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Dieses Working Paper basiert auf einer Kurzstudie, die
im Rahmen des vom Bundesministerium fiir Umwelt,
Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) geférderten
Forschungsvorhabens ,Roadmap OH-Lkw — Erforschung
von Einfiihrungspfaden elektrisch angetriebener schwerer
Nutzfahrzeuge und deren Energieversorgung per Oberlei-
tung“ entstanden ist. Die Férderung durch das BMU ist in
das (Forder-)Programm ,Erneuerbar Mobil“ eingebettet
gewesen. Dieses Forschungsvorhaben ist unter anderem
vom ifeu — Institut fiir Energie- und Umweltforschung
Heidelberg GmbH bearbeitet worden, welches das Institut
fir Klimaschutz, Energie und Mobilitdt eV. (IKEM) als
Unterauftragnehmer einbezogen hat. Da die Kurzstudie

vom IKEM und dessen Unterauftragnehmern verantwortet

wurde, erfolgt nun eine Zweitverdffentlichung als IKEM
Working Paper.

Angaben gemifl Punkt I1.4 des Ethikkodexes des Vereins
fir Socialpolitik (,,In wissenschaftlichen Arbeiten sind
Sachverhalte zu benennen, die auch nur potentiell zu Inter-
essenskonflikten oder Befangenheit des Autors/der Autorin
fihren kénnten.“) kénnen mit Bezug zu Prof. Dr. Thorsten
Beckers dessen Homepage (

entnom-
men werden

Dr. Florian Gizzi war bei der Erstellung dieser Studie nur bis
Ende Januar 2019 involviert.
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Angesichts der ambitionierten Klimaschutzziele im Verkehrs-
sektor besteht Einigkeit dariiber, dass auch im Straflengii-
terverkehr eine deutliche Reduktion der CO_-Emissionen
erforderlich ist. Hierfiir kommen

in Frage, die elektrischen
Strom aus einer iiber der Strafle gespannten Oberleitung
erhalten und zusitzlich iiber einen Zweitantrieb (bspw. Die-
selmotor) verfiigen. In der vorliegenden Kurzstudie werden
verschiedene Moglichkeiten fiir den Bund diskutiert, um den

. Derartige spezifischen
Férdermafinahmen sind notwendig, da die kiirzlich beschlosse-
nen CO,-Flottengrenzwerte fiir Lkw alleine nicht ausreichen
und vielmehr (fiir 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 h6heren Anschaffungskosten erge-
ben. Der Aufbau der benétigten Oberleitungsinfrastruktur ist
nicht Gegenstand der vorliegenden Kurzstudie und in diesem
Zusammenhang wird vereinfachend von einer ausreichend
vorhandenen Oberleitungsinfrastruktur ausgegangen. Diese
Kurzstudie enthilt folgende

— Ineiner raumlich und hinsichtlich der Anzahl der
Fahrzeuge fortgeschrittenen Phase des Markthoch-

laufs wird die Kombination einer Férderzahlung pro
elektrisch gefahrenem Kilometer (z.B. durch eine
direkte Férderzahlung und / oder eine entsprechende
Reduktion der kilometrischen Mauthéhe) mit einer
Férderzahlung beim Erwerb eines Oberleitungs-
Hybrid-Lkw (,,Kaufprimie®) empfohlen. Alternativ

zu der letztgenannten Komponente kann fiir eine
begrenzte Dauer eine zeitbezogene Forderung erfolgen.
Verbunden hiermit wird die Ubernahme von Risiken
durch den Bund mittels Indexierungslosungen fiir
diejenigen Risiken vorgeschlagen, deren Ubernahme
durch Unternehmen hohe Kosten, aber keine positiven
Anreizwirkungen erzeugen wiirde (insb. Kostenniveau-
entwicklungen bei Strom und Diesel). Hinsichtlich der
Art und Weise der Festlegung der Férderhohen sind
vertiefende Analysen erforderlich, die umfangreich
auch juristische Expertise einbeziehen sollten.

— Ineiner sehr frithen Phase des Markthochlaufs, in

der die Erprobung der Anwendung im 6ffentlichen
Strafenraum im Vordergrund steht, sollte eine
Forderung in besonderer Weise die zeitbezogenen
Kosten umfangreicher beriicksichtigen, die sich fiir die
Nutzer aus der Mitwirkung an Pilotvorhaben sowie aus
technischen Problemen in einer , Frithphase“ ergeben.

—  Inder Ubergangszeit zwischen Friih- und Endphase,
in der schlieRlich die Priifung der Realisierbarkeit
»im grofBen Stil* erfolgt, sollte schrittweise eine

Abschwichung der zeitbezogenen Komponenten in der
Férderung und eine stirkere Ausrichtung in Richtung
der fiir die fortgeschrittenen Phase empfohlenen
Ausgestaltung erfolgen. Die entsprechenden Regeln
konnten dabei noch im Rahmen von Vertriagen und
noch nicht gesetzlich fixiert werden. Die Niveaufestle-
gung sollte administrativ erfolgen, wobei ein vorausge-
hender Austausch mit den Marktteilnehmern hilfreich
ist. Es ist davon auszugehen, dass die Hersteller von
Oberleitungs-Hybrid-Lkw als ,,Systemintegratoren®
auch das Angebot komplementérer Leistungen (z.B.

Werkstatt- und Versicherungsleistungen) sicher-
stellen, so dass fiir diese Leistungen voraussichtlich
kein spezielles Forderregime zu etablieren ist.

—  Ferner wird fiir die Differenzierung der Forderung

fiir unterschiedliche Lkw-Typen (bspw. auch

Lkw mit 12 t zuldssiges Gesamtgewicht) plddiert,
um mehrere Fahrzeugklassen zu adressieren und
gleichzeitig eine Uberférderung zu vermeiden. Eine
Differenzierung in Abhéngigkeit der individuellen
Einsatzprofile der Lkw hingegen wird aufgrund
der hohen Anforderungen an das Wissen tiber die
Nachfrager grundsitzlich nicht empfohlen.

In einem Exkurs wird kurz auf Sattelzugmaschinen-Wechsel-
Losungen 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 fiir
Oberleitungs-Hybrid-Lkw auch fiir dieses Modell werden
vertiefende Untersuchungen empfohlen.



Die vorliegenden (institutionen-)6konomischen Analysen
sollten um juristische Analysen erginzt werden. Dabei sind
insbesondere Fragen der politischen (Selbst-)Bindung bzw.
des Ausmafes der legislativen und exekutiven Involvierung
bei der Anpassung von Forderregimen fiir OH-Lkw und
damit zusammenhingende Verteilungsfragen zu betrachten.

In diesen Analysen ist nicht zuletzt zu thematisieren, welche
Bedeutung Reduktionen bei Steuern und Lkw-Mautgebiih-
ren fiir OH-Lkw haben konnen bzw. sollten, um den Betrei-
bern der Fahrzeuge (indirekt) Férderzahlungen zukommen
zu lassen.



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 Treib-
hausgasemissionen bis hin zu einer fast vollstindigen Treib-
hausgasneutralitdt im Jahr 2050 vorsehen, umfangreiche
Transformationsmaffnahmen auch im Strafiengiiterverkehr
erforderlich sind. Im Kontext einer nur begrenzt moglichen
Verlagerung von Transportleistungen von der Strafle auf die
Schiene stellt sich die Frage, wie im Strafengiiterverkehr
Reduktionen von Treibhausgasemissionen erreicht werden
konnen. Hierfiir konnte zundchst auf mithilfe Erneuerba-
rer Energien hergestellte Kraftstoffe in gasformiger oder
flissiger Form zuriickgegriffen werden, die synthetische
Kohlenwasserstoffe enthalten. Ferner konnte unter Einsatz
Erneuerbarer Energien erzeugter Wasserstoff als alterna-
tiver Kraftstoff eingesetzt werden. Nicht zuletzt kdnnten
Lastkraftwagen (Lkw) jedoch auch von einem Elektromotor
angetrieben werden und dabei Strom verwenden, den sie aus
einer iiber der Strafle gespannten Oberleitung erhalten und
der ggf. zeitweise in einer Batterie im Fahrzeug zwischenge-
speichert wird.

In derartigen Lkw ist die Moglichkeit zur Speicherung
einer gewissen (begrenzten) Menge von Strom in Bat-
terien vorteilhaft, um den Elektromotor auch dann zum
Antrieb des Fahrzeugs einsetzen zu konnen, wenn die
Lkw einige Zeit keine Oberleitung nutzen konnen. Dies
kann z.B. in Tunneln der Fall sein, wenn dort aus baulichen
Griinden keine Oberleitungen errichtet werden konnen,
oder bei Uberholvorgingen, 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 Ener-
gieverbrauch der Lkw beim Fahren erh6ht und die Zuladung
gewichtsméflig beschridnken kann, kann es sinnvoll sein,
derartige Lkw mit einer zweiten Antriebsoption auszuriis-
ten, um zu ermdglichen, dass diese Lkw auch auf nicht mit
Oberleitungen versehenen Strecken im Bedarfsfall lingere
Strecken zuriicklegen konnen. Dies diirfte insbesondere
dann von Relevanz sein, wenn das mit Oberleitungen ver-
sehene Autobahnnetz verlassen wird, um die Gilterver-
kehrskunden oder Logistikeinrichtungen anzufahren, wenn
ein Stau groflrdumig umfahren wird oder wenn in auslandi-
sche oder noch nicht elektrifizierte Netze eingefahren wird.

Als Zweitantrieb kann auf ein Dieselaggregat zuriickgegrif-
fen werden.' Die Unterscheidung, ob die Kraftiibertragung
vom Aggregat direkt auf eine Antriebsachse erfolgt, oder ob
mit einem Generator Strom erzeugt wird, spielt fiir die die
Analysen in dieser Studie keine oder allenfalls eine unterge-
ordnete Rolle und wird nicht weiter thematisiert. Alternativ
zu einem Dieselantrieb konnten die Lkw mit Speicher-
moglichkeiten fiir Wasserstoff und eine Brennstoffzelle
ausgeriistet werden.” Lkw, die mit einer derartigen zweiten
Antriebsoption ausgeriistet sind, werden auch ,Oberlei-
tungs-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 nichster Zeit) mit einem Dieselmotor
ausgestattet sind; jedoch sind die Analysen und die erzielten
Analyseergebnisse flir mit einer Brennstoffzelle ausgeriis-
tete Lkw und fiir andere Optionen des Zweitantriebs in
gleicher Weise von Relevanz bzw. giiltig.

Der reguldre elektrische Betrieb von OH-Lkw erfordert, dass
Straflen mit einer Oberleitung ausgestattet sind und dass
Strom zur Nutzung durch die OH-Lkw ,,iiber diese Ober-
leitungen zur Verfiigung gestellt wird. OH-Lkw sind also

Dabei wird davon ausgegangen, dass fur einen Dieselmotor in einem OH-Lkw eine einfachere Ausfihrung und eine geringere Leistungs-
fahigkeit als fir einen Dieselmotor in einem Ublichen (Diesel-)Lkw vorzusehen ist, denn in einem OH-Lkw wird auf den Dieselantrieb ja nur
ergdnzend zum Elektroantrieb und auf einem moglichst geringen Streckenanteil zurlickgegriffen. Ferner durfte es sich aus den genannten
Grunden anbieten, den Kraftstofftank in einem OH-Lkw kleiner zu dimensionieren als in einem Ublichen Diesel-Lkw.

Auf weitere Optionen flr einen Zweitantrieb, bspw. einen Antrieb mit fossilem oder synthetischem Gas oder Biogas, wird in dieser Kurzstudie

nicht eingegangen.



Bestandteil eines OH-Lkw-Systems, dem im Ubrigen auch
diverse (System-)Elemente zugerechnet werden kénnen,
die — wie die Strafle an sich — gleichfalls von den ,,iiblichen®
Diesel-Lkw genutzt werden. Die zu den OH-Lkw komple-
mentdren (System-)Elemente werden jedoch in dieser Kurz-
studie nicht bzw. allenfalls am Rande betrachtet; in dieser
Studie sind die Analysen auf die OH-Lkw ausgerichtet.

Grofler Vorteil der Abwicklung von StraBengiiterverkehr
durch OH-Lkw ist, dass diese eine sehr hohe Gesamtener-
gieeffizienz bei der Nutzung Erneuerbarer Energien im
Vergleich zum Riickgriff auf synthetische Kraftstoffe im
Strafengiiterverkehr aufweisen.” Allerdings sind fiir die er-
folgreiche 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 An-
schaffung und Nutzung der Fahrzeuge, zu bewiltigen, was
in dieser Kurzstudie jedoch nicht weiter thematisiert wird.

OH-Lkw, die fiir den reguliren Einsatz im Straflengiiterver-
kehr (und nicht fiir spezielle Anwendungskonstellationen
wie als Transportfahrzeuge in Minen oder Hifen) vorge-
sehen sind, sind bislang lediglich in ersten Testvorhaben
erprobt worden. Dabei hat zunéchst die grundsitzliche tech-
nische Realisierbarkeit von OH-Lkw-Systemen im Fokus
gestanden. Aktuell finden erste Pilotvorhaben auf dem of-
fentlichen (Fern-)Strafennetz statt, in denen die technische
Praktikabilitdt auf hochausgelasteten Autobahnabschnitten
in der Realitdt tiberpriift wird. In diesem Zusammenhang
sind die derzeit in der Startphase befindlichen Pilotvorhaben
auf den deutschen (Bundes-)Autobahnen Al und A5 sowie
auf der Bundesstrale B 462 zu nennen.” Nach der weiteren
Sammlung von Erfahrungen mit dem OH-Lkw-System
im Rahmen von Pilotprojekten diirfte es sich anbieten,
dass nach entsprechender exekutiver (Entscheidungs-)
Vorbereitung die zustdndigen Gesetzgeber Grundsatzent-
scheidung dartiber féllen, ob in Deutschland und in Europa
OH-Lkw-Systeme ,,im groflen Stil“ etabliert werden sollen,

was erfordern wirde, dass vor allem Fernstraflen, die vom
Strafengiiterverkehr umfangreich genutzt werden, mit
einer Oberleitungs-Infrastruktur auszustatten wéiren.

