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Motivation und Ziel der Teilstudie

Das Zeitfenster fiir die Transformation des Giiterverkehrs wird immer kiirzer, wenn das 2°C-Szenario
erreicht werden soll. Sollte, wie im Koalitionsvertrag der deutschen Bundesregierung (2021-25) fest-
geschrieben, sogar das Ziel sein, ,ein Regelwerk, [.], [zu schaffen] um Deutschland auf den 1,5-Grad-
Pfad zu bringen“l, muss der Umstieg bis spétestens 2035 erreicht werden, wobei dies nur unter Ein-
haltung eines ambitionierten Reduktionspfades ausreicht.z Bei konstanten Emissionen wird das CO;-
Budget zum sicheren Einhalten (50%) des 1,5°C-Ziels bereits bis zum Jahr 2030 aufgebraucht sein.3

Vor diesem Hintergrund soll im Rahmen der Teilstudie 2 die Einfiihrungsversion
einer emissionsfreien europdisch-interoperablen, grenziiberschreitenden Giiter-
verkehrslosung unter Berticksichtigung der rechtlichen Aspekte und Teilszena-
rien zu Systemauswahl, Planung, Genehmigung, Netzintegration, Zulassung und
Verkehrsbetrieb dargestellt werden. Konkret heifdt dies, dass Planungs- und Ge-
nehmigungsfragen analysiert, Netz- und Systemintegration diskutiert sowie Zu-
lassung und Verkehrsbetrieb fiir elektrische Strafdensysteme (engl. Electric Road
Systems (ERS)) als Option zur Defossilisierung des Giiterverkehrs evaluiert wer-
den.

Hierzu werden die Aspekte in Teilszenarien untergliedert und einzeln rechtlich gepriift und in ihrem
technischen, organisatorisch-betrieblichen und 6konomischen Kontext nach ihrer Umsetzbarkeit be-
urteilt. Abschlief3end werden die Teilszenarien in den Kontext eines strafdenverkehrs- und energie-
rechtlichen Gesamtszenarios gestellt, das eine ambitionierte aber realistische Einfiihrungsvision in-
klusive Regulierungs- und Standardisierungs-Roadmap fiir ERS erlaubt. Diese Studie verfolgt daher
das Ziel, die rechtlichen und technischen Grundlagen weiter zu vertiefen.

Struktur und Methode

Flir die Arbeiten kommt ein interdisziplindrer, rechtlich-regulatorisch gepragter Forschungsansatz auf
Basis von Literaturanalysen, Expertengesprachen und Workshops zum Einsatz. So wurden im Rahmen
der Arbeiten des AMELIE 2 Projektes zehn Experteninterviews gefiihrt, die als Basis bereits in die Er-
gebnisse der Teilstudie 1 eingeflossen sind und die Grundlage fiir weitere Untersuchungen darstellen.
Dariiber hinaus fanden im Rahmen des Projektes regelmafiig Workshops u.a. zu Aspekten der Planung
und Errichtung, Abrechnung im ERS und internationaler Vernetzung (European Networking Group)

1 SPD, Biindnis90/Die Griinen, und FDP, ,Koalitionsvertrag 2021-2025“, MEHR FORTSCHRITT WAGEN - Biindnis fir
Freiheit, Gerechtigkeit und Nachhaltigkeit (Berlin, 2021), 5.

2 Wuppertal Institut, ,CO2-neutral bis 2035: Eckpunkte eines deutschen Beitrags zur Einhaltung der 1,5-°C-Grenze*“,
Bericht (Wuppertal, 2020), 11.

3 Mercator Research Institute on Global Commons and Climate Change (MCC), ,Verbleibendes CO2-Budget”, So Schnell
tickt die CO2-Uhr, 21. Juni 2022, https://www.mcc-berlin.net/forschung/co2-budget.html.
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statt. Zudem wurden Expert:innengesprache im Rahmen von Vernetzungstreffen der ERS-Forschen-
den gefiihrt. Die Teilstudie stellt insofern eine Momentaufnahme des Forschungsstandes dar.

Neben dem Input von Expert:innen werden die aktuellen Rechtsgrundlagen analysiert und hinsichtlich
des in Teilstudie 1 vorgestellten Akteursmodells# und der beschriebenen Ankniipfungspunkte unter-
sucht. Zudem werden je nach Marktphase unterschiedliche Modelle vorgeschlagen. Insoweit wurde
eng mit Partnern des ELISA-Projekts gearbeitet, um Abrechnungsmodelle zu vergleichen und eine Ein-
fithrungsvision zu entwickeln.>

Die hiesige Teilstudie 2 sollte nicht ohne Kennt-
nis der Modelle gelesen werden, die in der Studie:
,Die Abrechnung elektrischer Energie fir
Oberleitungs-LKW: Modellvergleich ELISA II-
B und AMELIE 2“ detailliert beschrieben und
verglichen werden.

Grundlage der Studie bildet ein Kapitel zur Technologieauswahl, die zeitlich einem Planverfahren vor-
gelagert sein muss. Die Technologieauswahl basiert dabei auf einer breiten techno-6konomischen
Meta-Analyse bestehender Studien. Die erwarteten planungsrechtlichen Implikationen werden im Fol-
genden auf Basis der bestehenden Planverfahren analysiert.

Ein genereller Vorschlag zur Integration von ERS am Beispiel des vorgeschlagenen Akteursmodells
wurde bereits im Rahmen von Knezevic et al. (2021)¢ vorgestellt. Im Rahmen der vorliegenden Analy-
sen stehen daher techno-6konomische Auswirkungen und die Ableitung méglicher Mafnahmen zur
verbesserten Integration von ERS in das Stromsystem in Anlehnung an existierende Veroéffentlichun-
gen aus dem Bereich der Sektorenkopplung im Vordergrund.

Die Ableitungen zum Betriebs- und Marktsze-

nario basieren methodisch auf der Kombina- ] ] ]
tion von Szenarienbildung (Sachverhaltsbil- Unterschieden wird vor allem zwi-
dung) und juristischer Analysen. So stellen  schen der Umsetzung des Basismodells
verschiedene Szenarienansitze die Basis fir und des AMELIE 2-Modells., ng. LAb-

die Ableitung der rechtlichen Implikationen . . .
und notwendigen Adaptionen der Rechtslage. reChnung elektrischer Energie fur

Gleiches gilt fiir die abschliefiende Untersu- OberIeitungs-LKW: ModeIIvergIeich
chung von verkehrsrechtlichen und zulas-  Er1$4 I1-B und AMELIE 2.“

sungsspezifischen Aspekten.

4 Knezevic et al.: Teilstudie 1 - Rechtlich kohdrentes Betriebs- und Marktszenario eines Akteursmodells fiir Electric-
Road-Systems. Version 2.0. Erstellt im Rahmen des durch das BMWK geférderten Projektes AMELIE 2. 2022.

5 Knezevic, Giverny et al.: Die Abrechnung elektrischer Energie fiir Oberleitungs-LKW: Modellvergleich ELISA II-B und
AMELIE 2. 2023, https://usercontent.one/wp/www.ikem.de/wp-content/uploads/2023/08/IKEM_enetz_CC_Pa-
per_Final.pdf?media=1723128043.

6 Giverny Knezevic, Benjamin Grosse, und Matthias Hartwig, ,Stromabrechnung in Elektrischen Straffensystemen®, 8.
Dezember 2021, https://doi.org/10.5281/ZENODO0.5667887.
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Die Synthese wird abschliefsend auf Basis der Methoden der Zukunftsforschung im Rahmen eines For-
ward- und Backcasting Ansatzes erstellt. Dadurch entstehen zwei Roadmaps, die abschlief3end aufei-
nander angepasst werden miissen, soll das Ziel in der verbleibenden Zeit erreicht werden.

2 Technologieauswahl

Flr einen COz-neutralen Strafdengiiterverkehr stehen verschiedene Konzepte zur Verfii-
gung. Im Allgemeinen kann zwischen Wasserstoff und Strom als Antriebsenergie unter-
schieden werden, wobei bei ERS Strom als Antriebsenergie zum Einsatz kommt. Fiir die
weiteren Analysen ist zundchst die Technologieauswahl fiir ERS und eine spezifische ERS-
Technologie zu begriinden. Dies erfolgt in diesem Kapitel, wobei Vor- und Nachteile im
Rahmen einer Meta-Analyse abgewogen werden.

2.1 Szenario Technologieauswahl

Zur Dekarbonisierung des Strafiengiiterverkehrs stehen verschiedene Losungsansétze zur Verfiigung,
die bereits in verschiedenen Analysen miteinander verglichen wurden. In diesem Kapitel werden vor
allem elektrische Antriebe (inkl. wasserstoffbasierter Antriebe) betrachtet. Weitere Technologien, wie
bspw. regeneratives Methanol oder andere sogenannte eFuels werden im Rahmen dieser Analyse nicht
thematisiert, da das ,Gesamtkonzept klimafreundliche Nutzfahrzeuge“ den Fokus auf einen ziigigen
Markthochlauf der elektrischen Antriebe mit einer Energieversorgung via Batterie, Wasserstoff-
Brennstoffzellen oder Oberleitung bzw. Kombinationen daraus legt.?

Insbesondere soll angemerkt werden, dass hybride OH-LKW, die noch einen Diesel-Verbrennungsmotor
aufweisen, lediglich als Uberganglésung angesehen werden kénnen, da ein beachtlicher Klimavorteil erst
durch OH-BEV bzw. ggf. OH-FCEV, die mit Griinstrom angetrieben werden, erreicht werden kann.

2.1.1 Beschreibung Technologieansatze

2.1.1.1 Wasserstoff

Hinsichtlich der Wasserstofftechnologien ist von einem Einsatz von Brennstoffzellen auszugehen. Da-
bei bestehen prinzipiell verschiedene Optionen fiir die Brennstoffzelle. Am weitesten fortgeschritten
ist die Forschung an Alkalischen-Brennstoffzellen (engl. Alkaline Fuel Cell, AFC). Ebenfalls im Einsatz
finden sich bereits Protonenaustauschmembran-Brennstoffzellen (engl. Proton Exchange Membrane
Fuel Cell, PEMFC). Weiterhin werden Festoxid-Brennstoffzellen (engl. solid oxide fuel cell, SOFC) er-
forscht, die wohl liber die hochste Effizienz verfiigen.8 In allen Fillen muss dabei zundchst der

7 BMDV, ,Gesamtkonzept klimafreundliche Nutzfahrzeuge“, Konzept (Berlin: BMDV, November 2020), 11,
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/gesamtkonzept-klimafreundliche-nutzfahr-
zeuge.pdf?__blob=publicationFile.

8 Mandeep Singh, Dario Zappa, und Elisabetta Comini, ,Solid oxide fuel cell: Decade of progress, future perspectives and

challenges”, International Journal of Hydrogen Energy, 2021, https://www.sciencedirect.com/science/arti-
cle/abs/pii/S0360319921021704.
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Wasserstoff durch Elektrolyse aus Wasser und Strom erzeugt, zur Tankstelle transportiert und dort
durch den LKW aufgenommen werden, wo er wiederum in der Brennstoffzelle riickverstromt wird.
Sowohl Umwandlung wie auch Transport sind dabei von deutlichen Verlusten gepragt, wodurch der
Primarenergieverbrauch beim Einsatz von Wasserstofftechnologien deutlich tiber dem von direkter
Stromnutzung liegt.9.10

2.1.1.2 Stationares Laden

Demgegeniiber steht die direkte Stromnutzung unter Verwendung von stationdrem oder dynami-
schem Laden (bei ERS). Dabei kommen Elektrofahrzeuge (engl. Battery Electric Vehicle, BEV) mit ver-
schiedenen Grofien von Batterien zum Einsatz, wobei aktuell besonders Lithium-lonen-Batterien
(engl. Lithiumion battery, Li-Ion battery) als Energiespeicher eingesetzt werden. Langfristig konnten
allerdings Festkorperbatterien (engl. solid-state batteries) eine grofiere Rolle spielen.11 So investieren
verschiedene Automotive-Unternehmen in die Erforschung dieser Technologie. Konzepte wie Redox
Flow Batterien befinden sich aus verschiedenen Griinden nicht mehr in der Diskussion. Die Grofde der
Batterie beeinflusst dabei direkt die Reichweite des Fahrzeugs. Zudem gilt, je héher der Energiever-
brauch bei der Fahrt, desto grofder muss die Batterie sein, um eine bestimmte Reichweite zu ermdogli-
chen. Hinsichtlich des Schwerlastverkehrs lasst sich daher feststellen, dass bei stationdrem Laden mit
hohen Reichweiteanforderungen die Batterien entsprechend grofier zu wéhlen sind. Dies gilt insbe-
sondere, da die Fahrzeuge sowohl im Winter als auch im Sommer einsatzfahig sein und die Batterien
entsprechend ausgelegt werden miissen. Wenn die Reichweite hingegen begrenzt ist, konnen entspre-
chend kleinere Batterien zum Einsatz kommen. Ebenfalls ist fiir den praktischen Einsatz die Ladeleis-
tung bzw. die Ladezeit relevant. Hierbei besteht die Moglichkeit entweder tiber Wechsel- oder Gleich-
strom zu laden, sowie auf verschiedenen Spannungsebenen. Aktuell sind Ladeleistungen von bis zu
3,75 MW bei Gleichstromladung im Gesprach!2, welches in etwa der Nennleistung einer Windkraftan-
lage entspricht. Dies wiirde die Ladezeiten fiir BEV-LKW deutlich reduzieren, wenngleich sich die
Frage nach der Abnutzung der Batterie bei solchen Ladeleistungen stellt.

2.1.1.3 Dynamisches Laden

Als weitere Option bietet sich dynamisches Laden des LKW wéahrend der Fahrt an. Hierbei wird dem
LKW konstant Energie zugefiihrt, wodurch die Batterie kleiner ausfallen kann. Ebenfalls fallt der Be-
darf fiir Schnellladung geringer aus, da die Energie wiahrend der Fahrt libertragen werden kann und
so nicht in den Pausenzeiten der Fahrenden iibertragen werden muss. Elektrische Strafiensysteme
konnen auf Basis der verwendeten Technologie bzw. notwendigen Infrastruktur zum dynamischen
Laden in drei Systeme unterteilt werden: Oberleitung, Stromschiene und Induktion. Als am weitesten
entwickelt bzw. erforscht gilt dabei das Oberleitungssystem.13

9 Prussi et al, JEC Well-To-Wheels Report V5, Publications Office of the European Union, 2020.

10 Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat, Arbeitsgruppe 1 ,Klimaschutz im Verkehr”, Werkstattbericht Antriebs-
wechsel Nutzfahrzeuge - Wege zur Dekarbonisierung schwerer LkW mit Fokus der Elektrifizierung. Berlin, 2020,

https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de /wp-content/uploads/2020/12/NPM AG1 Werkstattbericht Nfz.pdf.
11 Cong Li u. a,, ,An advance review of solid-state battery: Challenges, progress and prospects®, Sustainable Materials
and Technologies, 2021, https://www.sciencedirect.com/science/article /abs/pii/S221499372100052X.

12 CharlIN, ,Megawatt Charging System (MCS)“, charin.global, 2022, https://www.charin.global /technology/mcs/.

13 CollERS 2, Ready to go? Technology Readiness and Life-cycle Emissions of Electric Road Systems, 2022, https://elec-

tric-road-systems.eu/e-r-systems-wAssets/docs/publications/CollERS-2-Discussion-paper-1-Technology-assess-
ment.pdf.
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2.1.1.4 Herstellerlandschaft

Wichtige Unternehmen in dem Bereich alternativer Antriebe fiir Nutzfahrzeuge sind MAN und Scania
(beide Tochtergesellschaften von Volkswagen), Daimler, DAF, IVECO und Volvo.1* Von diesen Unter-
nehmen ist derzeit jedoch nur Scania an ERS-Projekten beteiligt und wird positiv mit der Technologie
assoziiert.!> Die Produktportfolios von Daimler16, DAF17 sowie IVECO in Kooperation mit Hyundai und
Nikolal8 umfassen BEVs und FCEVs. Volvo war 2018 an einem ERS-Pilotprojekt in Schweden betei-
ligt1?, veroffentlichte jedoch einen kritischen Artikel iiber ERS und sieht die Technologie im Jahr 2020
in einer Nischenrolle20. Die eHighway-Technologie von Siemens Mobility wird in den drei nationalen
Pilotstrecken ELISA, FeSH und eWayBW zusammen mit Scania seit Jahren erprobt.21 Neben Siemens
sind auch Alstom?2Z und ZE-Drive23 (Stromschiene) und Electreon (Induktion)?# als Infrastrukturher-
steller an ERS-Projekten im In- und Ausland beteiligt.

Das sog. Megawatt Charging System (MCS) wird vor allem von der Charging Interface Initiative (Cha-
rIN) entwickelt und soll einen ldnderiibergreifenden einheitlichen Standard fiir Laden im Megawatt-
bereich bieten.25 Das System konnte im Juni 2022 auf einer Veranstaltung in Oslo eingeweiht wer-
den.26 Im Rahmen des o.g. Projekts HoLa sollen die ersten Megawatt-Lader fiir Lkw errichtet, betrieben

14 Martin Wietschel u. a., ,Machbarkeitsstudie zur Ermittlung der Potentiale des Hybrid-Oberleitungs-Lkw*, 2017, 225,
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/MKS/studie-potentiale-hybridoberleitungs-lkw.pdf?__blob=publi-
cationFile.

15 Volkswagen, ,Umweltfreundliche CO,-Bilanz, leisere Fahrzeuge, gutes Fahrverhalten und keine Abgase: Das kontinu-
ierliche Laden auf der Strafie birgt ein enormes Potenzial fiir den Glterverkehr”, 2019, https://www.volkswage-
nag.com/de/news/stories/2019/07/electrified-highway.html.

16 Daimler Trucks, ,IAA Transportation 2022: Daimler Truck enthiillt batterieelektrischen Fernverkehrs-Lkw eActros
LongHaul und erweitert E-Mobilititsangebot, 2022, https://media.daimlertruck.com/marsMediaSite/de/in-
stance/ko/IAA-Transportation-2022-Daimler-Truck-enthuellt-batterieelektrischen-Fernverkehrs-Lkw-eActros-
LongHaul-und-erweitert-E-Mobilitaetsangebot.xhtml?0id=52032525&Is=L2RIL2luc3RhbmNIL2tvLn-
hodG1sP29pZD00NzQ20TUyMiZyZWx]ZD02MDgyOSZmcm9tT21kPTQ3NDY5NTIyJn]lc3VsdEluZm9UeX-
BISWQINDA2MjYmdmlld1R5cGU9dGh1bW]zJnNvenREZWZpbml0aW9uPVBVQkxJUOhFRF9BVCOy]n-
RodW1iU2NhbGV]bmRIleDO0x]nJvdONvdW50c0luZGV4PTUmZn]vbUluZm9UeXBISWQINDA2Mjg!&rs=2.

17 DAF, ,Alternative fuels and drivelines On the road to even cleaner road transport’, 2022,
https://www.daf.com/en/about-daf/sustainability /alternative-fuels-and-drivelines.

18 IT Times, ,Nikola und IVECO bringen emissionsfreien Tre (BEV) LKW auf den Markt“, 2022, https://www:.it-
times.de/news/nikola-und-iveco-bringen-emissionsfreien-tre-bev-lkw-auf-den-markt-145097//.

19 Volvo Group, ,Volvo is planning to build electric roads in western Sweden“, 2018, https://www.vol-
vogroup.com/en/news-and-media/news/2018/sep/volvo-plans-to-build-electric-roads.html.

20 Lars Martensson, ,Electric Roads: A niche solution for confined areas?“, 2020, https://www.volvotrucks.com/en-
en/news-stories/insights/articles/2020/jul/electric-roads-a-niche-solution-for-confined-areas.html.

21 Siemens Mobility, ,eHighway - die Elektrifizierung des Straf3engiiterverkehrs”, 2022, https://www.mobility.sie-
mens.com/global/de/portfolio/strasse/ehighway.html.

22 Alstom, ,Alstom presents APS for road, its innovative electric road solution®, 2017, https://www.alstom.com/press-
releases-news/2017/11/alstom-presents-aps-for-road-its-innovative-electric-road-solution.

23 https://solarimpulse.com/companies/ze-drive#.
24 S, 0. 1km Teststrecke in Bayern.
25 Charln, ,Megawatt Charging System (MCS)“, 2022, https://www.charin.global/technology/mcs/.

26 Charln, ,CharIN e. V. officially launches the Megawatt Charging System (MCS) at EVS35 in Oslo, Norway*, 2022,
https://www.charin.global/news/charin-e-v-officially-launches-the-megawatt-charging-system-mcs-at-evs35-in-
oslo-norway/.
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und weiter erforscht werden. Im ERS-Bereich hat Hofer Powertrain ein neues Megawatt-Ladekonzept
zum Patent angemeldet, durch das die Ladeleistung bis zu 3,75 MW erreichen kann.2?

2.1.2 Metaanalyse von Technologiebewertungen

In der Literatur bestehen verschiedene vergleichende Analysen zu ERS, Wasserstoff und Megawatt-
Charging. Im Folgenden werden aktuelle Studien verglichen (2022-2023). Die Analyse bezieht dabei
sowohl nationale als auch internationale Studien ein.

In Deutschland befinden sich aktuell Pilotprojekte von FCEVs, BEVs und ERS-Lkw im Schwerverkehr
in der Durchfiihrung und Planung. Eine politische Pfadentscheidung zum Einsatz der Technologiean-
satze Oberleitung und Wasserstoff soll voraussichtlich zwischen 2024 und 2026 gefallt werden.28 Zu
benennen sind in diesem Zusammenhang insbesondere die Lkw-Innovationscluster HoLA, Rhein-
Main/Rhein-Neckar sowie der e-Highway Bayern.2? Andere ERS-Technologien wie Stromschienen und
Induktion werden bisher in Deutschland nicht grof3flachig erprobt. Eine 1-km lange Teststrecke (In-
duktion) wird derzeit in Bayern errichtet.30

Wichtige Aspekte zur Einschitzung der Eignung der Technologieansitze umfassen dabei

e die technologische Reife (Technology Readiness Level -TRL),

o die sog. Well-to-Wheel (WtW) Effizienz,

e den Foérderungsumfang,

e die Infrastrukturkosten,

o die Lebenszykluskosten der Fahrzeuge (sog. Total-Cost-of-Ownership (TCO)),
e die Lade- und Betankungszeit,

e die Reichweite,

o die Verfiigbarkeit von Ressourcen und Infrastruktur und

e makrookonomische und geopolitische Aspekte.

Bezliglich der technologischen Reife, kann sowohl dem FCEV als auch dem O-Lkw mit einem TRL von
6-731 bzw. 7-832 eine Einsatzfdhigkeit in absehbarer Zukunft bescheinigt werden. BEVs sind per se
bereits einsatzfahig, die hohen Ladeleistungen im Megawattbereich, die fiir den Schwerverkehr notig
waren, befinden sich in der Erprobung. Diesbeziiglich ist besonders das deutsche Projekt

27 https://www.electrive.net/2023/01/26/e-lkw-hofer-arbeitet-an-megawattladen-via-oberleitung/.

28 BMDV, ,Gesamtkonzept Kklimafreundliche Nutzfahrzeuge, Konzept Berlin, November 2020, 15,
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/gesamtkonzept-klimafreundliche-nutzfahr-
zeuge.pdf?__blob=publicationFile.

29 Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, ,BMVI bringt Innovationscluster fiir klimafreundliche Lkw-Antriebs-
technologien auf den Weg“, 2021, https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2021/104-scheuer-in-
novationscluster-strassennutzverkehr.html.

30 https://www.springerprofessional.de/ladeinfrastruktur/unternehmen---institutionen/konsortium-errichtet-test-
strecke-fuer-induktives-laden/23924652.

31 Tlili Ben Ghanem Olfa, ,Hydrogen Systems: What Contribution to the Energy System? Findings from multiple model-
ling approaches” (Université Paris-Saclay, 2019), 15, https://tel.archives-ouvertes.fr/tel-02414562 /document.

32 CollERS 2, Ready to go? Technology Readiness and Life-cycle Emissions of Electric Road Systems, 2022, https://elec-

tric-road-systems.eu/e-r-systems-wAssets/docs/publications/CollERS-2-Discussion-paper-1-Technology-assess-
ment.pdf.
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»+Hochleistungsladen Lkw-Fernverkehr - HoLa“ zu nennen, in dem Laden im Megawattbereich auf der
A2 getestet wird.33

Im Zusammenhang mit der WtW-Effizienz kann der direkten Stromnutzung im BEV und O-Lkw eine
hohe WtW-Effizienz von ca. 70-80%34 zugeschrieben werden. Im Vergleich dazu verbrauchen FCEV
insbesondere aufgrund der stromintensiven Herstellung von (griinem) Wasserstoff ca. die doppelte
bis dreifache Menge an Energie.35.36

In verschiedenen Studien wird der Ausbaubedarf von ERS auf deutschen Autobahnen auf knapp 4000
km geschéatzt. Die Infrastrukturkosten werden dabei auf ca. 6,5-16 Mrd. Euro geschitzt.37 Dabei kann
insbesondere auf die Synergiepotentiale zwischen Schnellladepunkten (idealerweise im Megawattbe-
reich) und Oberleitungen hingewiesen werden. So kann eine Kombination von Oberleitungen und
Schnellladepunkten Ladezeiten begrenzen, Batteriegewicht reduzieren, flichendeckende Lademog-
lichkeiten garantieren und die Last auf das Stromnetz (peaks) verringern.38 Aufderdem ist die Nutzung
von Oberleitungen vor dem Hintergrund der Flachenverfligbarkeit flir stationdre Ladepunkte ein gro-
3er Vorteil. Fiir FCEV wird davon ausgegangen, dass knapp 140 H2-Tankstellen den Bedarf des deut-
schen Schwerverkehrs decken kdnnten. Deren Infrastrukturkosten werden auf einen niedrigen bis
mittleren einstelligen Milliardenbetrag geschatzt.3?

