerdings besteht bei Auktionen
die Problematik, dass diese mit tendenziell sehr hohen Transaktionskosten einhergehen, was den
Blick auf die Frage der Eignung der alternativen Option einer administrativen Forderniveaufestsetzung
lenkt.

21.2.2.3 Eigenschaften von und Erfolgsvoraussetzungen bei einer administrativen
Forderniveau-Festsetzung

Bei einer administrativen Vergitungshdhenfestsetzung, die grundsétzlich mit sehr geringen
Transaktionskosten auf Seiten der Betreiber einhergehen dirfte, ist es von essentieller Bedeutung,
dass die Vergutungshdhe grundsatzlich so festgesetzt wird, dass sich (in etwa) die gewlnschte
Anzahl an Betreibern fir OH-SSm (und nicht fur Diesel-betriebene SSm) entscheidet. Dann werden
auch das Kosten-Effizienz-Ziel und das Effiziente-Betreiber-Auswahl-Ziel erreicht. Hierfir ist es
erforderlich, dass der Bund als der fiir die Vergiitungshdhenfestsetzung potenziell zustandige Akteur
umfangreiches technisch-systemisches Wissen sowohl tiber das OH-Lkw-System im Allgemeinen als
auch Uber OH-SSm und Diesel-betriebene SSm im Speziellen verfigt, um die (,Nachfrager-*)
Reaktionen der Betreiber auf bestimmte Forderhéhen adaquat antizipieren zu koénnen.'® Da das
Forderregime flir OH-SSm Uber viele Perioden genutzt werden wirde, ware die Herausforderung bei
der Vergitungshéhenfestsetzung flir den Bund insofern nicht ganz so hoch, als dass er von Periode
zu Periode hinsichtlich der (Nachfrage-)Reaktionen der SSm-Betreiber dazu lernen und in
Folgeperioden Abweichen von Zielmengen in vorangegangenen Perioden ausgleichen kénnte. Vor
diesem Hintergrund durften die fur den Bund als fur die Vergutungshéhenfestsetzung potenziell
verantwortlichen Akteur vorliegenden Anforderungen hinsichtlich des Wissensaufbaus grundsatzlich
zu bewaltigen sein. Um einer (erheblichen) Uberschreitung von Zielmengen (und damit einhergehend
einer deutlichen Uberziehung des Férderbudgetrahmens) entgegenzuwirken, sind im Ubrigen
Perioden-bezogene Mengenbegrenzungen sehr geeignet, die allerdings unnétigen Uberférderungen
bei ausgewahlten Betreibern fir neue OH-SSm nicht entgegenwirken kénnen und ggf. die

Transaktionskosten auf Seiten der (potentiellen) Betreiber zumindest etwas erhéhen koénnten.

Zu beachten ist jedoch, dass auf Seiten des Bundes nicht unbedingt nur eine rein fachlich

ausgerichtete Stelle auf Seiten der Exekutive Uber die Férderhdhenfestsetzung entscheiden wird.

8 Dabei muss der Bund nicht unbedingt selber liber dieses Wissen verfligen, aber er muss zumindest zu seiner
Unterstlitzung Beratungsunternehmen, Gutachter o.a. in einer sinnvollen Weise einbeziehen kdnnen, die das
entsprechende Wissen einbringen kénnen. Zu beachten ist allerdings, dass Kontrahierungsprobleme bezuglich
des entsprechenden Wissens vorliegen konnen, was die effektive und effiziente Nutzung von bei Beratern und
Gutachtern verfiigbarem Wissen durch den Bund erheblich erschweren und damit letztendlich ggf. diesem Ansatz
sogar entgegenstehen kann.

19 Wiederum gilt, dass der Bund nicht unbedingt (iber das entsprechende Wissen (vollumfanglich) selbst verfligen
muss, denn er kann u.U. ja auf Beratungsunternehmen zurlickgreifen, was jedoch auch — wie in Fulnote 18
thematisiert — mit Problemen verbunden sein kann.
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Vielmehr ist es — hierauf wird grundsatzlich dann noch in Abschnitt 5 eingegangen werden — denkbar,
dass die politische Leitung der Exekutive oder die Legislative in die Vergiitungshéhenfestsetzung
involviert ist. Zunachst wird eine Involvierung der Legislative im Regelfall mit nicht nur geringen
Transaktionskosten einhergehen. Aulerdem ist denkbar, dass Anreizkonstellationen im politischen
Bereich dazu fihren, dass bei der Vergutungshdhenfestsetzung nicht nur das Zielsystem
berlcksichtigt wird, das vorstehend im Hinblick auf die Auswahl und Ausgestaltung von Mechanismen
zur Festlegung des Niveaus der an die die Betreiber von OH-SSm flieRenden Foérderung und die
Auswahl der Empfanger der Férderung definiert worden ist, sondern dass auch (ggf. sehr komplexe)
distributive Aspekte eine Rolle spielen, die mit dem vorstehend erwahnten Zielsystem im Konflikt

stehen.

Allerdings dirfte es auch dann, wenn aufgrund verfassungsrechtlicher Vorgaben oder aufgrund
sonstiger rechtlicher (Meta-)Regeln eine (dauerhafte) politische und ggf. sogar legislative Involvierung
— zumindest hin und wieder — zu erfolgen hat, moglich sein, eine gewisse Politik-ferne bei der
Forderniveaufestsetzung sicherzustellen. Dies kann beispielsweise zunachst durch die Festlegung
von formel-basierten Anpassungsmechanismen beziiglich der Férderhohe im Zeitablauf erfolgen,
wobei Elemente des so genannten ,atmenden Deckels“ lbernommen werden kdnnten, der bei der
Vergiltungshéhenfestsetzung fiir Photovoltaik-Anlagen nach dem Erneuerbare Energien-Gesetz
(EEG) z.T. in der ersten Halfte der 2010er Jahre zur Anwendung gekommen ist. Auch kann primar
fachlich ausgerichteten Behérden im Prozess der Entscheidungsfallung tber das Foérderniveau eine
starke Stellung eingeraumt werden, indem diesen umfangreiche Vorschlagsrechte und 6ffentliche

Darlegungspflichten zugesprochen werden.