Im Straflengiiterverkehr sind grundsitzlich 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 eige-
nen Eigentum befindlicher) Lkw ist der Fahrzeugerwerb zu
finanzieren, was eine entsprechende Kapitalverfiigbarkeit
erfordert. Bei den im Straflengiiterverkehr sehr weit ver-
breiteten (bislang nahezu stets Diesel-betriebenen) Stan-
dard-Lkw, zu denen nicht zuletzt die Standard-Sattelzugma-
schinen (,,SSm®) und Standard-Aufliegern zahlen, aus denen
(Standard-)Sattelziige mit einem zulédssigen Gesamtgewicht
von bis zu 40 t gebildet werden, ist die Spezifitdt zwischen
den Fahrzeugen und den Betreibern i.d.R. sehr gering. Diese
geringe Spezifitat leistet einen erheblichen Erklarungsbei-
trag fir die weite Verbreitung des Fahrzeug-Leasings im
Straflengiiterverkehr.

Beim Betrieb der bislang iiblicherweise im Einsatz befindli-
chen Diesel-Lkw fallen — neben z.T. zeitbezogen fixen und
z.T. nutzungsabhéingigen Kosten flir Werkstattleistungen,
Versicherungen etc. —insbesondere nutzungsabhingige Kos-
ten fiir Dieselkraftstoff und Mautgebiihren an. Des Weiteren
fiihrt die Kfz-Steuer zu zeitbezogenen Kosten. Die Hohe der
Kosten fiir Dieselkraftstoff ist z.T. durch die auf Diesel er-
hobene Energiesteuer bedingt. Im Zusammenhang mit dem
Einsatz (bzw. ,Betrieb“) der Lkw konnen deren Betreiber
Erlose erzielen, die in dem Mafle, wie diese die laufenden
Kosten iibersteigen, zur Refinanzierung der Fahrzeuge bzw.
zur Begleichung von Leasingraten zur Verfligung stehen.

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 Was-

serstoff.

Vgl. die Angaben auf der Homepage
gerufen am 25.09.2019).

(ab-


https://www.bmu.de/themen/luft-laerm-verkehr/verkehr/elektromobilitaet/elektro-lastwagen

Grundsitzlich erhalten die Betreiber — aber auch Leasingun-
ternehmen oder sonstige in die Finanzierung der Fahrzeuge
involvierte Akteure — keinerlei staatliche Unterstiitzung zur
Refinanzierung der von ihnen beschafften bzw. genutzten
Fahrzeuge.” Allerdings werden Betreiber bestimmter Die-
sel-Lkw im Vergleich zu den Betreibern anderer Diesel-Lkw
insofern unterstiitzt, als dass sie von reduzierten Kfz-Steu-
ersdtzen und / oder Mautgebiihren profitieren. Dies betrifft
speziell die Betreiber relativ umweltfreundlicher Fahrzeuge
(z.B. aktuell die Betreiber von Lkw, die die Euro-Norm 6
erfilllen). Durch diese Unterstiitzung werden Betreiber
angereizt, relativ umweltfreundliche Diesel-Lkw zu nutzen,
obwohl deren Anschaffung teurer als die weniger umwelt-
freundlicher Lkw ist.

Es ist davon auszugehen, dass fiir Betreiber die Anschaf-
fungskosten von OH-Lkw — wenn nicht dauerhaft, so doch
zumindest fiir eine sehr lange Zeit — oberhalb der Anschaf-
fungskosten fiir iibliche Diesel-Lkw liegen. Aktuell ist dies
zunichst dadurch bedingt, dass OH-Lkw lediglich in sehr
geringen Stiickzahlen produziert werden und bei wesentli-
chen Komponenten, die bei Diesel-Lkw nicht (oder zumin-
dest nicht in der bei OH-Lkw vorliegenden Form) verbaut
werden, noch relativ grofle Entwicklungs- bzw. Verbesse-
rungsschritte moglich sein diirften. 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 fiir Betreiber insbesondere in der Startphase vorlie-
gen, z.B. weil sie vor dem Erwerb der ersten OH-Lkw Wissen
Uiber das OH-Lkw-System aufzubauen haben und auch nach
dem Erwerb der Fahrzeuge mit einer (zumindest) anfangs
héheren Komplexitdt bei deren Betrieb umgehen miissen.
Auch ist das Einsatzgebiet der OH-Lkw im Vergleich zu
dieselbetriebenen Lkw zumindest insofern eingeschrénkt,
als die Durchfiihrung von Fahrtabschnitten mittels des
Zweitantriebs mit erh6hten Kosten einhergeht.

Den Nachteilen von OH-Lkw bei einigen Kostenbestand-
teilen stehen jedoch auch Vorteile bei anderen Kosten-
komponenten gegeniiber. Insbesondere werden — gerade
auch aus betriebswirtschaftlicher Sicht — bei OH-Lkw die
Energiekosten pro Kilometer und auch pro Tonnenkilome-
ter 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 gemif dem in
Deutschland bislang {iblichen Vorgehen, das bei Diesel-Lkw
mit unterschiedlichen technischen Eigenschaften seit langer
Zeit angewendet wird, bei der Festsetzung von Fernstraflen-
mautgebiihren und der Kfz-Steuer fiir OH-Lkw berticksich-
tigt wird, dann ergeben sich fiir diese weitere Kostenvorteile.
Zumindest derzeit ist jedoch bei einer Gesamtbetrachtung
iiber den Lebenszyklus der OH-Lkw davon auszugehen, dass
es fiir Betreiber nicht sinnvoll ist diese anzuschaffen und
vielmehr Vorteile aus betriebswirtschaftlicher Sicht vorlie-
gen, wenn auf Diesel-Lkw zuriickgegriffen wird.

In dieser Kurzstudie wird untersucht, wie ein Regime ausge-
staltet werden sollte, mit dem auf der einen Seite anfallende
Kostennachteile durch Erwerb und Betrieb von OH-Lkw
durch die Gewahrung von (monetdren) Vorteilen auf der an-
deren Seite ausgeglichen bzw. iiberkompensiert werden, so
dass in einem angestrebten Ausmafl OH-Lkw erworben und
genutzt werden. Ein derartiges Regime fordert also sowohl
die Anschaffung als auch die Nutzung von OH-Lkw. Die Aus-
gestaltung des Forderregimes betrifft nicht zuletzt auch die
Ansatzpunkte fiir die Gewdhrung von Kostenvorteilen bzw.
Foérderzahlungen und die Risikoallokation hierbei, womit
einhergehend verschiedene Anreize fiir (potenzielle) Betrei-
ber von OH-Lkw etabliert werden. Mdgliche Komponenten
eines derartigen Forderregimes kénnen z.B. Zuschiisse fiir
den Erwerb von OH-Lkw und Zuschiisse in Abhéngigkeit
der elektrisch gefahrenen Strecken sein, die den Betreibern
und/oder den Eigentiimern der Fahrzeuge zu Gute kommen.
In diesem Zusammenhang wird letztendlich auch die relative

Diese Aussage bericksichtigt u.a. nicht, dass Lkw-Betreiber und ggf. auch weitere in den StraRenguterverkehr involvierte Akteure u.U. eine
(indirekte) finanzielle Unterstiitzung durch die Nicht-Internalisierung von externen Effekten erhalten.

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

Nicht auszuschlieBen ist, dass zuklnftig einmal keinerlei Kostennachteile bei OH-Lkw gegenuber Diesel-Lkw vorliegen werden, was z.B. denk-
bar 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.



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

Im Mittelpunkt der Analysen in dieser Kurzstudie stehen fiir
(Standard-)Sattelziige mit einem zuldssigen Gesamtgewicht
von bis zu 40 t vorgesehene Standard-Sattelzugmaschinen
(SSm), die Strom aus einer Oberleitung entnehmen, um
einen Elektromotor anzutreiben, und die erginzend iber
eine Batterie als Zwischenspeicher sowie eine alternative
Energienutzungsoption verfiigen und daher als OH-Stan-
dard-Sattelzugmaschinen (,,OH-SSm“) bezeichnet werden
konnen. Lediglich ergdnzend wird auf weitere Lkw-Typen
eingegangen, wie z.B. Lkw mit einem zuldssigen Gesamtge-
wicht von bis zu 12 t.

Bei den Analysen in dieser Kurzstudie wird auf verschie-
denen Schnittstellen zwischen OH-Lkw und dem sons-
tigen OH-Lkw-System nicht eingegangen. Insofern wird
(implizit) davon ausgegangen, dass diese Schnittstellen,
z.B. die Schnittstelle zwischen Stromabnehmer und Ober-
leitung, 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 For-
derregimes fiir 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:

Einer ersten Phase kann die
Uberpriifung der grundsitzlichen technischen
Realisierbarkeit eines OH-Lkw-Systems fiir den
Strafengiiterverkehr zugeordnet werden. Diese
Phase, in der er nur wenige (Test-)Fahrzeuge gibt,
diirfte sich momentan in einer Endphase befinden
bzw. ggf. sogar als bereits abgeschlossen anzusehen
sein. Daher wird diese Phase in dieser Kurzstudie
grundsitzlich nicht weiter thematisiert werden.

Als zweite Phase kann die ,,Phase der
Pilotprojekte” angesehen werden, in der OH-Lkw-Sys-
teme im 6ffentlichen Straflenraum erprobt werden
und die — neben der Gewinnung von Erkenntnissen
Verbesserung der technischen Systeme — vor allem
darauf ausgerichtet sind zu priifen, ob eine zukiinftige
Realisierung ,,im grolen Stil“ in einer sinnvollen
Weise moglich sein diirfte, die zu einer umfassenden
Dekarbonisierung des adressierten Strafengiiterver-
kehrs mafigeblich beitragen wiirde. Diese Phase kann
in zwei ,,Unter-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 — erh6ht
werden, was in einer Unterphase (2.b) erfolgt.

Nach einer gesetzgeberischen
Entscheidung zur Etablierung des OH-Lkw-Systems
~im grofBen Stil“ ist ein Basis-Streckennetz im Bereich
der Fernstraflen zu errichten und ggf. sukzessive zu
erweitern. In diesem Zusammenhang kénnen 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 diirfte in Unterphase (3.a) die Anzahl der

Als Referenz dienen dabei die entsprechenden Steuern bzw. Mautgebuhren fir Diesel-Lkw.



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.

: In dieser Phase wichst das Stre-
ckennetz nicht mehr bzw. allenfalls in Einzelfillen
und wird von einer sich nur noch begrenzt &ndernden
Anzahl an OH-Lkw genutzt. Diese Phase wird in
dieser Kurzstudie nicht weiter thematisiert.

Die Analysen in dieser Kurzstudie bzw. — praziser formuliert
— die relativen Bewertungen von alternativen Ausgestal-
tungsoptionen hinsichtlich eines Forderregimes fiir OH-
Lkw, die zumindest implizit miteinander verglichen werden,

basieren auf dem folgenden Zielsystem:

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

— Im Hinblick auf eine insgesamt effiziente Res-
sourcenallokation sollen dabei insbesondere die

folgenden (Effizienz-)Ziele erreicht werden:

— OH-Lkw sollen von den Betreibern und fiir
diejenigen Einsatzprofile genutzt werden, bei
denen durch den Umstieg von Diesel- auf OH-
Lkw die groften Einsparungen beim Ausstof}
von Klimagasen erreicht werden kénnen.

— Die Energieeffizienz bei der Erbringung von
Transportleistungen durch OH-Lkw soll méglichst
hoch sein bzw. — unter Beriicksichtigung 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 beriicksichtigt, was bedeutet, dass
Bestrebungen zur Verbesserung der Energieeffizienz
von Fahrzeugen positiv bewertet werden.

—  Die Akteure sollen Anreize haben, dass Kosten
jeglicher Art grundsatzlich moglichst gering ausfallen.
In diesem Kontext ist anzumerken, dass auch Trans-
aktionskosten, die sich z.B. aus der Komplexitét von
Forderregimen fiir OH-Lkw ergeben kénnen, vollum-
fanglich als (bewertungs-)relevant angesehen werden.

Die Ausgestaltung eines Forderregimes fiir OH-Lkw stellt
eine institutionelle Designfrage dar. Vor diesem Hintergrund
wird bei den Analysen in dieser Kurzstudie umfangreich auf
grundlegende Erkenntnisse der Neuen Institutionendko-
nomik (NIO) zuriickgegriffen. Erginzend flieRen weitere
grundlegende theoretische ckonomische Erkenntnisse in
die Analysen ein, insbesondere aus dem Bereich der Wohl-
fahrtskonomik und ferner auch aus den Bereichen der
Auktionstheorie und Industrie6konomik.