Die TCO-Kosten (Kosten iiber den gesamten Lebenszyklus eines Fahrzeugs) der LKW stellen ein be-
sonders relevantes Kriterium dar, da im Logistikbereich hdufig nur mit Margen im niedrigen einstelli-
gen Prozentbereich gerechnet werden kann. Insofern besteht wenig finanzieller Spielraum und die
Kostenparitdt zum konventionellen Diesel-Lkw spielt eine besondere Rolle. Die Berechnungen zu TCO-
Kosten im Jahr 2030 variieren und generell muss angemerkt werden, dass derartige Kostenberech-
nungen fiir die mittlere bis ferne Zukunft unprazise sein konnen. Fiir O-Lkw wird von TCO-Kosteni.H.v.
400.000-500.000€ (Durchschnitt: ca. 440.000€) ausgegangen.*? BEV werden auf rund 400.000€ und

33 HoLa, ,High performance charging for long-haul trucking®, 2022, https://www.hochleistungsladen-lkw.de/hola-
en/project/.

34 CollERS 2, Ready to go? Technology Readiness and Lifecycle Emissions of Electric Road Systems, 2022, https://elec-
tric-road-systems.eu/e-r-systems-wAssets/docs/publications/CollERS-2-Discussion-paper-1-Technology-assess-
ment.pdf

35 Prussi u. a., ,JEC Well-To-Wheels report”.
36 Florian Hacker u. a., ,StratON Bewertung und Einfiihrungsstrategien fiir oberleitungsgebundene schwere Nutzfahr-

zeuge", Endbericht (Berlin: Oko-Institut, HS Heilbronn, Fraunhofer 1AO, Intraplan Consult GmbH, Februar 2020), 17,
https://www.oeko.de/fileadmin/oekodoc/StratON-O-Lkw-Endbericht.pdf.

37 Fynn Claes, , The Market Ramp-Up of Electric Road Systems in Germany and the EU“ (Berlin, Berlin School of Eco-
nomics and Law, 2021), 36.

38 Patrick Plotz u.a., ,Infrastruktur fiir Elektro-Lkw im Fernverkehr, 2021, https://www.ifeu.de/fileadmin/uplo-
ads/BOLD_Truck_charging discussion_paper.pdf.

39 Philipp Rose, Martin Wietschel, und Till Gnann, ,Wie konnte ein Tankstellenaufbau fiir Brennstoffzellen-Lkw in
Deutschland aussehen?”, Working Paper Sustainability and Innovation, Karlsruhe: Fraunhofer ISI, 2020,
https://www.econstor.eu/bitstream/10419/225286/1/1735638625.pdf.

40 Claes, ,The Market Ramp-Up of Electric Road Systems in Germany and the EU“, 63.
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FCEV auf ca. 460.000-600.000€ und damit am hdchsten geschatzt.#1.42 Diese Werte unterscheiden sich
in ihrer jeweiligen Kostenzusammensetzung. So ergeben sich die Kosten bei BEV und O-Lkw primar
durch hohe initiale Fahrzeugkosten und vergleichsweise niedrige Energiekosten, insb. aufgrund der
hohen Gesamteffizienz, wahrend bei FCEVs insb. die hohen Energiekosten relevant sind. Mit einset-
zender Fahrzeugmassenproduktion und entsprechenden Skaleneffekten kann jedoch von einer Rela-
tivierung der Fahrzeugpreise ausgegangen werden, was die geringen Energiekosten bei BEV und O-
Lkw besonders attraktiv macht. Auch in den Treibhausgasemissionsvermeidungskosten (Kosten zur
Vermeidung einer Tonne COz-Aquivalent) zeigt sich ein gravierender Nachteil von Wasserstoff im
Schwerverkehr. Mit 1164€/t-CO; fallen diese 2030 fast drei Mal so hoch aus wie bei BEV (443€/t-CO3)
und O-Lkw (441€/t-C02).43 Dem Aspekt der Ungewissheit wird insbesondere in der Studie des Inter-
national Transport Forums Rechnung getragen. Demnach haben BEVs und O-LKW das Potenzial, auf-
grund ihrer Energieeffizienz und ihrer niedrigen Betriebskosten, die Anschaffungskosten auszuglei-
chen und somit die wettbewerbsfahigsten Technologien in Europa zu werden. Wie sich batterieelekt-
rische Lkw und O-LKW in Bezug auf die Kosten vergleichen lassen, ist noch nicht eindeutig, da ihre
TCO-Kosten in den meisten Szenarien der ITF-Studie vergleichbar sind.*4

Mit einer Betankungszeit von 10-20 Minuten und einer Reichweite von ca. 1200km weisen FCEV Vor-
teile ggii. BEV auf, die auch mit Schnellladepunkten nur auf Ladezeiten von ca. 30-60min und eine
Reichweite von bis zu 800km kommen.4> Fahrzeuge, die an einer ausreichend ausgebauten Oberlei-
tungsinfrastruktur fahren, sind sowohl freier von reichweiten- als auch ladezeitbedingten Restriktio-
nen. Allerdings sind sie abseits der Oberleitung auf (ggf. kleiner ausfallende) Batterien angewiesen,
was diesbezliglich die Reichweite einschrankt.

Was die Verfiigbarkeit von Ressourcen und Infrastruktur angeht, so ergeben sich bei BEV und O-Lkw
neben der direkten Ladeinfrastruktur auch Herausforderungen im Zusammenhang mit der Erzeugung
(regenerativen) Stroms und dem Transport dessen liber das Stromnetz zu den Ladepunkten bzw. der
Oberleitung. Eine Losung ist dabei das Installieren von entsprechenden Speicherkapazitdten.46 Zudem
muss das Stromnetz entsprechend der gesteigerten Nachfrage insgesamt ausgebaut werden.4?

Die Ressourcenverfiigbarkeit und die Transportinfrastruktur flir griinen Wasserstoff stehen ebenfalls
vor signifikanten Herausforderungen. Laut einer Studie des Fraunhofer-Instituts wird Deutschland bis

41 Fedor Unterlohner, ,Comparison of hydrogen and battery electric trucks Methodology and underlying assumptions*
Transport & Environment, 2020, 2, 5 10, https://www.transportenvironment.org/wp-content/up-
loads/2021/07/2020_06_TE_comparison_hydrogen_battery_electric_trucks_methodology.pdf.

42 NPM, ,Werkstattbericht Antriebswechsel Nutzfahrzeuge - Wege zur Dekarbonisierung schwerer Lkw mit Fokus der

Elektrifizierung”, 2020, 26, https://www.plattform-zukunft-mobilitaet.de /wp-content/uplo-
ads/2020/12/NPM_AG1_Werkstattbericht Nutzfahrzeuge.pdf.
43 Ebd,, 20.

44 (Craglia, Decarbonising Europe’s Trucks: How to Minimise Cost Uncertainty, 2022, https://www.itf-
oecd.org/sites/default/files/docs/decarbonising-europes-trucks-minimise-cost-uncertainty.pdf.

45 Unterlohner, ,Comparison of hydrogen and battery electric trucks Methodology and underlying assumptions®, 2.
Diese Werte variieren entsprechend der Ladeleistung und der BatteriegrofRe und konnen hier insofern als Schatzung
gedeutet werden. Hohere Ladeleistung und grofere Batterien gehen allerdings mit mehr Kosten und Gewicht einher.

46 Alexander Neubaur, ,Die Energiewende und Smart Energy*, 2022, https://www.researchgate.net/profile/Alexan-
der-Neubaur/publication/362125250_Die_Energie-
wende_und_Smart_Energy/links/62d7a2d8441ed55f843cf486/Die-Energiewende-und-Smart-Energy.pdf.

47 Karsten Burges und Stefan Kippelt, ,Grid-Related Challenges of High-Power and Megawatt Charging Stations for Bat-

tery-Electric Long Haul-Trucks®, 2021, https://www.transportenvironment.org/wp-content/up-
loads/2022/01/2022_01_TE_grid_integration_long_haul_truck_charging _study_final.pdf.
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2030 nur ca. 14% seines (griinen) Wasserstoffbedarfs selbst decken kénnen. Die Studie weist auch
darauf hin, dass die Importméglichkeiten nach 2030 begrenzt sind.48 Die Erzeugungspotenziale in Ver-
bindung mit den politischen Bedingungen vielversprechender Importlander wie Chile, Marokko oder
Spanien deuten klar darauf hin, dass eine Herstellung in entsprechendem Umfang nicht erfiillt werden
kann, selbst wenn Deutschland ihr einziger Handelspartner ware. Das Importpotenzial wird demnach
in den aktuellen politischen Rahmenpldnen wie bspw. der deutschen Nationalen Wasserstoffstrategie
massiv liberschiatzt.4? Da die Dekarbonisierung bestimmter Wirtschaftszweige (sog. hard-to-abate
Sektoren), wie bspw. einiger Industriezweige sowie dem Schiff- und Lufttransport ohne griinen Was-
serstoff voraussichtlich unméglich sein wird, benétigen diese Sektoren den Wasserstoff (und auch ggf.
e-fuels) prioritar. Folglich sollten jene Sektoren vorrangig mit grilnem Wasserstoff versorgt werden,
wahrend die Elektrifizierungspotenziale, auch im Schwerlastverkehr, genutzt werden sollten.50 In die-
sem Zusammenhang muss auch berticksichtigt werden, dass Europa derzeit stark von Energieimpor-
ten abhdngig ist. Gerade der Ukraine-Krieg hat die Nachteile einer stark ausgelagerten Energiestruktur
und das (Klumpen-)Risiko der Bindung an externe Lieferanten und die damit verbundenen méglichen
wirtschaftlichen Einbufden deutlich gemacht.51 Derartige geopolitische Risiken sollten bei der Wahl
zukiinftiger Technologien umfassend bedacht werden.

2.2 Anforderungen an Entscheidungsprozess

Insgesamt ladsst sich feststellen, dass Kombinationen hinsichtlich der Antriebstechnologien empfeh-
lenswert sind. ERS-Technologien lassen sich grundsatzlich mit allen Fahrzeugvarianten kombinieren.
Besonderes Augenmerk sollte jedoch auf einer sinnvollen Abstimmung zwischen stationdrem und dy-
namischen Laden liegen.

Es ist anzumerken, dass Fahrzeughersteller den ERS-Technologien>? {iberwiegend skeptisch gegen-
tiberstehens3 und der Schwerpunkt des o6ffentlichen Diskurses derzeit vor allem auf FCEVs und BEVs
fiir den Schwerlastverkehr liegt. Eine endgiiltige Pfadentscheidung fiir oder gegen den Ausbau der
Oberleitung auf deutschen Autobahnen ist jedoch noch nicht gefallen. Der deutsche Verkehrsminister
Volker Wissing dufderste sich im Februar 2023 in Bezug auf die Oberleitung wie folgt:

48 SCl4climate.NRW 2021: Wasserstoffimporte, Bewertung der Realisierbarkeit von Wasserstoffimporten gemaf3 den
Zielvorgaben der Nationalen Wasserstoffstrategie bis zum Jahr 2030, S. 52, https://www.iwkoeln.de /studien/bewer-
tung-der-realisierbarkeit-von-wasserstoffimporten-gemaess-den-zielvorgaben-der-nationalen-wasserstoffstrategie-
bis-zum-jahr-2030.html.

49 Egenolf-Jonkmanns u. a., ,Wasserstoffimporte - Bewertung der Realisierbarkeit von Wasserstoffimporten geméaf den
Zielvorgaben der Nationalen Wasserstoffstrategie bis zum Jahr 2030

50 Simon Suzan und Lucien Mathieu, ,Unlocking electric trucking in the EU: recharging along highways. Electrification
of long-haul trucks” (Briissel: Transport & Environment, 2021), 47, https://www.transportenvironment.org/wp-con-
tent/uploads/2021/07/202102_pathways_report_final.pdf.

51 Mark Flanagan u.a, ,How a Russian Natural Gas Cutoff Could Weigh on Europe’s Economies”, 2022,
https://www.imf.org/en/Blogs/Articles/2022/07 /19 /blog-how-a-russias-natural-gas-cutoff-could-weigh-on-euro-
pean-economies#:~:text=Dependence%200n%20Russia%20for%20gas,gas%20deliver-
ies%20since%20June%202021.

52 In Deutschland wurde bisher nur die Oberleitung fiir Autobahnen getestet. Daher bezieht sich die Herstellermeinung
auch nur auf diese ERS-Technologie.

53 NOW, Auswertung der Cleanroom-Gesprache 2022 mit Nutzfahrzeugherstellern, 2023, https://www.klimafreundli-
che-nutzfahrzeuge.de/wp-content/uploads/2023/03 /Marktentwicklung-klimafreundlicher-Techn.-im-schweren-
Strassengueterverkehr-BARRIEREFREL.pdf.
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Zur Technologieoffenheit gehért auch der Oberleitungs-Lkw. Wie stehen Sie zu einem
Ausbau der bisherigen Versuchsstrecken oder einer weiteren in Bayern?

,Baden-Wiirttemberg, Hessen und Bayern haben uns entsprechende Vorschldge fiir
einen Aus- beziehungsweise Neubau von Strecken iibermittelt [Anmerkung: Innova-
tionscluster: Rhein-Main/Rhein-Neckar und e-Highway Bayern]. Wir priifen dies
aktuell mit Hochdruck. Die Ergebnisse aus den Testfeldern werden wir auswerten und
mit der Branche daraus unsere Schliisse ziehen. Wir sind offen und méchten jeder
Technologie eine Chance bieten. Allerdings bendétigt der Oberleitungs-Lkw eine ziem-
lich teure Infrastruktur, sodass fiir mich der Fokus im Fernverkehr eher auf dem Was-
serstoff- Brennstoffzellen-Antrieb liegt. Wir miissen uns aufSerdem fragen, wie wir ei-
nen grenziiberschreitenden Giiterfernverkehr organisieren kénnen. Es niitzt nichts,
wenn wir in Deutschland eine Oberleitungs-Infrastruktur aufbauen und die anderen
europdischen Ldnder nicht mitspielen. Es braucht also europaweite Antworten auf
die Frage, wie der Transport grenziiberschreitend klimaneutral werden kann. Die
Fahrt mit dem Oberleitungs-Lkw von Hamburg nach Madrid funktioniert nicht, wenn
wir nur in Hessen eine Oberleitung haben. 54

Der Minister steht der Oberleitung laut dem Interviewausschnitt derzeit noch zuriickhaltend gegen-
iiber. Bisher wurde das Gesamtkonzept fiir klimafreundliche Nutzfahrzeuge aus 2020 planméafiig um-
gesetzt. Um der darin angelegten Technologieoffenheit weiterhin Rechnung zu tragen, sollte im Rah-
men der erwdhnten Innovationscluster die Oberleitung und deren Zusammenspiel mit stationdrem
Laden und Wasserstoff betrachtet werden. Eine Projektvorlage zum Innovationscluster Rhein-
Main/Rhein-Neckar wurde jedoch vom BMDV abgelehnt - auch weil mit dem Urteil des Bundesverfas-
sungsgerichts zum Klima- und Transformationsfonds Mittel fehlen wiirden55. Ob ERS auf Fernstrafden
in Deutschland in Zukunft eine gréfiere Rolle spielen werden ist daher derzeit nicht absehbar. Es fehlt
an einer politischen Entscheidung. Aus Forschungssicht ist die Technologie ausreichend erprobt und
die Wirtschaftlichkeit nachgewiesen. Der Einsatz wird ausdriicklich empfohlen.5¢

54 Volker Wissing im Interview mit trans aktuell digital Ausgabe 02-2023, https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Re-
denUndInterviews/2023/wissing-transaktuell-digital-27-01-2023.html.

55 Staatssekretdr Hoppner: Zuriickhaltung basiert nicht auf Bewertung der Technologie, 2024, https://ehighway-
sh.de/staatssekretaer-hoeppner-zurueckhaltung-basiert-nicht-auf-bewertung-der-technologie/ (zuletzt abgerufen am
16.07.2024).

56 Kritik aus Schleswig-Holstein: «Bund lasst Oberleitungsprojekte versanden und setzt Technologiefithrung aufs Spiel»,
2024, https://ehighway-sh.de/wp-content/uploads/2024/06/20240618_Pressemitteilung_eHighway.SH_pdf (zu-
letzt abgerufen am 16.07.2024).
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Entwicklung eines Netzsektors

3 Markthochlaufvariablen

Die Variablen, die den Markthochlauf einer neuen Technologie wie ERS primér beeinflussen, sind viel-
faltig. Grundsatzlich konnen wirtschaftliche, politische und organisatorische bzw. regulatorische Vari-
ablen als besonders relevant erachtet werden. Eine Ubersicht iiber relevante Variablen findet sich in
Abbildung 1.

Wirtschaftliche Variablen Politische Variablen Regulatorische & Organisatorische Variablen

Politische Préferenz wirtschaftlicher Rechtiicher
Interessensgruppen anpassungshiedarf

Standardisierung
sprozess

Politische Praferenz gesellschaftiicher
Interessensgruppen

Planverfahren Baumodell

TCO-Berechnung Kosten fir OEMs Infrastrukturkosten

\ l / : \ / :
Makrobkonomische Kosten. E EE
- 5 i H
‘ Nutzen-Analyse ‘ g ‘ Agenda Setting ‘ g
l 5 l E
Identifikation vorteilhafter [ [ 1 | Entscheidungsfindungsprozess far d
Technologie Bs gsp Voraussetzungen far den Bau

Gerichtliche Kontrolle

Treibhausgas-Einsparungspotenzial

X-Variablen

Y-Variablen

Abbildung 1 - Primére Variablen fir den Markthochlauf elektrischer Stral3ensysteme. Quelle: Eigene
Darstellung.

Grundvoraussetzung fiir wirtschaftliche Aktivitat am elektrischen Strafdensystem ist die Existenz einer
umfassenden ERS-Infrastruktur. Da es sich dabei um kritische Infrastruktur handelt, ist eine staatliche
Initiative beim Bau der Infrastruktur naheliegend. Weiterhin ist ein business-case sowohl fiir die An-
bieter- als auch die Nachfragerseite vital. Fiir Logistikunternehmen ist dabei einerseits die Kostenpa-
ritdt von ERS-Lkw mit konventionellen Diesel-Lkw im Rahmen ihrer TCO-Berechnung vordergriindig,
andererseits spielen ebenso operative Einschrankungen, wie bspw. die Fahrzeugreichweite abseits
der ERS-Infrastruktur eine wichtige Rolle. Fiir OEMs spielt insbesondere die GréfRe und Attraktivitat
des Marktes eine Rolle, der eine Massenproduktion und damit erhebliche Kostensenkungen durch Ska-
leneffekte ermoglicht. In diesem Zusammenhang ist auch die Wettbewerbssituation zwischen ver-
schiedenen alternativen, THG-armen Antriebsoptionen zu nennen. Sofern bspw. ein Technologiemix
verschiedener Antriebsoptionen zum Einsatz kommt, hangt die Wirtschaftlichkeit des ERS u.a. an der
Grofde des Marktanteils. Es kann davon ausgegangen werden, dass finanzielle Unterstiitzung die
Markthochlaufphase beschleunigt und die Attraktivitidt des Marktes erh6ht.57

57 Claes, , The Market Ramp-Up of Electric Road Systems in Germany and the EU“, 39.
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Dies ist auch wesentlich abhdngig von den politischen Praferenzen sowohl gesellschaftlicher als auch
wirtschaftlicher Interessengruppen. Sowohl in den Praferenzen gesellschaftlichers8 als auch wirt-
schaftlicher Interessengruppen (vgl. Kap. 5.1.2) zeichnet sich aktuell eine tendenziell abwartend-neut-
rale bis skeptische Haltung gegeniiber der Technologie ab. Auch gesetzgebende Mafdnahmen bzw. die
gerichtliche Kontrolle dieser kann einen relevanten Einfluss auf den politischen Entscheidungsfin-
dungsprozess haben. Dies trifft z.B. auf das Urteil des BVerfG von 2021 zum Klimaschutz zu, in wel-
chem erhebliche Nachbesserungen gefordert waren.>?

Weitere relevante Variablen fiir einen effektiven Markthochlauf von ERS sind regulatorische und or-
ganisatorische Aspekte. Darunter fallen u.a. rechtlicher Anpassungsbedarf, nationale und europdische
Standardisierungsprozesse, frithzeitige Planverfahren und ein Baumodell, das einen zeitplangemafden
Bau ermoglicht. Diese sind jedoch insbesondere abhdngig von einem politischen Rahmenplan, der die
Rolle der verschiedenen Technologien klar definiert und somit Planungssicherheit fiir die beteiligten
Akteure schafft. Dies ist insbesondere in Anbetracht der Risikobewertung fiir Unternehmen relevant,
da ein Markt mit unsicherer Zukunft ein erh6htes Investitionsrisiko darstellt. In Deutschland wird eine
Pfadentscheidung zu alternativen Antriebsoptionen zwischen 2024 und 2026 erwartet. Die Bauzeit
der relevanten ERS-Infrastruktur in Deutschland wurde von mehreren Quellen untersucht und einge-
schatzt. Die Gesamtzeit zum Bau von rund 4000 km Oberleitung auf deutschen Autobahnen wird dabei
zwischen 10 und 20 Jahren, im Durchschnitt der Quellen auf knapp 12 Jahre, geschitzt.60

Des Weiteren ist ein europaisch koordiniertes Vorgehen fiir einen erfolgreichen Markthochlauf zent-
ral. Ein grof3er Teil des Straflengiiterverkehrs ist grenziiberschreitend, insofern ist eine grenziiber-
schreitende harmonisierte oder interoperabel gestaltete Infrastrukturabdeckung entscheidend fiir die
internationale Attraktivitit des Systems. Dabei ist nicht mit einer Top-Down-Losung unter Federfiih-
rung der EU zu rechnen, sondern vielmehr ein Bottom-Up-Ansatz, in dem Deutschland und die deut-
sche Pfadentscheidung zu alternativen Antriebslésungen eine zentrale Rolle spielen. Aufgrund der
zentralen Lage im Herzen Europas und der hohen wirtschaftlichen Bedeutung des Landes ist ein Kas-
kadeneffekt moglich, der die Etablierung von ERS insbesondere fiir Deutschlands Nachbarldnder at-
traktiv macht.61

Abschliefiend kann also zusammengefasst werden, dass aus deutscher Perspektive zunachst ein poli-
tischer Rahmenplan zu alternativen Antrieben inklusive ERS zentral ist. Die dort beschriebenen Infra-
strukturausbauziele und der Zeitplan schaffen Planungssicherheit fiir wirtschaftliche Akteure, redu-
zieren wirtschaftliche Risiken und machen eine Investition in den Markt attraktiver. Rechtliche, plane-
rische und standardisierungstechnische Anpassungen sollten rechtzeitig und sofern notwendig vor
Baubeginn stattfinden. Der deutsche Rahmenplan kann auch Anhaltspunkte fiir Nachbarldander bieten,
die ggf. ebenfalls ERS-Infrastruktur ausbauen und somit grenziiberschreitenden Strafdengiiterverkehr
mit ERS-Lkw ermdoglichen. Die folgende Markthochlaufphase profitiert insbesondere von gezielten
Forderungen, die eine frithe Kostenparitiat mit Diesel-Lkw ermdoglichen.

58 Uta Burghard und Aline Scherrer, ,Der eHighway aus gesellschaftlicher Perspektive“, 2020, https://publica-
rest.fraunhofer.de/server/api/core/bitstreams/013106a8-38d9-49c7-9a08-90d7901a83bc/content.

59 Tagesschau, ,Klimaschutzgesetz in Teilen verfassungswidrig”, 2021, https://www.tagesschau.de/inland/klima-
schutzgesetz-bundesverfassungsgericht-101.html.

60 Claes, ,The Market Ramp-Up of Electric Road Systems in Germany and the EU*, 49.

61 Fynn Claes und Giverny Knezevic, ,European launch vision for Electric Road Systems*, 2022, https://usercon-
tent.one/wp/www.ikem.de/wp-content/uploads/2022/11/Studie-European-launch-vision-for-Electric-Road-Sys-
tems.pdf?media=1667839188.
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4 Notwendigkeit politokonomischer Ent-
scheidungen

Aus volkswirtschaftlicher Perspektive erscheint es sinnvoll, das elektrische System an Fernstrafden als
eigenen (leitungsgebundenen) Netzsektor zu betrachten.

Netzsektoren unterscheiden sich von anderen Wirtschaftsbereichen durch ihre herausragende ge-
samtwirtschaftliche Bedeutung und die besondere Problematik, dass auf einer Stufe der Wertschop-
fungskette ein natiirliches Monopol existiert, sodass eine freie Preisbildung durch politisch begriindete
Eingriffe und Marktversagenstatbestinde verhindert wird.62

Marktregulierung kann grundséatzlich durch zwei Ansatze gewdahrleistet werden. Zum einen kann eine
ex-ante Regulierung erfolgen, indem der jeweilige Netzsektor liberalisiert und reguliert wird. In
Deutschland sind verschiedene Netzsektoren (z.B. Eisenbahn, Strom-, und Bahnstromnetz) in unter-
schiedlichen Mafien reguliert, d.h. es gelten je nach Sektor unterschiedliche Entflechtungsvorgaben,
Netzzugangsbedingungen oder Preisgestaltungsregelungen. Andere Wirtschaftsbereiche unterliegen
dagegen zumeist einer ex-post Regulierung, indem kartellrechtliche Vorgaben gemacht werden, die
jedoch nur vollzogen werden kénnen, soweit bereits ein Kartell entstanden ist.