2.1.2.2.4 AbschlieBender Vergleich der beiden Optionen und Empfehlung

Bei einem abschlieRenden Vergleich der beiden in Betracht kommenden grundsatzlichen
Mechanismen fur die Festlegung des Niveaus der an die die Betreiber von OH-SSm flieRenden
Férderung und die Auswahl der Empféanger der Fdrderung ist zu beachten, dass es bei Auktionen
kaum zu verhindern sein wird, dass recht hohe Transaktionskosten anfallen. Bei einer administrativen
Forderhdhenfestsetzung besteht zwar die Gefahr, dass durch politische Einflussnahme die Fallung
sachgerechter Entscheidungen im Hinblick auf das definierte Zielsystem nur in einer suboptimalen
Weise gelingt. Allerdings kann dieser Gefahr — wie dargestellt — auch entgegengewirkt werden.
Letztendlich spricht deshalb sehr viel daflr, sich flr die Option der administrativen
Forderhdhenfestsetzung zu entscheiden. Fur die Anwendung in der Phase 3 ist diese daher
Vorzugsoption anzusehen. Von zentraler Bedeutung ist, dass sich der Bund der (aus fachlicher Sicht
in jedem Fall zu bewaltigenden) Herausforderung bewusst ist, technisch-systemisches Wissen
(weiter) aufzubauen und vorzuhalten, um in adaquater Weise bei der Férderhéhenfestsetzung agieren

zu konnen.
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2.1.2.3 Nachgelagerte Analysen
2.1.2.3.1 Rationalitat fiir Trennung der Férderniveaufestlegung und -anpassung fiir ,,alte* und
,heue“ OH-Lkw

Bislang ist unterstellt worden, dass Forderniveaus zu bestimmten Zeiten fur die im Anschluss
erworbenen und in Betrieb genommenen OH-SSm festgelegt werden und dass diese
Niveaufestlegungen nicht durch spatere (andere) Forderniveaufestlegungen beeintrachtigt werden.
Dieses Vorgehen, das dem Grunde nach auch im Rahmen der Gewahrung von Zahlungen nach dem
EEG (Erneuerbare Energien Gesetz) fir Erneuerbare Energien nutzende Kraftwerke angewendet
worden ist, vermeidet (unnétige) Uberférderungen. Eine einheitliche Férderniveaufestlegung fiir ,alte”
(bereits in Betrieb befindliche) und ,neue“ (gerade in der Anschaffung befindliche) OH-SSm wirde
hingegen entweder zu Uberférderungen bei den neuen Fahrzeugen filhren oder — einen im Zeitablauf
geringeren Férderbedarf bei neu in Betrieb gehenden Fahrzeugen unterstellend — mit Verlusten bei
alten Fahrzeugen einhergehen bzw. Investitionen in OH-SSm verhindern, da potentielle Betreiber

zukiinftige Verluste antizipieren.

21.2.3.2 Frage der Adressierung von Eigentiimern und / oder Betreibern der OH-Lkw durch
das Forderregime

Zwar ist bislang unterstellt worden, dass sich das Foérderregime fir OH-SSm an die Betreiber der
Fahrzeuge und nicht an deren Eigentimer richtet, die ja — speziell bei Leasingunternehmen — nicht
auch die Betreiberrolle innehaben muissen. Denkbar ware es auch, per se oder im Einzelfall die
Forderzahlungen an Eigentimer flieRen zu lassen. Dass die Foérderzahlungen wahrend des Betriebs
der Fahrzeuge jedoch auch Kostenschwankungen bei den wahrend dieser Zeit relevanten
Kostenbestandteilen berilicksichtigen sollen, ist ein gewichtiges Argument dafiir, die Betreiber als
Empfanger der Forderung vorzusehen. Hiervon wird in diesem Kontext in dieser Kurzstudie im
Folgenden weiter ausgegangen. Die Ergebnisse der Analysen durften sich jedoch grundsatzlich auch
auf die Konstellation Ubertragen bzw. anpassen, bei der die Férderung an die Fahrzeugeigentimer
flief3t.20

2.1.3 Phase der Erprobung der Anwendung im o6ffentlichen StraBenraum
(Phase 2.a)

Wie in Abschnitt 2.1.1 dargestellt, unterscheidet sich die Phase (2.a) erheblich von der Phase (3). In
diesem Zusammenhang weisen die Empfehlungen aus dem vorherigen Abschnitt 2.1.2 zur
Ausgestaltung des Foérderregimes fur OH-SSm in Phase (3) grundsatzlich nur eine begrenzte

Relevanz fur die Phase (2.a) auf.

20 Genauere Prifungen fiir verschiedene in der Realitat haufig vorkommende Vertragskonstellationen zwischen
Eigentimern (Leasinggebern) und Nutzern (Leasingnehmern) sollten zukilnftig im Rahmen detaillierterer
Untersuchungen erfolgen.
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Im Hinblick auf die Risikoallokation, das Anreizregime und die Ansatzpunkte fir Férderung ist mit

Bezug zur Phase (2.a) Folgendes zu berticksichtigen:

e Zeitbezogene Kostenunterschiede dirften in Phase (2.a) eine deutlich grofiere Relevanz als
in Phase (3) aufweisen. Die Mitwirkung an den Pilotvorhaben dirfte bei den involvierten
Betreibern an verschiedenen Stellen zu erhéhten Kosten fiihren, nicht zuletzt auch beim
Management. Die OH-SSm dirften haufiger aus technischen Griinden nicht einsetzbar sein.

e Eine Uberférderung bei den einzelnen OH-SSm ist aufgrund der geringen Anzahl der OH-
SSm bei einer Gesamtbetrachtung von nahezu vernachlassigbarer Bedeutung.

¢ Indexierungsregeln zur Reduktion unnoétigen Risikos wahren der Betriebszeit wirden zwar in
jedem Einzelfall Vorteile aufweisen, aber aufgrund der geringen Anzahl der OH-SSm ist der
Gesamtnachteil sehr gering, wenn diese nicht vorgesehen sind.

e Es besteht eine erhebliche Unsicherheit sowohl hinsichtlich der zukinftigen Entwicklung des
OH-Lkw-Systems im Allgemeinen als auch hinsichtlich vieler einzelner  kleiner"

Entscheidungen.