Im Rahmen der auf der Institutionendkonomik basie-
renden 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 Berticksichtigung technisch-sys-
temischen Wissens. In diesem Kontext steht ,,lediglich“ die
grundsatzliche Struktur von Forderregimen von OH-Lkw
im Fokus. Es werden keinesfalls konkrete quantitative Emp-

fehlungen zur Héhe von Férdermafnahmen bzw. von (expli-

Im Ubrigen haben im Rahmen der Analysen — wie in BECKERS ET AL. (2019) grundsétzlich thematisiert — Wissensstéinde (insbesondere) im
technisch-systemischem sowie im institutionellen und dabei (aufgrund der grundsatzlichen Ausklammerung juristischer Aspekte in dieser
Studie) vor allem im institutionenékonomischen Bereich eine nicht zu unterschdtzende Bedeutung fur die Ableitung der Ergebnisse.



ziten oder impliziten) (Forder-)Zahlungen ausgesprochen.
Juristische Aspekte werden in dieser Kurzstudie grund-
sdtzlich nicht in die Analysen einbezogen; es erfolgt jedoch
insofern eine Berlicksichtigung rechtlicher Aspekte, als ein
Ausblick auf juristische bzw. unter mafgeblichem Einbezug
von juristischer Fachkenntnis durchzufiihrende interdiszip-
lindre Analysen gewéhrt 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 konnen, die im Hinblick
auf eine moglichst unkomplizierte intersubjektive Nachvoll-
ziehbarkeit wiinschenswert wiren. In diesem Zusammen-
hang wird zum Teil die Anwendung von Erkenntnissen der
Neuen Institutionenokonomik und der weiteren relevante
Theoriegebiete nicht explizit erldutert, sondern erfolgt eher

implizit.

Im Zusammenhang mit der vorstehend vorgestellten dis-
ziplindren Ausrichtung und dem Fokus auf den Einbezug
(institutionen-)okonomischen Wissens wird mit dieser
Kurzstudie die Zielstellung verfolgt, die Grundstruktur
eines Forderregimes fliir OH-Lkw zu entwickeln. Damit
diirfte diese Studie dazu beitragen, dass unter Einbezug
von technisch-systemischer Expertise, die in einem (eher
kleinen Kreis) von Experten/innen und Praktikerinnen be-
ziiglich des OH-Lkw-Systems vorliegen diirfte, fiir einzelne
Phasen, Unter-Phasen und Zeitabschnitte innerhalb dieser
(Unter-)Phasen Forderregime ganz konkret ausgestaltet
werden kénnen. Vorgelagert sollten jedoch noch juristische
bzw. interdisziplindre Analysen durchgefithrt werden, in
die auch grundlegendes institutionenékonomisches und
technisch-systemisches Wissen einflieflen sollte. In diesen
Analysen wire zu priifen, wie unter Beriicksichtigung von
erstens bereits (in Form dieser Kurzstudie) vorliegenden
institutionendkonomische Erkenntnisse sowie zweitens
von Pfadabhingigkeiten (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 Forderregime fiir

OH-Lkw gestaltet werden sollten bzw. konnten.

Diese Kurzstudie ist wie folgt aufgebaut:

— In Abschnitt 2, das den Kern dieser Kurzstudie dar-

stellt, wird ein Forderregime fiir OH-SSm untersucht.

— In Abschnitt 3 wird nachgelagert zunéchst hinterfragt,

ob und wann fiir andere OH-Lkw-Typen als fiir Stan-
dard-Sattelziige mit OH-SSm spezielle Forderregime
etabliert werden sollten. Ferner wird kurz (ebenfalls
nachgelagert) thematisiert, ob eine Rationalitdt fiir die
Beriicksichtigung verschiedener Einsatzmoglichkeiten
fiir bestimmte Lkw-Typen und somit auch fiir ver-
schiedene logistische Konzepte bei der Ausgestaltung
von Forderregimen fiir OH-Lkw gegeben ist.

—  Abschnitt 4 enthélt einen Exkurs, in dem auf

Besonderheiten bei einer so genannten Sattelzug-
maschinen-Wechsel-Losung eingegangen wird, bei
der am Anfang und am Ende von (iiberwiegend) mit
Oberleitungen versehenen lingeren Streckenab-
schnitten bei Sattelziigen Diesel-betriebene Stan-
dard-Sattelzugmaschinen gegen OH-Standard-Sattel-
zugmaschinen ausgetauscht werden und vice versa.

— In Abschnitt 5 wird nachgelagert ein Ausblick auf die

(zukiinftig genauer zu untersuchende) Frage gegeben,
inwieweit eine legislative und exekutive Involvierung
bei der (Erst-)Ausgestaltung und den spéteren Anpas-
sungen von Forderregimen fiir OH-Lkw erfolgen sollte.
Diese Frage sollten eine grofe Rolle auch im Rahmen
von zukiinftig durchzufithrenden Analysen spielen,

in denen juristische Aspekte der Ausgestaltung eines
Férderregimes fiir OH-Lkw im Vordergrund stehen.

— In Abschnitt 6 wird ein Fazit gezogen.

Zu methodischen Herausforderungen der Analyse von (konkreten) Handlungsoptionen im Bereich der (Wirtschafts-)Politik und der Regulie-

rung vgl. z.B. COLANDER (1992) und COLANDER (2017).



In diesem Abschnitt wird die im Hinblick auf das vorgestell-
te Zielsystem geeignete Ausgestaltung eines Forderregimes
fir OH-SSm untersucht. Im zentralen (Unter-)Abschnitt
2.1 wird die Ausgestaltung eines (nur) an die Betreiber von
OH-SSm gerichteten Forderregimes betrachtet. Anschlie-
Rend werden nachgelagert in Abschnitt 2.2 die Rationalitét
erginzender Forderregime, die sich an die Anbieter zu OH-
SSm komplementérer Fahrzeug-bezogener Leistungen (wie
Werkstattservices und Versicherungsleistungen) richten,
und in Abschnitt 2.3 die Rationalitdt eines ergédnzenden
Forderregimes diskutiert, das sich an OH-SSm-Hersteller
wendet. In Abschnitt 2.4 wird in einem Exkurs thematisiert,
ob durch die Integration von OH-Lkw in das Regulierungs-
regime fiir den Flottenverbrauch von Fahrzeugherstellern
ein effektiver und effizienter Hochlauf bei den OH-Lkw
erreicht werden kann.

Um Betreiber von Standard-Sattelziigen zur Nutzung von
OH-SSm zu animieren, ist es — davon ausgehend, dass die
Betreiber grundsitzlich gewinnorientiert agieren — erfor-
derlich, dass der aus betriebswirtschaftlicher Sicht beste-
hende Kostennachteil von OH-SSm (bzw. von mit OH-SSm
genutzten Standard-Sattelziigen) gegeniiber Diesel-be-
triebenen Standard-Zugmaschinen (bzw. gegeniiber mit
Diesel-betriebenen Standard-Zugmaschinen ,bespannten®
Standard-Sattelziigen) zumindest ausgeglichen wird." Es
wird folgend davon ausgegangen, dass die Verantwortung
fiir diesen Nachteilsausgleich bei der 6ffentlichen Hand bzw.

— nun mit Bezug zu Deutschland argumentierend — konkret
beim Bund liegt. Es wird ferner angenommen, dass der
Bund die Rolle eines ,,Systemintegrators® fiir 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 fiir den Bund
(Grundsatz-)Fragen bezliglich der Ausgestaltung eines an
die Betreiber gerichteten Forderregimes fiir OH-SSm in den
folgenden zwei Themenbereichen:

—  Esist festzulegen, welche Betreiber Empfanger der
(auf den Ausgleich des Kostennachteils von OH-SSm
gerichteten) Forderzahlungen des Bundes werden
sollen. Aus 6konomischer Sicht ist dies als so genann-
tes ,,Selektionsproblem® einzuordnen. Im Ubrigen ist
darauf zu achten, dass die Anzahl der ausgew#hlten
Empfinger bzw. — priziser formuliert — die Anzahl
der geférderten OH-SSm mit den Zielvorstellungen
des Bundes zum Markthochlauf korrespondieren.

— Esist zu entscheiden, auf welche Weise die Forder-
zahlungen an die Betreiber von OH-SSm erfolgen
sollen. Dies betrifft erstens grundsitzliche (Zahlungs-)
Struktur eines Forderregimes (fiir ausgewihlte Betrei-
ber von OH-SSm), was die Ansatzpunkte fiir und die
Risikoallokation bei der Gew#hrung von Férderzahlun-
gen vom Bund an die Betreiber und die grundsétzliche
Struktur des Anreizregimes betrifft. Ein Férderregime
enthilt aus (institutionen-)6konomischer Sicht ein
Vertragsverhiltnis zwischen dem Bund und dem
Empfinger einer Forderung, weshalb die Prinzi-
pal-Agent-Theorie und die Transaktionskostentheorie
wesentliche theoretische Grundlagen zur Analyse
derartiger Regime beisteuern. Zweitens ist auch
festzulegen, welches Niveau die Férderung aufweisen
soll. Diese zweite Frage ist integriert sowohl mit der

Weitere Motive fur die Nutzung von OH-SSm, wie bspw. ein moglicher Werbeeffekt durch die Nutzung klimafreundlicher Antriebe, werden —
sofern nicht explizit angesprochen — in dieser Kurzstudie ausgeklammert.



Gestaltung der Auswahl von Empfangern fiir eine For-
derung als auch mit der Ausgestaltung der grundsitz-
lichen Struktur der Forderzahlungen zu diskutieren.

Bei den weiteren Analysen in diesem Abschnitt 2.1 wird
zwischen der Ausgestaltung des Forderregimes in den ver-
schiedenen anstehenden Phasen des (Markt-)Hochlaufs
beziiglich OH-SSm unterschieden. Dies ist dadurch bedingt,
dass die (Einfluss-)Faktoren auf die (sinnvolle) Ausgestal-
tung eines Forderregimes fiir 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:

—  Wiahrend in Phase (2.a) nur relative wenige
OH-SSm in die Pilotvorhaben involviert sind,
werden in Phase (3) eine grofe Anzahl (po-
tenzieller) 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 fiithrt u.a. dazu, dass eine ,,Uberf('jrderung“
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 grofer Anteil der (dann noch
wenigen) Betreiber der OH-Lkw die (vor allem kurz-
fristige) betriebswirtschaftliche Vorteilhaftigkeit von
deren Einsatz eher als einen Nebenaspekt ansehen und

vielmehr die Fahrzeuge nutzen, um Wissen beziiglich
eines zukinftig evtl. sehr relevanten Systems aufbauen
und positive Imageeffekte erzielen zu kénnen. In Phase
(3) hingegen wird bei quasi sdmtlichen Betreibern

die betriebswirtschaftliche Vorteilhaftigkeit eines
OH-Lkw-Einsatzes von zentraler Bedeutung sein.

— Die Unsicherheit iber die Zukunft des OH-Lkw-
Systems ist in Phase (2.a) erheblich grofer als in
Phase (3). Auch sonstiges Wissen {iber das OH-
Lkw-System wird in Phase (3) in einem deutlich
grofleren 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 beziiglich der vorstehend thematisierten Aspekte
tendenziell eher naher an denen der Phase (2.a) als an denen
der Phase (3) liegen.

Folgend wird zunéchst in (Unter-)Abschnitt 2.1.2 mit Bezug
zurPhase (3) relativausfiihrlichdie Ausgestaltungeinesandie
OH-SSm-Betreiber gerichteten Forderregimes thematisiert.
AnschlieBend 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.

In diesem Abschnitt wird zunichst in (Unter-)Abschnitt
2.1.2.1 die grundsitzliche Struktur eines Forderregimes
(fiir ausgewihlte Betreiber von OH-SSm) untersucht, was
die (iberlappenden) Fragen der Allokation von Risiken, der
Ausgestaltung des Anreizregimes und der Ansatzpunkte
fir die Gewdhrung von Forderzahlungen an die Betreiber
betrifft. Anschliefend werden in (Unter-)Abschnitt 2.1.2.2
die Optionen zur Auswahl von Empfangern der Férderung
sowie die Frage der Festlegung der Hohe der Forderung
(integriert) analysiert.

Da die Nutzung eines OH-Lkw-Systems nicht dauerhaft durch Férdermalnahmen unterstitzt werden durfte, wird zumindest die Phase (4)
vermutlich auch durch instrumentelle Manahmen gekennzeichnet sein, die aus Klimaschutzgriinden eine deutliche relative Kostenerhdhung
von Anschaffung und / oder Betrieb von Diesel-betriebenen Lkw zum Ziel haben (bspw. durch eine CO,-Bepreisung und / oder eine zusdtz-
liche CO,-Komponente in der Lkw-Maut). Phase (4) ist jedoch nicht Betrachtungsgegenstand dieser Kurzstudie.



Abschliefend werden in (Unter-)Abschnitt 2.1.2.3 nach-
gelagert erginzende Fragen betrachtet. Zunichst wird (in
,Unter-Unter-“)Abschnitt 2.1.2.3.1 die Rationalitit der
bis dahin (z.T. implizit) vor- bzw. angenommen Trennung
der Forderniveaufestlegung und -anpassung fiir ,alte“ und
,neue” OH-Lkw thematisiert. AnschlieRend wird (in ,,Un-
ter-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 grundsitz-
lich davon ausgegangen wird, dass Betreiber die OH-SSm
erwerben und nicht leasen.