Elektrische Strafiensysteme an Fernstrafden kdnnen als neuartiger Netzsektor neben den o.g. Sektoren
angesehen werden. Es muss eine neue Infrastruktur errichtet und ein Betreibermodell entwickelt wer-
den. Zusammenfassend ist zu klaren, welche Anstofdfinanzierung bzw. Refinanzierungsinstrumente
zur Anwendung kommen sollen, wer Eigentiimer der ERS-Infrastruktur sein soll und wer es plant, er-
richtet und wer die Betreiberroll(-en) einnimmt. Zudem muss sich fiir ein Marktmodell entschieden
werden, das im ERS-Sektor fiir den Bereich der Energieversorgung Anwendung findet. Jeder Netzsek-
tor umfasst insoweit einen eigenen Wirtschaftsbereich mit eigenem Wettbewerbsmodell und eigener
Wertschopfungskette.

Sobald feststeht, welche Akteure im ERS auf welchen Marktstufen tatig werden sollen, miissen daran
ankniipfend die rechtlichen Rahmenbedingungen geschaffen werden.

Der Rechtsrahmen hat dabei die Aufgabe, Sachverhalte klarzustellen, Marktbeziehungen und -prozesse
festzulegen und ggf. Wettbewerbsverzerrungen im Wege (prdventiver) gesetzlicher Vorgaben vorzubeu-
gen.

4.1 Entscheidungsbaum

Die Projekte AMELIE 1 und 2 haben zum einen Marktmodelle fiir die ERS-Energieversorgung geschaf-
fen, die den Betrieb der Oberleitungsinfrastruktur abbilden und einen Wettbewerbsmarkt fiir die
Stromversorgung der ERS-Nutzer vorsehen. Daneben werden Vorschldge gemacht auf welche Weise
die Infrastrukturkosten abgerechnet werden kénnen.

62 Oelmann/Roters: Tarifierung in Netzsektoren,N&R 2015, S. 14,
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Die eingekreisten Optionen entsprechen den Entscheidungen, die dem AMELIE 2-Akteursmodell ent-
sprechen.

Ausgangspunkt bildet die rechtspolitische Entscheidung, dass die Oberleitungsinfrastruktur und die
zugehorigen Energieanlagen als Teil der Fernstrafde i.S.d. § 1 Abs. 4 FStrG aufzufassen sind und im
Wege der Maut refinanziert werden sollen. Der Bund ist dadurch Eigentiimer der Infrastruktur, da
dieser Trager der Strafdenbaulast fiir Bundesfernstrafien ist, vgl. § 5 FStrG. Zur Strafdenbaulast gehoren
die Planung, Bau, Betrieb, Unterhaltung, Finanzierung und die vermégensmafdige Verwaltung der ERS-
Infrastruktur. Die Autobahn GmbH ist gemaf3 §§ 5 Abs. 1, 6 S. 1 InfrGG mit diesen Aufgaben beliehen.
Die funktionale Privatisierung von Teilaufgaben nach dem FStrG ist derzeit gem. Art. 90 Abs. 2 GG, 5
Abs. 2 InfrGG verfassungsrechtlich eingeschrankt. Die Einbeziehung Privater bei Planung, Bau, Betrieb
und Erhalt von Bundesautobahnen oder sonstigen Bundesfernstrafien darf nur erfolgen, wenn sich der
Vertrag auf einzelne Vorhaben mit einem Gesamtumfang von bis zu 100 Kilometern erstreckt. Mehrere
Vorhaben diirfen nicht miteinander verbunden werden.

Das Basismodell fiir den Markthochlauf unterscheidet sich diesbeziiglich nur in Phase 5 (Marktmodell
fiir Energieversorgung). Im Basismodell findet noch kein Wettbewerb zwischen den Mobilitdtsanbie-
tern (ERS-Stromlieferanten und Abrechnungsdienstleister) statt.

Anstof}finanzierung

Refinanzierung

(Markthochlauf) (Regelbetrieb)
| I
| I [ |
: Bereits
Allgemeiner Neues vorhandene
Haushalt/ Privat Finanzierungs- : . Privat
Steuern instrument Finanzierungs-
instrumente
|
I |
Anlastung
Netzentgelte externer
Kosten

Abbildung 2: Finanzierung (Darstellung IKEM)
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Eigentum
Wie sollen die Eigentumsverhdaltnisse in Bezug auf
die Infrastruktur wéhrend des Markthochlaufs
bzw. im Regelbetrieb ausgestaltet sein?
Die Wahl der Finanzierungsart hat Einfluss
auf die Eigentumsverhdltnisse und umgekehrt.

Abbildung 3: Eigentum der Infrastruktur (Darstellung IKEM)

B Planung und Bau

Soll die Planung und Errichtung der
Oberleitungsinfrastruktur durch den Staat
oder durch Private erfolgen? Abhéngig
von Eigentumsentscheidung.

Anderer

Autobahn : Netz- Eisen- oder StraRen- Sonstiger
GmbH ety betreiber bahnunternehmen Akteur
Akteur
Funktionale Privatisierung
|
| | |
Netz- Eisen- oder StraRen- Sonstiger
betreiber bahnunternehmen Akteur

Abbildung 4: Planung und Errichtung (Darstellung IKEM)
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.

. Betrieb

Welche Aufgaben, die wahrend des Betriebs
der Oberleitungsinfrastruktur anfallen, sollen

durch wen in welcher Marktphase erfullt werden?

Markthochlauf Regelbetrieb

Staatlich Privat

Autobahn Betriebstétigkeit in Unternehmensverbund Wie Links
(Unterstiitzung durch staatliche Stellen)
Funktionale
Privatisierung
Netzbetreiber,
StraReninstandsetzungs- Wie Links
unternehmen, sonstige
|
[ | I I
. Messstellen-
Abrechnun Instandhaltun
Leitstelle betrieb g standhaltung
|
| | I
_ Energiemarkt- . Energie-
SGDH?:;ED Energie kommunikation/ Str?ﬂenseltlge leitungen/
9 Bilanzierung Infrastruktur Anlagen

Abbildung 5: Betrieb (Darstellung IKEM)
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Marktmodell fiir Energieversorgung
(Natiirliches Monopol)
Im Mittelpunkt steht die Frage, welches Marktmodell
sich in welcher Marktphase am besten eignet.

Modelle bereits

Kein o
e bestehender Neues Modell Wie Links
Netzsektoren
|
Eisenbahn Energienetze/ Offentliche Sonstige

Bahnstromnetze Ladepunkte

Abbildung 6: Marktmodell (Darstellung IKEM)

4.2 Relevante Aufgabenbereiche

Im Folgenden werden einige relevante Aufgabenbereiche beschrieben, die in Bezug auf fernstrafien-
seitige Energieanlagen relevant werden. Dazu gehoren insbesondere Aufgaben der Planung und Er-
richtung der Infrastruktur sowie des Betriebs. Zusatzlich kann ggf. ein Auswahlprozess der jeweiligen
Akteure in einem wettbewerbsnahen Verfahren sinnvoll sein. Fiir die unterschiedlichen Bereiche wer-
den grundlegende rechtliche Vorgaben dargelegt.

Nach den hier vorgeschlagenen Modellen (Basis- und AMELIE 2-Modell) ergibt sich die Auswahl eini-
ger Akteure bereits von Gesetzes wegen (Betreiber, Eigentiimer). Im Bereich der Planung, Errichtung
und im Betriebsbereich ist jedoch eine strukturierte Auslagerung der Verantwortlichkeiten an Private
moglich. Die kann zum einen durch funktionale Privatisierung als auch andere Privatisierungsvarian-
ten erfolgen. Auch der Einsatz von Verwaltungshelfern ist dabei - je nach Verantwortungsaufteilung -
moglich.

4.2.1 Infrastrukturbetrieb

Zum Aufgabenbereich des Infrastrukturbetriebs (Abbildung 5 Betrieb) gehoren neben der Sicherstel-
lung des Strafdenverkehrs, die Sicherheit und Zuverlassigkeit der Energieversorgung sowie eine struk-
turierte Datenerhebung.

Im Bereich der Infrastruktursicherheit ist vor allem § 4 FStrG zu beachten, wonach der Trager der
Strafdenbaulast dafiir einzustehen hat, dass ihre Bauten allen Anforderungen der Sicherheit und Ord-
nung geniigen. Strafdenbaubehdrden im Sinne dieses Gesetzes sind die Autobahn GmbH des Bundes
und das Fernstrafden-Bundesamt. Hoheitliche Aufgaben, die weder dem BMDV obliegen noch der
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Autobahn GmbH des Bundes durch Beleihung zugewiesen werden, obliegen nun liberwiegend dem
FBA.63

Bestimmte Betriebsaspekte der Infrastruktur (z.B. Wartung) kdnnen auch im Rahmen o6ffentlicher Auf-
trage an private Trager ausgelagert werden. Dies ist ohnehin bereits moglich (Nach der VwV-5tVO sind
zur Absicherung von Grofdiraum- und Schwertransporten in allen planbaren und regelbaren Situatio-
nen Verwaltungshelfer einzusetzen.)¢* Die Auftragsvergabe muss je nach Auftragshohe vergaberecht-
lichen Anforderungen gentigen.

In Bezug auf Rettungsleitstellen und Luftrettung sind auf die Ausfiihrungen der Studie ,Einsatz von
Rettungshubschraubern im Bereich von eHighways*“65, die im Auftrag der Autobahn GmbH des Bundes
erstellt wurde, hinzuweisen. Hier wird insbesondere die Aufstellung eines Rettungskonzeptes vorge-
schlagen.

4.2.2 Planung und Errichtung

Bezliglich der Planung und Errichtung der Oberleitungsinfrastruktur in Deutschland sind zum einen
strafdenseitige, als auch (energie-)netzseitige Vorgaben zu beachten.

4.2.2.1 StralRenseitige Vorgaben

Der Planungsprozess von Fernstrafien gliedert sich in unterschiedliche Stufen.

1. Bedarfsplanung

2. Raumordnungsverfahren

3. Entwurfsplanung

4. Planfeststellungsverfahren

5. Ausflihrungsplanung

6. Vergabe

t 7. Errichtung

il

Abbildung 7: Planungsprozess von Fernstral3en

63 Uber das FBA, abrufbar unter: https://www.fba.bund.de/DE/Ueber_das_FBA/ueber-das-fba_node.html (zuletzt ab-
gerufen am 22.01.24.

64 FAQ, https://www.autobahn.de/fileadmin/user_upload/FAQ_fuer_Transportwirtschaft v095.pdf (zuletzt abgerufen
am 22.01.24.

65 [KEM, Einsatz von Rettungshubschraubern im Bereich von eHighways, 2022, https://www.autobahn.de/filead-
min/Autobahn_GmbH/ITS/Future-Mobility/DE/Einsatz_von_Rettungshubschraubern_im_Be-
reich_von_eHighways.pdf.
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4.2.2.1.1 Bedarfsplanung

Zu Beginn ist eine abgestimmte Bedarfsplanung in Bezug auf die Oberleitungsinfrastruktur und den zu
synchronisierenden Stromnetzausbau notwendig.

Bedarfsplanung ist der Ermittlungs- und Bewertungsvorgang, der zur Anerkennung (Feststellung) ei-
nes Bediirfnisses nach Maf3gabe von politischen Zielen fiihrt.66 Da die Oberleitungsinfrastruktur recht-
lich als Teil der Bundesfernstrafde gelten soll, ware es grundsatzlich konsequent, die Errichtung von
Oberleitungen an Autobahnen in die strategische Bedarfsplanung des BVWP einzubeziehen.

Der Bund ist verantwortlich fiir Bau und Erhaltung der Bundesverkehrswege:
Bundesschienenwege: Art. 87e GG;
Bundeswasserstrafien: Art. 89 Abs. 2 GG und

Bundesfernstrafien (Bundesautobahnen und Bundesstrafden): Art. 90 GG.

Der derzeit giiltige Bundesverkehrswegeplan (BVWP 2030) wurde am 03.08.2016 beschlossen. Der
BVWP gilt fiir den jeweils angegebenen Zeitraum (in der Regel 10 bis 15 Jahre) bzw. so lange bis ein
neuer Bundesverkehrswegeplan beschlossen wird. Der Bundesverkehrswegeplan ist das zentrale Pla-
nungsinstrument, mit dem der Rahmen fiir zukiinftige Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur des
Bundes bis 2030 geschaffen wird. Es werden sowohl Erhaltungsmafinahmen aufgenommen als auch
Aus- und Neubauvorhaben. Dagegen bildet er keinen Finanzierungsplan und ist nicht rechtlich bin-
dend.¢?” Der BVWP fungiert jedoch als Bedarfsplan-Entwurf und wird im Gesetzgebungsverfahren
nicht mehr verdndert.

2016 wurde vom Bundestag u.a. das Fernstrafdenausbaugesetz - FStrAbG ¢8 beschlossen, das als Anlage
den Bedarfsplan enthélt. Fiir Projekte mit ,Vordringlichem Bedarf” besteht dadurch ein gesetzlicher
Planungsauftrag an den jeweiligen Vorhabentrager. Diese Bedarfsfeststellungen sind fiir nachfolgende
Vorhabenplanungen verbindlich, § 1 Abs. 2 S. 2 FStrAbG. Gem. § 4 FStrAbG priift das BMDV nach
Ablauf von jeweils fiinf Jahren, ob der bestehende Bedarfsplan der Verkehrsentwicklung anzu-
passen ist (Bedarfsplaniiberpriifung-BPU). In die Priifung sind die bei der Bedarfsplanung die be-
rithrten Belange (Raumordnung, Umweltschutz und Stadtebaus) einzubeziehen. Die Anpassung erfolgt
sodann ggf. durch Gesetz.6° Das BMDV méchte die BPU bis Ende 2023 abschliefRen. Im Anschluss wer-
den dem Deutschen Bundestag die Ergebnisse vorgelegt.

66 UBA, Das Instrument der Bedarfsplanung - Rechtliche Méglichkeiten fiir und verfahrensrechtliche Anforderungen an
ein Instrument fiir mehr Umweltschutz, 2017, https: //www.umweltbundesamt.de /publikationen/das-instrument-der-
bedarfsplanung-rechtliche (zuletzt abgerufen am 20.03.2023).

67 Bezirksregierung Diisseldorf, Bedarfsplanung fiir die Verkehrsinfrastruktur des Bundes,
https://www.brd.nrw.de/themen/verkehr/strassenverkehr/bedarfsplanung-fuer-die-verkehrsinfrastruktur-des-
bundes (zuletzt abgerufen am 17.03.2023).

68 Fernstrafdenausbaugesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 20. Januar 2005 (BGBI. I S. 201), das zuletzt
durch Artikel 1 des Gesetzes vom 23. Dezember 2016 (BGBL. I S. 3354) gedndert worden ist.

69 WD 8 - 3000 - 094/21, Klimaschutz im Verkehrssektor: Rechtliche Implikationen fiir die Verkehrswegeplanung des
Bundes, S. 5, abrufbar unter: https://www.bundestag.de/re-
source/blob/876920/9cc667177300ba2c28345a598d0a5571/WD-8-094-21-pdf-data.pdf (zuletzt abgerufen am
21.03.2023).
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Die Bedarfsplanung fiir die Elektrifizierung von Eisenbahnstrecken wird ebenfalls iiber den BVWP
durchgefiihrt, § 3 Abs. 1 S. 2 Bundesschienenwegeausbaugesetz -BSWAG.70 Bei diesen Elektrifizie-
rungsmafinahmen ist eine Nutzen-Kosten-Verhaltnis-Bewertung vorgesehen. Projekte nach dem
BVWP erfahren wiederholte NKV-Bewertungen nach verschiedenen Leistungsphasen der Planung.
Diesbeziiglich wurde insbesondere durch die Beschleunigungskommission Schiene empfohlen, diese
zusatzliche Bewertung fiir kiinftige Elektrifizierungsmafinahmen auszusetzen. Der Kommission zu-
folge bremsen derartige NKV-Bewertungen die Elektrifizierung der Schienenwege, da sie sowohl zu-
satzlichen Zeitaufwand und Finanzmittel bedeuten. Zudem bilden sie die positiven Wirkungen der
Mafdnahmen hinsichtlich der Verkehrs- und Klimawende unzureichend ab.”! Soweit Oberleitungen
an Fernstrafen errichtet werden sollen, wiare der BVWP grundsitzlich ein mégliches Planungs-
instrument. Die Uberlegungen der Beschleunigungskommission lassen sich ebenso auf diesen
Bereich iibertragen und sollten iibernommen werden. Zur Klarstellung kann gleichlaufend zu
§ 3 Abs. 1 S.2 BSWAG in § 1 ein neuer S. 3 FStrAbG eingefiigt werden: ,Zu den Ausbaumafinah-
men kénnen auch Maf3nahmen zur Elektrifizierung an bestehenden Fernstrafden des Bundes
gehoren.”

Als Teil der Fernstrafle konnen Oberleitungen an Autobahnen derzeit nur tiber diesen Weg einge-
bracht werden. Daran dndert auch § 6 FStrAbG nichts, wonach Straflenbaupliane im Einzelfall auch
Mafdnahmen enthalten kénnen, die nicht dem Bedarfsplan entsprechen, soweit dies wegen eines un-
vorhergesehenen hoheren oder geringeren Verkehrsbedarfs, insbesondere auf Grund einer Anderung
der Verkehrsstruktur, erforderlich ist. Die Oberleitungen wiirden hauptsachlich aus klimapolitischen
Erwégungen installiert und nicht aufgrund verkehrspolitischer Erwdgungen.

Der nichste mogliche Beriicksichtigungszeitpunkt ist die Erstellung des neuen Bundesverkehrswege-
und Mobilititsplans (BVMP) 2040, da die aktuelle BPU ERS noch nicht beriicksichtigt, jedoch kurz vor
der Fertigstellung steht. Das Bedarfsplanungsinstrument der Fernstrafden ist zeitlich gesehen
nicht flexibel genug, um im Falle einer positiven Pfadentscheidung eine schnelle Bedarfspla-
nung abzubilden.

Wenn keine BPU i.S.d. § 4 S. 1 (neu S. 3) ansteht bzw. die Entwicklung eines neuen BVWP nicht
abgewartet werden soll, kénnte eine weitere gesetzliche Anpassung eine flexiblere Reaktion
ermoglichen: § 4 S. 1 FStrAbG konnte dahingehend geindert werden, dass , Spatestens nach Ab-
lauf von jeweils fiinf Jahren“ gepriift wird, ob der Bedarfsplan anzupassen ist. Dies entspricht
auch der Fassung des § 4 Abs. 1 BSWAG.

Sollten Oberleitungen von der Bundesregierung als Komplementartechnologie anerkannt werden, die
im ,grofden Stil“ errichtet werden soll, so sollte die diesbeziigliche Bedarfsplanung, unabhingig von
den starren Prozessen des FStrAbG durchgefiihrt werden konnen. Abschnitte, die priorisiert elektrifi-
ziert werden sollen (Kernnetz), miissen als ,vordringlicher Bedarf eingestuft werden. In den letzten
Jahren wurden mehrere Genehmigungsbeschleunigungsgesetze erlassen. Zuletzt wurden im Gesetz
zur Beschleunigung von Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich und zur Umsetzung der

70 Bundesschienenwegeausbaugesetz vom 15. November 1993 (BGBI. 1 S. 1874), das zuletzt durch Artikel 1 des Geset-
zes vom 23. Dezember 2016 (BGBL I S. 3221) gedndert worden ist.

71 Beschleunigungskommission Schiene, Abschlussbericht, 2022, S. 48, abrufbar unter: https://bmdv.bund.de/Shared-
Docs/DE/Anlage/K/abschlussbericht-beschleunigungskommission-schiene.pdf?__blob=publicationFile (zuletzt abge-
rufen am 20.03.2023).
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Richtlinie (EU) 2021/1187 tber die Straffung von Mafinahmen zur rascheren Verwirklichung des
transeuropdischen Verkehrsnetzes derartige Mafnahmen erlassen.?2

In jedem Fall sind bei der Bedarfsplanung der Oberleitungsinfrastruktur an Autobahnen Strategien fiir
die Errichtung stationdrer Ladeinfrastruktur fiir Nutzfahrzeuge zu beachten, wie z.B. der ,Masterplan
Ladeinfrastruktur I1“ der im Oktober 2022 vom Bundeskabinett angenommen wurde. Dieser soll als
Gesamtstrategie die Grundlage fiir eine flichendeckende, bedarfsgerechte und nutzerfreundliche Pkw-
und Lkw-Ladeinfrastruktur schaffen. Die Strategie beschrankt sich dabei auf stationires Laden an
Fernstraf3en und weist darauf hin, dass ein dem Fahrzeughochlauf vorauslaufendes, bedarfsgerechtes
Ladenetz erforderlich ist, das auch die Langstreckenmobilitdt ermoglicht und so ausreichend Pla-
nungssicherheit flir die Logistikbranche bietet. Grundlage der Ausbaustrategie sind die Bedarfsana-
lyse, die im Bereich des stationdren Ladens mithilfe des ,StandortTOOL" durchgefiihrt wird und die
Identifizierung von geeigneten Liegenschaften, die im Wege des ,FlachenTOOL" erfolgt. Die erwahnte
Strategie ist nicht rechtlich bindend. Da dynamisches und stationdres Laden im Nutzlastverkehr jedoch
gemeinsam gedacht werden sollten, miissen die Erkenntnisse solcher Strategien Einzug in die Ober-
leitungsbedarfsplanung finden.

4.2.2.1.2 Raumordnungsverfahren

Ein Raumordnungsverfahren dient der frithzeitigen Ermittlung und Bewertung der zu erwartenden
raumbedeutsamen Auswirkungen grofderer, tiberortlicher Vorhaben. Ein solches Verfahren ist immer
dann durchzufiihren, wenn ,raumbedeutsame Planungen mit liberortlicher Bedeutung“ vorliegen, §
15 Raumordnungsgesetz-ROG73. In der auf dem ROG beruhenden Raumordnungsverordnung74 befin-
det sich ein Mindestkatalog an Vorhaben, fiir die im Einzelfall ein Raumordnungsverfahren durchzu-
fiihren ist. So liegt eine liberortliche Bedeutung vor, wenn der Bau einer Bundesfernstrafde mit Linien-
bestimmung erfolgen soll, § 1 S. 3 Nr. 8 RoV. Es ist eine Gesamtschau der Merkmale (Grofie, Standort
und Auswirkungen) und der tatsachlichen Umstdnde des Einzelfalls unter Heranziehung der vom Vor-
habentrager eingebrachten Unterlagen durchzufiihren. Die Befugnis der fiir die Raumordnung zustin-
digen Landesbehorden, weitere raumbedeutsame Planungen und Mafdnahmen von {iberértlicher Be-
deutung nach landesrechtlichen Vorschriften in einem Raumordnungsverfahren zu tiberpriifen, bleibt
dagegen unberiihrt, § 1 S. 2 RoV.

Um Autobahnabschnitte zukiinftig mit Energie versorgen zu konnen, ist eine Einspeisung in die Ober-
leitung erforderlich. Fiir den Bau von Oberleitungen und den dazugehoérigen Stromleitungen liegt
keine liberortliche Bedeutung vor, sodass Raumordnungsverfahren keine grofiere Rolle fiir die Errich-
tung von Oberleitungen entlang von Fernstrafien spielen. Dieses Ergebnis ldsst sich vor allem darauf
stiitzen, dass eine Linienbestimmung nicht erfolgt, da die ERS-Infrastruktur bereits an vorhandenen
Strafden errichtet wird.

Bisher erfolgt in den Pilotstrecken eine Energieversorgung aus den lokal vorhandenen Mittelspan-
nungsnetzen. Zu diesem Zweck werden Kabel und Leitungen von den Netzanschlusspunkten bis zu
den Unterwerken der Oberleitungsanlage verlegt. Fiir groflere Anlagen mit mehreren Unterwerken
kann zudem der Anschluss an Hochspannungsnetze erwogen werden, wobei dann streckenbegleitend

72 https://www.recht.bund.de/bgbl/1/2023/409/VO.

73 Raumordnungsgesetz vom 22. Dezember 2008 (BGBI. 1 S. 2986), das zuletzt durch Artikel 3 des Gesetzes vom 20. Juli
2022 (BGBI.IS. 1353) gedndert worden ist.

74 Raumordnungsverordnung vom 13. Dezember 1990 (BGBI.1S. 2766), die zuletzt durch Artikel 6 des Gesetzes vom 3.
Dezember 2020 (BGBL. I S. 2694) gedndert worden ist.
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ein Mittelspannungsring errichtet werden muss, an welchen die Unterwerke angeschlossen werden.7s
Raumordnungsverfahren werden fiir diese Stromleitungen nicht durchgefiihrt. § 1 S. 3 Nr. 14 RoV ware
nur einschldgig, wenn fiir die Elektrifizierung von Autobahnabschnitten Hochspannungsfreileitungen
mit einer Nennspannung von 110 kV oder mehr errichtet werden miissen, wie dies gelegentlich im
Falle von der Elektrifizierung von Bahnstrecken der Fall ist.7¢ Dieser Fall ist jedoch bei ERS nicht ein-
schlagig.

4.2.2.1.3 Entwurfsplanung

Die Entwurfsplanung umfasst vor allem die Zusammenstellung der Antragsunterlagen fiir das darauf
folgende Planfeststellungsverfahren. Darin sollen u.a. alle Auswirkungen dargelegt werden, die von
der geplanten Infrastruktur ausgehen konnen. Insoweit werden insbesondere die etwaige Betroffen-
heit von Rechten Dritter, Immissionen (Schadstoffe, Bauldrm, Staub) und Abklarungen mit Fachbehor-
den einbezogen.”?

Dabei sind die Auswirkungen energienetzseitiger und strafdenseitiger Infrastruktur darzulegen. Bei
der Entwurfsplanung sind samtliche Akteure beteiligt, die an der Errichtung teilnehmen. Dies sind vor
allem die Autobahn GmbH, Netzbetreiber und der jeweilige Oberleitungsinfrastrukturerrichter.