Im Kontext der keinesfalls rein (kurzfristigen) betriebswirtschaftlichen Orientierung der Unternehmen,
die als OH-SSm-Betreiber in Phase (2.a) tatig sind oder ein derartiges Engagement fur die nahe
Zukunft angeklndigt haben, sollte die Relevanz der grundsatzlichen Struktur des Férderregimes in der
(Erprobungs-)Phase (2.a) nicht Gberschatzt werden. Es dirfte sich jedoch anbieten, das angewendete
System bereits unter Berlicksichtigung der mit Bezug zur Phase (3) vorgestellten Empfehlungen zu
gestalten, um sich mit den Fragen zu befassen, die dann zuklnftig eine grofRere Relevanz haben
durften.

Fir die Festlegung des Niveaus der an die die Betreiber von OH-SSm flieRenden Férderung und die
Auswahl der Empfanger der Foérderung bietet es sich in Phase (2.a) an, dass direkt zwischen dem
Bund und den an der Rolle als OH-SSm-Betreiber interessierten Unternehmen interagiert wird, d.h.
dass Gesprache und Verhandlungen stattfinden?'. Letztendlich sind vom Bund Entscheidungen Uber
die H6he von Fdérderzahlungen zu fallen, aber hierfir werden Informationszulieferungen im Rahmen
eines Austauschs mit den verschiedenen Marktteiinehmern sehr hilfreich sein. Die damit
einhergehende Auswahl geeigneter OH-SSm-Betreiber durfte ebenfalls im Rahmen eines Austauschs
mit interessierten Unternehmen sowie einer in diesem Kontext erfolgenden Prifung von den

Konzepten der Unternehmen fir den Einsatz von OH-SSm auf eine sinnvolle Weise gelingen kénnen.

2.1.4 Phase der Priifung der Realisierbarkeit ,,im groBen Stil“ (Phase 2.b)
In Phase (2.b) wird weiterhin die Unsicherheit bestehen, ob es eine gesetzgeberische Entscheidung
fur die Etablierung des OH-Lkw-Systems ,im groRen Stil* geben wird. Ahnlich wie in Phase (2.a), aber

vermutlich in einem geringeren Ausmal} werden zeitbezogene (Zusatz-)Kosten bei den OH-SSm-

21 Derartige Verhandlungen sind im Allgemeinen keinesfalls unproblematisch, allerdings kann das AusmaR
méglicher finanzieller Nachteile fiir die 6ffentliche Hand, die sich aus einer Uberforderung infolge von
Informationsasymmetrien ergeben, in einer frihen Marktphase auch nicht hoch sein. Derartige direkte
Interaktionen haben in jedem Fall den Vorteil geringer Transaktionskosten.
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Betreibern anfallen. Die Anzahl der OH-SSm sollte deutlich ansteigen, wird bei einer absoluten
Betrachtung aber immer noch ein geringes Niveau aufweisen. Daher werden die absoluten Kosten
von (unter Berlcksichtigung des Wissensstandes Uber die geeignete Ausgestaltung eines
Férderregimes eigentlich) unnétigen Uberférderungen gering sein. Nichtsdestotrotz ist zu empfehlen,
das Forderregime in Phase (2.b) deutlich in Richtung der fur Phase (3) empfohlenen Ausgestaltung
weiterzuentwickeln, und dies nicht zuletzt auch mit dem Ziel, Erfahrungen zu sammeln und Wissen zu
generieren, welches in Phase 3 eine (mdglichst von Anfang an) sinnvolle Ausgestaltung des
Forderregimes ermdoglicht. Dabei werden vermutlich viele Regelungen, die in Phase (3) gesetzlich
festgeschrieben sein sollten, auf anderen Wegen fixiert werden, insbesondere im Rahmen von

Vertragen.

Fir die Festlegung des Niveaus der an die die Betreiber von OH-SSm flieRenden Férderung und die
Auswahl der Empfanger der Forderung konnte es sich bereits in Phase (2.b) anbieten, administrative
Vergutungshéhenfestsetzungen vorzusehen, die nach einem intensiven Austausch mit den
Marktteilnehmern festzusetzen waren und ggf. um Perioden-bezogene Mengenbegrenzung erganzt

werden sollten.

2.2 Rationalitat von erganzenden Forderregimen fur Anbieter zu
OH-SSm komplementarer Fahrzeug-bezogener Leistungen

Unter der Annahme der Abwesenheit von Transaktionskosten wird die Nachfrage der Betreiber von
OH-SSm nach komplementaren Leistungen, zu denen z.B. Werkstatt- und Versicherungsleistungen
zahlen, dafiir sorgen, dass die entsprechenden Angebote auf eine effiziente Weise bereitgestellt
werden. Aufgrund der (nicht zuletzt mit der Spezifitéat von Investitionen zusammenhangenden) Gefahr
von Verlusten und der Existenz von Transaktionskosten ist jedoch nicht unbedingt davon auszugehen,
dass sich insbesondere in der Phase 2 des (Markt-)Hochlaufs des OH-Lkw-Systems, in der es noch
extrem hohe Unsicherheiten beziiglich der Zukunft des Systems gibt, diese Angebote auf eine fir die

Betreiber der OH-SSm akzeptable Weise existieren werden.

Vor diesem Hintergrund kénnten zum Fdérderregime fur OH-SSm-Betreiber komplementéare
Forderregime fur Anbieter zu OH-SSm komplementarer Fahrzeug-bezogener Leistungen sinnvoll sein.
Derartige komplementare Forderregime kdnnten nicht nur zu einer Reduktion des Foérderbedarfs der
OH-SSm fiihren, sondern mit einer Gesamtbetrachtung eine Reduktion des Foérderbedarfs (liber die
Forderregime fir OH-SSm an sich und fir das Angebot zu OH-SSm komplementarer Fahrzeug-

bezogener Leistungen) einhergehen.