Im Zusammenhang mit der Gewidhrung 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 beziiglich Erwerb und Betrieb von OH-SSm
— abgesehen von unkompliziert iiber Indizes ,erfassbarem®
Risiko von Verdnderungen bei Kostenbestandteilen — von
den Betreibern zu tragen ist, ist eine Option, dass der Bund
ein Monitoring der Kosten fiir die Anschaffung und wihrend
des Betriebs sowohl bei OH-SSm als auch bei Diesel-betrie-
benen SSm durchfiihrt, um die Kostendifferenz (zwischen
OS-SSm und Diesel-betriebenen SSm) zu ermitteln. Alter-
nativ 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 (Forder-)Zahlungen als Férderung erhalten
bzw. wie diese ermittelt werden; diese Forderzahlungen
diirfen sich jedoch gemafl dem Grundgedanken einer harten

Anreizsetzung — aufler bei indexierten Kostenbestandteilen
— nicht an den bei den Betreibern im Einzelfall tatséchlich
anfallenden Kosten orientieren. Aufgrund der Vielzahl der
in Phase 3 mit dem Forderregime zu adressierenden OH-
SSm und des dann sicherlich schon recht konsolidierten
Wissens beziiglich des OH-LKW-Systems diirfte es sich klar
anbieten, in Phase 3 ein harte Anreizsetzung anzuwenden.
Infolgedessen stellt sich die Frage, wie Forderzahlungen
auszugestalten sind bzw. an welche ggf. risikobehafteten Pa-
rameter diese zu ,kntipfen“ sind; damit einhergehend wird
i.d.R. umfangreich (direkt oder indirekt) iiber die Allokation
von Risiken entschieden. Dabei sind drei grundlegende Ef-
fekte der Risikoallokation zu beriicksichtigen:

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

—  Sofern Akteure nicht risikoneutral sind, fihrt die
Tragung jeglichen Risikos zu Kosten. Je hoher die
Risikoaversion von Akteuren ist, umso hoher sind
diese Kosten. Es kann als angemessen angesehen
werden, im Rahmen der hier vorliegenden Analysen
von einer Risikoneutralitdt 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 zundchst ausklammernd — nicht vor-
teilhaft, Risiko vom Bund an Betreiber zu {ibertragen.
Wenn Anreizaspekte beriicksichtigt 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 Risikotibernahme
durch die Risikotragung der Betreiber.

Die erzielten Ergebnisse sind jedoch einfach auf eine Leasing-Konstellation Ubertragbar, was in Abschnitt 2.1.2.3.2 thematisiert werden wird.

Vgl. BECKERS ET AL. (2008, Kasten 1).



—  Nicht zuletzt sind auch Transaktionskosten zu
beriicksichtigen. Diese konnen anfallen, wenn
Kontrahierungsprobleme vorliegen, was insbesondere
der Fall ist, wenn die Ermittlung der Auspragung
von Parametern schwierig ist, von deren Hohe
Férderzahlungen abhingig gemacht werden. Auch die
Einrichtung und der Betrieb von Messsysteme zur
Ermittlung der Ausprigung derartiger Parameter kann
ggf. mit sehr hohen Transaktionskosten einhergehen.

Im folgenden Abschnitt 2.1.2.1.2 wird zunichst die grund-
satzliche Struktur von Férderzahlungen (fiir ausgewihlte
Betreiber von OH-SSm) unter der Annahme untersucht,
dass die Kostendifferenzen zwischen OH-SSm und Die-
sel-betriebenen SSm (nach der Anschaffung) wihrend des
Betriebs der Fahrzeuge (und somit {iber deren Lebensdauer
hinweg) konstant bleiben. Im anschliefenden Abschnitt
2.1.2.1.6 wird diese (realititsferne) Annahme aufgehoben
und die Analysen werden entsprechend erginzt.

2.1.2.1.3.3. Struktur der Kostendifferenzen zwischen
OH-SSm und Diesel-betriebenen SSm

Die vorteilhafte Ausgestaltung eines Forderregimes fiir OH-
SSm erfordert ein (moglichst umfangreiches) Verstdndnis
der Kostendifferenzen zwischen OH-SSm und Diesel-betrie-
benen SSm. Wihrend die Anschaffungskosten fiir OH-SSm —
wie im einleitenden Abschnitt 1 thematisiert — als eindeutig
hoher als die von Diesel-betriebenen SSm anzusehen sind,
stellt sich die Situation wihrend des Betriebs der Fahrzeuge
differenzierter dar; dabei bietet es sich an, (gewisse Verein-
fachungen vornehmend) zwischen zeitbezogenen Kosten
und fahrleistungsbezogenen Kosten zu unterscheiden:

= In Phase 3 des
(Markt-)Hochlaufs bei OH-Lkw sollten bereits um-
fassende Erfahrungen mit dem Betrieb von OH-Lkw
vorliegen und der zeitbezogene Aufwand bei OH-SSm
diirfte daher vermutlich nicht wesentlich von dem
bei Diesel-betriebenen SSm abweichen. Unterschiede
kénnen z.B. bei den Kosten fiir Versicherungen und
zeitbezogenen Werkstattkosten vorliegen, aber diese
diirften ein eher begrenztes Ausmafl annehmen und

letztendlich fiir die strukturelle Ausgestaltung eines
Forderregimes keine groflere Relevanz aufweisen.
Gewisse Einschrinkungen beim (sinnvollen)
Einsatzbereich von OH-SSm im Kontext erhéhter
Kosten bei Nutzung des Zweitantriebs konnen in
Phase 3 durchaus noch vorliegen und als zeitbezogene
Zusatzkosten (vereinfacht) beriicksichtigt werden. Die
zeitbezogene Kfz-Steuer kann zwischen Diesel-betrie-
benen SSm und OH-SSm auseinanderfallen, aber deren
Ausgestaltung sollte integriert mit der Ausgestaltung
eines Forderregimes fliir OH-SSm erfolgen bzw. in
gewisser Hinsicht kann die Kfz-Steuer als Bestandteil
eines Forderregimes fiir OH-Lkw ,.eingesetzt” werden.

OH-SSm konnen mit dem Elektromotor als
,Erstantrieb” oder mit dem Dieselmotor als
~Zweitantrieb® angetrieben werden. Die fahrleis-
tungsbezogenen Kostenunterschiede zwischen
OH-SSm und Diesel-betriebenen SSm hingen
davon ab, welchen Antrieb OH-SSm nutzen:

= Wenn
OH-SSm ihren Elektromotor nutzen, sind ihre (fahr-
leistungsbezogenen) Kosten geringer als die von Die-
sel-betriebenen SSm. Dabei spielen auch — wie bereits
im einleitenden Abschnitt 1 thematisiert — steuerliche
Aspekte und die Hohe von Mautgebiihren eine Rolle.

= Auf-
grund der einfacheren Auslegung der in OH-SSm
eingebauten Dieselmotoren im Vergleich zu den
yrichtigen® Dieselmotoren in ,,normalen® Diesel-be-
triebenen SSm diirften bei Nutzung des Zweitantriebs
Kostennachteile bei den OH-SSm vorliegen.

2.1.2.1.4.4. Vor- und Nachteile verschiedener
Ansatzpunkte fur die Gewdhrung von Férderzahlungen
zum Ausgleich der Kostennachteile von OH-SSm

Um die Risiken von Erwerb und Betrieb von OH-SSm zu
minimieren, konnte angestrebt werden, ein Forderregime
fir OH-SSm so auszugestalten, dass die einzelnen Kosten-
differenzen, die bei der Fahrzeuganschaffung, zeitbezogen
und fahrleistungsbezogen — egal, ob jeweils zugunsten von
OH-SSm oder Diesel-betriebenen SSm — anfallen, komplett
auszugleichen. Allerdings wiirde dies in der Praxis letztend-



lich nicht erreichbar sein und auch nur ein derartiger Versuch
dirfte 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 kon-
nen Kostenvorteile bei Nutzung des elektrischen (Erst-)
Antriebs von OH-SSm dazu fithren, OH-SSm insbesondere
auf Routen einzusetzen, bei denen (absolut und ggf. auch
relativ) auf besonders viele Streckenabschnitten der Erst-
antrieb genutzt wird; dies wire aus gesamtwirtschaftlicher
Sicht sinnvoll.

Vor diesem Hintergrund sollen folgend unter Beriick-
sichtigung der im vorangegangenen Abschnitt 2.1.2.1.1
thematisierten Effekte der Risikoallokation verschiedene
Ansatzpunkte fiir die Gewéhrung von Férderzahlungen zum
Ausgleich der Kostennachteile von OH-SSm hinsichtlich
ihrer Vor- und Nachteile betrachtet werden:

Beim Erwerb von OH-SSm koénnte Betreibern eine
Férderzahlung zukommen, die —je nach Ausge-
staltung — den Kostennachteil der OH-SSm bei der
Anschaffung ganz oder teilweise ausgleichen wiirde.
Damit wiirde zunichst der Vorteil einhergehen, dass
ein sicherer Ausgleich flir (zumindest einen Teil der)
Kostennachteile von OH-SSm erfolgen wiirde. Davon
ausgehend, dass Uberférderungen der Betreiber von
OH-SSm vermieden bzw. minimiert werden sollen,
wire ein moglicher Nachteil, dass weniger Spielraum
besteht, Betreibern fiir von ihren OH-SSm elektrisch
gefahrene Strecken Férderzahlungen zukommen zu
lassen, durch welche die Anreize fiir die elektrische
Nutzung des Fahrzeugs tendenziell verstirkt werden
konnten. AuBerdem wiirde bei Gewahrung von
Anschaffungs-bezogenen (Forder-)Zahlungen fiir
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 gesamtwirtschaft-
licher Sicht — , Investitionsruinen® darstellen.

Bei Nutzung
des OH-SSm-Zweitantriebs fallen hohere Kosten pro
Kilometer als bei Diesel-betriebenen SSm an. Diese
Mehrkosten konnten durch fahrleistungsbezogene
(Forder-)Zahlung bei Nutzung des Zweitantriebs
von OH-SSm reduziert werden, was das Risiko
aus Sicht der OH-SSm-Betreiber reduzieren
wiirde. Allerdings wiirden damit Anreize fiir eine
(absolute und relative) Maximierung der mit dem
Erstantrieb gefahrenen Strecken bei OH-SSm
abgeschwicht werden. Dieser Aspekt diirfte deutlich
gegen derartige Férderzahlungen sprechen.

Um Anreize
in Richtung einer moglichst umfassenden (absoluten
und relativen) Nutzung des Erstantriebs bei OH-

SSm zu erhéhen, konnte erwogen werden, positive
Forderzahlungen fiir elektrisch gefahrene Kilometer
vorzusehen.® Um das Risiko der Héhe der elektrisch
gefahrenen Kilometer wihrend der Lebensdauer von
OH-SSm zu begrenzen, wire zu erwigen, derartige
positive Forderzahlungen jedoch jenseits eines gewis-
sen Schwellenwertes (nach und nach) abzusenken und
die Férderzahlungen oberhalb eines weiteren Schwel-
lenwerts dann komplett einzustellen. Keinesfalls
diirfte die fahrleistungsbezogene Férderung im Ubrigen
in einer Hohe festgesetzt werden, die relevante
Fehlanreize bei der Ziel- und Routenwahl erzeugt.

Denkbar wire es, Forderzahlungen nicht (oder zumin-
dest nicht nur) mit Bezug zur Nutzung des elektrischen
Erstantriebs bei OH-SSm zu gew#hren, sondern fiir
verbrauchten Strom. Allerdings hat dieser Ansatz

Dabei werden - vgl. FuBnote 16 — neben positiven auch negative Zahlungen thematisiert.

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 (,Férder-")Zahlung vorzusehen, um das Risiko der Fahrleistung bei Nutzung des Erstantriebs fir 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.



den Nachteil, dass Anreize zur Verbesserung der
Energieeffizienz reduziert werden, weshalb er in dieser
Kurzstudie nicht weiter beriicksichtigt werden wird.

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
zundchst keine besonders hohe Rationalitét fiir
zeitbezogene Forderzahlungen vor. Es konnte erwogen
werden, derartige Forderzahlungen als Substitut

fiir Anschaffungs-bezogene Forderzahlungen fiir
OH-SSm unter der Voraussetzung vorzusehen, dass
Fahrzeuge betriebsbereit sind. Damit kénnten Anreize
zur Vermeidung von Investitionsruinen geschaffen
bzw. erh6ht werden. Allerdings konnten auch Anreize
etabliert werden, eigentlich nicht mehr sinnvoll
einsatzbare Fahrzeuge betriebsbereit zu halten. Diesem
Problem konnte in einem relevanten Umfang dadurch
entgegengewirkt werden, dass die zeitbezogene
Forderzahlung nur wihrend einer begrenzten Zeit (von
z.B. zwei bis drei Jahren) gewdhrt wird. Ferner konnten
zeitbezogene Forderzahlungen als gewisser Ausgleich
fiir erhohte Kosten bei Nutzung des Zweitantriebs von
OH-SSm vorgesehen werden; jedoch kann dies auch
durch (entsprechend erhohte) Férderzahlungen fiir die
Nutzung des Erstantriebs erreicht werden. Es kann
letztendlich festgehalten werden, dass auf zeitbezoge-
ne Forderzahlungen flir OH-SSm wohl durchaus ver-
zichtet werden kann und ggf. auch sollte, wenn keine
(relevanten) zeitbezogenen Kostendifferenzen zwi-
schen OH-SSm und Diesel-betriebenen SSm vorliegen.

Es ist davon auszugehen, dass bei Unternehmen, die OH-
SSm einsetzen, Kosten fiir den Aufbau von Wissen tiber
Anschaffung und Betrieb dieser Fahrzeuge anfallen, die
unabhingig von der Anzahl der eingesetzten OH-Lkw sind.
In diesem Zusammenhang ist es plausibel, dass zunichst
grofere Fuhrunternehmen OH-SSm anschaffen werden.
Sofern durch das Forderregime auch gewisse (strukturpo-
litische) Ziele hinsichtlich der Bewahrung der bestehenden
Industriestruktur im Fuhrgewerbe erreicht werden sollen,
wiirde dies dafiir sprechen, auch eine unternehmensbezo-
gene Forderung vorzusehen. Beispielsweise konnten fiir das
erste OH-SSm eines Unternehmens bis zu einem gewissen
Schwellenwert erh6hte Forderzahlungen festgelegt werden.