4.2.2.1.4 Genehmigungsverfahren

Die Erstellung der Antragsunterlagen bildet aufserdem die erste Stufe eines jeden Genehmigungsver-
fahrens. Am Ende wird durch die jeweilig zustdndige Genehmigungsbehorde die notwendige Geneh-
migung erlassen. Die Besonderheit bei einem Planfeststellungsverfahren liegt darin, dass samtliche
behordliche Entscheidungen in einem Verfahren vereint werden sollen, sodass am Ende nur eine Ent-
scheidung erfolgt (Biindelung).

Bundesfernstrafien diirfen nur gebaut oder gedndert werden, wenn der Plan vorher festgestellt ist.
Eine Anderung liegt vor, wenn eine Bundesfernstrafle 1. um einen oder mehrere durchgehende Fahr-
streifen flir den Kraftfahrzeugverkehr baulich erweitert wird oder 2. in sonstiger Weise erheblich bau-
lich umgestaltet wird, vgl. § 17 Abs. 1 FStrG. Bei der der Errichtung der Oberleitung wird die Bundes-
fernstrafde erheblich baulich umgestaltet, sodass ein Planfeststellungsverfahren notwendig ist. Grund-
satzlich kann stets ein Planfeststellungsverfahren eingeleitet werden. Daneben ist es bei weniger kom-
plexen Vorhaben moglich, ein Plangenehmigungsverfahren durchzufiihren. Fiir Vorhaben mit unwe-
sentlicher Bedeutung kénnen sowohl Planfeststellungs- als auch Plangenehmigungsverfahren entfal-
len.

Planfeststellung | Plangenehmigung
Erstellung Plan-/ Antragsunterlagen
Einreichung bei Anhérungsbehoérde | Einreichung bei Zulassungsbehorde

75 Boltze et. al,, Elektrifizierung von Autobahnen fiir den Schwerverkehr, 2021, S. 30.

76 Elektrifizierung des Streckenabschnitts Jena Goschwitz - Gera - Gof3nitz, https://landesverwaltungsamt.thuerin-
gen.de/fileadmin/TLVwA/Bauwesen_und_Raumordnung/Raumordnungsfragen/Landesplanerische_Beurtei-
lung_110kv_Gera.pdf.

77 Welche Besonderheiten bei der Errichtung eine Rolle spielen kénnen und welche Auswirkungen eine Infrastruktur
auf seine Umgebung haben kann, wurde in folgendem Werk dargestellt: Boltze et. al, , Elektrifizierung von Autobahnen
fiir den Schwerlastverkehr, 2021, S. 105.“
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Offentliche Bekanntmachung -
Bewilligung Trager 6ffentlicher Belange Beteiligung der betroffenen Trager 6ff. Belange
Offentliche Auslegung der Unterlagen -
Beteiligung und Einwendeméglichkeit der betroffenen Offentlichkeit
Ggf. Erorterungstermin -
Erlass Planfeststellungsbeschluss Erlass Plangenehmigung
Zustellung, Beschluss und offentliche Auslegung | Zustellung der Genehmigung
des Beschlusses

Tabelle 1: Verfahrensverlauf von Planfeststellungs- und Plangenehmigungsverfahren

Ob eine Plangenehmigung eingeholt werden muss oder samtliche Verfahren entfallen konnen, ent-
scheidet sich anhand folgender Kriterien:

Voraussetzungen fiir Plangenehmigungin § 74 Abs. = Entfallen von Planfeststellung und — genehmigung,

6 VwWVIG § 74 Abs. 7 VWV{G (Fall von unwesentlicher
Bedeutung)
(1) Rechte (insb. Eigentum) anderer nicht wes.
beeintrachtigt oder Vereinbarung mit Betroffenen, (1) Offentliche Belange nicht beriihrt oder pos.

) ‘ ) behordliche Entscheidung
(2) Gelegenheit zur Stellungnahme fur andere Behorden

(2) Rechte anderer nicht beeinflusst oder

Vereinbarung mit Betroffenen

- zB, wenn UVP-Pflicht besteht
ABER: Ausnahme in FernstraBenG: Plangenehmigung
auch fiir UVP-pflichtige Vorhaben maglich, vgl. § 17b

Im Bereich der Oberleitung kann je nach ERS-Abschnitt jedes der drei Verfahren in Frage kommen. Da
jedoch nicht davon auszugehen ist, dass an Autobahnen haufig Naturschutzgebiete oder sonstige um-
weltempfindliche Gebiete liegen, sind lange Planfeststellungsverfahren haufig nicht zwingend durch-
zufiihren fiir den Grofteil der Infrastruktur. Doch auch wenn rechtlich keine starke Offentlichkeitsbe-
teiligung vorgeschrieben ist, sollte zur Akzeptanzsteigerung eine solche erfolgen. Die jeweilige Zulas-
sungsbehorde sollte daher bei Ausiibung ihres Ermessens, ob ein Planfeststellungs- oder Plangeneh-
migungsverfahren durchgefiihrt werden soll, den Fragen der Akzeptanz besondere Aufmerksamkeit
schenken.

§ 9a FStrG (Veranderungssperre) betrifft vor allem den Fall, dass Flachen und Grundstiicke nicht im
Eigentum des Bundes stehen und dadurch erst gekauft werden miissen. Da die Grundstiicke an den
Fernstrafien ohnehin haufig dem Bund gehoren, ist dieses Szenario nicht fiir jeden ERS-Abschnitt re-
levant. Insbesondere fiir die Planung und Errichtung von Umspannwerken, die einen gewissen Fla-
chenbedarf aufweisen, konnen Rechte Dritter (Eigentum der Grundstiicke bei Privaten oder Kommu-
nen) betroffen sein. Auch der Netzausbau kann fremde Grundstiicke tangieren. In diesen Situationen
kann die Einrichtung einer Verdnderungssperre notwendig werden. Vom Beginn der Auslegung der
Plane im Planfeststellungsverfahren oder von dem Zeitpunkt an, zu dem den Betroffenen Gelegenheit
gegeben wird, den Plan einzusehen, diirfen auf den vom Plan betroffenen Flachen bis zu ihrer Uber-
nahme durch den Trager der Strafsenbaulast wesentlich wertsteigernde oder den geplanten Strafden-
bau (Oberleitungsbau) erheblich erschwerende Veranderungen nicht vorgenommen werden.
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Durchfiihrung einer UVP

§ 9 Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz78 (UVPG) sieht zwei Situationen vor, in denen eine UVP-
Pflicht bei Anderungsvorhaben bestehen kann:

$9Abs. 1 UVPG

(1) Wird ein Vorhaben gedindert, fiir das eine Umweltvertrdglichkeitspriifung durchgefiihrt wor-
den ist, so besteht fiir das Anderungsvorhaben die UVP-Pflicht, wenn

1. allein die Anderung die Gréf3en- oder Leistungswerte fiir eine unbedingte UVP-Pflicht gemdf §
6 erreicht oder iiberschreitet oder

2. die allgemeine Vorpriifung ergibt, dass die Anderung zusdtzliche erhebliche nachteilige oder
andere erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen hervorrufen kann.

Wird ein Vorhaben gedndert, fiir das keine GréfSen- oder Leistungswerte vorgeschrieben sind, so
wird die allgemeine Vorpriifung nach Satz 1 Nummer 2 durchgefiihrt. [...]

14.3 Bau einer Bundesautobahn oder einer sonstigen Bundesstrafte, wenn diese eine| X
SchnellstraBe im  Sinne der Begriffsbestimmung des Européaischen
Ubereinkommens tber die Hauptstrallen des internationalen Verkehrs vom 15.
November 1975 ist;

14.4 Bau einer neuen vier- oder mehrstreifigen Bundesstral’e, wenn diese neue| X
Stralie eine durchgehende Lange von 5 km oder mehr aufweist;

14.5 Bau einer vier- oder mehrstreifigen Bundesstralle durch Verlegung und/oder| X
Ausbau einer bestehenden Bundesstrale, wenn dieser ge&nderte
Bundesstrallenabschnitt eine durchgehende Lange von 10 km oder mehr
aufweist;

14.6 Bau einer sonstigen Bundesstrale; A

Tabelle 2: UVP-Pflichtigkeit von Vorhaben (Ausschnitt Anlage 1 UVPG)

Der Anbau einer Oberleitungsanlage wiirde die Anderung einer Bundesautobahn oder Bundesstraf3e
(Bundesfernstrafden) bedeuten. Diese bilden das,,Grundvorhaben®. Fiir Bundesautobahnen sind in An-
lage 1 Nr. 14.3 keine Grofdenwerte i.S.d. § 9 Abs. 1 Nr. 1 UVPG vorgesehen. Daher muss gem. § 9 Abs. 1
S.21.V.m. § 71.V.m. Anlage 3 UVPG eine allgemeine Vorpriifung durchgefiihrt werden. Fiir Bundesstra-
3en sind teilweise Grofdenwerte angegeben (14.4, 14.5) und teilweise nicht (14.6). Fiir alle Vorhaben
ist eine UVP durchzufiihren (X) (Mit Ausnahme von Vorhaben nach 14.6. (A)). Sollen Oberleitungen an
Autobahnen errichtet werden, ist § 9 Abs. 1 UVPG regelmafiig die richtige Rechtsgrundlage und nicht
§ 9 Abs. 2 UVPG, der fiir Vorhaben gilt, fiir die keine UVP durchgefiihrt wurde.

Wird im Rahmen der allgemeinen Vorpriifung festgestellt, dass die Anderung (Anbau der Infrastruktur
und Unterwerkserrichtung) zusatzliche erhebliche nachteilige oder andere erhebliche nachteilige Um-
weltauswirkungen hervorrufen kann, ist auch fiir die Errichtung der Oberleitung eine UVP durchzu-
fithren. Es ist regelmafiig nicht davon auszugehen, dass erhebliche Umweltauswirkungen von einer

78 Gesetz liber die Umweltvertraglichkeitspriifung in der Fassung der Bekanntmachung vom 18. Marz 2021 (BGBI. I S.
540), das zuletzt durch Artikel 10 des Gesetzes vom 22. Dezember 2023 (BGBI. 2023 I Nr. 409) gedndert worden ist.
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Oberleitungsinfrastruktur oder den dazugehdrigen Netzerweiterungen ausgehen, sodass im Regelfall
keine UVP durchzufiihren sind.

Uberragendes offentliches Interesse

Wird Projekten gesetzlich ein iberragendes offentliches Interesse zugesprochen, so folgt daraus, dass
den Projekten ein besonderes Gewicht in behoérdlichen oder gerichtlichen Abwagungen zukommt, z.B.
nach § 34 Abs. 3 BNatSchG.7°

So wird Elektrifizierungsprojekten im Bahnbereich ein liberragendes 6ffentliches Interesse attestiert,
soweit fiir sie im Rahmen der Bedarfsplanung ein vordringlicher Bedarf festgestellt wurde oder diese
fest disponiert sind. Auch fiir Schnelladepunkte wurde ein iiberragendes 6ffentliches Interesse festge-
stellt (§ 1a Schnellladegesetz). Gleichzeitig wird jedoch auch ausgewahlten Projekten des Fernstrafsen-
ausbaus ein solches Interesse gewahrt, vgl. § 1 Abs. 3 FStrAbG.

Um die planungsrechtlichen Prozesse fiir die ERS-Infrastruktur zu vereinfachen, kdnnte auch fiir diese
Vorhaben ein iiberragendes offentliches Interesse festgestellt werden. Die Infrastrukturbereitstellung
(Stationdr oder fiir dynamisches Laden) muss schnellstmoglich fiir den Strafdengiiterverkehr gewahr-
leistet werden. Dementsprechend waren die Vorhaben (Errichtung von ERS-Abschnitten in Deutsch-
land) in der Anlage 2 (zu § 1 Abs. 3) FStrAbG aufzunehmen.

5 Planungs- und Errichtungsszenario

5.1 Szenario fur Planung und Errichtung der Oberleitungs-
infrastruktur

Anhand konkreter Autobahnstrecken in Deutschland wird ein mogliches Planungs- und Errichtungs-
szenario fiir die Oberleitungsinfrastruktur erstellt. Zundchst werden Kriterien zusammengetragen, die
bei einer Streckenauswahl miteinbezogen werden sollten. Sodann erfolgt eine Darstellung einiger re-
levanter Erkenntnisse und Erfahrungen aus den Pilotprojekten FESH, Elisa und eWayBW, die aufgrund
von Recherchearbeiten und durch einen Expertenaustausch im Rahmen der 2. AG Planung und Errich-
tung zusammengetragen wurden.

Im néchsten Schritt erfolgt die Abstraktion der Ergebnisse aus den Pilotprojekten und deren Ubertra-
gung auf die Planung der Oberleitungsinfrastruktur fiir den operativen Betrieb auf konkreten Strecken
(Markthochlauf).

Streckenauswahlszenario

Bei der Streckenauswahl sind zunichst die Uberlegungen aus StratON8° miteinzubeziehen. Im Endbe-
richt aus dem Jahr 2020 wurde ein Kernnetz aus 17 Auswahlstrecken inklusive sinnvoller

79 BerlKommEnergieR/Appel, 4. Aufl. 2019, NABEG § 1 Rn. 14.

80 StratON, Endbericht: Bewertung und Einfilhrungsstrategien fiir oberleitungsgebundene schwere Nutzfahrzeuge,
2020.
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Liickenschliisse im BAB-Netz gebildet. Zudem wurden mogliche Ergdnzungen ins benachbarte Ausland
mitbedacht.

Zudem bietet es sich an, die bereits bestehenden Pilotstrecken in Schleswig-Holstein auf der A1l bei
Liibeck (FeSH) und in Hessen auf der A5 bei Frankfurt (ELISA) als mégliche Ausgangspunkte zu wah-
len. FeSH ist dabei nicht Teil des Kernnetzes bzw. als Liickenschlussstrecke eingeordnet. Diese Tatsa-
che ist jedoch nicht mit fehlenden verkehrlichen Potenzialen dieser Abschnitte gleichzusetzen. Das
Fehlen der Strecke nach Liibeck im Kernnetz erklart sich mit der Fokussierung des StratON-Projekts
auf nationale Verkehre. Mit Blick auf mégliche internationale Korridore wurde dieser Streckenab-
schnitt im Rahmen des Projekts jedoch als eine wichtige Anschlussstrecke fiir ein landeriibergreifen-
des Oberleitungsnetz identifiziert.81 Da eWayBW entlang einer Bundesstrafie und nicht wie die ande-
ren Piloten entlang einer Autobahn errichtet wurde, bietet sich diese Pilotstrecke nicht beziiglich der
Streckenauswahl an.

Abbildung 8: 17 Auswabhlstrecken inklusive sinnvoller Liickenschliisse im BAB-
Netz und Ergénzungen ins benachbarte Ausland, Quelle: StratON, 2020

81 StratON, Endbericht: Bewertung und Einfiihrungsstrategien fiir oberleitungsgebundene schwere Nutzfahrzeuge,
2020, S. 96.
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Aus europaischer Sicht ist es sinnvoll, sich an den transeuropdischen Verkehrsnetzen (TEN-V) zu ori-
entieren. Die diesbeziiglichen europdischen Mafinahmen zielen auf den Aufbau eines effektiven, EU-
weiten und multimodalen Verkehrsnetzes in der gesamten EU ab. Es umfasst neben Schienenwegen,
und Binnenwasserstrafien, auch Fernstrafien, die mit Stadten, See- und Binnenhifen, Flughdfen und
Terminals verbunden sind. Die TEN-V-Verordnung82 unterstiitzt dabei den Aufbau eines zuverlassigen
und nahtlosen transeuropdischen Verkehrsnetzes. Zunachst soll bis 2030 das Kernnetz fertiggestellt
werden, bis 2040 soll das erweiterte Kernnetz und bis 2050 das Gesamtnetz errichtet sein. Das Kern-
netz und das erweiterte Kernnetz bilden zusammen die europaischen Verkehrskorridore, die den stra-
tegischsten Teil des Netzes mit dem hdchsten EU-Mehrwert darstellen.83 Das Kernnetz wurde auf Basis
einer objektiven Planungsmethodik ermittelt. Anhand dieser Methodik wurden die wichtigsten stad-
tischen Knoten, Hafen, Flughidfen sowie Grenziibergangsstellen ermittelt. Die Knoten sind, soweit mog-
lich, mit multimodalen Verbindungen verbunden, sofern dies wirtschaftlich tragfahig, 6kologisch nach-
haltig und bis 2030 durchfiihrbar ist. Die Methodik gewahrleistet die Verbindung aller Mitgliedstaaten
und die Einbeziehung der wichtigsten Inseln in das Kernnetz.84

Abbildung 9: TEN-V Kernnetz

Die konkrete Auswahl von Oberleitungsabschnitten auf den jeweiligen Strecken hangt dabei von einer
Vielzahl von Einflissen ab. Im Rahmen des ELISA Projekts wurden unterschiedliche Bewertungskate-
gorien erfasst: Planungsrechtliche Eigenschaften, Eigenschaften der Flachen- und Bodenbeschaffen-
heit, Bautechnische Eigenschaften, Elektromagnetische Eigenschaften und StrafRenbetriebliche Eigen-
schaften.8s

82VERORDNUNG (EU) Nr. 1315/2013 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 11. Dezember 2013
iber Leitlinien der Union fiir den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes und zur Aufhebung des Beschlusses
Nr.661/2010/EU, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX%3A32013R1315.

83 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/de/qanda_21_6725.

84 Erwagungsgrund 41, VERORDNUNG (EU) Nr. 1315/2013 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom
11. Dezember 2013 iiber Leitlinien der Union fiir den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes und zur Aufhe-
bung des Beschlusses Nr. 661/2010/EU, https://eur-lex.europa.eu/legal-con-
tent/DE/TXT/?uri=CELEX%3A32013R1315.

85 Boltze et. al,, Elektrifizierung von Autobahnen fiir den Schwerverkehr, 2021, S. 105.
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Manche Streckenabschnitte bieten sich nach Bewertung der unterschiedlichen Kriterien zuniachst
mehr an. Diese sollten priorisiert geplant und errichtet werden.

Folgende Kriterien waren insbesondere fiir die ELISA Teststrecke ausschlaggebend:

- die Reprisentanz der Strecke in Bezug auf die Ubertragbarkeit der Forschungsergebnisse auf
weitere Autobahnabschnitte

- eine herausfordernde Betriebsumgebung mit einer hohen 6ffentlichen Sichtbarkeit

- Verkehrsbelastung: tiber 130.000 Kfz/Tag

- Anteil des Schwerlastverkehrs: ca. 10% - Logistikpartner vor Ort86

5.1.1.1 Strecke fur Szenario

Fiir die Streckenauswabhl fiir das zu erstellende Markthochlauf-Szenario werden folgende Annahmen
getroffen:

e Die Innovationscluster in Hessen und Bayern werden verwirklicht und enthalten eine Ober-
leitungsinfrastruktur tiber mind. 50 km.

e Aufinternationaler Ebene haben sich mindestens Deutschland, Osterreich und die Nieder-
lande fiir einen Ausbau der Oberleitungsinfrastruktur auf Autobahnen entschieden. Ohne ei-
nen europaweiten Ausbau gestalten sich die Vorteile einer Oberleitung als weniger durch-
greifend.

5.1.2 Erfahrungen aus den deutschen Pilotprojekten

Zunichst soll anhand einer tabellarischen Darstellung ein Uberblick iiber die drei Teststrecken gege-
ben werden. Die Informationen wurden aufgrund von Berichten, Internetauftritten und Aussagen von
Projektbeteiligten bei Vernetzungstreffen der Oberleitungsforschenden und im Rahmen der 2. AG Pla-
nung und Errichtung zusammengetragen. Bei der AG waren u.a. Vertreter der drei Innovationscluster
und der Projekte ELISA und FeSH beteiligt. In der AG wurden insbesondere planungsrechtliche As-
pekte und der Errichtungsprozess der Infrastruktur genauer beleuchtet. Zu diesem Zweck wurden zu-
nachst Erkenntnisse aus den bestehenden Pilotprojekten zusammengetragen, um in einem weiteren
Schritt deren Ubertragbarkeit auf einen grofflichigen Infrastrukturaufbau zu priifen.

86 ELISA eHighway, Ein Pilotprojekt fiir nachhaltigen Schwerverkehr, 2020, S. 10, abrufbar unter: https://www.erneu-
erbar-mobil.de/sites/default/files/2020-04/Brosch%C3%BCre_ELISA_DE.pdf (zuletzt abgerufen am 22.01.2024).
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ELISA FeSH eWayBW
Wann war Baubeginn? Marz 201887 Juni 201888 Juni 202089
Wann war Bauende? November 20189 - Erweiterung beendet August 202391 Mitte 201992 Juni 202193

Gab es einen Baustopp,
Bauunterbrechung?
Wenn ja, weswegen?

Keine (dokumentierten) Unterbrechungen, Verkehrsbe-
einflussung durch sog. Tagesbaustellen minimiert (Arbeit
meist nachts), Gesamtbauzeit < 1 Jahr fiir 1. Teil.

Keine erheblichen Bauunterbrechungen.

Keine erheblichen Unterbrechungen.

Fokus des Piloten

Erstmaliger Praxistest des Systems unter realen Bedin-
gungen. Eines der Kernziele von ELISA ist die Evaluation,
ob und in welcher Form es einen Regelbetrieb des
eHighway auf deutschen Autobahnen geben kann.94

Zu den Forschungsschwerpunkten gehdren
u. a. die Beobachtung des Schwingungsver-
haltens der Oberleitung, des Fahrdrahtan-
hubs und des mechanischen Verschleif3es
sowie letztlich die Entwicklung von Netz-
ausbaustrategien. Studien zur Avifauna sol-
len Erkenntnisse zur moglichen Beeinflus-
sung der vorkommenden Vogelarten durch
die Oberleitungsanlage liefern.95

Verkniipfung mit weiteren Zukunftstechnologien,
wie zum Beispiel dem autonomen und vernetzten
Fahren.

Offentlich wahrnehmbares Schaufenster im Be-
reich der Elektromobilitdt zur Scharfung des Be-
wusstseins in der Politik, Wirtschaft und breiten
Offentlichkeit.96

Pilotstrecke an Bundesstrafie.

Wo gab es Hindernisse
im Rahmen der Planung
und Errichtung?

Nachweis, dass Planfeststellung/Plangenehmigung entfal-
len kénnen97
Die urspriinglich

Das Durchleiten der Oberleitung unter der
Briicke war eine bauliche Herausforderung,

Erste Ausschreibung fiir Bau von Infrastruktur hat
kein Angebot erbracht.100

87 Boltze et. al,, Elektrifizierung von Autobahnen fiir den Schwerverkehr, 2021, S. 154.

88 https://www.dvz.de/technologie/antriebe/detail /news/drei-mittelstaendler-auf-der-ueberholspur.html.

89 https://ewaybw.de/de/ewaybw/zeitplan/.

90 Boltze et. al,, Elektrifizierung von Autobahnen fiir den Schwerverkehr, 2021, S. 154.
91 https://www.mobileshessen2030.de/elisa.

92 https://www.landtag.ltsh.de/infothek/wahl19/drucks/00800/drucksache-19-00818.pdf, S. 102.
93 https://ewaybw.de/de/ewaybw/zeitplan/.

94 https://www.erneuerbar-mobil.de/projekte/elisa.
95 https://ehighway-sh.de/projektbeschreibung/.
96 https://ewaybw.de/de/ewaybw/ziele/.

97 Boltze et. al,, Elektrifizierung von Autobahnen fiir den Schwerverkehr, 2021, S. 195 ff.
100 https://www.electrive.net/2020/01/08/ewaybw-aufbau-der-teststrecke-vergeben/.
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fiir Anfang Juli geplante Inbetriebnahme der erweiterten
Teststrecke musste

verschoben werden, da ein Bagger bei Bauarbeiten aufier-
halb des

Zustdndigkeitsbereichs der Autobahn GmbH ein Erdungs-
kabel beschadigt hatte,

was Reparaturen erforderlich machte.?8

die mit Deckenstromschienen

wurde.?9

gelost

Nacharbeiten an den Oberleitungs-Masten, da
es zwischen den Baupldnen der Briicke und
ihrem Ist-Zustand Abweichungen gibt.101

Aussparen der Elektrifizierung im Bereich
Oberndorf aufgrund von Anwohnervorbehal-
ten.102

Wer war der Auftragge-
ber?

Fordermittelgeber: BMU
Federfithrend bei Umsetzung: Hessen Mobil und Auto-
bahn GmbH des Bundes

Fordermittelgeber: BMU

Weiterhin verantwortlich: Ministerien aus
Schleswig-Holstein:

MELUND & MWVATT

Fordermittelgeber: BMU und Land Baden-Wiirt-
temberg

Welche Besonderheiten
mussten bei Planung be-

Starke Beschleunigung der Grundlagenermittlung, zur
Einhaltung des engen Zeitrahmens103

Sichtachsen auf Liibecker Altstadt diirfte
nicht beeintrachtigt sein (Kulturerbe-Ver-

Im Vergleich zu den beiden Pilotprojekten an Au-
tobahnen

riicksichtigt werden? Fazit: Parallelisierung der bauplanungsrechtlichen Pro- | trédglichkeitspriifungen) erwiesen sich die reduzierten Strafdenquer-
zesse und des Vergabeverfahrens hat zu erheblicher Ver- schnitte der
kiirzung des Gesamtablaufs gefiihrt. Bundesstrafie, der kurvigere Streckenverlauf so-
wie die Murgbriicke und die angrenzenden Larm-
schutzwénde als echte Herausforderung in der
Planung.104
Infrastrukturkosten Ca. 13 Mio. EUR + 12 Mio. EUR105 Ca. 19 Mio. EUR106 Ca. 28 Millionen EUR (Infrastruktur und Begleit-
forschung)107
Projektzeitraum 2017 - Mitte 2025 September 2017-Juni 2024 Mitte 2019 - Dezember 2024

98 https://www.autobahn.de/fileadmin/user_upload/PM_ELISA_.pdf.
99 https://ehighway-sh.de/ehighway-in-sh/.