Allerdings weisen theoriebasierte Analysen unter Rickgriff auf die Transaktionskostentheorie und
erste empirische Erkenntnisse aus dem OH-Lkw-Sektor darauf hin, dass die Hersteller von OH-Lkw
als Systemintegratoren hinsichtlich der Bereitstellung der Fahrzeuge und der fahrzeugseitigen
komplementaren Angebote agieren und in diesem Zusammenhang sich darum ,kimmern®“ durften,
dass auf eine fir die Betreiber recht effiziente Weise zu OH-SSm komplementare Fahrzeug-bezogene
Leistungen angeboten werden. Daher ist es (voraussichtlich) nicht erforderlich, hierfir spezielle

Forderregime zu etablieren.
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2.3 Rationalitat von erganzendem Forderregime fur Hersteller

Der Wettbewerbsdruck unter den Anbietern von OH-SSm beeinflusst den Preis, zu dem die
Fahrzeuge an die Betreiber verkauft werden, und damit auch deren Férderbedarf fir OH-SSm. Um die
Anzahl der Unternehmen zu erhéhen, die als OH-SSm-Hersteller tatig werden, kénnte daher die
Etablierung eines (das Foérderregime fir OH-SSm-Betreiber erganzenden) Foérderregimes fiur OH-

SSm-Hersteller in Betracht gezogen werden.

Gerade in Phase 2, in der ja eine erhebliche Unsicherheit hinsichtlich der Zukunft des OH-Lkw-
Systems existiert, kdnnte es daher sinnvoll sein, Unternehmen, die in die Herstellung von OH-SSm
einsteigen, oder alle als OH-SSm-Hersteller tatige Unternehmen zu férdern. Zwar waren aufgrund der
geringen Stiickzahl an OH-SSm die damit einhergehenden Effekte in Phase 2 begrenzt, aber wenn es
gelange, Unternehmen zu einem Markteinstieg in Phase 2 zu bewegen, dann ware die
Wabhrscheinlichkeit hoch (bzw. héher als bei deren Einstieg erst zu Beginn der Phase 3), dass diese
bis zum Beginn der Phase 3 ihre Fahrzeuge auf eine wettbewerbsfahige Weise (hinsichtlich

technischer Eigenschaften und Produktionskosten bzw. Preis) anbieten kdnnen.

Allerdings geht eine derartige Férderung der Hersteller von OH-SSm damit einher, dass die bereits als
OH-SSm-Hersteller tatigen Unternehmen, die in der Vergangenheit friihzeitig in diesem Bereich
investiert hatten, um Wettbewerbsvorspriinge zu erhalten, ggf. eines Teils ihrer ,Innovationsrendite”
beraubt wirden, was aus dynamischer Sicht mit negativen Anreizwirkungen hinsichtlich der
Innovationsaktivitdten im Wirtschaftssystem (und somit auch jenseits des OH-Lkw-Marktes)
einhergehen koénnte. Dieses Problem kénnte reduziert (aber wohl nicht vollstéandig eliminiert) werden,
wenn nicht nur neu in den Markt einsteigende, sondern auch bereits ,etablierte* OH-SSm-Hersteller

von einer derartigen Forderung profitieren wirden.

Nun koénnte der Etablierung eines derartigen an die OH-SSm-Hersteller gerichteten Forderregimes
das Grundsatzargument entgegengehalten werden, dass damit der Staat in das Wirtschaftssystem
eingreift und tendenziell nicht Uber ausreichendes Wissen verfugen durfte, um sich auf sinnvolle
Eingriffe zu konzentrieren.?? Allerdings erfordert die Etablierung eines OH-Lkw-Systems in jedem Fall
staatliche Entscheidungen, so dass der Bund bei der hier relevanten Fragestellungen gar nicht ,sich
davor dricken“ kann, entsprechendes Wissen (lUber das OH-Lkw-System und dessen
gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit) aufzubauen. Zwar weifd der Bund in Phase 2 selber noch nicht,
ob es einen Eintritt in Phase 3 geben wird, aber entscheidungstheoretische Erkenntnisse wirden
keinesfalls dagegen sprechen, dennoch in Phase 2 ggf. Entscheidungen zu treffen, deren Vorteile erst

ab Phase 3 in einem gréReren Ausmal} auftreten bzw. erkennbar wirden.

Zu beachten ist, dass die Frage der Etablierung eines Forderregimes speziell fur OH-SSm-Hersteller
speziell in Phase 2 auch polit-6konomische Aspekte tangiert. Eine groflere Anzahl an OH-SSm-
Herstellern dirfte den Kreis der im politischen Bereich einflussreichen Akteure erhohen, was hier

angemerkt, aber nicht bewertet werden soll.

22\/gl. BECKERS ET AL. (2019).
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Abschlieend ist festzustellen, dass es an dieser Stelle nicht moglich ist, eine klare Empfehlung zur
Etablierung eines speziellen an die OH-SSm-Hersteller gerichteten Férderregimes abzugeben. Die
vorstehend durchgeflhrten Abwagungen koénnen lediglich als Beitrag dazu dienen, die zustandigen
Akteure bei der Vorbereitung der von ihnen diesbezlglich zu féallenden Entscheidungen zu

unterstitzen.