Zu beachten ist, dass eine derartige Forderkomponente ggf.
mit unangemessen hohen Transaktionskosten einhergehen
konnte, z.B. weil bei in Konzernstrukturen eingebundene
Unternehmen zu definieren ware, ob und wann diese in wel-
chem Umfang Anspruch auf derartige erhéhte Foérderzah-
lungen fiir die erste von ihnen genutzte OH-SSm erhalten
dirften.

2.1.2.1.5.5. Ableitung einer geeigneten
Grundstruktur der Férderzahlungen

Mithilfe der vorstehend durchgefiihrten qualitativen Ab-
wiagungen hinsichtlich der Beriicksichtigung und Ausge-
staltung einzelner Komponenten eines Forderregimes fiir
OH-SSm ist es nicht méglich, eine klare Empfehlung fiir die
Ausgestaltung eines bestimmten Regimes auszusprechen.
Nichtsdestotrotz ist es moglich, die folgenden allgemeinen
Empfehlungen fiir die Grundstruktur der Férderzahlungen
eines Forderregimes abzugeben, die jedoch sehr viel Flexibi-
litdt hinsichtlich der konkreten Ausgestaltung erlaubt:

Als erste Komponente eines
Forderregimes konnte 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
wihrend der Lebensdauer eines OH-SSm ,,elektrisch
gefahrenen“ Kilometer (und damit auch der Héhe
der Gesamtforderung) zu begrenzen. Auflerdem ist
zu beachten, dass die Forderzahlungen pro elektrisch
gefahrenem Kilometer nicht zu iiberméfligen Fehlan-
reizen hinsichtlich des Verkehrsverhaltens fiihren.

Um die vorstehend
thematisierte Forderkomponente 1 einzig auf die
Generierung — auch bei Beriicksichtigung der Kosten
von Risikolibernahmen — positiver Anreizwirkungen
(und nicht auf den vollumfénglichen Ausgleich
von Kostennachteilen) ausrichten (und in diesem
Kontext ggf. auch auf sie verzichten) zu kénnen,
kann es sinnvoll sein, im Bedarfsfall als zweite
Férderkomponente eine (Férder-)Zahlung bei Erwerb
einer OH-SSm an deren Betreiber vorzusehen.



Als (vollstandiges oder partielles)
Substitut fiir Forderkomponente 2 kénnen zeitbezoge-
ne Forderzahlungen flir OH-SSm eingeplant werden,
deren Gewdhrung jedoch auf eine begrenzte Zeitdauer
beschriankt werden sollte, um keine Fehlanreize zum
unnoétigen Erhalt einer Betriebsbereitschaft (eher
alter) Fahrzeuge zu generieren. Ansonsten kann eine
derartige Forderkomponente auch eine Rationalitdt
aufweisen, um etwaige zeitbezogene Kostennachteile
von OH-SSm gegeniiber Diesel-betriebenen SSm parti-
ell (und mehr oder weniger weitgehend) auszugleichen.

Erginzend
sei auf die thematisierte Option hingewiesen, fiir
das erste OH-SSm eines Unternehmens bis zu
einem gewissen Schwellenwert erhohte Forderzah-
lungen vorzusehen, wenn das (strukturpolitische)
Ziel verfolgt wird, dass auch Unternehmen von
kleiner und mittlerer Gréfle mit keiner oder zu-
mindest nur mit wenig Zeitverzogerung gegeniiber
grofen Unternehmen OH-SSm einsetzen.

Diese Grundstruktur der Forderzahlungen eines Forderre-
gimes impliziert im Ubrigen keine bestimmte Hohe der ins-
gesamt an OH-SSm-Betreiber flieRenden Forderzahlungen.
Die Frage der Festsetzung des Niveaus von Forderzahlungen
wird vielmehr im spéteren Abschnitt 2.1.2.2 thematisiert.

Im Kontext einer vom Bund gefillten Bereitstellungsent-
scheidung beziiglich eines OH-Lkw-Systems und damit
einhergehend gesetzter Ziele beziiglich der Anzahl an OH-
SSm in einzelnen Zeitabschnitten gibt es — vgl. dazu z.B. BE-
CKERS ET AL. (2008) — durchaus gewichtige Argumente
fir eine partielle offentliche Kapitalbereitstellung fiir den
Erwerb von OH-SSm. Dabei sollten Kostenvorteile bei der
offentlichen Kapitalaufnahme durchaus an Betreiber wei-
tergegeben werden. ,Operativ umgesetzt“ werden konnte
diese Uberlegung z.B. durch von der KfW unter bestimmten
Voraussetzungen gewihrte zinsgilinstige Kredite zur Abde-

ckung eines Teils des Finanzierungsbedarfs bei Anschaffung
von OH-SSm.

Im vorherigen Abschnitt 2.1.2.1.2 ist von im Zeitablauf
vorliegenden Schwankungen beziiglich relevanter Kosten-
positionen wihrend 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 fahrleistungsbezo-
gene) Kostendifferenzen zwischen OH-SSm und Diesel-be-
triebenen SSm wihrend der Betriebszeit bzw. Lebensdauer
der Fahrzeuge nicht verdndern.” Diese Annahme wird nun
in diesem Abschnitt aufgehoben.

2.1.2.1.77. Rationalitat fur die Indexierung
von Kostenbestandteilen

Grundsitzlich geht die Tragung des Risikos derartiger
Kostenschwankungen durch die Betreiber von OH-SSm bei
diesen mit Kosten der Risikoiibernahme, aber im Regelfall
nicht mit positiven Anreizwirkungen im Lichte des den Ana-
lysen in dieser Kurzstudie zugrunde gelegten Zielsystems
einher. Dies spricht dafiir, derartiges Risikos bzw. — sich auf
die einzelnen hinsichtlich ihrer Verinderung im Zeitablauf
risikobehafteten Kostenpositionen beziehend — derartige
Risiken dem Bund zuzuordnen. Die kritische Frage ist in
diesem Zusammenhang, ob dies durch Indexierungen von
Forderzahlungen moglich ist, ohne dass dabei erhebliche
Transaktionskosten anfallen.

Zunichst sind die vorstehend thematisierten Schwankun-
gen bei der Hohe von Steuern und den Mautgebiihren fiir die
Benutzung der Bundesfernstrafen denkbar. Ferner konnen
auch die Produktions- bzw. Bezugskosten von Strom und
Diesel betroffen sein. Grundséitzlich diirften durch Indexie-
rungslosungen fiir sdmtliche die genannten Kostenposi-
tionen betreffende Schwankungen im Zeitablauf auf eine
recht Transaktionskosten-arme Weise sehr weitgehende

In diesem Kontext ist bislang auch nicht erforderlich gewesen, die vollstéindige oder partielle Indexierung von Férderkomponenten zu thema-

tisieren.



Risikozuordnungen an den Bund moglich sein. Allerdings
wiirden vollumféngliche Risikozuordnungen erfordern, dass
bei wihrend der Nutzung der OH-SSm anfallenden Kosten
mit Bezug zu den jeweiligen Nutzungszeitpunkten Kosten-
schwankungen zu beriicksichtigen wiren, was mit erheb-
lichen Transaktionskosten einhergehen diirfte. Insofern
diirfte es wohl sinnvoll sein, derartige Risikoabsicherungen
auf Kostenniveauentwicklungen tiber Zeitriume hinweg zu
beziehen, was insbesondere fiir die Kostenpositionen der
Diesel- und Strombeschaffungen bedeutsam sein diirfte.

Die konkrete Umsetzung derartiger Risikoabsicherungen
gegen im Zeitablauf schwankende Kosten in der Praxis erfor-
dert die Beriicksichtigung juristischer Rahmenbedingungen,
was im Rahmen dieser Kurzstudie nicht geleistet werden
kann. Zumindest ein Ausblick auf in diesem Zusammenhang
relevante Aspekte erfolgt in Abschnitt 5.

2.1.2.1.8.8. Rationalitat fur gewisse implizite
Garantien hinsichtlich sonstiger groRerer
Verénderung der Kostendifferenzen

Im Kontext der Unmoglichkeit der Entwicklung vollstdn-
diger Vertrige und sonstiger Regelwerke ist es denkbar,
dass es bei anderen als den von Indexierungsregelungen
erfassten Kostenbestandteilen im Laufe der Zeit zu Ver-
dnderungen kommt, die die Kostendifferenzen zwischen
OH-SSm und Diesel-betriebenen SSm beeinflussen und dies
ggf. zum Nachteil von OH-SSm. AufRerdem sind bei den von
Indexierungsregelungen erfassten Kostenbestandteilen von
der Art und Weise her unvorhergesehene Verinderungen
denkbar, die nicht von den Indexierungen erfasst werden.
Eine vollstindige Absicherung gegen derartiges Risiko
wiirde mit erheblichen Transaktionskosten einhergehen und
kann daher als nicht sinnvoll angesehen werden. Kleinere
Verdnderungen 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 ab-
gegeben (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 grofRere
Bedeutung zuzurechnen ist.

Fir die Festlegung des Niveaus der an die die Betreiber
von OH-SSm fliefenden Forderung und die Auswahl der
Empféinger der Férderung stehen — davon ausgehend, dass
Verhandlungen aufgrund der groflen Anzahl der Forder-
mittelempfanger in Phase 3 nicht in Frage kommen — die
folgenden zwei grundlegenden Optionen zur Verfligung:

= In regelmifig, z.B. alle zwei Monate
stattfindenden Auktionen konnten die Empféanger
der Forderung ermittelt und dabei auch das Niveau
der Férderung bzw. — anders formuliert — die
Hohe der Forderung festgelegt werden.

Der Bund kénnte das Forderniveau
(administrativ) festlegen und die Betreiber von SSm,
die die Anschaffung eines neuen Fahrzeugs planen,
wiirden dann entscheiden, ob das gew#hlte Forderni-
veau 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 Forder-
niveaus Perioden-bezogene Zielmengen hinsichtlich
OH-SSm deutlich tiberschritten werden, konnte der
Bund erginzend Perioden-bezogene Mengenbegren-
zungen definieren und ein Windhundrennen nach dem
Jfirst come, first served” (,,FCFS“)-Prinzip ansetzen,
um die Empfénger der Férderung zu ermitteln.

Fir die vergleichende Bewertung dieser beiden Optionen, die
sowohl als Institutionen als auch als Mechanismen bezeich-
net bzw. eingeordnet werden kénnen, sind die folgenden (in
dem den Analysen in dieser Kurzstudie zugrundeliegenden
Zielsystem enthaltene bzw. aus diesem ableitbare) Ziele von
Relevanz:



Die vom Bund gesetzten Hochlaufziele
beziiglich 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-tibergreifende Erreichung der Zielmenge
durchaus noch darstellbar ist. Allerdings sollten
derartige Mengenabweichungen in einzelnen Perioden
dennoch allenfalls ein begrenztes Ausmafi aufweisen.

Sowohl beim Bund als auch
bei der Vielzahl der potentiellen neuen Nutzer von
OH-SSm sollten die Transaktionskosten gering
sein, die (zunédchst beim Bund fiir 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 Empfénger der Forderung anfallen.

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

Nicht zuletzt soll der Mechanismus
dazu beitragen, dass Betreiber ausgewihlt 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.

Im Hinblick auf das Effektivitdts- sowie die beiden Effi-
zienzziele sind Auktionen im vorliegenden Kontext vom
Grundsatz her recht gut zu bewerten. Dabei wird (implizit)
unterstellt, dass der Bund iiber das erforderliche 6kono-
mische Wissen verfligt, wie Auktionen fiir Forderzusagen
beziiglich OH-SSm geeignet auszugestalten sind, und dieses
auch addquat 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 administra-
tiven Forderniveaufestsetzung lenkt.

Bei einer administrativen Vergiitungshohenfestsetzung,
die grundsitzlich mit sehr geringen Transaktionskos-
ten auf Seiten der Betreiber einhergehen diirfte, ist es
von essentieller Bedeutung, dass die Vergiitungshohe
grundsatzlich so festgesetzt wird, dass sich (in etwa) die
gewlinschte Anzahl an Betreibern fiir OH-SSm (und nicht
fir Diesel-betriebene SSm) entscheidet. Dann werden
auch das Kosten-Effizienz-Ziel und das Effiziente-Be-
treiber-Auswahl-Ziel erreicht. Hierfiir ist es erforderlich,
dass der Bund als der fiir die Vergiitungshéhenfestsetzung
potenziell zustdndige Akteur umfangreiches technisch-sys-
temisches Wissen sowohl tiber das OH-Lkw-System im
Allgemeinen als auch tiber OH-SSm und Diesel-betrie-
bene SSm im Speziellen verfiigt, um die (,Nachfrager-“)
Reaktionen der Betreiber auf bestimmte Foérderhohen

Dabei muss der Bund nicht unbedingt selber lUber dieses Wissen verfligen, aber er muss zumindest zu seiner Unterstlitzung Beratungsun-
ternehmen, Gutachter o0.4. in einer sinnvollen Weise einbeziehen kénnen, die das entsprechende Wissen einbringen kénnen. Zu beachten ist
allerdings, dass Kontrahierungsprobleme bezluglich des entsprechenden Wissens vorliegen kdnnen, was die effektive und effiziente Nutzung
von bei Beratern und Gutachtern verfigbarem Wissen durch den Bund erheblich erschweren und damit letztendlich ggf. diesem Ansatz sogar

entgegenstehen kann.



addquat antizipieren zu konnen."” Da das Forderregime fiir
OH-SSm iiber viele Perioden genutzt werden wiirde, wire
die Herausforderung bei der Vergiitungshéhenfestsetzung
fir den Bund insofern nicht ganz so hoch, als dass er von
Periode zu Periode hinsichtlich der (Nachfrage-)Reaktio-
nen der SSm-Betreiber dazu lernen und in Folgeperioden
Abweichen von Zielmengen in vorangegangenen Perioden
ausgleichen konnte. Vor diesem Hintergrund diirften die fiir
den Bund als fiir die Verglitungshéhenfestsetzung potenziell
verantwortlichen Akteur vorliegenden Anforderungen hin-
sichtlich des Wissensaufbaus grundséitzlich zu bewaltigen
sein. Um einer (erheblichen) Uberschreitung von Zielmengen
(und damit einhergehend einer deutlichen Uberziehung des
Forderbudgetrahmens) entgegenzuwirken, sind im Ubrigen
Perioden-bezogene Mengenbegrenzungen sehr geeignet,
die allerdings unnétigen Uberférderungen bei ausgew#hlten
Betreibern flir neue OH-SSm nicht entgegenwirken kénnen
und ggf. die Transaktionskosten auf Seiten der (potentiellen)
Betreiber zumindest etwas erhohen kdnnten.