101 https://ewaybw.de/de/projektfortschritt/baustellenblog/.

102 https://ewaybw.de/de/projektfortschritt/.

103 Boltze et. al., Elektrifizierung von Autobahnen fiir den Schwerverkehr, 2021, S. 184.

104 eWayBW, Oberleitungs-LKW als ein Baustein fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem: Das Projekt eWayBW in Baden-Wiirttemberg, 2021, S. 9.

105 https://www.hessenschau.de/wirtschaft/positive-zwischenbilanz-fuer-e-highway-auf-a5-in-hessen-v1,ehighway-hessen-100.html.

106 https://ehighway-sh.de/faq/.
107 https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/elektromobilitaet/ewaybw#:~:text=Kosten,insgesamt%20rund%2028%20Millionen%Z20Euro..
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Zeitraum Planung und
Genehmigung

Planungsrechtliches Verfahren fand parallel zur Aus-
schreibung statt, war aber vor Zuteilung beendet.108

15. September 2017. Mit diesem Tag lagen
alle erforderlichen Zustimmungen und Ge-
nehmigungen vor, der

Vorhabentréger sicherte die Einhaltung der
teilweise gedufierten Bedingungen zu. Diese
Zusicherung war rechtlich erforderlich, um
die Planung iiberhaupt umsetzen zu kon-
nen.109

Abschluss Oktober

2018110

Genehmigungsverfahren:

Auftragsvergabe

August 2017111

Marz 2018112

Dezember 2019.113

Riickbau nach Projekt-
ende

Alle strafienseitigen Komponenten werden sicher und
qualitativ gebaut und konnen iiber die Testphase hinaus
genutzt werden. Eine betriebliche Wartung ist zu jeder
Zeit gewahrleistet. Falls in Zukunft wesentlich mehr OH-
Lkw auf der Pilotanlage verkehren werden, kann die Stre-
cke dafiir durch das Errichten weiterer Gleichrichterun-
terwerke ertiichtigt werden.

Trotz technischem Optimierungsbedarf an
der einen anderen Stelle bestehe Anlass, op-
timistisch zu sein. Auch Madsen hofft auf ein
E-Highway-Netz, das Bremen, Hamburg und
Liibeck miteinander verbindet. Dazu wollen
wir mit unseren Partnern in den Nachbar-
bundesldndern in den Dialog treten und ge-
meinsam eine Strategie erarbeiten. Zu-
nachst solle aber die Verlangerung des Pro-
jektes bis Ende 2024 auf den Weg gebracht
werden.114

Nach der Betriebsphase soll die Oberleitungsinf-
rastruktur riickgebaut werden, sofern sich kein
weiteres Betriebskonzept ergibt. Im Falle eines
Weiterbetriebs wurde vom Land die Durchfiih-
rung eines Planfeststellungsverfahrens zugesagt.
Riickbau ab 4. Quartal 2024115

Lange Teststrecke

2 x 5km + 7 km (Erweiterung)

2x5km

Pilotstrecke 18 km
davon 2 Abschnitte elektrifiziert

108 Boltze et. al,, Elektrifizierung von Autobahnen fiir den Schwerverkehr, 2021, S. 184.

109 Schlussbericht, Feldversuch eHighway an der BAB A1l in Schleswig-Holstein FESH1, 2020: Genehmigung und Bau einer elektrifizierten Strecke, S. 12, https://www.erneuerbar-mo-
bil.de/sites/default/files/2022-12/01%20Schlussbericht FESH1.pdf.

110 https://ewaybw.de/de/ewaybw/zeitplan/.

111 Boltze et. al., Elektrifizierung von Autobahnen fiir den Schwerverkehr, 2021, S. 222.
112 https://www.landtag.ltsh.de/infothek/wahl19/drucks/00800/drucksache-19-00818.pdf, S. 102.
113 https://ewaybw.de/de /ewaybw/zeitplan/

114 https://www.rtl.de/cms/madsen-und-goldschmidt-sehen-potenzial-im-e-highway-40d0c7b8-c5ce-5b30-a7d1-47db1b0708b6.html.

115 https://ewaybw.de /de /ewaybw/zeitplan/.
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(2600m (Verlangerungsoption 600m)
und 750m)

Vorbereitende  aufier-
planmafiige Bauarbeiten
von notwendig?

Verlegung von Freilandleitung notwendig, da
elektrotechnisch erforderliche Mindestabstand
zwischen Oberleitung und der Freilandleitung
nicht anders einzuhalten war

Warum wurde Strecke
ausgewahlt

Die mafigeblichen Kriterien fiir die Auswahl der Teststre-
cke waren die Reprasentanz der Strecke in Bezug auf die
Ubertragbarkeit der Forschungsergebnisse auf weitere
Autobahnabschnitte, die Minimierung von Beeintrachti-
gungen des Verkehrsablaufs auf der Teststrecke beim Bau
und wahrend des Betriebs der Anlage sowie die Lage der
Teststrecke hinsichtlich des Potenzials zur Abwicklung
moglichst zahlreicher Fahrten im Rahmen bereits existie-
render Transportketten.

Durch das Verkehrsaufkommen von taglich
etwa 60.000 Pkw und 8.000 Lkw ist der ge-
wahlte Autobahnabschnitt der Al beson-
ders geeignet, um das System unter realen
Verkehrsbedingungen zu testen. Die rege
Nutzung des Abschnitts durch die Spedition
Bode in Reinfeld an der A1 war ein weiteres
wichtiges Argument. Zudem wurde eine
grundhafte Erneuerung des Abschnittes im
Jahr 2012 abgeschlossen, so dass in abseh-
barer Zeit keine grofieren Sanierungsarbei-
ten zu erwarten sind und die Betriebsphase
des Projektes nicht gestort wird.

Wegen Papierfabriken pro Kalendertag die hohe
Anzahl von durchschnittlich 64 Umlaufen/ pro
Jahr rund 250.000 Kilometer im Bereich der Ober-
leitungen

Genehmigungsart

Entfallen von Planfeststellung und Plangenehmigung:
Aufgrund dieser Rahmenbedingungen musste ein Stre-
ckenabschnitt gefunden werden, auf dem die Errichtung
der Oberleitungsanlage ein Fall unwesentlicher Bedeu-
tung darstellt und deswegen die Planfeststellung nach §
17b Abs. 1 Nr. 2 FStrG i.V.m. § 74 Abs. 7 HVwV(G entfallen
kann.116

Im Rahmen des aufgrund der zeitlichen Be-
schrankungen gewdhlten Genehmigungs-
verfahrens zum ,Planverzicht* war die Zu-
stimmung der Trager offentlicher Belange
(TOB) zwingend erforderlich. Das Planver-
zichtsverfahren stellt das schnellstmogliche
Genehmigungsverfahren dar. Es erlaubt al-
lerdings nicht, dass sich die Planfeststel-
lungsbehorde iiber Bedenken von Tragern
offentlicher Belange hinwegsetzt, auch
wenn diese im Ergebnis unberechtigt wa-
ren. Mit den ermittelten oder mdglichen

Entfall von Planfeststellung und Plangenehmigung
nach § 74 Abs. 7 LVwVI{G ; voriibergehendes Pilot-
projekt + die Oberleitungsinfrastruktur wird nach
Abschluss der Erprobung wieder zuriickgebaut;
Sollte sie langer oder gar dauerhaft bestehen blei-
ben, miisste aller Voraussicht nach ein Planfest-
stellungsverfahren inkl. einer Umweltvertraglich-
keitspriifung durchgefiihrt werden.118

116 Boltze et. al,, Elektrifizierung von Autobahnen fiir den Schwerverkehr, 2021, S. 195.

118 eWayBW, Oberleitungs-LKW als ein Baustein fiir ein nachhaltiges Verkehrssystem: Das Projekt eWayBW in Baden-Wiirttemberg, S. 11,

https://ewaybw.de/de/ewaybw/wissenschaftliche-begleitforschung/
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TOBs wurden daher Gespriche gefiihrt - u.a.
mit den Feuerwehren und Polizeieinheiten,
dem Landespolizeiamt und der Denkmal-
schutzbehorde der Stadt Liibeck, den Ret-
tungsfliegern, der Deutschen Bahn sowie
dem Eisenbahnbundesamt.117

117 Schlussbericht, Feldversuch eHighway an der BAB Al in Schleswig-Holstein FESH1, 2020: Genehmigung und Bau einer elektrifizierten Strecke, S. 6, https://www.erneuerbar-mo-

bil.de/sites/default/files/2022-12/01%Z20Schlussbericht FESH1.pdf.
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5.1.2.1 Ubertragbare Erkenntnisse von den Piloten fiir den Markthochlauf

Aus planerischer Sicht lasst sich festhalten, dass die drei Pilotstrecken entweder aufgrund ihrer Test-
streckeneigenschaft (eWayBW) oder der tatsachlichen Gegebenheiten (ELISA) weder ein Planfeststel-
lungsverfahren noch ein Plangenehmigungsverfahren durchlaufen mussten. Sobald anspruchsvolleres
Terrain bebaut werden soll bzw. der Teststreckencharakter wegfillt, werden die umfangreicheren Ge-
nehmigungsverfahren jedoch relevant.

Beriihrung fremden Eigentums

Die Errichtung der Oberleitungsinfrastruktur (Masten und Unterwerke) wird wie bei den Teststrecken
auf Grundstiicken des Bundes als Baulasttragers vorgenommen. Die Masten werden regelmaf3ig inner-
halb eines 5 m-Korridors seitlich vom Fahrbahnrand errichtet. Dieser Streifen liegt im Eigentum des
Bundes. Die Unterwerke sollen, wenn moglich, im Bereich der Rastanlagen liegen, die auch im Eigen-
tum des Bundes liegen. Die Nebenbetriebsgebdude sowie die dazu gehdrenden Betriebsgrundstiicke
befinden sich im Eigentum des Konzessionsnehmers. Die iibrigen Teile der Rastanlage wie insbeson-
dere die Fahrgassen und Parkflachen verbleiben im Eigentum des Bundes.11? Etwaige Absprachen mit
anderen Eigentiimern bzw. Enteignungen sind daher fiir die Errichtung einer Oberleitungsinfrastruk-
tur nicht zwingend notwendig, sollten jedoch je nach Abschnitt mitgedacht werden.

Je nach Genehmigungsverfahren ergeben sich unterschiedliche Pflichten zur Offentlichkeitsbeteili-
gung. Insgesamt wird eine umfangreiche Offentlichkeitsbeteiligung als sinnvoll eingeschitzt, um Biir-
gerinitiativen entgegenzuwirken, die sich gegen die Errichtung der Oberleitung positionieren. Insbe-
sondere sollte einer gewissen Skepsis auf Anwohnerseite durch eine aktive Beteiligung begegnet wer-
den. Dennoch ist anzumerken, dass eine Betroffenheit im rechtlichen Sinn durch den Bau der Leitun-
gen nur bestehen kann, soweit ein Eingriff in Grundstiickseigentum vorliegt. Ein Verzicht der Errich-
tung aufgrund genereller Skepsis bei Anwohnern (wie im Fall von eWayBW) sollte bei einem Markt-
hochlauf nicht erfolgen.

Daneben sollten mogliche Stakeholder (Behoérden, Wirtschaftsteilnehmer, Projektbeteiligte) zu einer
Exkursion eingeladen werden, da dies Verstidndnis und Interesse fordert.

Je nach Region sind ggf. Kulturerbe-Vertraglichkeitspriifungen bzw. Sichtachsenstudien in Bezug auf
Sichtbeziehungen durchzufiihren (so geschehen bei FeSH). Von besonderer Relevanz fiir eine UVP-
Pflicht sind Umstéinde, die zu ,erheblichen Umweltauswirkungen” fithren. In der Praxis bestehen rela-
tiv hohe Hiirden, damit eine UVP-Pflicht angenommen wird. Da die relevanten Fernstraf3en haufig
durch bereits vorbelaste Gebiete fithren und keine neue Trassenfiihrung notwendig wird, sind fiir ei-
nen Grof3teil der Oberleitungsabschnitte keine erheblichen Auswirkungen auf die Umwelt zu erwar-
ten.

5.1.3 Zusammenfassung eines Planungsszenarios

1) Raumordnungsverfahren sind fiir die vorgesehenen Streckenabschnitte nicht notwendig

2) Um akzeptanzstiarkend zu wirken, sollte stets eine friihe Beteiligung der Offentlichkeit statt-
finden; diese Veranstaltungen erfolgen regelmafiig

3) Fiir Stakeholder werden Exkursionen veranstaltet

4) Es erfolgt die Priifung einer etwaigen UVP-Pflichtigkeit

119 BT-Drs. 19/13490, S. 3.
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5) Innerhalb der Entwurfsplanung werden samtliche relevante Planungsunterlagen zusammen-
getragen

6) Antragstellung bei der zustindigen Behorde: Regelméaf3ig ist dies das Fernstrafden-Bundes-
amt

7) Offentliche Bekanntmachung in betroffenen Gemeinden (1 Monat)

8) Beteiligung Trager offentlicher Belange
(Frist: Stellungnahme innerhalb von max. 3 Monaten)

9) Offentliche Auslegung der Unterlagen
(Gelegenheit zur Stellungnahme)

10) Ggf. Erérterungstermin, um Einwendungen zu diskutieren

11) Anhorungsbehorde verfasst Vorlagebericht und sendet diesen an Planfeststellungsbehorde

12) Erlass Planfeststellungsbeschluss

13) Vergabe und Errichtung



AMELIE 2-Teilstudie 2 " \E M

Netzintegration

6 Netzanschluss

Pro ERS-Abschnitt besteht zwischen der Autobahn GmbH als ERS-Betreiber und dem jeweiligen Netzbe-
treiber ein Netzanschluss- und ein Anschlussnutzungsverhdltnis. Vor dem Hintergrund von etwaigen Haf-
tungsverteilungsfragen erscheint es sinnvoll, zwischen Netzbetreiber und ERS-Nutzern einen Anschluss-
nutzungsvertrag vorzusehen. Anschlussnehmer- und Anschlussnutzerverhdltnisse werden im ERS ver-
traglich ausgestaltet, da der Anschluss in h6heren Spannungsebenen als der Niederspannung erfolgt. So-
wohl Netzanschluss- als auch Anschlussnutzungsvertrdge des ERS-Betreibers und der ERS-Nutzer mit
Verteilnetzbetreibern sind inhaltlich an die konkreten Erfordernisse der ERS-Infrastruktur anzupassen.
Welche Vertragsbedingungen konkret notwendig sind, muss im Detail in Kooperation mit Netzbetreibern
geprlift werden. Etwaige Mindestvorgaben kénnen beispielsweise in Form von Mustervertrdigen nieder-
gelegt werden. Den ERS-Nutzern soll die Nutzung des ERS so einfach wie mdglich gemacht werden. Es
sollte ein zusammenfassender Vertrag mit allen Verteilnetzbetreibern abgeschlossen werden, die an ERS
angeschlossen sind. ERS-Betreiber oder Mobilitdtsanbieter konnten als Mittelsperson agieren.

Sollten derartige Vertrdge auch im EU-Ausland notwendig werden, um internationale ERS zu nutzen,
kénnte bzgl. der Anschlussnutzung fiir ERS-Nutzer ein EU-Mustervertrag oder eine gesetzliche Regelung
entwickelt werden.

6.1 Allgemeines

Die ERS-Abschnitte werden an bestehende Elektrizitdtsnetze der allgemeinen Versorgung angeschlos-
sen, die durch unterschiedliche Verteilnetzbetreiber betrieben werden. Es handelt sich um den physi-
kalischen Netzanschluss.

§ 17 Abs. 1 EnWG bestimmt, dass Betreiber von Energieversorgungsnetzen Letztverbraucher
[...] zu technischen und wirtschaftlichen Bedingungen an ihr Netz anzuschlief3en haben, die
angemessen, diskriminierungsfrei, transparent und nicht ungiinstiger sind, als sie von den Be-
treibern der Energieversorgungsnetze in vergleichbaren Fallen fiir Leistungen innerhalb ihres
Unternehmens oder gegeniiber verbundenen oder assoziierten Unternehmen angewendet
werden.

Zunichst wird der allgemeine Hintergrund zum Netzanschlussvertrag und zu den Netzan-
schlusskosten in der allgemeinen Energieversorgung beleuchtet. Anschlief3end erfolgt die Ent-
wicklung eines Szenarios fiir den Anschluss eines ERS-Abschnitts an ein Verteilnetz.
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6.1.1 Vertragssystematik und -inhalte

Die Vertragssystematik zwischen Kunden, Netzbetreiber und Stromlieferanten basiert auf der strikten
Trennung von Netzanschluss, Netzzugang und Energielieferung.120

Die Regelungen zum Netzanschluss und zur Anschlussnutzung gelten zwischen dem Netzbetreiber
und einem an das Netz angeschlossenen Kunden (Anschlussnehmer) oder Kunden, die den Netzan-
schluss zur Entnahme von Energie nutzen (Anschlussnutzer).

Die Netzanschlussrechtsverhdltnisse bestehen neben dem Anspruch auf Netzzugang, der durch den Netz-
nutzungsvertrag ausgestaltet wird, und neben dem Stromlieferungsvertrag.

Der Netzanschluss verbindet das Elektrizitatsversorgungsnetz (auch Verteilnetz genannt) mit der
elektrischen Anlage des Anschlussnehmers. Der Anspruch auf Anschluss an das Versorgungsnetz
wurde gesetzlich in den §§ 17-19 EnWG geregelt. In § 17 Abs. 1 EnWG ist die grundsatzliche Verpflich-
tung der Netzbetreiber zum Netzanschluss von jedermann geregelt. Ab dem Mittelspannungsbereich
wird ein Netzanschlussvertrag zwischen Netzbetreiber und Anschlussnehmer geschlossen, der das
Rechtsverhaltnis zur Herstellung (erstmalige physikalische Verbindung) und Vorhaltung (weiterer Be-
trieb) eines Netzanschlusses begriindet. Der ,weitere Betrieb des Anschlusses” ist von der ,Nutzung
des Netzanschlusses” durch den Anschlussnutzer abzugrenzen (s. unten).

§ 18 enthalt einen speziellen Netzanschlussanspruch von Letztverbrauchern an das Niederspannungs-
verteilnetz der allgemeinen Versorgung. Die Niederspannungsanschlussverordnung (NAV)121 gibt
zum einen die Allgemeinen Bedingungen vor, die kraft Gesetzes Inhalt des Netzanschlussvertrages im
Niederspannungsbereich werden und zum anderen diejenigen Bedingungen, die Inhalt des gesetzli-
chen Rechtsverhaltnisses der Anschlussnutzung zwischen dem Anschlussnutzer und dem Netzbetrei-
ber werden.122 Die NAV gilt demnach nicht fiir Anschliisse an Mittelspannung oder héhere Span-
nungsebenen. Gleichwohl dient die NAV auch in hoheren Spannungsebenen teilweise als Leit-
bild zur Vertragsausgestaltung, soweit dies sinnvoll ist.123

Berechtigte Anschlussnehmer sind gemafi der Aufzdhlung des § 17 Abs. 1 EnWG insbesondere Letzt-
verbraucher, d.h. natiirliche oder juristische Personen, die Energie fiir den eigenen Verbrauch kaufen,
§ 3 Nr. 25 EnWG. Anschlussnehmer ist jedermann im Sinne des § 18 Abs. 1 S. 1 EnWG, in dessen Auftrag
ein Grundstiick oder Gebdude an das Niederspannungsnetz angeschlossen wird oder im Ubrigen jeder
Eigentlimer oder Erbbauberechtigte eines Grundstiicks oder Gebdudes, das an das Niederspannungs-
netz angeschlossen ist, vgl. § 1 Abs 2 NAV.124

Anschlussnutzer sind Letztverbraucher, die im Rahmen eines Anschlussnutzungsverhaltnisses einen
Anschluss an das Energieversorgungsnetz zur Entnahme von Elektrizitiat nutzen, vgl. § 1 Abs. 3 NAV.125
Die Person des Anschlussnehmers und des Anschlussnutzers kénnen dabei auseinanderfallen.

120 Wagner in: Theobald/Kiihling/Hartmann, EnWG, § 17 Rn. 18.

121 Njederspannungsanschlussverordnung vom 1. November 2006 (BGBI. I S. 2477), die zuletzt durch Artikel 3 des Ge-
setzes vom 19.Juli 2022 (BGBL I S. 1214) gedndert worden ist.

122 Hartmann/Blumenthal-Barby in: Theobald/Kiihling, NAV, § 1 Rn. 15.
123 Hartmann/Blumenthal-Barby in: Theobald/Kiihling, NAV, § 1 Rn. 42.

124 Die Begriffsbestimmungen der NAV sind auch auf das EnWG iibertragbar und gelten insofern grundsétzlich sinnge-
maf} auch fiir das Begriffsverstiandnis von Anschlussnehmer und Anschlussnutzer in hheren Spannungsebenen als der
Niederspannung, vgl. Hartmann/Blumenthal-Barby in: Theobald/Kiihling, NAV, § 1 Rn. 45.

125 Anlehnung an Definition aus § 1 Abs. 3 NAV.
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6.1.1.1 Netzanschlussvertrag

Der Netzanschluss muss zu technischen und wirtschaftlichen Bedingungen erfolgen, die angemessen,
diskriminierungsfrei und transparent sind, vgl. § 17 Abs. 1 EnWG. Die Netzanschlussbedingungen miis-
sen die technische Sicherheit gewahrleisten, sodass Netzbetreiber technische Standards i.S.d. § 49
EnWG einhalten miissen.126 Netzanschlusskosten sind die Kosten fiir die technische Anbindung (oder
Verdnderung) der elektrischen Anlage des Anschlussnehmers an das Netz des Netzbetreibers an einem
geeigneten Verkniipfungspunkt einschliefllich aller in diesem Zusammenhang fiir den sicheren Netz-
betrieb erforderlichen, direkt zurechenbaren Einrichtungen. Dabei hat der Anschlussnehmer
ein Wahlrecht, ob er den Netzbetreiber oder einen fachkundigen Dritten mit der Herstellung des Netz-
anschlusses beauftragen will.127

Daneben hat der Netzbetreiber gem. § 17 Abs.1 EnWG einen Anspruch auf Zahlung von Baukostenzu-
schiissen; auch wenn dieser nicht ausdriicklich im § 17 erwahnt ist.128 Der Anschluss an das vorgela-
gerte Netz und die Vorhaltung von Anschlusskapazitdten werden von der Rechtsprechung als eigener
geldwerter Vorteil bewertet.129

Aufgrund der unmittelbaren Verbindung zum Energienetz kommt dem Netzanschlussverhalt-
nis vor allem aus Sicherheitsgriinden Bedeutung zu, da Verantwortungsbereiche des Netzbe-
treibers und des Anschlussnehmers abgesteckt werden, um auch etwaigen Haftungssituatio-
nen rechtssicher begegnen zu konnen.130 Der Netzbetreiber haftet grundsatzlich auf vertraglicher
Basis fiir entstandene Schaden durch Unterbrechung der Elektrizitidtsversorgung oder durch Unregel-
madfiigkeiten in der Elektrizititsbelieferung gegentiber dem Anschlussnehmer, wobei auch diesbeziig-
lich die Vorgaben des § 18 NAV fiir hdhere Spannungsebenen einbezogen werden kénnen.131

6.1.1.2 Anschlussnutzungsvertrag

Haufig sind der Anschlussnehmer und Anschlussnutzer personenidentisch, sodass zwischen den glei-
chen Parteien regelmafdig auch ein Anschlussnutzungsverhaltnis zustande kommt. Im Niederspan-
nungsbereich kommt das Verhaltnis zwischen Netzbetreiber und Anschlussnutzer gesetzlich zustande
(§ 241 Abs. 2, § 311 Abs. 2, 3 BGB).132 In den hoheren Spannungsebenen wird das Rechtsverhaltnis
entweder vertraglich geregelt oder es entsteht konkludent durch Energieentnahme. Regelmafiig wer-
den die Vorgaben des § 3 NAV und § 18 NAV vertraglich einbezogen.133 Fiir diesen Vertrag sind grund-
satzlich keine Entgelte durch den Anschlussnutzer zu entrichten. Vertragliche Verpflichtungen erge-
ben sich fiir den Anschlussnutzer z.B. dadurch, dass dieser am Zahlpunkt nur so viel Leistung aus dem
Netz entnehmen darf, dass eine Uberlastung ausgeschlossen werden kann.

126 Bourwieg in: Britz/Hellermann/Hermes, EnWG, § 17 Rn. 18.

127 Bourwieg in: Britz/Hellermann/Hermes, EnWG, § 17 Rn. 19a.

128 Hartmann/Blumenthal-Barby in: Theobald/Kiihling, NAV, § 11 Rn. 50.
129 Hartmann/Blumenthal-Barby in: Theobald/Kiihling, NAV, § 11 Rn. 50.
130 Hartmann/Blumenthal-Barby in: Theobald/Kiihling, NAV, § 5 Rn. 3.

131 Beispiel: Energienetz Saar, Allgemeine Geschéftsbedingungen fiir den Netzanschluss und die Anschlussnutzung
(Strom) Mittelspannung, abrufbar unter: https://www.energis-netzgesellschaft.de/fileadmin/dokumente/Down-
loads/Netzanschluss/pdf/S_energis_AGB_Netzanschluss_MS_2019-10.pdf.