2.4 Exkurs: Adressierung von Lkw-Herstellern tiber Regulierung
des Flottenverbrauchs

Die Produktentscheidungen von Fahrzeugherstellern werden in der europdischen Union Uber die so
genannten COz-Flottengrenzwerte beeinflusst, welche zunachst fir Personen-Kfz eingeflhrt worden
waren und inzwischen auch fir Lkw etabliet worden sind.22 Eine derartige (ergadnzende)
Beeinflussung des zukiinftigen Fahrzeugmixes unter 6kologischen Gesichtspunkten, die direkt bei den
Produktentscheidungen der Hersteller ansetzt und dann (indirekt) Uber Preiseffekte auf die
Kaufentscheidungen der Nachfrager wirkt, weist im Kontext von unvollstindigen Markten und
Commitment-Problemen Vorteile gegenuber einer (direkten oder indirekten) Bepreisung von
Klimagasen als alleiniger klimapolitischer Mallnahme auf. Voraussetzung fur die (im Hinblick auf eine
auf Effizienz ausgerichtete Beeinflussung des Ressourceneinsatzes in der Gesamtwirtschaft)
erfolgreiche Anwendung dieses Regulierungsansatzes ist allerdings, dass der Regulierer sowohl iber
(technisch-systemisches) Wissen hinsichtlich der Umweltwirkungen verschiedener Fahrzeugmodelle
im Allgemeinen und Antriebsoptionen im Speziellen verflgt als auch in der Lage ist, deren relative
Vorteilhaftigkeit in einem Mechanismus abzubilden, der implizit die Umweltwirkungen der
verschiedenen Fahrzeugmodelle auf eine faire Weise vergleicht. Wahrend der Regulierer die
vorstehend thematisierten Wissensanforderungen zu erflillen hat, ist es beim Regulierungsansatz des
Flottenverbrauchs nicht erforderlich, dass er Uber Wissen bezlglich weiterer Aspekte der
verschiedenen Fahrzeugmodelle verfligt, wozu beispielsweise Produktionskosten oder Passfahigkeit

hinsichtlich der Praferenzen der Nachfrager zahlen.

Davon ausgehend, dass die vorstehend dargestellten Erfolgsvoraussetzungen fir den
Regulierungsansatz des Flottenverbrauchs als gegeben anzusehen sind, stellt sich die Frage, ob es
Uberhaupt eines speziellen (an die OH-SSm-Betreiber und ggf. weitere Akteure gerichteten)
Forderregimes fur OH-SSm bedarf oder ob nicht in die Integration von OH-SSm in die Regulierung
des Flottenverbrauchs als einzige Regulierungs- und dabei auch Férdermalinahmen ausreichend ist.
Fir die Etablierung des OH-Lkw-Systems ist es allein schon aufgrund der Koordinationsprobleme bei
der Bereitstellung der (Oberleitungs-)Iinfrastruktur erforderlich, dass eine diesbezigliche staatliche
Grundsatzentscheidung geféllt wird. Bei dieser Entscheidungsfallung sollte der Bund die
Gesamtwirkungen des OH-Lkw-Systems beriicksichtigen und damit einhergehend auch von einer
Nutzung des Systems durch eine bestimmte Anzahl an Fahrzeugen ausgehen. Insofern hat sich der

Bund im Falle der Entscheidung fur den Eintritt in die Phase 3 des Aufbaus des OH-Lkw-Systems

23 Die Grenzwerte gelten fir den EU-Flottendurchschnitt von Neufahrzeugen.
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faktisch auch bereits zur Nutzung von OH-Lkw positioniert. Durch ein spezielles Férderregime fiir OH-
SSm, das in den vorangegangenen Abschnitten 2.1 bis 2.3 (und dabei vor allem in Abschnitt 2.1) ja
untersucht worden ist, kann die effektive und effiziente Umsetzung dieser bereits getroffenen
staatlichen Bereitstellungsentscheidung bezlglich des OH-Lkw-Systems im Allgemeinen und auch der
diesem zugehorigen Fahrzeuge im Speziellen sichergestellt werden. Dies ist nicht gewahrleistet, wenn
einzig ,uber® die Flottenverbrauchsregulierung der Erwerb von OH-SSm angereizt und geférdert
werden; Koordinationsprobleme und aulerdem auch (ggf. nur geringfiigige) Designfehler bei der
Ausgestaltung einer Flottenverbrauchsregulierung konnten vielmehr einem gesamtwirtschaftlich

sinnvollen Markthochkauf bei OH-SSm entgegenstehen (oder diesen zumindest unnétig verteuern).

Zu klaren ist, ob OH-SSm lediglich Gber ein eigenes Forderregime adressiert oder sowohl von einem
speziellen Forderregime erfasst und aulRerdem in die Flottenverbrauchsregulierung integriert werden
sollten.* Die zweite Option dirfte den Vorteil aufweisen, dass bei ihr die gesamtwirtschaftlichen
Effekte eines schnelleren und umfangreicheren Markthochlaufs bei den OH-Lkw bei der Regulierung
des gesamten (Fahrzeug-)Sektors adaquat berlcksichtigt werden; allerdings sollte diese Frage

zukiinftig nochmals umfassender beleuchtet werden.

3 Bedeutung der Adressierung sonstiger Lkw-Typen und
verschiedener Einsatzmoglichkeiten fur bestimmte Lkw-
Typen im Rahmen von OH-Lkw-Forderregimen

3.1 Bedeutung der Adressierung sonstiger Lkw-Typen (jenseits
von OH-SSm) sowie Grundsatzfragen bei der Ausgestaltung
von diesbeziiglichen Forderregimen

Wenn unterschiedliche OH-Lkw-Typen, z.B. OH-Lkw mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von bis zu
12 t und mit einer OH-SSm bespannte Standard-Sattelzlige, mit einem einheitlichen Férderregime
adressiert werden, ist davon auszugehen, dass unnétige Uberférderungen erfolgen. Lediglich wenn
beim Bund das Wissen zur sinnvollen Differenzierung von OH-Lkw-Typen und Foérderregimen fehlt
und in diesem Zusammenhang die Transaktionskosten durch die Aufsplittung des Forderregimes
unangemessen hoch sind, sollte daher eine derartige (dann doch nicht unnétige) Uberférderung in
Kauf genommen werden. Eine unnétige Uberforderung kann im Ubrigen zu Fehlanreizen hinsichtlich
der Anschaffung bestimmter OH-Lkw-Typen sowie ggf. auch hinsichtlich des Fahrzeugeinsatzes
fihren. Denn durch die unnétige Uberférderung verandern sich relative Preise und dies ggf. auch in
eine Richtung, die aus klimapolitischer und letztendlich auch gesamtwirtschaftlicher Sicht nachteilig

ist.