Zu beachten ist jedoch, dass auf Seiten des Bundes nicht un-
bedingt nur eine rein fachlich ausgerichtete Stelle auf Seiten
der Exekutive {iber die ForderhGhenfestsetzung entscheiden
wird. Vielmehr ist es — hierauf wird grundsétzlich dann noch
in Abschnitt 5 eingegangen werden — denkbar, dass die
politische Leitung der Exekutive oder die Legislative in die
Vergiitungshéhenfestsetzung involviert ist. Zundchst wird
eine Involvierung der Legislative im Regelfall mit nicht nur
geringen Transaktionskosten einhergehen. Auflerdem ist
denkbar, dass Anreizkonstellationen im politischen Bereich
dazu fiihren, dass bei der Vergiitungshéhenfestsetzung nicht
nur das Zielsystem beriicksichtigt wird, das vorstehend im
Hinblick auf die Auswahl und Ausgestaltung von Mecha-
nismen zur Festlegung des Niveaus der an die die Betreiber
von OH-SSm flieRenden Forderung und die Auswahl der
Empfinger der Forderung definiert worden ist, sondern dass
auch (ggf. sehr komplexe) distributive Aspekte eine Rolle
spielen, die mit dem vorstehend erwdhnten Zielsystem im
Konflikt stehen.

Allerdings diirfte es auch dann, wenn aufgrund verfassungs-
rechtlicher 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 Férderniveaufestsetzung sicherzustellen. Dies kann bei-
spielsweise zunédchst durch die Festlegung von formel-ba-
sierten Anpassungsmechanismen beziiglich der Forderhohe
im Zeitablauf erfolgen, wobei Elemente des so genannten
,atmenden Deckels“ ibernommen werden konnten, der bei
der Vergiitungshohenfestsetzung fiir Photovoltaik-Anlagen
nach dem Erneuerbare Energien-Gesetz (EEG) z.T. in der
ersten Hilfte der 2010er Jahre zur Anwendung gekommen
ist. Auch kann primér fachlich ausgerichteten Behdrden im
Prozess der Entscheidungsfillung iiber das Forderniveau
eine starke Stellung eingerdumt werden, indem diesen
umfangreiche Vorschlagsrechte und 6ffentliche Darlegungs-
pflichten zugesprochen werden.

Bei einem abschlielenden Vergleich der beiden in Betracht
kommenden grundsitzlichen Mechanismen fiir die Fest-
legung des Niveaus der an die die Betreiber von OH-SSm
flieRenden Forderung und die Auswahl der Empfénger der
Foérderung ist zu beachten, dass es bei Auktionen kaum zu
verhindern sein wird, dass recht hohe Transaktionskosten
anfallen. Bei einer administrativen Forderh6henfestsetzung
besteht zwar die Gefahr, dass durch politische Einflussnah-
me die Fallung sachgerechter Entscheidungen im Hinblick
auf das definierte Zielsystem nur in einer suboptimalen Wei-
se gelingt. Allerdings kann dieser Gefahr — wie dargestellt —
auch entgegengewirkt werden. Letztendlich spricht deshalb
sehr viel dafiir, sich fiir die Option der administrativen For-
derhohenfestsetzung zu entscheiden. Fiir 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 bewiltigenden) Herausfor-
derung bewusst ist, technisch-systemisches Wissen (weiter)
aufzubauen und vorzuhalten, um in adadquater Weise bei der

Férderhohenfestsetzung agieren zu kénnen.

Wiederum gilt, dass der Bund nicht unbedingt Uber das entsprechende Wissen (vollumfénglich) selbst verfigen muss, denn er kann u.U. ja auf
Beratungsunternehmen zurtickgreifen, was jedoch auch — wie in FuBnote 18 thematisiert — mit Problemen verbunden sein kann.



Bislang ist unterstellt worden, dass Forderniveaus zu be-
stimmten Zeiten fiir die im Anschluss erworbenen und in
Betrieb genommenen OH-SSm festgelegt werden und dass
diese Niveaufestlegungen nicht durch spitere (andere)
Férderniveaufestlegungen beeintrichtigt werden. Dieses
Vorgehen, das dem Grunde nach auch im Rahmen der
Gewidhrung von Zahlungen nach dem EEG (Erneuerbare
Energien Gesetz) fir Erneuerbare Energien nutzende
Kraftwerke angewendet worden ist, vermeidet (unnotige)
Uberforderungen. Eine einheitliche Férderniveaufestlegung
fiir ,,alte” (bereits in Betrieb befindliche) und ,,neue” (gerade
in der Anschaffung befindliche) OH-SSm wiirde hingegen
entweder zu Uberférderungen bei den neuen Fahrzeugen
filhren oder — einen im Zeitablauf geringeren Forderbedarf
bei neu in Betrieb gehenden Fahrzeugen unterstellend — mit
Verlusten bei alten Fahrzeugen einhergehen bzw. Inves-
titionen in OH-SSm verhindern, da potentielle Betreiber

zukiinftige Verluste antizipieren.

Zwar ist bislang unterstellt worden, dass sich das Forderre-
gime fiir OH-SSm an die Betreiber der Fahrzeuge und nicht
an deren Eigentlimer richtet, die ja — speziell bei Leasin-
gunternehmen — nicht auch die Betreiberrolle innehaben
miissen. Denkbar wiére es auch, per se oder im Einzelfall die
Foérderzahlungen an Eigentiimer flieflen zu lassen. Dass die
Férderzahlungen wihrend des Betriebs der Fahrzeuge jedoch
auch Kostenschwankungen bei den wihrend dieser Zeit re-
levanten Kostenbestandteilen beriicksichtigen sollen, ist ein
gewichtiges Argument dafiir, die Betreiber als Empféinger
der Forderung vorzusehen. Hiervon wird in diesem Kontext
in dieser Kurzstudie im Folgenden weiter ausgegangen. Die

Ergebnisse der Analysen diirften sich jedoch grundsétzlich
auch auf die Konstellation iibertragen bzw. anpassen, bei der
die Férderung an die Fahrzeugeigentiimer flief3t.

Wie in Abschnitt 2.1.1 dargestellt, unterscheidet sich die
Phase (2.a) erheblich von der Phase (3). In diesem Zusam-
menhang weisen die Empfehlungen aus dem vorherigen
Abschnitt 2.1.2 zur Ausgestaltung des Forderregimes fiir
OH-SSm in Phase (3) grundsitzlich nur eine begrenzte Re-
levanz fiir die Phase (2.a) auf.

Im Hinblick auf die Risikoallokation, das Anreizregime und
die Ansatzpunkte fiir Férderung ist mit Bezug zur Phase
(2.a) Folgendes zu beriicksichtigen:

—  Zeitbezogene Kostenunterschiede diirften in Phase
(2.a) eine deutlich groflere Relevanz als in Phase (3)
aufweisen. Die Mitwirkung an den Pilotvorhaben
diirfte bei den involvierten Betreibern an verschiede-
nen Stellen zu erhohten Kosten fiihren, nicht zuletzt
auch beim Management. Die OH-SSm diirften héufiger
aus technischen Griinden nicht einsetzbar sein.

—  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 unnétigen Risikos

wihren der Betriebszeit wiirden zwar in jedem
Einzelfall Vorteile aufweisen, aber aufgrund der
geringen Anzahl der OH-SSm ist der Gesamtnachteil
sehr gering, wenn diese nicht vorgesehen sind.

—  EsDbesteht eine erhebliche Unsicherheit sowohl

hinsichtlich der zukiinftigen Entwicklung des OH-
Lkw-Systems im Allgemeinen als auch hinsichtlich

vieler einzelner ,kleiner Entscheidungen.

Genauere Prifungen fiir verschiedene in der Realitét héufig vorkommende Vertragskonstellationen zwischen Eigentimern (Leasinggebern)
und Nutzern (Leasingnehmern) sollten zukiinftig im Rahmen detaillierterer Untersuchungen erfolgen.



Im Kontext der keinesfalls rein (kurzfristigen) betriebs-
wirtschaftlichen Orientierung der Unternehmen, die als
OH-SSm-Betreiber in Phase (2.a) titig sind oder ein derar-
tiges Engagement fiir die nahe Zukunft angekiindigt haben,
sollte die Relevanz der grundsitzlichen Struktur des Forder-
regimes in der (Erprobungs-)Phase (2.a) nicht {iberschétzt
werden. Es diirfte sich jedoch anbieten, das angewendete
System bereits unter Beriicksichtigung der mit Bezug zur
Phase (3) vorgestellten Empfehlungen zu gestalten, um sich
mit den Fragen zu befassen, die dann zukiinftig eine grofiere
Relevanz haben diirften.

Fir die Festlegung des Niveaus der an die die Betreiber
von OH-SSm fliefenden Forderung und die Auswahl der
Empfinger der Forderung 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 Gespriache und Verhandlungen stattfinden®'.
Letztendlich sind vom Bund Entscheidungen {iber die Héhe
von Forderzahlungen zu fillen, aber hierfiir werden Infor-
mationszulieferungen im Rahmen eines Austauschs mit
den verschiedenen Marktteilnehmern sehr hilfreich sein.
Die damit einhergehende Auswahl geeigneter OH-SSm-Be-
treiber diirfte ebenfalls im Rahmen eines Austauschs mit
interessierten Unternehmen sowie einer in diesem Kontext
erfolgenden Priifung von den Konzepten der Unternehmen
fiir den Einsatz von OH-SSm auf eine sinnvolle Weise gelin-
gen konnen.

In Phase (2.b) wird weiterhin die Unsicherheit bestehen, ob
es eine gesetzgeberische Entscheidung fiir die Etablierung
des OH-Lkw-Systems ,im grofen Stil“ geben wird. Ahnlich
wie in Phase (2.a), aber vermutlich in einem geringeren
Ausmall werden zeitbezogene (Zusatz-)Kosten bei den
OH-SSm-Betreibern anfallen. Die Anzahl der OH-SSm soll-
te deutlich ansteigen, wird bei einer absoluten Betrachtung
aber immer noch ein geringes Niveau aufweisen. Daher wer-

den die absoluten Kosten von (unter Berticksichtigung des
Wissensstandes liber die geeignete Ausgestaltung eines For-
derregimes eigentlich) unndtigen Uberforderungen gering
sein. Nichtsdestotrotz ist zu empfehlen, das Forderregime
in Phase (2.b) deutlich in Richtung der fiir Phase (3) emp-
fohlenen Ausgestaltung weiterzuentwickeln, und dies nicht
zuletzt auch mit dem Ziel, Erfahrungen zu sammeln und
Wissen zu generieren, welches in Phase 3 eine (moglichst
von Anfang an) sinnvolle Ausgestaltung des Forderregimes
ermoglicht. Dabei werden vermutlich viele Regelungen, die
in Phase (3) gesetzlich festgeschrieben sein sollten, auf an-
deren Wegen fixiert werden, insbesondere im Rahmen von
Vertrigen.

Fir die Festlegung des Niveaus der an die die Betreiber von
OH-SSm fliefenden Forderung und die Auswahl der Emp-
fanger der Forderung konnte es sich bereits in Phase (2.b)
anbieten, administrative Verglitungshohenfestsetzungen
vorzusehen, die nach einem intensiven Austausch mit den
Marktteilnehmern festzusetzen wéren und ggf. um Perio-

den-bezogene Mengenbegrenzung ergianzt werden sollten.

Unter der Annahme der Abwesenheit von Transaktions-
kosten wird die Nachfrage der Betreiber von OH-SSm nach
komplementiren Leistungen, zu denen z.B. Werkstatt- und
Versicherungsleistungen zahlen, dafiir sorgen, dass die ent-
sprechenden Angebote auf eine effiziente Weise bereitge-
stellt werden. Aufgrund der (nicht zuletzt mit der Spezifitit
von Investitionen zusammenhingenden) Gefahr von Ver-
lusten 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 fiir die
Betreiber der OH-SSm akzeptable Weise existieren werden.

Derartige Verhandlungen sind im Allgemeinen keinesfalls unproblematisch, allerdings kann das Ausmaf méglicher finanzieller Nachteile fur
die 6ffentliche Hand, die sich aus einer Uberférderung infolge von Informationsasymmetrien ergeben, in einer friihen Marktphase auch nicht
hoch sein. Derartige direkte Interaktionen haben in jedem Fall den Vorteil geringer Transaktionskosten.