132 Schneider/Theobald, Recht der Energiewirtschaft, § 17, Rn. 112.
133 Hartmann/Wagner in: Theobald/Kiihling, EnWG, § 17 Rn. 131.
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Der Anschlussnutzungsvertrag verpflichtet den Anschlussnutzer Stromliefervertrage mit einem Liefe-
ranten abzuschlieféen, da nur dann simtliche Entnahmen bzw. Verbrauche des Anschlussnutzers tiber
die definierten Marktlokationen einem Bilanzkreis des Lieferanten des Anschlussnutzers zugeordnet
werden konnen.134 Fiir den Fall, dass keine bilanzielle Zuordnung vorliegt bzw. der Anschlussnutzer
keinen Stromlieferanten hat, so wird vertraglich eine Art der Ersatzbelieferung vereinbart, die jedoch
nicht die Rechtssicherheit der ,echten” Ersatzbelieferung des § 38 EnWG im Niederspannungsbereich
erreicht. Der Netzbetreiber kann laut dieser Klauseln stets die Energieanlage des Nutzers trennen.135

6.1.2 Besonderheiten der Kundenanlage

Die Kundenanlage i.S.d. § 3 Nr. 24a/b EnWG ist von der Regulierung des EnWG ausgenommen, da sie
nicht als Energieversorgungsnetz gelten. Kunden, die an die Kundenanlage angeschlossen sind, kon-
nen daher keine Anspriiche gem. § 17 EnWG gegen den Kundenanlagenbetreiber geltend machen. Der
Kundenanlagenbetreiber hat dagegen einen Anspruch gegen den Verteilnetzbetreiber gem. § 17 Abs.
1 EnWG.

Das Verhiltnis zwischen Kundenanlagenbetreiber und Kunden muss aus Mangel an gesetzlichen Vor-
gaben vertraglich geregelt werden. Ob ggf. Anspriiche der Kunden gegen den Betreiber bestehen, kann
sich insoweit nur aus vertraglichen Grundlagen ergeben oder durch das allgemeine Kartellrecht be-
stimmt werden. Das Regulierungsregime des Energiewirtschaftsrechts ist in diesem Verhaltnis
nicht anwendbar.13¢ Soweit jedoch das Verhaltnis zwischen Netzbetreiber und Anschlussneh-
mer (Kundenanlagenbetreiber) bzw. Netzbetreiber und Anschlussnutzer (Kunden) betroffen
ist, ist § 17 EnWG einschligig, sodass zwischen Netzbetreiber und Kundenanlagenbetreiber ein
Netzanschlussvertrag geschlossen wird und zwischen Netzbetreiber und Anschlussnutzer ein
Anschlussnutzungsverhaltnis besteht, dass ggf. auch konkludent geschlossen wird.

6.2 Netzanschluss der ERS-Infrastruktur

6.2.1 Technischer Aufbau

[Die Beschreibung des Aufbaus der Ubergabemessung orientiert sich am
Aufbau der ELISA Versuchsstrecke in Hessen]

Pro Verteilnetzbetreiber konnen mehrere ERS-Abschnitte errichtet werden. Die Oberleitung pro ERS-
Abschnitt muss dabei nicht durchgehend sein. Es konnen sich z.B. dann Liicken ergeben, wenn dies
aufgrund der tatsachlichen Umgebung notwendig wird. Jeder ERS-Abschnitt hat dabei mindestens eine
Ubergabestelle (auch Netzverkniipfungs- oder Netzanschlusspunkt genannt - hier als griine Kugel
dargestellt), der ihn mit dem Verteilnetz verbindet. Aus Sicht einer unterbrechungsfreien Versorgung
ist pro ERS-Abschnitt die Errichtung von mehreren Ubergabestellen als sinnvoll anzusehen. Ein ERS-
Abschnitt kann nur an ein Verteilnetz angeschlossen sein und nicht gleichzeitig an zwei

134 Hartmann/Wagner in: Theobald/Kiihling, EnWG, § 17 Rn. 133.

135 Energienetz Saar, Allgemeine Geschaftsbedingungen fiir den Netzanschluss und die Anschlussnutzung (Strom) Mit-
telspannung, abrufbar unter: https://www.energis-netzgesellschaft.de/fileadmin/dokumente/Downloads/Netzan-
schluss/pdf/S_energis_AGB_Netzanschluss_MS_2019-10.pdf, S. 7.

136 Hartmann/Wagner in: Theobald/Kiihling, EnWG, § 17 Rn. 31.
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unterschiedliche, da es sonst zu einem nicht nachvollziehbaren Stromaustausch kime, der Abrech-
nungsvorgange erschweren wiirde.

VNB A VNB B VNBC

ERS
@ @ @ ® O

Abschnitt

Abbildung 10: Verteilnetzbetreiber tibergreifender Aufbau (Darstellung e-netz Siidhessen AG und IKEM)

6.2.2 Vertragliche und gesetzliche Ausgestaltung

Die ERS-Infrastruktur soll nach der hier vertretenen rechtlichen Einordnung nicht als Energieversor-
gungsnetz i.S.d. § 3 Nr. 16 EnWG gelten, sondern als Energieanlage sui generis (eigener Art). Die Rechts-
folgen dieser Einordnung sind vergleichbar mit denen einer Kundenanlage (s.0.). Aufgrund des Anschlus-
sesvon ERS an die vorgelagerten Netzebenen miissen insoweit dennoch die einschldgigen Regelungen des
EnWG Beachtung finden.

Da ERS voraussichtlich im Bereich der Mittelspannung angeschlossen werden, findet die NAV direkt
keine Anwendung. Daher empfiehlt es sich die Rechtsverhéltnisse der Beteiligten vertraglich zu regeln,
wobei die NAV als Leitbild fungieren kann.

6.2.2.1 ERS-Betreiber — Netzbetreiber — Verhaltnis

Hinsichtlich eines ERS-Abschnitts tritt der ERS-Betreiber (nach der hier vertretenen Ansicht die Auto-
bahn GmbH) gegeniiber dem jeweiligen Netzbetreiber als Anschlussnehmer auf. Regelmafdig werden
die Grundstiicke an der Autobahn, auf denen die elektrischen Strafdensysteme errichtet werden, im
Eigentum des Bundes liegen (Art. 90 Abs. 1 GG). Demnach ist grundsatzlich der Bund bzw. die fiir ihn
tatige Autobahn GmbH Anschlussnehmer.

Gleichzeitig ist die Autobahn GmbH als ERS-Betreiber Anschlussnutzer, da sie Energie zum Betrieb der
ERS-Infrastruktur entnimmt (inkl. Verluststrom).

Daher besteht pro ERS-Abschnitt und Netzbetreiber jeweils ein Netzanschluss- und ein Anschlussnut-
zungsverhaltnis. Welche Vertragsbedingungen konkret sinnvoll sind, muss im Detail in Kooperation
mit Netzbetreibern gepriift und beispielsweise in Form eines Mustervertrags festgelegt werden.

6.2.2.2 ERS-Nutzer — Netzbetreiber — Verhaltnis

Fraglich ist, ob die ERS-Nutzer (Logistikunternehmen) als Anschlussnutzer gelten sollten bzw. ob ein
Anschlussnutzungsverhaltnis zwischen Netzbetreiber und ERS-Nutzer notwendig ist. In Anschlussnut-
zungsvertragen werden vor allem Haftungsfragen, Zutritts- und Duldungsrechte geregelt. Zu priifen
ist, ob Absprachen, die in bisherigen Anschlusskonstellationen sinnvoll sind, ebenso im ERS Anwen-
dungsfall gelten sollen. Die Oberleitung gilt nach der hier vertretenen Rechtsmeinung nicht als Verteil-
netz, sondern Energieanlage sui generis. Dies ist vergleichbar mit dem Modell der Kundenanlage. Auch
hier erfolgt in Bezug auf die Kunden kein Netzanschluss. Allerdings ist auch im Fall der Kundenanlage
fir die Kunden der Abschluss eines Anschlussnutzungsvertrags mit dem Verteilnetzbetreiber
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notwendig. Das gleiche Prinzip lasst sich zunachst auf den ERS-Bereich iibertragen. Grundsatzlich
miissten die ERS-Nutzer mit den Verteilnetzbetreibern einen Anschlussnutzungsvertrag abschlief3en.

Die ERS-Nutzer gelten als Letztverbraucher und beziehen Energie aus dem Anschluss, wenn sie anbii-
geln. Beim ortsfesten Strombezug (Haushalte) in Mittelspannung oder hoheren Netzebenen entsteht
das Netzanschlussverhaltnis mit der Stromentnahme bereits konkludent.

Die Regelungen, die in ,herkdmmlichen“ Anschlussnutzungsabreden gelten, sind auf ihre Anwendbar-
keit fiir ERS zu tiberpriifen.

Einige Anschlussnutzungsvertrige geben die Einbeziehung der Regelungen der NAV vor.137
Entsprechend § 21 NAV werden dem Netzbetreiber besondere Zutrittsrechte gewahrt: ,Der
Anschlussnehmer oder -nutzer hat nach vorheriger Benachrichtigung dem mit einem Ausweis
versehenen Beauftragten des Netzbetreibers oder des Messstellenbetreibers den Zutritt zum
Grundstiick und zu seinen Raumen zu gestatten, soweit dies fiir die Priifung der technischen
Einrichtungen und Messeinrichtungen, zum Austausch der Messeinrichtung, auch anlasslich
eines Wechsels des Messstellenbetreibers, zur Ablesung der Messeinrichtung oder zur Unter-
brechung des Anschlusses und der Anschlussnutzung erforderlich ist.”

Sinn und Zweck des § 21 NAV ist es die ordnungsgemafie Erfiillung der aufgezahlten Mafdnah-
men in Bezug auf die Messeinrichtungen durch ein Zutrittsrecht zu den Raumlichkeiten der
Nutzer zu gewdhrleisten. In Bezug auf die ERS-Nutzer, die ihre Messvorrichtungen am
Fahrzeug befestigt haben und regelmifdig mehrere Verteilnetze ,abfahren, liegen
keine ortsfesten Messeinrichtungen vor. Daher kann eine vertragliche Einbeziehung
und damit direkte Anwendung des § 21 EnWG nicht erfolgen. Den Akteuren konnte jedoch
Zutritt zu den fahrzeugseitigen Messeinrichtungen gegeben werden, sodass eine vertragliche
Regelung geschaffen werden konnte, die dem § 21 NAV dhnlich wiére. Die einseitige Vorgabe
durch Netz- bzw. Messstellenbetreiber zu welchem Zeitpunkt Messeinrichtungen gepriift wer-
den sollen, bedeutet einen zu starken Eingriff in das Unternehmen der Logistiker. Etwaige
Uberpriifungen sollten durch beidseitige Terminabsprachen erfolgen. Hier kénnen Fristen
vereinbart werden, in welchen Abstinden fahrzeugseitige Messeinrichtungen z.B. liberpriift
werden miissen (soweit sinnvoll in Zusammenlegung mit der Hauptuntersuchung). Zudem ist
fraglich, ob Netz- oder Messtellenbetreiber, die im Bereich der leitungsgebundenen Elektrizi-
tatswirtschaft tatig sind, die passenden Akteure sind, um fahrzeugseitige Messsysteme zu be-
urteilen. Ggf. miissen hier andere Akteure tiatig werden (z.B. zertifizierte Werkstatten). Aufier-
dem miisste dann fiir jedes Verteilnetz, an dessen Netz Strom bezogen wurde, ein anderer
Netzbetreiber titig werden. Hier miisste eine Abstimmung erfolgen, welcher Netzbetreiber die
Uberpriifung mit Geltung fiir alle Netze iibernimmt. Manche der Mafnahmen aufgezihlt in §
21 NAV passen auch nicht fiir das fahrzeugseitige Messgerat, da z.B. das Ablesen nicht vorge-
sehen ist. Die Messdaten sollen in Zukunft direkt zur Abrechnung versendet werden, sodass
ein Ablesen iiberfliissig wird.

Der § 21 NAV zeigt beispielhaft auf, dass bestimmte Regelungen, die bisher in Anschlussnutzungsver-
tragen vereinbart wurden, ggf. nicht sinnvoll fiir das Verhéaltnis zwischen Netzbetreiber und ERS-Nut-
zer sind. Einige Absprachen konnen jedoch Klarheit schaffen. Sinnvoll ist es vor allem die Haftungs-
verteilung zu regeln. So kann der Fall eintreten, dass ein Anschlussnutzer Schiaden durch Un-
terbrechung oder durch Unregelmifdigkeiten in der Anschlussnutzung erleidet. Diesbeziiglich
erscheint insbesondere die vertragliche Einbeziehung des § 18 NAV sinnvoll. Vor diesem Hinter-
grund erscheint es sinnvoll, zwischen Netzbetreiber und ERS-Nutzern ein

137 Beispielhaft hier: https://www.rng.de/anschlussnutzungsvertrag-mittelspannung.pdfx.
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Anschlussnutzungsverhaltnis vorzusehen. Abschlieféend muss jedoch insbesondere in Kooperation
mit Netzbetreibern gepriift werden, ob eine vertragliche Abrede mit den ERS-Nutzern tatsachlich not-
wendig ist.

Den ERS-Nutzern soll die Nutzung des ERS so einfach wie méglich gemacht werden. Daher wére es
sinnvoll, dass entweder der ERS-Betreiber als Mittelsperson zwischen Nutzern und Verteilnetzbetrei-
bern auftritt oder, soweit diese bereits im Markt etabliert sind, die Mobilititsanbieter. Die Nutzer
miissten dann nicht Kontakt mit allen Verteilnetzbetreibern aufnehmen und einzelne Anschlussnut-
zungsvertrage abschlief3en. Es sollte ein zusammenfassender Vertrag mit allen Verteilnetzbetreibern
abgeschlossen werden, die an ERS angeschlossen sind. Auch hier kénnte eine sog. ,,ERS-Plattform*“
sinnvoll sein, um vertragliche Prozesse zu vereinheitlichen.

Soweit noch keine Mobilitdtsanbieter involviert sind (Basisszenario), musste der ERS-Betreiber eine
Koordinierung tibernehmen. Sollten derartige Vertrage auch im EU-Ausland notwendig werden, um
internationale ERS zu nutzen, kénnten bzgl. der Anschlussnutzung ein EU-Mustervertrag oder gesetz-
liche Vorgaben entwickelt werden.

7 Netzzugang

Der ERS-Betreiber ist Netznutzer, da durch ihn in den ERS-Abschnitten, die an Verteilnetze
angeschlossen sind, elektrische Energie verbraucht wird (ERS-Strom, insb. Verluststrom-
mengen). Er gilt in Bezug aufjeden ERS-Abschnitt als Letztverbraucher, § 3 Nr. 25 EnWG. In
Bezug auf die ERS-Abschnitte gelten die ERS-Nutzer dagegen nicht als Netznutzer 1.S.d
EnWG. ERS sind keine Energieversorgungsnetze gem. § 3 Nr. 16 EnWG, sodass sich der Zu-
gang zum ERS nicht nach § 20 EnWG richtet. Allerdings gelten sie als Netznutzer in Bezug
auf die der ERS-Infrastruktur vorgelagerten Netzebenen, da es sich bei dem Energiebezug
durch den O-LKW um eine Entnahmestelle gem. § 2 Nr. 6 StromNEV handelt.

7.1 Allgemeines

Die Fragen des Infrastrukturzugangs lassen sich in solche nach dem ,,0b“ und dem ,Wie"“ der Leistung
des jeweiligen Betreibers und dem ,Zu welchem Preis“ unterscheiden.

Betreiber von Energieversorgungsnetzen haben jedermann nach sachlich gerechtfertigten Kriterien
diskriminierungsfrei Netzzugang zu gewahren [...], § 20 Abs. 1 S. 1 EnWG. Netzzugang meint ein Nut-
zungsrecht an Versorgungsleitungen, die in fremdem Eigentum stehen.138 § 20 Abs. 1 gibt Netznutzern
einen gesetzlichen Zugangsanspruch. Das, 0b“ der Netznutzung ist daher gesetzlich gewahrleistet. Be-
rechtigter des Zugangsanspruchs ist ,jedermann®. Es muss allen natiirlichen und juristischen Per-
sonen Zugang gewdhrt werden, die bereit sind, die Zugangsbedingungen zu erfiillen und das
jeweilige Netzentgelt zu zahlen.13°

138 Theobald/Kiihling/Missling, StromNEV § 1 Rn. 8 ff.
139 Hartmann/Wagner in: Theobald/Kiihling, EnWG § 20 Rn. 18, 21.
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Gem. § 3 Nr. 28 EnWG ist Netznutzer, wer Energie in das Stromnetz einspeist oder aus diesem
bezieht, also derjenige, der zwecks Empfangs seiner Energielieferung auf die Infrastruktur ei-
nes Netzbetreibers zuriickgreift und dazu mit diesem einen gesonderten Netznutzungsver-
trag abschliefdt (inhaltliche Ausgestaltung des Zugangsanspruchs). Dazu zdhlen insbesondere
Letztverbraucher (§ 3 Nr. 25 EnWG), die regelméafdig einen Netznutzungsvertrag mit den Ver-
teilnetzbetreibern abschlief3en. Die Letztverbraucher haben die falligen Netzentgelte sodann
grundsatzlich selbst zu entrichten, also abzufiihren.

Ein Sonderfall des Netznutzungsvertrags ist der Lieferantenrahmenvertrag.14% Dieser tragt
dem Umstand Rechnung, dass der Stromlieferant eine Vielzahl an Endverbrauchern unter
gleichartigen Bedingungen beliefert, d.h. unter Nutzung von Standardlastprofilen. Die Letzt-
verbraucher miissen dann keinen eigenen Netznutzungsvertrag mit dem Netzbetreiber ab-
schliefden. Bei Bestehen eines Lieferantenrahmenvertrags stellt der Stromlieferant die Netz-
entgelte den Letztverbrauchern in Rechnung und leitet sie dann an den Netzbetreiber wei-
ter.141 In diesem Fall ist allein der Energielieferant Netznutzer, da er diesen speziellen Netz-
nutzungsvertrag mit dem Netzbetreiber abschlief3t.

7.2 Abschluss der Netznutzungsvertrage im ERS

Das ERS-Stromnetz zieht sich durch verschiedene Netzgebiete und Regelzonen. Die ERS-Abschnitte
werden in Zukunft vor allem an bestehende Verteilernetze (Mittel- oder Hochspannungsebene) ange-
schlossen.

7.2.1 Netznutzerstellung von ERS-Betreiber und ERS-Nutzern

7.2.1.1 ERS-Betreiber

Der ERS-Betreiber ist Netznutzer, da in einen ERS-Abschnitt elektrische Energie verbraucht
wird, die fiir den Betrieb der Infrastruktur benétigt wird (genannt ERS-Strom, insb. Verlust-
strommengen). Er bezieht daher aus den Energieversorgungsnetzen Energie und gilt in Bezug
auf jeden ERS-Abschnitt als Letztverbraucher, § 3 Nr. 25 EnWG. Da sich die Netzentgelte und Netz-
betreiber pro Verteilnetz unterscheiden, muss der ERS-Betreiber mit jedem der relevanten Verteil-
netzbetreiber einen eigenen Netznutzungsvertrag abschlieflen und unterschiedliche Netzentgelte pro
Verteilnetz abfiihren.

Fiir regelzonenverantwortliche Ubertragungsnetzbetreiber (UNB) sind dagegen keine unterschiedli-
chen Netzentgelte mehr zu berechnen, § 14a StromNEV. Je nach dem in welcher Regelzone die ERS
angeschlossen sind, miissen auch die Netzentgelte an diese UNB abgefiihrt werden.

7.2.1.2 ERS-Nutzer

Fraglich ist, ob ERS-Nutzer ebenfalls als Netznutzer gelten, da diese nicht direkt Energie aus dem Mit-
telspannungsnetz beziehen, sondern an der nachgelagerten Oberleitung. Die ERS-Infrastruktur gilt
nach der hier vorgenommenen rechtlichen Einordnung nicht als Energieversorgungsnetz gem.

140 Vgl. § 20 Abs. 1a S. 2, § 25 StromNZV.
141 Laubenstein in: BerlKommEnR, StromNZV, § 3 Rn. 4.
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§ 3 Nr. 16 EnWG, sodass sich die Zugangsbedingungen zum ERS nicht nach den Vorgaben des §
20 EnWG richten. In Bezug auf die ERS-Abschnitte gelten die ERS-Nutzer demnach nicht als
Netznutzer im Sinne des EnWG.

Der ERS-Nutzer wiirde, wie der ERS-Betreiber, jedoch als Netznutzer in Bezug auf die der ERS-
Infrastruktur vorgelagerten Netzebenen gelten, wenn es sich bei dem Energiebezug durch den
O-LKW um eine Entnahmestelle gem. § 2 Nr. 6 StromNEV handelt. Eine Entnahmestelle ist der Ort
der Entnahme elektrischer Energie aus einer Netzebene durch Letztverbraucher. Die ERS-Nutzer sind
so zu behandeln, als seien sie direkt an das libergeordnete Mittelspannungsnetz angeschlossen, da das
ERS kein Energieversorgungsnetz gem. § 3 Nr. 16 EnWG darstellt und daher dessen Betriebskosten
etc. nicht in die Netzentgeltberechnungen einfliefien. (Die Finanzierung erfolgt nach dem AMELIE 2-
Modell iiber die Maut und nicht iiber die Netzentgelte). In dem Moment, wenn ein Fahrzeug in einen
ERS-Abschnitt fahrt, bildet dieses eine Entnahmestelle, da faktisch die ERS-Abschnitte an Ver-
teilernetze angeschlossen werden und somit eine Mitbenutzung der vorgelagerten Netzebenen
besteht. Der Umstand, dass der Strombezug fahrend erfolgt, ist dabei unschidlich, da eine Ent-
nahmestelle laut der StromNEV nicht ,ortsfest sein muss.

Eine Bedingung entspringt jedoch aus Sicht der Netzzugangssystematik, die auf der Voraussetzung be-
ruht, dass jede Einzellastin jeder Spannungsebene technisch eindeutig einem bestimmten Netzbereich
zugeordnet werden muss:142 Der O-LKW, als sich bewegender, raumlicher Ort der Energieent-
nahme, kann dabei stets dem jeweiligen Verteilnetzbetreiber zugeordnet werden, an dessen
Verteilnetz der jeweilige befahrene ERS-Abschnitt angeschlossen wurde. Dies erfolgt durch Er-
fassung des Stromverbrauchs pro ERS-Abschnitt, Zuordnung einer Strecken-ID zu jedem Mess-
wert und der Nutzeridentifizierung durch z.B. eine OBU-ID.

Die ERS-Nutzer sind daher Letztverbraucher und damit Netznutzer. Die O-LKW bzw. Pantographen gel-
ten als Entnahmestelle im Sinne der StromNEV.

Diesbeziiglich konnte eine gesetzliche Klarstellung erfolgen, dass die ERS-Nutzer als Letztverbraucher
gem. § 3 Nr. 25 EnWG gelten. Diese Systematik ist dem EnWG jedoch grundsatzlich bereits bekannt im
Zusammenhang mit Kundenanlagen. Kundenanlagennutzer, die in einer anderen Netzebene ange-
schlossen sind als der Kundenanlagenbetreiber, gelten ebenfalls als Letztverbraucher in Bezug auf die
vorgelagerten Netzebenen, soweit sie eine gesonderte Stromlieferung erhalten i.S.d. § 20 Abs. 1d
EnWG. Die Kundenanlagenbetreiber konnen Netzentgelte anteilig auf die Kundenanlagennutzer ab-
walzen. Grundsatzlich reicht es die ERS-Infrastruktur aus dem Energieversorgungsnetzbegriff zu ent-
nehmen.

Die ERS-Nutzer hiitten demnach einen Netznutzungsvertrag abzuschlief3en. Dies wiirde bedeu-
ten, dass der Nutzer mit jedem Verteilnetzbetreiber einen Vertrag abschlief3en miisste, an des-
sen Netze ERS-Abschnitte angeschlossen sind, die der Nutzer befahrt. Dies ist aus dem gleichen
Grund erforderlich wie beim ERS-Betreiber, da die Netzentgelte pro Verteilnetz variieren. Dies kann je
nach Fahrroute schnell uniibersichtlich werden, wenn der Nutzer mehrere Netznutzungsvertrage mit
unterschiedlichen Verteilnetzbetreibern abschlief3en muss.

ERS-Lieferantenrahmenvertrige

Daher kommen insbesondere die Mobilitdtsanbieter in Betracht, um die Vorginge zu vereinheitlichen
und damit fiir die Nutzer zu vereinfachen. Die Mobilititsanbieter konnten nach dem Vorbild der

142 Klinge in: BerlKommEnR, EnWG, § 3a, Rn. 13.
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Lieferantenrahmenvertrage zu Netznutzern werden. Dies sollte jedoch sowohl im Falle einer Beliefe-
rung anhand eines standardisierten Lastprofils als auch anhand eines abgestimmten Strompreistarifs
moglich sein. Herkdmmliche Lieferantenrahmenvertrage sind derzeit nur bei Nutzung von sLP mog-
lich. Dabei lage der Vorteil darin, dass diese die notwendigen Netznutzungsvertrage mit allen Netzbe-
treibern abschliefden und die Netzentgelte an diese abfiihren kénnten. Gleichzeitig mit der Anmeldung
beim jeweiligen Netzbetreiber gem. § 5 EnWG kdnnte der jeweilige Nutzungsvertrag geschlossen wer-
den.

ERS-Plattform

Daneben kénnte daran gedacht werden eine ,ERS-Plattform* einzurichten. Simtliche Verteilnetzbe-
treiber und regelzonenverantwortliche Ubertragungsnetzbetreiber, an deren Netze ERS-Abschnitte
installiert werden, kdnnten eine gemeinsame Stelle formen, sodass jeweils durch den ERS-Betreiber
und die Mobilitdatsanbieter (stellvertretend fiir die ERS-Nutzer) einmalig ein Netznutzungsvertrag ge-
schlossen werden miisste, der fiir alle relevanten Netze gelten wiirde. Gleichzeitig wiirde diese Stelle
die notwendigen Abrechnungsinformationen der jeweiligen Netzentgelte blindeln und als Entgeltglau-
biger gegeniiber den Mobilitdtsanbietern und dem ERS-Betreiber auftreten. Im zweiten Schritt konn-
ten die Netzentgelte an die Netzbetreiber verteilt werden.