Eine Alternative zur Etablierung separater Forderregime fiir unterschiedliche Lkw-Typen ist, dass —

ahnlich wie bei der in Abschnitt 2.4 thematisierten Flottenverbrauchsregulierung sowie beim im EEG

24 Diese Frage kann im Ubrigen nicht nur mit Bezug zur CO2-Flottenregulierung, sondern auch im Bezug zu
weiteren bestehenden Regulierungen aufgeworfen werden.
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vorgesehenen so genannten ,Referenzertragsmodell® fir Winderzeugungsanlagen — im Rahmen
eines grundsatzlich einheitlichen Foérderregimes die Forderzahlungen mit Bezug bei den
verschiedenen OH-Lkw-Typen unterschiedlich ausgepragten Parametern auf eine Weise festgelegt
werden, die sowohl Uberférderungen sinnvoll minimiert als auch Fehlanreize hinsichtlich der
Entscheidung fiir bestimmte OH-Lkw-Typen nach Mdglichkeit verhindert.?® Hierzu bietet es sich an,
zukunftig vertiefte Untersuchungen unter Einbezug vor allem technisch-systemischen Wissens zu OH-

Lkw, aber erganzend auch institutionenékonomischer Expertise durchzufiihren.

3.2 (Fehlende) Rationalitat der Adressierung verschiedener
Einsatzmadglichkeiten fur bestimmte Lkw-Typen

Betreiber, die OH-Lkw eines bestimmten Typs mit unterschiedlichen logistischen Konzepten und somit
auf verschiedene Weisen einsetzen, werden evtl. einen divergierenden Bedarf an einer (Mindest-
)Forderung haben, um von Diesel-betriebenen auf OH-Lkw umzusteigen. Insofern konnte eine
Differenzierung von Foérderregimen nach der Art und Nutzung von OH-Lkw (gleichen Typs) zu einer
Reduktion von Uberférderungen beitragen. Allerdings wére beim Bund als Regelsetzer ein sehr hoher
Wissensbedarf Uber die Nachfrager nach OH-Lkw, also (ber deren (potenzielle) Betreiber,
erforderlich, um so vorgehen zu kénnen. Dieses Wissen beziiglich der Nachfrageseite wird der Bund
nicht sinnvoll aufbauen kdénnen. Aulerdem wirde ein derart differenziertes Forderregime mit
erheblichen und letztendlich unangemessen hohen Transaktionskosten einhergehen. Folglich ist es im
Allgemeinen nicht sinnvoll, verschiedene Einsatzmdglichkeiten fir OH-Lkw im Rahmen von
Forderregimen zu berlicksichtigen. Unabhangig davon, kann es u.U. sinnvoll sein, im Hinblick auf die
Generierung von Wissen Akteuren, die mit einem speziellen Einsatzprofil zu einem frihen Zeitpunkt
(und insofern dann als erste Betreiber) von Diesel-betriebenen auf OH-Lkw ,umsteigen®, doch eine
Forderung zukommen zu lassen; diese Forderung hat dann jedoch eine andere Zielsetzung als die,
die mit den ansonsten in dieser Kurzstudie betrachteten Férderregimen verfolgt werden. Eine vertiefte
Betrachtung der Ausgestaltung einer derartigen Forderung, die sich auf Erstnutzer von OH-Lkw mit

bestimmten Einsatzprofilen bezieht, kann in dieser Kurzstudie nicht erfolgen.

25 Dies konnte im Falle einer anteiligen Férderung der Mehrkosten beim Fahrzeugkauf beispielsweise durch die
Festlegung von Referenzfahrzeugen einer bestimmten Lkw-Klasse und entsprechender
Referenzanschaffungskosten erfolgen.
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4 Exkurs: Besonderheiten bei ,,Sattelzugmaschinen-
Wechsel-Losung*“

Im Hinblick darauf,

e eine bei absoluter und relativer Betrachtung mdglichst hohe mit dem elektrischen Antrieb von
OH-Lkw erbrachte Verkehrsleistung zu erreichen

e sowie aulerdem die relative Nutzung des Zweitantriebs von OH-Lkw gering zu halten und in
diesem Zusammenhang die Verkehrsleistung auf nicht mit Oberleitungs-Infrastruktur

versehenen Strecken madglichst mit Diesel-betriebenen Lkw zu realisieren,

sind so genannte ,Sattelzugmaschinen-Wechsel-Lésungen® in Betracht zu ziehen. Bei diesen
Lésungen werden Sattelauflieger von Diesel-betriebenen Standard-Sattelzugmaschinen tber nicht mit
Oberleitungs-Infrastruktur versehene Stra’en zu Hubs gezogen. Dort werden die Diesel-betriebenen
Standard-Sattelzugmaschinen durch OH-SSm ausgetauscht, die dann Uber mit Oberleitungs-
Infrastruktur ausgestattete Strecken zu einem weiteren Hub fahren.?6 An diesen Hubs werden die OH-
SSm wieder gegen Diesel-betriebene Standard-Sattelzugmaschinen ausgewechselt, mit denen die
Sattelzlige dann Uber nicht mit Oberleitungs-Infrastruktur versehene Strecken zu ihren Zielstandorten
gelangen. Davon ausgehend, dass derartige Sattelzugmaschinen-Wechsel-Lésungen im Kontext der
mit ihnen moglichen Erreichung der oben genannten Ziele aus gesamtwirtschaftlicher Sicht vorteilhaft
sind, stellen sich — hier auf die Oberleitungs-Infrastruktur nicht eingehend — Fragen hinsichtlich der

Organisation und Finanzierung beztglich der OH-SSm und der Hubs.