Vor diesem Hintergrund konnten zum Forderregime fiir
OH-SSm-Betreiber

Anbieter zu OH-SSm komplementéirer Fahrzeug-bezoge-

komplementdre Forderregime fiir
ner Leistungen sinnvoll sein. Derartige komplementire
Forderregime konnten nicht nur zu einer Reduktion des
Forderbedarfs der OH-SSm fiihren, sondern mit einer Ge-
samtbetrachtung eine Reduktion des Forderbedarfs (iiber
die Forderregime fiir OH-SSm an sich und fiir das Angebot
zu OH-SSm komplementirer Fahrzeug-bezogener Leistun-

gen) einhergehen.

Allerdings weisen theoriebasierte Analysen unter Riickgriff
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
komplementiren Angebote agieren und in diesem Zusam-
menhang sich darum ,.kiimmern® diirften, dass auf eine fiir
die Betreiber recht effiziente Weise zu OH-SSm komple-
mentire Fahrzeug-bezogene Leistungen angeboten werden.
Daher ist es (voraussichtlich) nicht erforderlich, hierfiir
spezielle Forderregime zu etablieren.

Der Wettbewerbsdruck unter den Anbietern von OH-SSm
beeinflusst den Preis, zu dem die Fahrzeuge an die Betreiber
verkauft werden, und damit auch deren Forderbedarf fiir
OH-SSm. Um die Anzahl der Unternehmen zu erhohen,
die als OH-SSm-Hersteller titig werden, konnte daher die
Etablierung eines (das Forderregime fiir OH-SSm-Betreiber
erginzenden) Forderregimes fiir OH-SSm-Hersteller in
Betracht gezogen werden.

Gerade in Phase 2, in der ja eine erhebliche Unsicherheit hin-
sichtlich der Zukunft des OH-Lkw-Systems existiert, konnte
es daher sinnvoll sein, Unternehmen, die in die Herstellung
von OH-SSm einsteigen, oder alle als OH-SSm-Hersteller
tatige Unternehmen zu fordern. Zwar wéren aufgrund der
geringen Stiickzahl an OH-SSm die damit einhergehenden
Effekte in Phase 2 begrenzt, aber wenn es geldnge, Unter-
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nehmen zu einem Markteinstieg in Phase 2 zu bewegen,
dann wire die Wahrscheinlichkeit 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 wettbe-
werbsfihige Weise (hinsichtlich technischer Eigenschaften

und Produktionskosten bzw. Preis) anbieten konnen.

Allerdings geht eine derartige Forderung der Hersteller von
OH-SSm damit einher, dass die bereits als OH-SSm-Herstel-
ler tatigen Unternehmen, die in der Vergangenheit friihzeitig
in diesem Bereich investiert hatten, um Wettbewerbsvor-
spriinge zu erhalten, ggf. eines Teils ihrer ,Innovations-
rendite” beraubt wiirden, was aus dynamischer Sicht mit
negativen Anreizwirkungen hinsichtlich der Innovations-
aktivititen im Wirtschaftssystem (und somit auch jenseits
des OH-Lkw-Marktes) einhergehen kénnte. Dieses Problem
konnte reduziert (aber wohl nicht vollstdndig eliminiert)
werden, wenn nicht nur neu in den Markt einsteigende, son-
dern auch bereits ,etablierte OH-SSm-Hersteller von einer
derartigen Forderung profitieren wiirden.

Nun konnte der Etablierung eines derartigen an die
OH-SSm-Hersteller gerichteten Forderregimes das Grund-
satzargument entgegengehalten werden, dass damit der
Staat in das Wirtschaftssystem eingreift und tendenziell
nicht Giber ausreichendes Wissen verfiigen diirfte, um sich
auf sinnvolle Eingriffe zu konzentrieren.** Allerdings erfor-
dert die Etablierung eines OH-Lkw-Systems in jedem Fall
staatliche Entscheidungen, so dass der Bund bei der hier
relevanten Fragestellungen gar nicht ,,sich davor driicken®
kann, entsprechendes Wissen (iiber das OH-Lkw-System
und dessen gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit) aufzu-
bauen. Zwar weif$ der Bund in Phase 2 selber noch nicht, ob
es einen Eintritt in Phase 3 geben wird, aber entscheidungs-
theoretische Erkenntnisse wiirden keinesfalls dagegen spre-
chen, dennoch in Phase 2 ggf. Entscheidungen zu treffen,
deren Vorteile erst ab Phase 3 in einem groferen Ausmafl
auftreten bzw. erkennbar wiirden.

Zu beachten ist, dass die Frage der Etablierung eines For-
derregimes speziell fiir OH-SSm-Hersteller speziell in Phase
2 auch polit-6konomische Aspekte tangiert. Eine grofere
Anzahl an OH-SSm-Herstellern diirfte den Kreis der im po-



litischen Bereich einflussreichen Akteure erh6hen, was hier
angemerkt, aber nicht bewertet werden soll.

Abschlieffend 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 durchgefiihrten
Abwigungen konnen lediglich als Beitrag dazu dienen, die
zustindigen Akteure bei der Vorbereitung der von ihnen
diesbeziiglich zu fédllenden Entscheidungen zu unterstiitzen.

Die

werden in der europdischen Union iiber die so genannten

Produktentscheidungen von Fahrzeugherstellern
COZ—Flottengrenzwerte beeinflusst, welche zunichst fir
Personen-Kfz eingefiihrt worden waren und inzwischen auch
fiir Lkw etabliert worden sind.”* Eine derartige (erganzende)
Beeinflussung des zukiinftigen Fahrzeugmixes unter ékolo-
gischen Gesichtspunkten, die direkt bei den Produktent-
scheidungen der Hersteller ansetzt und dann (indirekt) iber
Preiseffekte auf die Kaufentscheidungen der Nachfrager
wirkt, weist im Kontext von unvollstindigen Méarkten und
Commitment-Problemen Vorteile gegeniiber einer (direkten
oder indirekten) Bepreisung von Klimagasen als alleiniger
klimapolitischer Mafinahme auf. Voraussetzung fiir die (im
Hinblick auf eine auf Effizienz ausgerichtete Beeinflussung
des Ressourceneinsatzes in der Gesamtwirtschaft) erfolgrei-
che Anwendung dieses Regulierungsansatzes ist allerdings,
dass der Regulierer sowohl {iber (technisch-systemisches)
Wissen hinsichtlich der Umweltwirkungen verschiedener
Fahrzeugmodelle im Allgemeinen und Antriebsoptionen im
Speziellen verfiigt als auch in der Lage ist, deren relative
Vorteilhaftigkeit in einem Mechanismus abzubilden, der
implizit die Umweltwirkungen der verschiedenen Fahr-
zeugmodelle auf eine faire Weise vergleicht. Wahrend der
Regulierer die vorstehend thematisierten Wissensanforde-
rungen zu erfiillen hat, ist es beim Regulierungsansatz des
Flottenverbrauchs nicht erforderlich, dass er iiber Wissen
beziiglich weiterer Aspekte der verschiedenen Fahrzeugmo-

delle verfiigt, wozu beispielsweise Produktionskosten oder
Passfihigkeit hinsichtlich der Préferenzen der Nachfrager
zdhlen.

Davon ausgehend, dass die vorstehend dargestellten Erfolgs-
voraussetzungen fiir den Regulierungsansatz des Flotten-
verbrauchs als gegeben anzusehen sind, stellt sich die Frage,
ob es liberhaupt eines speziellen (an die OH-SSm-Betreiber
und ggf. weitere Akteure gerichteten) Forderregimes fiir
OH-SSm bedarf oder ob nicht in die Integration von OH-SSm
in die Regulierung des Flottenverbrauchs als einzige Regu-
lierungs- und dabei auch Férdermainahmen ausreichend ist.
Fir die Etablierung des OH-Lkw-Systems ist es allein schon
aufgrund der Koordinationsprobleme bei der Bereitstellung
der (Oberleitungs-)Infrastruktur erforderlich, dass eine
diesbeziigliche staatliche Grundsatzentscheidung gefallt
wird. Bei dieser Entscheidungsfillung sollte der Bund die
Gesamtwirkungen des OH-Lkw-Systems beriicksichtigen
und damit einhergehend auch von einer Nutzung des Sys-
tems durch eine bestimmte Anzahl an Fahrzeugen ausgehen.
Insofern hat sich der Bund im Falle der Entscheidung fiir
den Eintritt in die Phase 3 des Aufbaus des OH-Lkw-
Systems faktisch auch bereits zur Nutzung von OH-Lkw
positioniert. Durch ein spezielles Forderregime 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 beziig-
lich des OH-Lkw-Systems im Allgemeinen und auch der
diesem zugehorigen Fahrzeuge im Speziellen sichergestellt
werden. Dies ist nicht gewihrleistet, wenn einzig ,iber®
die Flottenverbrauchsregulierung der Erwerb von OH-SSm
angereizt und geférdert werden; Koordinationsprobleme
und auferdem auch (ggf. nur geringfiigige) Designfehler
bei der Ausgestaltung einer Flottenverbrauchsregulierung
konnten vielmehr einem gesamtwirtschaftlich sinnvollen
Markthochkauf bei OH-SSm entgegenstehen (oder diesen
zumindest unnotig verteuern).

Zu Kkliren ist, ob OH-SSm lediglich iiber ein eigenes For-
derregime adressiert oder sowohl von einem speziellen For-
derregime erfasst und auferdem in die Flottenverbrauchs-

Die Grenzwerte gelten fur den EU-Flottendurchschnitt von Neufahrzeugen.



regulierung integriert werden sollten.”* Die zweite Option des gesamten (Fahrzeug-)Sektors addquat beriicksichtigt
diirfte den Vorteil aufweisen, dass bei ihr die gesamtwirt- werden; allerdings sollte diese Frage zukiinftig nochmals
schaftlichen Effekte eines schnelleren und umfangreicheren umfassender beleuchtet werden.

Markthochlaufs bei den OH-Lkw bei der Regulierung

Diese Frage kann im Ubrigen nicht nur mit Bezug zur CO,-Flottenregulierung, sondern auch im Bezug zu weiteren bestehenden Regulierungen
aufgeworfen werden.



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-Sattelziige, mit einem
einheitlichen Forderregime adressiert werden, ist davon
auszugehen, dass unnétige Uberférderungen erfolgen. Le-
diglich wenn beim Bund das Wissen zur sinnvollen Differen-
zierung von OH-Lkw-Typen und Férderregimen fehlt und
in diesem Zusammenhang die Transaktionskosten durch die
Aufsplittung des Forderregimes unangemessen hoch sind,
sollte daher eine derartige (dann doch nicht unnétige) Uber-
forderung in Kauf genommen werden. Eine unnétige Uber-
forderung kann im Ubrigen zu Fehlanreizen hinsichtlich der
Anschaffung bestimmter OH-Lkw-Typen sowie ggf. auch
hinsichtlich des Fahrzeugeinsatzes fithren. 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 — dhnlich wie bei
der in Abschnitt 2.4 thematisierten Flottenverbrauchsre-
gulierung sowie beim im EEG vorgesehenen so genannten
~Referenzertragsmodell” fiir Winderzeugungsanlagen — im
Rahmen eines grundsitzlich einheitlichen Forderregimes
die Forderzahlungen mit Bezug bei den verschiedenen OH-
Lkw-Typen unterschiedlich ausgepriagten Parametern auf
eine Weise festgelegt werden, die sowohl Uberférderungen
sinnvoll minimiert als auch Fehlanreize hinsichtlich der Ent-
scheidung fiir bestimmte OH-Lkw-Typen nach Mdglichkeit
verhindert.”” Hierzu bietet es sich an, zukiinftig vertiefte

Untersuchungen unter Einbezug vor allem technisch-syste-

mischen Wissens zu OH-Lkw, aber ergidnzend auch institu-

tionenokonomischer Expertise durchzufithren.

Betreiber, die OH-Lkw eines bestimmten Typs mit unter-
schiedlichen logistischen Konzepten und somit auf verschie-
dene Weisen einsetzen, werden evtl. einen divergierenden
Bedarf an einer (Mindest-)Férderung haben, um von Die-
sel-betriebenen auf OH-Lkw umzusteigen. Insofern kénnte
eine Differenzierung von Forderregimen nach der Art und
Nutzung von OH-Lkw (gleichen Typs) zu einer Reduktion
von Uberférderungen beitragen. Allerdings wire beim Bund
als Regelsetzer ein sehr hoher Wissensbedarf {iber die Nach-
frager nach OH-Lkw, also tber deren (potenzielle) Betreiber,
erforderlich, um so vorgehen zu konnen. Dieses Wissen
bezliglich der Nachfrageseite wird der Bund nicht sinnvoll
aufbauen kénnen. Auflerdem wiirde ein derart differenziertes
Férderregime mit erheblichen und letztendlich unangemessen
hohen Transaktionskosten einhergehen. Folglich ist es im All-
gemeinen nicht sinnvoll, verschiedene Einsatzmdglichkeiten
fiir OH-Lkw im Rahmen von Férderregimen zu berticksichti-
gen. Unabhingig davon, kann es u.U. sinnvoll sein, im Hinblick
auf die Generierung von Wissen Akteuren, die mit einem spe-
ziellen Einsatzprofil zu einem frithen Zeitpunkt (und insofern
dann als erste Betreiber) von Diesel-betriebenen auf OH-Lkw
sumsteigen®, doch eine Férderung zukommen zu lassen; diese
Férderung hat dann jedoch eine andere Zielsetzung als die, die
mit den ansonsten in dieser Kurzstudie betrachteten Forder-
regimen verfolgt werden. Eine vertiefte Betrachtung der Aus-
gestaltung einer derartigen Férderung, die sich auf Erstnutzer
von OH-Lkw mit bestimmten Einsatzprofilen bezieht, kann
in dieser Kurzstudie nicht erfolgen.