7.2.1.3 Netznutzung im Basismodell

Im Rahmen des Basismodells fiir den Markthochlauf, wiirde lediglich der ERS-Betreiber bzw. der je-
weilige Stromlieferant pro ERS-Abschnitt Netznutzungsvertrage abschliefden, da die ERS-Nutzer in
diesem Szenario keine Netznutzer oder Letztverbraucher i.S.d. EnWG sind (dhnlich wie Ladepunkt-
kunden). Die ERS-Nutzer sind dann auch nicht netzentgeltpflichtig. Die Netzentgeltpflichtigkeit ent-
steht nur im AMELIE 2-Modell.

7.3 Bilanzielle Stromlieferung an ERS-Akteure

Damit ein etwaiger Netznutzungs- oder ERS-Lieferantenrahmenvertrag abgeschlossen werden kann,
muss neben dem physikalischen Netzanschluss auch ein Bilanzkreissystem vorliegen.

§ 20 Abs. 1a S. 5 EnWG legt dabei folgendes fest:

Der Netzzugang durch die Letztverbraucher und Lieferanten setzt voraus, dass liber einen Bi-
lanzkreis, der in ein vertraglich begriindetes Bilanzkreissystem nach Mafdgabe einer Rechts-
verordnung iiber den Zugang zu Elektrizitatsversorgungsnetzen (StromNZV) einbezogen ist,
ein Ausgleich zwischen Einspeisung und Entnahme stattfindet.

(Im Rahmen von Kundenanlagen haben die Kunden, die an eine Kundenanlage angeschlossen
sind, keinen eigenen Netzanschlussvertrag mit dem Verteilnetzbetreiber, an dessen Netz die
Kundenanlage angeschlossen ist, abzuschlief3en. Bei drittbelieferten Kunden gilt das Bilanzie-
rungserfordernis jedoch, auch wenn bei der Verrechnung von Zahlwerten erleichterte Anfor-
derungen gestellt werden, vgl. § 20 Abs. 1d EnWG.)

7.3.1 Bilanzkreissystem

Zu den ERS-Strommengen gehdren die Fahrstrommengen (Verbrauch der ERS-Nutzer pro
ERS-Abschnitt) und die Verluststrommengen (Verbrauch des ERS-Betreibers pro ERS-Ab-
schnitt).
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Nach dem AMELIE 2-Modell werden sdmtliche ERS-Abschnitte einer Regelzone durch den
gleichen Stromlieferanten fiir die Verluste bedient (ERS-Stromlieferanten oder Verlust-
stromlieferant). Dieser konnte dann den Bilanzkreisverantwortlichen (BKV) pro ERS-Ab-
schnitt darstellen und sdmtliche ERS-Abschnitte (Marktlokationen) der Regelzone kénnten
in einem Bilanzkreis zusammengefasst werden. Die Mobilitdtsanbieter liefern nach dem A-
MELIE 2-Modell Fahrstrom an ihre Kunden, die ERS-Nutzer. Daher sind es in Bezug auf die
Fahrstrommengen die Mobilitdtsanbieter, die die Rolle der Bilanzkreisverantwortlichen
(BKV) iibernehmen kénnten und mit den Ubertragungsnetzbetreibern (UNB) einen Bilanz-
kreisvertrag abschlief3en.

7.3.1.1 Allgemeines

Die Netzstabilitat ist nur gesichert, soweit die Summe aller Einspeisungen an elektrischer Energie der
Summe aller Ausspeisungen entspricht (zeitgleiche Entnahme), da dadurch die 50 Hz-Netzfrequenz
gehalten wird. Dieser physikalische Ausgleich erfolgt durch die 4 Ubertragungsnetzbetreiber durch
eine Leistungs-Frequenz-Regelung. Aus diesem Grund ist Deutschland in vier Regelzonen eingeteilt.143

Um das Stromnetz anndhrend ausgeglichen zu betreiben, wird zudem ein kaufméannischer Anreiz fiir
alle Netzakteure geschaffen. Der Netzzugang durch die Letztverbraucher und Stromlieferanten setzt
gem. § 20 Abs. 1a S. 5 EnWG voraus, dass Differenzen zwischen Einspeisung und Entnahme {liber einen
sog. Bilanzkreis ausgeglichen werden. Jeder Netzanschluss zur Entnahme oder Einspeisung muss folg-
lich von einem Bilanzkreis erfasst sein. Bilanzkreise sind Konten, in denen die Summe aller Einspei-
sungen elektrischer Energie der Summe aller Ausspeisungen gegeniibergestellt wird.Z## Ein Bilanz-
kreis muss aus mindestens einer Einspeise- oder Entnahmestelle bestehen.

Die Logik des Bilanzkreises sorgt zwar dafiir, dass es eine Anndherung zwischen dem physikalischen
und kaufménnischen Einspeisungen und Ausspeisungen gibt, eine genaue Deckung wird dagegen nicht
erreicht: Das physikalische System benétigt den standigen, zeitgleichen Ausgleich zur Frequenzhal-
tung. Das kaufmannische Bilanzkreissystem arbeitet derzeit mit einer Scharfe von einer Viertelstunde.
Innerhalb einer Regelzone werden samtliche Bilanzkreise saldiert. Ergibt der Saldo der Bilanzkreise
einer Regelzone in einem %-Stundenintervall ein Ungleichgewicht, hat der Ubertragungsnetzbetreiber
das Gleichgewicht durch den Einsatz von Regelenergie wieder herzustellen.245

§ 4 Abs. 2 StromNZV bestimmt: Fiir jeden Bilanzkreis ist von den bilanzkreisbildenden Netz-
nutzern gegeniiber dem Betreiber des jeweiligen Ubertragungsnetzes ein Bilanzkreisverant-
wortlicher (BKV) zu benennen.

Der BKV ist verantwortlich fiir eine ausgeglichene Bilanz zwischen Einspeisungen und Entnahmen in
einem BilanzKkreis in jeder Viertelstunde und tibernimmt als Schnittstelle zwischen Netznutzern und
Betreibern von Ubertragungsnetzen die wirtschaftliche Verantwortung fiir Abweichungen zwischen
Einspeisungen und Entnahmen eines Bilanzkreises. Zwischen dem Bilanzkreisverantwortlichen und
dem Betreiber von Ubertragungsnetzen muss ein Vertrag tiber die Fithrung, Abwicklung und Abrech-
nung von Bilanzkreisen (Bilanzkreisvertrag) geschlossen werden, vgl. § 26 StromNZV. Die Abwicklung
von Lieferungen elektrischer Energie zwischen Bilanzkreisen erfolgt auf Grundlage von Fahrplanen,
die ein BKV bei den zustindigen Ubertragungsnetzbetreibern anmelden muss, vgl. § 5 Abs. 1, 2

143 BeckOK EnWG/S6semann/Assmann, 6. Ed. 1.3.2023, EnWG § 20 Rn. 52.
144 Sicker, Berliner Kommentar zum Energierecht, StromNZV vor § 1 Rn. 7.
145 BerlKommEnR/Laubenstein, 4. Aufl. 2018, StromNZV § 4 Rn. 5.
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StromNZV. Ein Fahrplan ist die Angabe, wie viel elektrische Leistung in jeder Zeiteinheit zwischen den
Bilanzkreisen ausgetauscht wird oder an einer Einspeise- oder Entnahmestelle eingespeist oder ent-
nommen wird.

Die Abweichungen aus Bilanzkreisen kénnen in einem kaskadierenden System einander zugeordnet
werden. Dabei werden Bilanzkreise als Unterbilanzkreise (§ 4 Abs. 1 S. 4 StromNZV) iibergeordneten
Bilanzkreisen zugeordnet. Abweichungen im Unterbilanzkreis werden dann dem iibergeordneten Bi-
lanzkreis zugeordnet.146

Die Ein- und Ausspeisungen werden in jeder Viertelstunde durch den jeweiligen Ubertragungsnetzbe-
treiber ermittelt. Die innerhalb eines Bilanzkreises eingesetzte positive (bei Unterspeisung) und nega-
tive (bei Uberspeisung) Ausgleichsenergie wird dem BKV bei Unterspeisung in Rechnung gestellt oder
bei Uberspeisung vergiitet. Die insgesamt eingesetzte Regelleistung ergibt sich aus der Summe der Ab-
weichung aller Bilanzkreise.Z47 Die Kosten, die aufgrund der Vorhaltung und des Einsatzes von Re-
gelenergie entstehen, werden als Ausgleichsenergiekosten bezeichnet, die stets hoher sind als der In-
tra-Day-Handelspreis. Dabei werden den BKV diejenigen Energiemengen in Rechnung gestellt, um die
die jeweiligen Bilanzkreise nicht ausgeglichen waren. Dies erfolgt unabhdngig davon, ob die Systembi-
lanz ausgeglichen war, also iiberhaupt Regelenergie in nennenswertem Umfang eingesetzt wurde.148

7.3.1.2 Bilanzierung im ERS (AMELIE 2)

Zu den ERS-Strommengen gehoren die Fahrstrommengen (Verbrauch der ERS-Nutzer pro ERS-Ab-
schnitt) und die Verluststrommengen (Verbrauch des ERS-Betreibers pro ERS-Abschnitt). Im Folgen-
den wird unter Zugrundelegung des Basis- und AMELIE 2-Modells beschrieben, auf welche Weise die
Bilanzierungen der unterschiedlichen Strommengen im ERS erfolgen konnen.

ERS-Betreiber (ERS-Abschnitt)

Nach dem AMELIE 2-Modell werden samtliche ERS-Abschnitte einer Regelzone durch den gleichen
Stromlieferanten fiir die Verluste bedient (ERS-Stromlieferanten oder Verluststromlieferant). Der
ERS-Betreiber hat mit diesem Stromlieferanten einen Stromlieferungsvertrag. Dieser kdnnte dann den
Bilanzkreisverantwortlichen (BKV) pro ERS-Abschnitt darstellen und sdmtliche ERS-Abschnitte
(Marktlokationen) der Regelzone kénnten in einem Bilanzkreis zusammengefasst werden. Der Ver-
luststromlieferant als BKV miisste dann beim einschligigen Ubertragungsnetzbetreiber anmelden,
welche Energiemenge zu welcher Viertelstunde dem Bilanzkreis zur Verfiigung gestellt werden soll
(Fahrplananmeldung im Sinne des § 5 StromNZV). Pro ERS-Abschnitt konnte zudem ein Unterbilanz-
kreis gebildet werden. Diese Unterbilanzkreise waren nicht bilanzierungsrelevant und kénnten zur
Ausgleichschaffung durch den BKV genutzt werden.

Allerdings ist zu beachten, dass sich die Verbrauchsprognosen in den Fahrplananmeldungen nur auf
die Verluststrommengen beziehen. Da an den Netzanschlusspunkten eine registrierende Leistungs-
messung durchgefiihrt wird, weifd der BKV wieviel Energie jede Viertelstunde in einen ERS-Abschnitt
fliefst. Er mochte jedoch nur wissen, welche Energiemengen dem ERS-Betreiber zugerechnet werden
koénnen. Die Verbrauche der ERS-Nutzer pro ERS-Abschnitt werden nicht durch den ERS-Stromliefe-
ranten beliefert. Der ERS-Stromlieferant hat insoweit zundchst eine Differenzberechnung

146 BeckOK EnWG/S6semann/Assmann, 6. Ed. 1.3.2023, EnWG § 20 Rn. 58
147 BerIKommEnR/Laubenstein, 4. Aufl. 2018, StromNZV § 4 Rn. 6.
148 BeckOK EnWG/S6semann/Assmann, 6. Ed. 1.3.2023, EnWG § 20 Rn. 63, 65.
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vorzunehmen, bei der die Fahrstrommengen der ERS-Nutzer pro ERS-Abschnitt zundchst von den ins-
gesamt erfassten Strommengen eines ERS-Abschnitts abgezogen werden.

Er muss daher die Verbrauchsdaten der Nutzer erhalten. Die Zahler auf den Fahrzeugen sind daher
bilanzierungsrelevante Unterzdhler (Entnahmestellen bzw. Marktlokationen), da jeder ERS-Nutzer
seinen eigenen Stromlieferanten haben soll (in AMELIE 2 Mobilitdtsanbieter genannt).

ERS-Nutzer (Fahrzeuge)

Die Mobilitatsanbieter liefern nach dem AMELIE 2-Modell Fahrstrom an ihre Kunden, die ERS-Nutzer.
Daher sind es in Bezug auf die Fahrstrommengen die Mobilitdtsanbieter, die die Rolle der Bilanzkreis-
verantwortlichen (BKV) iibernehmen kénnten und mit den Ubertragungsnetzbetreibern (UNB) einen
Bilanzkreisvertrag abschlief3en. Der BKV ist dann verantwortlich fiir eine ausgeglichene Bilanz zwi-
schen Einspeisungen und Entnahmen in einem Bilanzkreis in jeder Viertelstunde und iibernimmt als
Schnittstelle zwischen Netznutzern und UNB die wirtschaftliche Verantwortung fiir Abweichungen
zwischen Einspeisungen und Entnahmen eines Bilanzkreises. Jeder Mobilitdtsanbieter wiare demnach
BKV und samtliche Entnahmestellen/Marktlokationen (Fahrzeuge) seiner Kunden kénnten in einem
Bilanzkreis zusammengefasst werden. Dabei wiirde es sich bilanzierungsrelevante Unterbilanzkreise
pro ERS-Abschnitt handeln. Die Mobilitatsanbieter konnten fiir jeden Kunden bzw. jedes Fahrzeug au-
3erdem einen (nicht bilanzierungsrelevanten) Unterbilanzkreis einrichten, um ggf. Strommengen un-
terschiedlicher Kunden bilanziell auszugleichen.

Der Mobilititsanbieter muss dann gegeniiber den relevanten Ubertragungsnetzbetreibern einen Fahr-
plan anmelden, d.h. er muss angeben wie viel elektrische Leistung in jeder Zeiteinheit an der Entnah-
mestelle (O-LKW des jeweiligen ERS-Nutzers) entnommen wird. Er meldet an, wieviel elektrische
Energie in den Bilanzkreis, dem seine Kunden zugeordnet sind, geliefert werden miissen.

7.3.2 Basismodell

Im Basismodell gibt es pro ERS-Abschnitt einen Stromlieferanten und die ERS-Nutzer kénnen sich
nichtihren eigenen Stromlieferanten aussuchen. Daher iibernimmt der Stromlieferant die Bilanzkreis-
verantwortlichkeit sowohl in Bezug auf die Verluststrommengen als auch fiir die Fahr- und Ladestrom-
mengen.

Die Trennung der Stromverbrauche der ERS-Nutzer von den sonstigen Verbrauchen pro ERS-Ab-
schnitt hat dennoch zu erfolgen, damit eine verbrauchsabhdngige Abrechnung der Fahrstrommengen
erfolgen kann. Aus Bilanzierungssicht ist die Differenzbildung jedoch nicht nétig, da alle Strommengen
durch einen einzigen Stromanbieter angemeldet werden.

7.3.3 Messeinrichtungen und Verbrauchsprognoseansatze

Flir die Messung auf den Fahrzeugen wird gesetzlich keine besondere Messeinrichtung vor-
geschrieben wird. Insbesondere das MsbG gilt nur fiir ,Messstellen an ortsfesten Zdhlpunk-
ten”, vgl. § 29 MsbG. Der Zdihler auf dem O-LKW (Zdhlpunkt) ist beim Messvorgang nicht
ortsgebunden. Auf soll O-LKW ausschliefSlich eine Arbeitsmessung in (kWh) erfolgen.

Die Datenermittlung und -iibermittlung auf dem O-LKW ist mit der Zdhlerstandsgangmes-
sung i.S.d. MsbG vergleichbar sein. Es wird dargestellt welche Messwerte zu welchem Zeit-
punkt durch das fahrzeugseitige Messsystem generiert werden miissten, damit eine kauf-
mdnnische Bilanzierung im Sinne der StromNZV gewdhrleistet wird. Insbesondere hat eine
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Messwertermittlung im Viertelstundentakt zu erfolgen. Die Entwicklung eigener Strompro-
dukte wiire wettbewerbsférdernd, wiirde zu mehr Verstdndnis bei den Nutzern fiihren und
zum Stromsparen anregen. Die Mobilitdtsanbieter wiirden versuchen bestmdéglich die Ver-
brduche vorauszusagen, was der Netzstabilitdt zu Gute kdme.

Ist dies nicht maoglich ist die Entwicklung eines Standardlastprofils notwendig. Die Verrech-
nung von SLP und Leistungswerten miisste gesetzlich zugelassen werden. Das ERS-SLP
miisste durch die Verteilnetzbetreiber entwickelt werden und wdre durch die Mobilitdtsan-
bieter anzuwenden. Diesbeziiglich konnte in § 12 Abs. 2 StromNZV ein neuer Nr. 7 eingefiihrt
werden: Elektrische Strafsensysteme. Innerhalb des Basismodells miissten die SLP (typisches
Abnahmeprofil) pro ERS-Abschnitt gebildet werden, sodass alle Verbrduche durch die Nut-
zer und den ERS-Betreiber in einem Profil zusammenfasst werden. Die Verrechnungsproble-
matik ergibt sich insoweit nicht, da eine Energiemengentrennung nicht aus Bilanzierungs-
sicht zu erfolgen hat.

7.3.3.1 Allgemeines

Die Bilanzierung kann anhand von Standardlastprofilen (SLP) erfolgen, im Wege der registrierenden
Leistungsmessung (RLM) und durch Zahlerstandsgangmessung (ZSG).

Wenn Standardlastprofile angewendet werden, wird nur die elektrische Arbeit (kWh) gezahlt. Es er-
folgt demnach keine Erfassung der Leistung. Der Zahlerstand wird einmal jahrlich abgelesen, eine
Ubermittlung der Verbrauchswerte jede Viertelstunde, z.B. durch eine Fernauslese, erfolgt nicht. Das
Bilanzierungssystem arbeitet jedoch mit Leistungswerten, die viertelstiindig erfasst werden. Um eine
Jnetzfreundliche” Strombelieferung sicherzustellen, wird bei Profilkunden ein Schema verwendet, das
das typische Verbrauchsverhaltensmuster von definierten Verbrauchern ndherungsweise abbildet,
sog. Standardlastprofil.1#? Die Betreiber von Elektrizitatsverteilernetzen haben im Niederspannungs-
netz fiir die Abwicklung der Stromlieferung an Letztverbraucher mit einer jahrlichen Entnahme von
bis zu 100.000 kWh diese vereinfachte Methode (standardisierte Lastprofile) anzuwenden, soweit
nicht nach Mafigabe des Messstellenbetriebsgesetzes (MsbG) eine Ubermittlung von Last- oder Zih-
lerstandsgdngen erfolgt, vgl. § 12 Abs. 1 StromNZV. Aufgrund von Erfahrungswerten kann fiir be-
stimmte Letztverbrauchergruppen ein typisches Abnahmeverhalten vorausgesagt werden.15? Der
Stromlieferant macht demnach keine eigene Prognose in Bezug auf den Strombezug seiner Kunden,
sondern nutzt das SLP, dass z.B. eine Aussage dartiber trifft, wieviel ein durchschnittlicher Haushalt in
welchem Zeitraum an Strom verbraucht. Welche SLP zur Anwendung kommen bestimmt allein der
jeweilige Verteilnetzbetreiber. Nach diesem Profil kauft der Stromlieferant seinen Strom ein und speist
seinen Bilanzkreis. Werden Kunden unter Verwendung von Lastprofilen beliefert, muss jeweils nach
Messung der abgenommenen Mengen die Differenz zwischen der sich aus den Lastprofilen ergeben-
den Arbeit und der gemessenen Arbeit finanziell durch entsprechende Zahlung (Mehr- oder Minder-
mengenausgleich) ausgeglichen werden.151 Unterschreitet die Summe der in einem Zeitraum ermit-
telten elektrischen Arbeit die Summe der Arbeit, die den bilanzierten Lastprofilen zu Grunde gelegt
wurde (ungewollte Mehrmenge), so vergiitet der Netzbetreiber dem Lieferanten oder dem Kunden
diese Differenzmenge. Uberschreitet die Summe der in einem Zeitraum ermittelten elektrischen Arbeit

149 BNetzA, Bericht: Wettbewerbliche Entwicklungen und Handlungsoptionen im Bereich Zahl- und Messwesen und bei
variablen Tarifen, 2010, S. 62.

150 Laubenstein, in: BerlIKommEn, StromNZV, § 12 Rn. 22.
151 Schneider/Theobald, Recht der Energiewirtschaft, § 17, Rn. 353.
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die Summe der Arbeit, die den bilanzierten Lastprofilen zu Grunde gelegt wurde (ungewollte Minder-
menge), stellt der Netzbetreiber die Differenzmenge dem Lieferanten oder dem Kunden in Rechnung,
vgl. § 13 Abs. 3S. 1 und 2 StromNZV.

Bei der registrierenden Leistungsmessung muss der Kunde fiir den Abschluss des Liefervertrages
diverse Daten bereitstellen (z.B. Jahresverbrauch in kWh, Spitzenleistung pro Jahr in kW, Verlustmen-
gen (Blindarbeit) pro Jahr in kVArh, Lastgang bisher, Spannungsebene der Lieferung und Messung).
Daraufhin kalkuliert der Lieferant einen ,mafdgeschneiderten” Stromtarif und entwickelt eine Ener-
giemengenprognose pro Viertelstunde (kundenscharf), d.h. er versucht vorauszusagen, wieviel Strom
sein Kunde oder eine Kundengruppe (z.B. durch Erstellung eigener Standardlastprofile) zu jeder Vier-
telstunde verbrauchen wird. Eine Fernablesung der Messwerte an der Entnahmestelle erfolgt alle 15
Viertelstunde.!52 Die Daten miissen an den Netzbetreiber taglich iibermittelt werden.?53 Die rLM ist
derzeit moglich, soweit die Voraussetzungen gem. § 55 Nr. 1 und 2 MsbG erfiillt sind. Sie bildet in der
Praxis derzeit den ,,Normalanwendungsfall” fiir Industrie- und Gewerbekunden, die an das Mittelspan-
nungsnetz oder hohere Netzebenen angeschlossen sind. Das Prognoserisiko liegt bei der rLM beim
Stromlieferanten, der bei Fehlprognosen die Kosten zu tragen hat und diese dann ggf. nur an seine
Kunden weitergeben kann.

Eine dritte Moglichkeit bildet die Zahlerstandsgangmessung (ZSG). Ein Zahlerstandsgang ist eine
Reihe viertelstiindig ermittelter Zahlerstande (§ 2 Nr. 13 StromNZV), die am Ende jeder Viertelstunde
gespeichert werden. Die Differenz zwischen Zahlerstand n und Zahlerstand n-1 (also Zahlerstand ab-
zliglich vorheriger Zahlerstand) ergibt den Verbrauch in kWh pro Viertelstunde. Aus den Differenzen
der Zahlerstinde kann wiederum eine Reihe (einen Gang) an viertelstiindigen Verbrauchwerten in
kWh gebildet werden. Aus diesen Verbrauchswerten im Viertelstundentakt konnen sodann Leistungs-
werte und damit ein Lastgang gebildet werden.25# Der Lieferant kann hier kundenscharf bilanzieren
und abrechnen. Hier tragt der Stromlieferant die Ausgleichsenergiekosten, hat also das Prognoseri-
siko. Etwaige Lastprofile konnen durch den Stromlieferanten erstellt werden. Die Daten kénnen z.B.
pro Monat oder in sonstigen Intervallen an den Netzbetreiber libermittelt werden. Da die bean-
spruchte Leistung nicht tatsachlich gemessen, sondern rechnerisch hergeleitet wird, kann die Mess-
technik schlanker gehalten werden als beim rLM-Verfahren. Die ZSG erméglicht durch die ,Prognose-
freiheit” die Entwicklung eigener kreativer Stromprodukte, das dem Wettbewerb foérderlich ist. Inso-
weit ist eine Kundenabsprache notwendig, um eigene Tarife und Profile zu entwickeln.?55 Dieses Vor-
gehen entspricht der Forderung des § 41a Abs. 1 EnWG, wonach Lieferanten, soweit technisch mach-
bar und wirtschaftlich zumutbar, fiir Letztverbraucher von Elektrizitit einen Tarif anzubieten haben,
der einen Anreiz zur Energieeinsparung oder Steuerung des Energieverbrauchs setzt, z.B. lastvariable
oder tageszeitabhdngige Tarife.

Verrechnung von Arbeits- und Leistungswerten: Liegt z.B. der Fall einer Kundenanlage vor, in der
die Unterzahler keine Leistungswerte ermitteln, jedoch eine ZSG erfolgt, die an ein Smart-Meter-

152 BNetzA, Bericht: Wettbewerbliche Entwicklungen und Handlungsoptionen im Bereich Zahl- und Messwesen und bei
variablen Tarifen, 2010, S. 61.

153 BNetzA, Bericht: Wettbewerbliche Entwicklungen und Handlungsoptionen im Bereich Zahl- und Messwesen und bei
variablen Tarifen, 2010, S. 104.

154 Berechnung eines Viertelstundenwerts in Leistung (kW), wenn die Viertelstundenwerte in kWh angegeben sind:
Umrechnung: 1 kWh/ Viertelstunde = 1 kWh / 0,25 h = 4 kW.