Aufgrund von Koordinationsproblemen zwischen dezentralen Akteuren ist zu empfehlen, dass die
Offentliche Hand als zentraler Akteur, hier also der Bund, die Bereitstellungs- und
Finanzierungsverantwortung fur die Hubs Ubernimmt, an denen der Austausch von Dieselbetriebenen
SSm gegen OH-SSm und vice versa erfolgt. Da Synergieeffekte bei der Organisation und
Durchflhrung der Pendel-Fahrten zwischen den Hubs, auf denen OH-SSm die Sattelauflieger ziehen,
nicht unerheblich sein dirften, spricht vieles daflr, dass der Bund — zumindest mittelfristig, aber ggf.
auch langfristig — die Bereitstellungsverantwortung hierfir Gbernimmt. Sowohl mit dem Betrieb der
Hubs als auch mit der Durchfiihrung der Pendel-Fahrten konnte der Bund private Unternehmen tber
langfristige (OPP-)Vertrdge beauftragen, aber auch die (interne) Beauftragung eines 6ffentlichen
Unternehmens konnte eine sinnvolle Lésung sein.2”- 28 Unabhangig davon diirfte es sinnvoll sein, auch

weiteren Akteuren die Nutzung der Hubs zu erlauben und auRerdem keinesfalls die Mdglichkeiten

26 Aufgrund des speziellen Fahrprofils mit Fahrstrecken ausschlieRlich ,unter dem Fahrdraht dirften bei der
Sattelzugmaschinen-Wechsel-Lésung auch OH-Lkw-Typen einsetzbar sein, die nur Uber einen sehr kleinen
Zweitantrieb oder lediglich Uber eine etwas gréRRere Batterie als Zwischenspeicher (fur Tunnel 0.4.) ausgestattet
sind.

27 Im Falle der Etablierung eines derartigen Hauptlauf-Traktionsunternehmens stellen sich allerdings noch naher
zu untersuchende Fragen der Koordination mit den Vor- und Nachlauf-Transportunternehmen, die u.a. die
Haftung bei Verspatungen (in einem chronisch nicht zuverlassigen Transportsystem) betreffen.

28 Denkbar ware auch, zunachst ein oder mehrere private Unternehmen mit der Wahrnehmung dieser Aufgabe zu
betrauen, aber sich Uber vertragliche Call-Optionen die Mdglichkeit zu sichern, diese Unternehmen zukiinftig
aufkaufen und als 6ffentliche Unternehmen fortfiihren zu kdnnen.
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anderer Akteure hinsichtlich Fahrten und dabei auch Pendel-Fahrten zwischen den Hubs
einzuschranken; diese Themen sollten noch vertieft untersucht werden. Da auch zwischen dem
Betrieb der Hubs und der Durchfiihrung der Pendel-Fahrten mit den OH-SSm ebenfalls nicht
unerhebliche Synergien bestehen dirften, dirfte sich eine integrierte Organisation dieser Aufgaben

anbieten, was aber ebenfalls noch vertieft betrachtet werden sollte.

Hinsichtlich der Durchfiihrung der Pendel-Fahrten und deren Bepreisung sowie der Finanzierung
dieser Leistungen stellen sich diverse Fragen, die in dieser Kurzstudie nicht vertieft untersucht werden
kénnen. Denkbar ware es, dem fir die Durchfiihrung der Pendel-Fahrten verantwortlichen Akteur die
Ubliche Forderung fir OH-SSm (gemaf den Darstellungen in den vorherigen Abschnitten) zukommen
zu lassen und dessen Leistung gegenuber Dritten kostenorientiert (aber unter Bertcksichtigung der
erhaltenen Foérderung) zu bepreisen. Insbesondere im Falle der Anwendung einer anderen
Bepreisungslésung ware es wohl auch sinnvoll, ein spezifisches Foérderregime fiir die OH-SSm

vorzusehen, was aber wiederum in zukunftigen Analysen genauer zu beleuchten wére.

5 Frage der politischen (Selbst-)Bindung bzw. des
Ausmales der legislativen und exekutiven Involvierung
bei der Anpassung von Forderregimen fur OH-Lkw und
damit zusammenhangende Verteilungsfragen

Wahrend es — nicht zuletzt aufgrund des bestehenden Rechtsrahmens — unstrittig ist, dass die
Etablierung eines Forderregimes fir OH-Lkw einer legislativen Beschlussfassung bedarf, stellt sich die
Frage, inwieweit die Legislative in Anpassungen des Forderregimes zu involvieren ist. Hinsichtlich
exekutiver Tatigkeiten ist festzulegen, wie politikfern diese organisiert werden sollten. Diese Themen
hinsichtlich des Umfangs der politischen (Selbst-)Bindung betreffen — von der Frage der
Differenzierung des Fdrderregimes zwischen verschiedenen Lkw-Typen und weiteren Themen

abstrahierend — die folgenden Entscheidungen bezlglich der Férderung von OH-Lkw:

e Mengenziele fiir Perioden: Initial definierte Mengenziele hinsichtlich der Zunahmen und der
absoluten Anzahl der OH-Lkw sollten ggf. unter Berucksichtigung von aktuellen Entwicklungen
und Erkenntniszuwachsen angepasst werden.

e Férderniveaus: Forderniveaus werden haufiger anzupassen sein. Im Rahmen von Auktionen
wirde dies quasi ,automatisch* erfolgen, allerdings sind Auktionen — wie in Abschnitt 2.1.2.2
erlautert — tendenziell nicht fur die Festlegung von Fdérderniveaus im Rahmen eines
Forderregimes fur OH-Lkw zu empfehlen. Bei den vielmehr zu bevorzugenden administrativen
Forderhohenfestsetzung stellt sich hingegen durchaus die Frage, ob die Legislative dabei
involviert werden sollte oder — aufgrund bestehender (verfassungs- oder anderer) rechtlicher
(Meta-)Regeln — ggf. sogar zwingend zu involvieren ist.

e Fordermittelbereitstellung pro Periode: Aus der HOhe der (administrativ festgesetzten)

Foérderniveaus und der Zunahmen an geférderten OH-Lkw wahrend einer Periode, die mit den
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definierten Zielmengen in einer (mehr oder weniger engen) Verbindung stehen, ergibt sich der
Férdermittelbedarf pro Periode.2? Uber diesen ist ebenfalls zu entscheiden. Sofern
Fordermittel aus dem (Bundes-)Haushalt stammen, sind legislative Beschlisse — aufgrund
bestehender Meta-Regeln, die aber durchaus auch eine grundsatzliche (institutionen-

Jokonomische Rationalitat aufweisen durften — zwingend erforderlich.