Dies kdnnte im Falle einer anteiligen Férderung der Mehrkosten beim Fahrzeugkauf beispielsweise durch die Festlegung von Referenzfahrzeu-
gen einer bestimmten Lkw-Klasse und entsprechender Referenzanschaffungskosten erfolgen.



Im Hinblick darauf,

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

— sowie auferdem die relative Nutzung des Zweitan-
triebs von OH-Lkw gering zu halten und in diesem
Zusammenhang die Verkehrsleistung auf nicht mit
Oberleitungs-Infrastruktur versehenen Strecken
moglichst mit Diesel-betriebenen Lkw zu realisieren,

sind so genannte ,Sattelzugmaschinen-Wechsel-Losungen®
in Betracht zu ziehen. Bei diesen Losungen werden Sattelauf-
lieger von Diesel-betriebenen Standard-Sattelzugmaschinen
iiber nicht mit Oberleitungs-Infrastruktur versehene Strafien
zu Hubs gezogen. Dort werden die Diesel-betriebenen Stan-
dard-Sattelzugmaschinen durch OH-SSm ausgetauscht, die
dann iiber mit Oberleitungs-Infrastruktur ausgestattete Stre-
cken zu einem weiteren Hub fahren.”” An diesen Hubs werden
die OH-SSm wieder gegen Diesel-betriebene Standard-Sattel-
zugmaschinen ausgewechselt, mit denen die Sattelzlige dann
Uiber nicht mit Oberleitungs-Infrastruktur versehene Strecken
zu ihren Zielstandorten gelangen. Davon ausgehend, dass der-
artige Sattelzugmaschinen-Wechsel-Losungen 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 beziiglich der
OH-SSm und der Hubs.

Aufgrund von Koordinationsproblemen zwischen dezentralen
Akteuren ist zu empfehlen, dass die 6ffentliche Hand als zen-
traler Akteur, hier also der Bund, die Bereitstellungs- und Fi-
nanzierungsverantwortung fiir die Hubs iibernimmt, an denen

der Austausch von Dieselbetriebenen SSm gegen OH-SSm und
vice versa erfolgt. Da Synergieeffekte bei der Organisation und
Durchfiihrung der Pendel-Fahrten zwischen den Hubs, auf
denen OH-SSm die Sattelauflieger ziehen, nicht unerheblich
sein diirften, spricht vieles dafiir, dass der Bund — zumindest
mittelfristig, aber ggf. auch langfristig — die Bereitstellungs-
verantwortung hierfiir {ibernimmt. Sowohl mit dem Betrieb
der Hubs als auch mit der Durchfithrung der Pendel-Fahrten
konnte der Bund private Unternehmen iber langfristige
(OPP-)Vertrige beauftragen, aber auch die (interne) Beauftra-
gung eines offentlichen Unternehmens konnte eine sinnvolle
Losung sein.”’, ** Unabhingig davon diirfte es sinnvoll sein,
auch weiteren Akteuren die Nutzung der Hubs zu erlauben
und auflerdem keinesfalls die Moglichkeiten anderer Akteure
hinsichtlich Fahrten und dabei auch Pendel-Fahrten zwischen
den Hubs einzuschrianken; diese Themen sollten noch vertieft
untersucht werden. Da auch zwischen dem Betrieb der Hubs
und der Durchfithrung der Pendel-Fahrten mit den OH-SSm
ebenfalls nicht unerhebliche Synergien bestehen diirften, diirf-
te sich eine integrierte Organisation dieser Aufgaben anbieten,
was aber ebenfalls noch vertieft betrachtet werden sollte.

Hinsichtlich der Durchfithrung der Pendel-Fahrten und deren
Bepreisung sowie der Finanzierung dieser Leistungen stellen
sich diverse Fragen, die in dieser Kurzstudie nicht vertieft
untersucht werden konnen. Denkbar ware es, dem fiir die
Durchfiihrung der Pendel-Fahrten verantwortlichen Akteur
die tibliche Férderung fiir OH-SSm (gemif den Darstellungen
in den vorherigen Abschnitten) zukommen zu lassen und
dessen Leistung gegeniliber Dritten kostenorientiert (aber
unter Beriicksichtigung der erhaltenen Foérderung) zu be-
preisen. Insbesondere im Falle der Anwendung einer anderen
Bepreisungslosung wire es wohl auch sinnvoll, ein spezifisches
Forderregime fiir die OH-SSm vorzusehen, was aber wiederum
in zukiinftigen Analysen genauer zu beleuchten wire.

Aufgrund des speziellen Fahrprofils mit Fahrstrecken ausschliefllich ,unter dem Fahrdraht” durften bei der Sattelzugmaschinen-Wechsel-L6-
sung auch OH-Lkw-Typen einsetzbar sein, die nur Uber einen sehr kleinen Zweitantrielb oder lediglich Gber eine etwas groRere Batterie als

Zwischenspeicher (fiur Tunnel 0.4.) ausgestattet sind.

Im Falle der Etablierung eines derartigen Hauptlauf-Traktionsunternehmens stellen sich allerdings noch ndher zu untersuchende Fragen der
Koordination mit den Vor- und Nachlauf-Transportunternehmen, die u.a. die Haftung bei Versp&tungen (in einem chronisch nicht zuverldssi-

gen Transportsystem) betreffen.

Denkbar ware auch, zundchst ein oder mehrere private Unternehmen mit der Wahrnehmung dieser Aufgalbe zu betrauen, aber sich tber
vertragliche Call-Optionen die Méglichkeit zu sichern, diese Unternehmen zuktinftig aufkaufen und als 6ffentliche Unternehmen fortfUhren zu

kénnen.



Wahrend es — nicht zuletzt aufgrund des bestehenden Rechts-
rahmens — unstrittig ist, dass die Etablierung eines Forderre-
gimes fiir OH-Lkw einer legislativen Beschlussfassung bedarf,
stellt sich die Frage, inwieweit die Legislative in Anpassungen
des Forderregimes zu involvieren ist. Hinsichtlich exekutiver
Tétigkeiten ist festzulegen, wie politikfern diese organisiert
werden sollten. Diese Themen hinsichtlich des Umfangs der
politischen (Selbst-)Bindung betreffen — von der Frage der
Differenzierung des Forderregimes zwischen verschiedenen
Lkw-Typen und weiteren Themen abstrahierend — die folgen-
den Entscheidungen beziiglich der Férderung von OH-Lkw:

= Initial definierte
Mengenziele hinsichtlich der Zunahmen und der
absoluten Anzahl der OH-Lkw sollten ggf. unter
Beriicksichtigung von aktuellen Entwicklungen
und Erkenntniszuwichsen angepasst werden.

= Forderniveaus werden héufiger anzupas-
sen sein. Im Rahmen von Auktionen wiirde dies quasi
»automatisch” erfolgen, allerdings sind Auktionen — wie
in Abschnitt 2.1.2.2 erldutert — tendenziell nicht fir die
Festlegung von Forderniveaus im Rahmen eines Forder-
regimes fiir OH-Lkw zu empfehlen. Bei den vielmehr zu
bevorzugenden administrativen Férderhohenfestsetzung
stellt sich hingegen durchaus die Frage, ob die Legis-
lative dabei involviert werden sollte oder — aufgrund
bestehender (verfassungs- oder anderer) rechtlicher
(Meta-)Regeln — ggf. sogar zwingend zu involvieren ist.

— Aus der Hohe
der (administrativ festgesetzten) Férderniveaus und
der Zunahmen an geforderten OH-Lkw wihrend einer
Periode, die mit den definierten Zielmengen in einer
(mehr oder weniger engen) Verbindung stehen, ergibt

sich der Férdermittelbedarf pro Periode.”” Uber diesen ist
ebenfalls zu entscheiden. Sofern Fordermittel aus dem
(Bundes-)Haushalt stammen, sind legislative Beschliisse
—aufgrund bestehender Meta-Regeln, die aber durchaus
auch eine grundsitzliche (institutionen-)6konomische
Rationalitét aufweisen diirften — zwingend erforderlich.

Bei der Entscheidung iiber den Umfang der politischen Selbst-
bindung bei den zu fillenden dargestellten Entscheidungen
beziiglich eines OH-Lkw-Forderregimes sind — neben der
Beachtung von verfassungsrechtlichen und sonstigen (z.B.
europarechtlichen) Metaregeln — u.a. die Transaktionskosten
legislativer Aktivitit und (sonstiger) politischer Beschlussfas-
sungen zu berticksichtigen. Auch die Gefahr politischer Kurz-
fristorientierung und die (im Lichte des den Analysen in dieser
Kurzstudie zugrunde gelegten Zielsystems) unangemessene
Beriicksichtigung von Partikularinteressen sind zu beachten.
Aber auch der Wert politischer Kontrolle im Allgemeinen und
legislativer Aktivitdt in einer Demokratie sind zu beriicksichti-
gen. Zu beachten ist ferner, dass die Herkunft von Mitteln, die in
ein Férderregime flieflen, und die Wege dieser finanziellen Mit-
tel in das Forderregime, die nicht in jedem Fall (bzw. zumindest
nicht in jedem Fall vollumfénglich) {iber den (Bundes-)Haushalt
fithren miissen, Verteilungsfragen beriihren, welche in einer
Demokratie grundsitzlich von der Legislative gefallt werden
sollten. Diese Fragen konnen in dieser Kurzstudie jedoch nicht
weiter beleuchtet werden und ihre Klarung hat im Rahmen
zukiinftiger Analysen zu erfolgen. Fiir diese Analysen ist — ne-
ben gewisser institutionenckonomischer Expertise — vor allem
juristischer Sachverstand von hoher Bedeutung —insbesondere
zu finanzverfassungsrechtlichen und europarechtlichen Fra-
gestellungen. Hierbei ist nicht zuletzt zu untersuchen, welche
Bedeutung Reduktion bei Steuern und Lkw-Mautgebiihren fiir
OH-Lkw haben konnen bzw. sollten, um den Betreibern der
Fahrzeuge (indirekt) Férderzahlungen zukommen zu lassen.

Sofern zundichst Férderniveaus und die (maximal) pro Periode bereitstehenden (Gesamt-)Férdermittel festgelegt werden, ergibt sich daraus
die (maximal) mégliche Anzahl an Fahrzeugen, die geférdert werden kann.



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

Die Empfehlungen verdeutlichen, dass in verschiedene Pha-
sen des Markthochlaufs auf unterschiedliche Férderregime
zurlickgegriffen werden sollte. Wihrend der anfénglichen
technischen Erprobung der Anwendung im offentlichen
Strafenraum sollte eine Forderung nicht zuletzt auf die
zeitbezogenen Kosten abstellen, welche sich flir Nutzer aus
der Mitwirkung an Pilotvorhaben sowie aus technischen
Anfangsproblemen ergeben.
Eckpunkte der Forderung sollte dabei nach Moglichkeit

Die Festlegung zentraler

(zumindest auch) auf einer direkten Interaktion zwischen
Bund und interessierten Unternehmen basieren. Nach einem
Ubergang zu einer Phase, in der die Priifung der Realisierbar-
keit ,,im groflen Stil“ erfolgt, sollte eine stérkere Ausrichtung
in Richtung der Regime erfolgen, die fiir die rdumlich und
hinsichtlich der Anzahl der Fahrzeuge weiter fortgeschrit-
tenen Phase des Markthochlaufs empfohlen werden. Diese
Regime umfassen eine Kombination einer Forderzahlung pro
elektrisch gefahrenem Kilometer mit einer Forderzahlung
beim Erwerb eines Oberleitungs-Hybrid-Lkw oder einer
zeitbezogenen Forderung fiir eine begrenzte Dauer.

Die Analysen haben aufgezeigt, dass davon auszugehen
ist, dass die Hersteller von Oberleitungs-Hybrid-Lkw als
»Systemintegratoren auch das Angebot komplementirer
Leistungen (z.B. Werkstatt- und Versicherungsleistungen)

sicherstellen, so dass fiir diese Leistungen voraussichtlich
kein spezielles Forderregime zu etablieren ist.

Eine Differenzierung der Forderung fiir unterschiedliche

OH-Lkw-Typen (bspw. auch Lkw mit 12 t zuldssiges Ge-
samtgewicht) ist sinnvoll, um mehrere Fahrzeugklassen zu
adressieren und gleichzeitig eine Uberférderung zu vermei-
den. Eine Differenzierung in Abhéngigkeit der individuellen
Einsatzprofile der Lkw hingegen wird aufgrund der hohen
Anforderungen an das Wissen tiber die Nachfrager grund-
sitzlich nicht empfohlen.

In dieser Kurzstudie sind verschiedene Themen identifiziert
worden, die zukiinftig noch genauer zu untersuchen sind.
Insbesondere ist auf folgende Themen zu verweisen:

—  Bezliglich der in einem Exkurs bereits kurz
betrachteten Sattelzugmaschinen-Wechsel-L6-
sungen sind Modelle sowohl fiir die Bereitstellung
der Hubs als auch fiir die Durchfiihrung der
Pendel-Fahrten vertieft zu untersuchen.

— Die vorliegenden (institutionen-)6konomischen
Analysen sind um juristische Analysen zu ergénzen.
Dabei sind insbesondere Fragen der politischen
(Selbst-)Bindung bzw. des Ausmafes der legislativen
und exekutiven Involvierung bei der Anpassung
von Forderregimen fiir OH-Lkw und damit zusam-
menhéngende Verteilungsfragen zu betrachten. In
diesen Analysen ist nicht zuletzt zu thematisieren,
welche Bedeutung Reduktionen bei Steuern und
Lkw-Mautgebiihren fiir OH-Lkw haben kénnen
bzw. sollten, um den Betreibern der Fahrzeuge
(indirekt) Férderzahlungen zukommen zu lassen.
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