Bei der Entscheidung uber den Umfang der politischen Selbstbindung bei den zu féllenden
dargestellten Entscheidungen beziiglich eines OH-Lkw-Forderregimes sind — neben der Beachtung
von verfassungsrechtlichen und sonstigen (z.B. europarechtlichen) Metaregeln — u.a. die
Transaktionskosten legislativer Aktivitdt und (sonstiger) politischer Beschlussfassungen zu
berlcksichtigen. Auch die Gefahr politischer Kurzfristorientierung und die (im Lichte des den Analysen
in dieser Kurzstudie zugrunde gelegten Zielsystems) unangemessene Berlcksichtigung von
Partikularinteressen sind zu beachten. Aber auch der Wert politischer Kontrolle im Allgemeinen und
legislativer Aktivitat in einer Demokratie sind zu bertcksichtigen. Zu beachten ist ferner, dass die
Herkunft von Mitteln, die in ein Forderregime flieBen, und die Wege dieser finanziellen Mittel in das
Forderregime, die nicht in jedem Fall (bzw. zumindest nicht in jedem Fall vollumféanglich) Gber den
(Bundes-)Haushalt fiilhren mussen, Verteilungsfragen beriihren, welche in einer Demokratie
grundsatzlich von der Legislative gefallt werden sollten. Diese Fragen kénnen in dieser Kurzstudie
jedoch nicht weiter beleuchtet werden und ihre Klarung hat im Rahmen zukinftiger Analysen zu
erfolgen. Fur diese Analysen ist — neben gewisser institutionenékonomischer Expertise — vor allem
juristischer Sachverstand von hoher Bedeutung — insbesondere zu finanzverfassungsrechtlichen und
europarechtlichen Fragestellungen. Hierbei ist nicht zuletzt zu untersuchen, welche Bedeutung
Reduktion bei Steuern und Lkw-Mautgebiihren fir OH-Lkw haben kdénnen bzw. sollten, um den

Betreibern der Fahrzeuge (indirekt) Forderzahlungen zukommen zu lassen.

6 Fazit

Die Analysen in dieser Kurzstudie haben Mébglichkeiten flir den Bund aufgezeigt, um einen
zunehmenden Einsatz von Oberleitungs-Hybrid-Lkw in unterschiedlichen Phasen des Markthochlaufs
durch verschiedene Arten von Foérderregimen anzureizen. Das (Haupt-)Augenmerk der vorgestellten
Lésungen lag auf dem Ausgleich von Kostennachteilen durch Férderzahlungen bei Anschaffung
und / oder Betrieb von OH-Lkw und einer sinnvollen Allokation von Risiken auf Unternehmen und
Staat.

Die Empfehlungen verdeutlichen, dass in verschiedene Phasen des Markthochlaufs auf
unterschiedliche Forderregime zuriickgegriffen werden sollte. Wahrend der anfanglichen technischen
Erprobung der Anwendung im o6ffentlichen Strallenraum sollte eine Férderung nicht zuletzt auf die
zeitbezogenen Kosten abstellen, welche sich fir Nutzer aus der Mitwirkung an Pilotvorhaben sowie

aus technischen Anfangsproblemen ergeben. Die Festlegung zentraler Eckpunkte der Foérderung

29 Sofern zunachst Forderniveaus und die (maximal) pro Periode bereitstehenden (Gesamt-)Fordermittel
festgelegt werden, ergibt sich daraus die (maximal) mégliche Anzahl an Fahrzeugen, die geférdert werden kann.
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sollte dabei nach Moglichkeit (zumindest auch) auf einer direkten Interaktion zwischen Bund und
interessierten Unternehmen basieren. Nach einem Ubergang zu einer Phase, in der die Priifung der
Realisierbarkeit ,im grofen Stil“ erfolgt, sollte eine stérkere Ausrichtung in Richtung der Regime
erfolgen, die fur die rdumlich und hinsichtlich der Anzahl der Fahrzeuge weiter fortgeschrittenen
Phase des Markthochlaufs empfohlen werden. Diese Regime umfassen eine Kombination einer
Forderzahlung pro elektrisch gefahrenem Kilometer mit einer Férderzahlung beim Erwerb eines

Oberleitungs-Hybrid-Lkw oder einer zeitbezogenen Férderung fiir eine begrenzte Dauer.

Die Analysen haben aufgezeigt, dass davon auszugehen ist, dass die Hersteller von Oberleitungs-

Hybrid-Lkw als ,Systemintegratoren auch das Angebot komplementédrer Leistungen (z.B. Werkstatt-

und Versicherungsleistungen) sicherstellen, so dass fir diese Leistungen voraussichtlich kein

spezielles Forderregime zu etablieren ist.

Eine Differenzierung der Férderung fir unterschiedliche OH-Lkw-Typen (bspw. auch Lkw mit 12 t

zulassiges Gesamtgewicht) ist sinnvoll, um mehrere Fahrzeugklassen zu adressieren und gleichzeitig

eine Uberforderung zu vermeiden. Eine Differenzierung in Abhéngigkeit der individuellen

Einsatzprofile der Lkw hingegen wird aufgrund der hohen Anforderungen an das Wissen lber die

Nachfrager grundsatzlich nicht empfohlen.

In dieser Kurzstudie sind verschiedene Themen identifiziert worden, die zuklinftig noch genauer zu

untersuchen sind. Insbesondere ist auf folgende Themen zu verweisen:

e Bezlglich der in einem Exkurs bereits kurz betrachteten Sattelzugmaschinen-Wechsel-
Lésungen sind Modelle sowohl fiir die Bereitstellung der Hubs als auch fiir die Durchfiihrung
der Pendel-Fahrten vertieft zu untersuchen.

o Die vorliegenden (institutionen-)é6konomischen Analysen sind um juristische Analysen zu
erganzen. Dabei sind insbesondere Fragen der politischen (Selbst-)Bindung bzw. des
Ausmalies der legislativen und exekutiven Involvierung bei der Anpassung von Férderregimen
fur OH-Lkw und damit zusammenhangende Verteilungsfragen zu betrachten. In diesen
Analysen ist nicht zuletzt zu thematisieren, welche Bedeutung Reduktionen bei Steuern und
Lkw-Mautgebthren fur OH-Lkw haben kdnnen bzw. sollten, um den Betreibern der Fahrzeuge

(indirekt) Férderzahlungen zukommen zu lassen.
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