155 BNetzA, Bericht: Wettbewerbliche Entwicklungen und Handlungsoptionen im Bereich Zahl- und Messwesen und bei
variablen Tarifen, 2010, S. 103 ff.
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Gateway angebunden ist, so kann eine Verrechnung der Werte erfolgen, da aus den ZSG-Verbrauchs-
werten in kWh Lastgdnge rechnerisch gebildet werden kdnnen.156

Markt- und Messlokationen: Die Marktkommunikation (MaKo) bildet den elektronischen Austausch
von Daten zwischen den Marktteilnehmern des deutschen Energiemarkts. Die Daten betreffen bei-
spielsweise den Austausch von Zdhlerstianden, Ableseergebnissen oder Energiemengen von einem Ak-
teur zum anderen. Um fiir den Marktpartner eine eineindeutige Identifikation der Messstelle zu er-
moglichen, werden singulare Markt- und Messlokationen vergeben. Die Marktlokation (MaLo), zeigt
hier den Ort, an dem die Energie erzeugt oder verbraucht wird. Diese ist mit dem Netz verbunden und
muss mindestens eine Messlokation (MeLo) haben. Die MeLo ist der Ort, an dem die Energie gemessen
wird und hélt alle notwendigen Messeinrichtungen vor, um Messwerte ermitteln und ggf. tibermitteln
zu kdnnen.

7.3.3.2 Messung und Tarifierung im ERS

7.3.3.2.1 Messaufbau Netzanschlusspunkt

[Die Beschreibung des Aufbaus der Ubergabemessung orientiert sich am
derzeitigen Aufbau der ELISA Versuchsstrecke in Hessen, da dieser fur
den Fall eines Markthochlaufs erwartbar ware]

Jeder ERS-Abschnitt bildet im Sinne der Energiemarktkommunikation eine Marktlokation. An den
Ubergabepunkten (Netzanschlusspunkten -NAP) erfolgt sodann jeweils eine registrierende Leistungs-
messung (rLM), die die Messlokationen (MeLo) bilden, d.h. jeder ERS-Abschnitt kann mehrere Mess-
lokationen aufweisen, vgl. Abbildung 10. Es wird hier davon ausgegangen, dass an den Ubergabepunk-
ten eine rLM erfolgt, auch wenn diese nicht mehr zwingend fiir den Anschluss an ein Mittelspannungs-
netz gefordert wird, sondern sich nach § 55 Abs. 1 Nr. 1 und 2 MsbG bestimmt. Die Messung erfolgt
daher in Viertelstunden-Abstdnden. Die Stromabrechnung erfolgt dann anhand der Marktlokation
(MaLo), da die Messwerte der MeLo der MaLo zur Verfiigung gestellt werden. Der ERS-Betreiber (bzw.
Messstellenbetreiber) weifd daher pro Viertelstunde wieviel Verbrauch der jeweilige ERS-Abschnitt
aufweist und welche Lasten sich pro ERS-Abschnitt im gleichen Zeitraum ergeben haben. Die Zahler
an den Netzanschlusspunkten sind Summenzahler.

7.3.3.2.2 Verrechnung der Messwerte

Wie bereits erlautert ist es auch Sicht des ERS-Betreibers und des ERS-Stromlieferanten notwendig
die Fahrstrommengen von den sonstigen Verbrdauchen eines ERS-Abschnitts (Verluste) zu trennen.
Hier ist insofern auf die Regelung des § 20 Abs. 1d EnWG hinzuweisen, der ein Summenzahlersystem
fiir Kundenanlagen vorsieht. Die Situation im ERS ist mit der von Kundenanlagen vergleichbar, da auch
im ERS eine Energiemengenabgrenzung aus Bilanzierungszwecken zu erfolgen hat (AMELIE 2 Modell).

Gem. § 20 Abs. 1d S. 2 EnWG findet bei der Belieferung der Letztverbraucher durch Dritte im erforder-
lichen Umfang eine Verrechnung der Zahlwerte tiber Unterzahler statt, d.h. die Verrechnung ist ohne
weiteres durchfithrbar, wenn sowohl Summenzahler als auch Unterzédhler bereits mit intelligenten
Messsystemen ausgestattet sind. Ein solches liegt vor, wenn neben weiteren Voraussetzungen eine
liber ein Smart-Meter-Gateway in ein Kommunikationsnetz eingebundene moderne Messeinrichtung

156 BeckOK EnWG/S6semann/Assmann, 6. Ed. 1.3.2023, EnWG § 20 Rn. 105.
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zur Erfassung elektrischer Energie, die den tatsachlichen Energieverbrauch und die tatsachliche Nut-
zungszeit widerspiegelt, vorliegt.

Bei Verrechnung der Messwerte muss sowohl sichergestellt werden, dass die Messgenauigkeitals auch
die Messart einheitlich sind bzw. gleichartige Messwerte zustande kommen.

Es ist daher zu priifen, ob die fahrzeugseitige Messung es zuldsst, mit den Werten der Summenzahler
an den NAP verrechnet zu werden.

7.3.3.2.2.1 Keine gesetzliche Pflicht fur bestimmtes Messsystem

Zuniachst ist festzustellen, dass fiir die Messung auf den Fahrzeugen gesetzlich keine besondere Mess-
einrichtung vorgeschrieben wird. Insbesondere das MsbG gilt nur fiir ,Messstellen an ortsfesten Zahl-
punkten®, vgl. § 29 MsbG. Der Zahler auf dem O-LKW (Zahlpunkt) ist beim Messvorgang nicht ortsge-
bunden, sodass sich aus dem MsbG keine gesetzliche Pflicht fiir eine Leistungsmessung im Wege des
rLM-Verfahrens ergibt. Doch selbst wenn das MsbG anwendbar ware, wiirde es nicht zwingend das
rLM-Verfahren vorschreiben, sondern stellt die ZSG in den Mittelpunkt, § 55 MsbG. Wie bereits erldu-
tert ermoglicht die ZSG die rechnerische Ermittlung eines Lastgangs, da viertelstiindlich Messwerte
bereitgehalten werden.

Unabhangig von den hiesigen Erlduterungen ergibt sich aus dem derzeitig geltenden Mess- und Eich-
recht das Erfordernis eines eichrechtskonformen Messsystems, vgl. 7.3.6.2 Mess- und Eichrecht.

7.3.3.2.1 Ausschluss eines Messsystem aus technischen Grinden

Die Verrechnung von Messwerten, die jeweils auf einer rLM beruhen ist unproblematisch méglich.
Eine registrierende Leistungsmessung auf den O-LKW durchzufiihren ist jedoch nicht sinnvoll und
wird durch den derzeitigen Stand der Forschung auch nicht verfolgt. RLM-Verfahren wiirden die Er-
richtung eines umfangreicheren, fahrzeugseitigen Messsystems verlangen, das mehr Raum auf den
LKW einnehmen wiirde und auch mit hoheren Kosten verbunden wadre, als eine Arbeitsmessung in
kWh.

Daher soll auf den O-LKW in Zukunft ausschliefilich eine Arbeitsmessung in (kWh) erfolgen. Dies ist
auch der derzeitige Stand der Technik auf den Feldversuchen in Deutschland und Europa.

7.3.3.2.2 Voraussetzung zur Messwertverrechnung

Grundsatzlich konnen Arbeitsmesswerte mit Leistungsmesswerten verrechnet werden, soweit eine
Erfassung von Verbrauchswerten im Viertelstundentakt erfolgt. Dieses Messverfahren wird bei Zah-
lerstandsgangverfahren eingesetzt, s. oben.

An den Summenzihlern werden Leistungswerte gemessen . Da auf den O-LKW keine rLM erfolgt, kon-
nen direkte Leistungsmesswerte der Fahrzeuge nicht verrechnet werden. Dies ist wie aufgezeigt auch
nicht gesetzlich gefordert oder technisch notwendig. Erfolgt eine Arbeitsmessung und eine Messwert-
generierung jede Viertelstunde, so lassen sich Lastgdnge bilden, die dann unproblematisch mit den
Werten der Summenzahler verrechnet werden konnen (Umrechnung: 1 kWh/ Viertelstunde = 1 kWh
/0,25 h =4kw).

Die Datenermittlung und -iibermittlung auf dem O-LKW miisste daher mit einer Zahlerstandsgang-
messung im Sinne des MsbG vergleichbar sein, insbesondere ware ein Messturnus notwendig, der sich
am Viertelstundentakt orientiert.
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Im Folgenden wird dargestellt, welche Messwerte zu welchem Zeitpunkt durch das fahrzeugseitige
Messsystem generiert werden miissten, damit eine kaufmannische Bilanzierung im Sinne der Strom-
NZV gewahrleistet wird.

VNB A VNB B VNBC

ERS-Abschnitt

® NVP ® ® L ] ®

-4 $ $ 4
L] Al <

Da zwischen 09.45 und 10 Uhr 09.45 Uhr 09.30 Uhr 0915 Uhr 09.02 Uhr
kein Anbugeln erfolgte, wird ein

letzter Messwert um 10 Uhr Zeltpunkt [6st Messwert cus Zeitpunkt 165t Messwert aus Zeitpunkt last Anblgeln lost
generiert {hier genannt Messwert aus Messwert
Leertumus) Ab hier keine ERS-Abschnitte in kWh aus

vorhanden (Fahrt mit Batterie).
Neuer Messwert erst mit
ereutem Anbldgeln: z.B. um
10.43 Uhr. Der Kreislauf” beginnt
won neuem.

Abbildung 11: Messwertgenerierung im ERS — Teil 1 (Eigene Darstellung)

Mit Einfahren und Anbiigeln in einen ERS-Abschnitt muss der Zahler auf dem Fahrzeug (MeLo) erst-
mals beginnen den Verbrauch in kWh zu messen. In der Folge muss genau zu jeweils XX.15 Uhr, XX.30
Uhr, XX.45 Uhr und XX.00 Uhr der Messstand gespeichert werden, unabhéangig davon, ob das Fahrzeug
an einem ERS-Abschnitt Energie bezieht oder nicht. Dabei kann jedoch die Messwertermittlung frii-
hestens enden, soweit das Fahrzeug einen ERS-Abschnitt verldsst (bzw. abbiigelt) und nach dem Er-
reichen der nichsten Viertelstunde kein neuer Energiebezug erfolgt.

Erfolgt dann beispielsweise um 09.02 Uhr der Strombezug tiber eine Oberleitung, so muss der Zahler
um 09.15 Uhr einen aktuellen Messwert generieren, speichern und {ibermitteln.

Daneben muss jedes Mal, wenn ein eingebauter Sensor das Vorliegen einer Oberleitung (Beginn ERS-
Abschnitt) oder das Ende eines Abschnitts registriert, eine Messwertgenerierung erfolgen, da be-
stimmt werden muss wieviel Verbrauch jeder Nutzer innerhalb einer Viertelstunde pro ERS-Ab-
schnitt hatte (Bedingung der Netzzugangssystematik). Nur so konnen Prognosen erstellt und etwaige
Ausgleichsenergiekosten pro ERS-Abschnitt ermittelt werden. Diesem Szenario liegt die Annahme zu-
grunde, dass der Pantograph noch ausgefahren wird, wenn ein ERS-Abschnitt endet oder innerhalb
eines Viertelstundenkreislaufs ein neuer ERS-Abschnitt beginnt. Die Messwerterfassung zu Beginn
und Ende eines jeden ERS-Abschnitts sollte durch einen Sensor erfolgen und somit unabhangig vom
An- oder Abbiigeln. Das Anbiigeln sollte nur relevant sein nachdem ein neuer Ladevorgang beginnt.

Damit die Mobilititsanbieter wissen wo sich der ERS-Nutzer befindet, sollte ebenfalls ein Datensatz
versendet werden, dass den aktuell befahrenen ERS-Abschnitt identifiziert, soweit gerade ein solcher
befahren wird bzw. Aufschluss liber die Position des Kunden gibt (GPS). Etwaige Fahrpléane der Mobi-
litdtsanbieter konnten dann jeweils angepasst werden. In welchen Abstdanden die gespeicherten Daten
an das Backend-System iibertragen werden miissen, kann hier nicht abschliefiend geklart werden. Zu
jedem Messwert muss zudem die Zuordnung einer Strecken-ID erfolgen, damit diese einem ERS-
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Abschnitt zugeordnet werden kann. Daneben hat die Zuordnung der OBU-ID zu erfolgen, sodass der
jeweilige ERS-Nutzer identifiziert werden kann (nicht in Abbildung dargelegt).

VNB A VNB B VNB C
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- Strecken-ID
Strecken-ID wird dem
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= Abblgeln 1ost Messwert aus
- Strecken-ID

Abbildung 12: Messwertgenerierung im ERS — Teil 2 (Eigene Darstellung)

Im Rahmen der rLM werden die Werte alle Viertelstunde fernausgelesen. Bei der Zahlerstandsgang-
messung werden die Messwerte regelmaflig abgelesen, wenn kein Smart-Meter-Gateway besteht. Ein
Ablesen ist fiir ERS-Zahler jedoch keine Option. Zwar kdnnte im Fahrerhaus eine Anzeige der Messda-
ten jede Viertelstunde angezeigt werden, jedoch ware dies flir den Fahrer gedacht, der iiber den Ener-
gieverbrauch informiert wiirde. Durch das automatische Versenden der Messdaten an ein Backend-
System, liegt ein Messsystem vor, das eine moderne Messeinrichtung in ein Kommunikationsnetz ein-
bindet, den tatsdchlichen Energieverbrauch und die tatsachliche Nutzungszeit widerspiegelt. Ob die
weiteren Anforderungen157, die fiir ein intelligentes Messsystem gem. § 2 Nr. 7 MsbG gelten in gleicher
Weise fiir ein ERS-Messystem gelten sollten, ist im Rahmen dieser Betrachtung nicht abschliefend
feststellbar und benotigt weitere Untersuchungen.

Etwaige Fahrplananpassungen konnen iiber den Tag hinweg durch die regelmafdige Dateniibertragung
ins Backend unterstiitzt bzw. erméglicht werden. Da eine Verrechnung im Falle des Vorliegens von den
hier aufgezeigten Messwerten ohne weiteres moglich ist, miisste hierzu keine gesetzliche Klarstellung
geschaffen werden.

7.3.3.2.3 Verrechnung von Schéatzwerten

Sollten die obigen Voraussetzungen zur Messwertermittlung im Viertelstundentakt nicht gegeben
sein, so kdme nur die Entwicklung eines Standardlastprofils in Frage. Dann wére eine Messwerterfas-
sung zur Viertelstunde durch den Zahler auf dem Fahrzeug nicht notwendig.

Bei Anwendung eines SLP kénnen keine Lastginge rechnerisch ermittelt werden, da keine Messwerte
pro Viertelstunde pro ERS-Abschnitt gespeichert werden. Daher sollte in Anlehnung an § 20 Abs. 1d S.
3 EnWG (gilt fiir Kundenanlagen) ein fiktiver Leistungswert anhand der ERS-SLP ermittelt werden.
Der praktisch naheliegende Riickgriff auf Standardlastprofile fithrt bei Verrechnungen zu

157 Besonderen Anforderungen nach den §§ 21 und 22 in Verbindung mit § 31 Absatz 1 MsbG.
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eichrechtlichen Problemen, weil dann zur Bestimmung des Verbrauchs (z.B. einer der Kundenanlage)
virtuelle Werte mit tatsdchlichen Messwerten verrechnet werden miissen. § 20 Abs. 1d S. 3 EnWG kann
jedoch als lex specialis zu den eichrechtlichen Vorgaben verstanden werden fiir diesen Fall, sodass
eine Verrechnung maglich ist.158

Die Verrechnung von SLP und Leistungswerten konnte daher auch gesetzlich zugelassen werden:

Bei nicht an ein , ERS-Smart-Meter-Gateway“ angebundenen Unterzahlern ist eine Verrechnung von
Leistungswerten, die durch standardisierte Lastprofile nach § 12 Absatz 1 der Stromnetzzugangsver-
ordnung ermittelt werden, mitam Summenzahler erhobenen 15-miniitigen Leistungswerten des Sum-
menzadhlers aus einer registrierenden Lastgangmessung zulassig.

Mit ,ERS-Smart-Meter-Gateway“ ist hier der Fall gemeint, dass die notwendigen Daten automatisch an
ein Backend versendet werden.

Das ERS-SLP miisste durch die Verteilnetzbetreiber entwickelt werden und ware durch die Mobilitats-
anbieter anzuwenden. Diesbeziiglich kénnte in § 12 Abs. 2 StromNZV ein neuer Nr. 7 eingefiihrt wer-
den: Elektrische Strafdensysteme. Damit wiren dann sowohl der ERS-Betreiber als auch die ERS-Nut-
zer gemeint. Flir beide Abnehmergruppen miissten pro ERS-Abschnitt Abnahmeprofile entwickelt
werden. Welche Besonderheiten bei der SLP-Entwicklung fiir ERS gelten, muss weiter untersucht wer-
den.

7.3.4 Basismodell

Innerhalb des Basismodells miissten die SLP (typisches Abnahmeprofil) pro ERS-Abschnitt gebildet
werden, sodass alle Verbrauche durch die Nutzer und den ERS-Betreiber in einem Profil zusammen-
fasst werden. Die Verrechnungsproblematik ergibt sich insoweit nicht, da eine Energiemengentren-
nung nicht aus Bilanzierungssicht zu erfolgen hat (s.o.).

7.3.5 Stromtarifgestaltung im ERS und Rolle der Mobilitatsanbieter

Es ist zu priifen welche Stromtarifgestaltung fiir ERS nach dem derzeitigen Stand der Technik moglich
ist. Dies richtet sich nach dem eingesetzten fahrzeugseitigen Messsystem.

Wie bereits erwdhnt kann aus einer Arbeitsmessung eine kundenscharfe Lastgangprognose gebildet
werden, soweit eine Erfassung von Verbrauchswerten im Viertelstundentakt erfolgt. Dieses Messver-
fahren wird bei Zahlerstandsgangverfahren eingesetzt, s. oben.

Die Mobilitdtsanbieter kdnnen insoweit mafigeschneiderte Tarife fiir die ERS-Nutzer anbieten, soweit
der Viertelstunden-Turnus durch die ERS-Zdhler und die Messwerterfassung zu Beginn und Ende ei-
nes jeden ERS-Abschnitts erreicht werden kann. Etwaige Fahrplananpassungen kdnnen aufierdem
tiber den Tag hinweg durch die regelmafiige Dateniibertragung ins Backend unterstiitzt bzw. ermog-
licht werden.

Sollten die obigen Voraussetzungen zur Messwertermittlung im Viertelstundentakt nicht gegeben
sein, so kdme nur die Entwicklung eines Standardlastprofils in Frage.

Welches Verfahren am sinnvollsten ist, hdngt vor allem davon ab, ob Mobilititsanbieter in der Ent-
wicklung von Stromtarifen fiir ihre Kunden bzw. Kundengruppen ein Geschaftsmodell sehen oder ob

158 Sacker, BerlIKommEn, 4. Aufl. 2019, EnWG § 20 Rn. 181.
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sich die Verbrauchsprognosen fiir O-LKW als zu aufwendig herausstellen. Zudem ist zu priifen, ob die
Prognosefehler, die auch SLP stets zugrunde liegen, ausreichend durch Durchmischungseffekte ausge-
glichen werden koénnen.

Hier wird jedoch davon ausgegangen, dass durch Absprachen und Informationsaustausch kunden-
scharfe Profile erstellt werden konnen. Die Entwicklung eigener Stromprodukte ware wettbe-
werbsférdernd, wiirde zu mehr Verstindnis bei den Nutzern fiihren und zum Stromsparen an-
regen. Die Mobilititsanbieter wiirden versuchen bestmdglich die Verbrauche vorauszusagen,
was der Netzstabilitiat zu Gute kidme.

Bei SLP-Verfahren werden keine eigenen Stromprodukte entwickelt, da kein Anreiz zur Bilanzkreis-
treue durch innovative Prognosetechniken gegeben wird. Der Wettbewerb in Bezug auf den Stromver-
trieb kénnte sich diesbeziiglich nicht entfalten. Wird das SLP-Verfahren genutzt, so haben die Mobili-
tdtsanbieter noch die Moglichkeit, dass sie ihre Angebote insbesondere im Hinblick auf den Strompreis
unterscheiden und in Bezug darauf, ob griiner oder grauer Strom angeboten wird.

Daneben iibernehmen die Mobilititsanbieter nach dem AMELIE 2-Modell auch die Abwicklung
der Netznutzungsvertrige und des Netzanschlussverhiltnisses im Austausch mit der ERS-Netz-
betreiberplattform.

Aufierdem konnen die Mobilitdtsanbieter weitere Serviceleistungen unabhéngig von der Stromliefe-
rung anbieten.

Sie konnten

e den Zugang zu stationdrem Laden ermdéglichen (EMP) oder die Leistungen vermitteln,

e einen Mautabrechnungsservice anbieten oder vermitteln,

e sichin Bezug auf die Einhaltung der mess- und eichrechtlichen Vorgaben um die fahrzeugsei-
tigen Zahler kiimmern bzw. diese Leistungen vermitteln,

o weitere LKW-Flotten-bezogene Serviceleistungen anbieten.

Dabei konnte der Mobilitdtsanbieter stets den Single-Point-of-Contact fiir seine Kunden darstellen.

7.3.6 Aspekte der Grunstrombelieferung und -bilanzierung

Laut UBA, wurden im Jahr 2022 ca. 21 % des deutschen Endenergieverbrauchs aus erneuerbaren
Energien gedeckt. Weiterhin betrug der gesamte Stromverbrauch im Verkehrssektor im selben Jahr
etwa 13,3 Mrd. kWh. Davon beruhten 6,1 Mrd. kWh auf erneuerbaren Energietragern. Trotz des wach-
senden Anteils erneuerbaren Stroms tragt dieser nur etwa 1 Prozent zum Gesamtenergieverbrauch im
Verkehrssektor bei und wird bisher noch zum iiberwiegenden Teil im Schienenverkehr eingesetzt.159
ERS kénnten diesen Anteil im Verkehrssektor erhdhen, in dem neben der Errichtung der notwendigen
ERS-Infrastruktur und der Erweiterung der Verteilnetze auch die Errichtung erneuerbarer Energie-
trager zum Zwecke der ERS-Speisung berticksichtigt und systematisch einbezogen werden. Dies kann
durch bilanzielle Griinstromlieferung oder sogar durch physikalische Griinstromnutzung im ERS er-
folgen.

159 https://www.umweltbundesamt.de/themen/klima-energie/erneuerbare-energien/erneuerbare-energien-in-zah-
len#ueberblick.
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»Grinstrom" ist nicht gesetzlich definiert. Nach dem Erneuerbaren Energie Gesetz (EEG160) gehdren
zuden ,Erneuerbare Energien“ gem. § 3 Nr. 21 EEG Wasserkraft, Windenergie, solare Strahlungsener-
gie, Geothermie und Energie aus Biomasse . Samtliche Strommengen, die auf diesen Energietragern
beruhen, konnen damit als Griinstrom bezeichnet werden.

Die Griinstromlieferung in Deutschland unterliegt zudem Kennzeichnungspflichten, die sich an Strom-
anbieter richten. Diese miissen die Zusammensetzung ihrer Stromprodukte eindeutig deklarieren. Zu-
dem konnen bei Vorliegen der Voraussetzungen Herkunftsnachweise gefiihrt werden. Auch die regio-
nale Griinstromkennzeichnung spielt seit Einrichtung des Regionalnachweisregisters im Jahr 2019
eine Rolle bei der Vermarktung von regionalen ,griinen“ Stromprodukten. Daneben gilt fiir eine Viel-
zahl von griinen Erzeugungsanlagen das Forderungsregime des EEG/EnFG.161

7.3.6.1 Grunstrom in ERS

Die Klimafreundlichkeit des ERS ist abhdngig vom Anteil der griinen Strommengen, die potentiell in
die Infrastruktur flief3en und durch die ERS-Nutzer verbraucht werden.

Die ERS-Abschnitte werden in Zukunft hauptsachlich an die Verteilnetze angeschlossen. Demnach gilt
fiir sie das gleiche wie fiir alle Letztverbraucher, die elektrische Energie aus den Energieversorgungs-
netzen beziehen: Sie konnen durch die Netze nicht mit Strom einer bestimmten Erzeugungsart belie-
fert werden, aufgrund der physikalischen Vermischung des aus verschiedenen Energietragern gewon-
nenen Stroms im Stromnetz. ,Griinstrom*“ kann dem ERS in diesem Fall nicht physikalisch, wohl aber
in einem kaufménnischen Sinne geliefert werden.162 Die ERS-Akteure kénnen daher vor allem durch
Auswahl von griinen Stromlieferanten Einfluss auf die Art des Stromes ausiiben. Der ERS-Betreiber,
soweit es sich dabei um eine staatliche Stelle wie die Autobahn GmbH des Bundes handelt, kann z.B.
systematisch durch Ausschreibungsverfahren Einfluss auf die Stromart nehmen. Die ERS-Nutzer kon-
nen sich ihre Stromlieferanten aussuchen und somit die Stromqualitidt bestimmen, wenn auch nur bi-
lanziell.

Erfolgt durch die Griinstromproduzenten keine Nutzung der marktpramien-geférderten Direktver-
marktung gem. § 3 Nr. 16 EEG, da z.B. der Forderzeitraum von 20 Jahre ausgelaufen ist, oder sonstige
wettbewerbliche Anreize bestehen, kommen sonstige Direktvermarktungsstrategien in Frage. Hier ist
insbesondere an ein Power Purchase Agreement -PPA (,Stromkaufvereinbarung“) zu denken. Dabei
handelt es sich um einen Stromliefervertrag zwischen zwei Parteien, meist zwischen einem Strompro-
duzenten und einem Stromabnehmer (Stromverbraucher oder Stromhéandler). Es bestehen viele Aus-
gestaltungsmoglichkeiten fiir PPA. In diesem Fall kime z.B. der Abschluss eines Off-site PPA in Frage,
bei welchem die Vereinbarung iiber die bilanzielle Abnahme einer im PPA definierten physischen
Strommenge getroffen wird. Nach dem AMELIE 2-Modell kdme ein solches Modell nicht zwingend in
Frage, da der ERS-Betreiber staatlicher Akteur wire und eine vergaberechtliche Auftragserteilung
sinnvoll ware. Die ERS-Nutzer sind keine passenden Parteien fiir PPA, hierfiir ein hohes Maf3 an ener-
gierechtlichem Verstandnis vorliegen muss.

Bei der Errichtung der ERS-Infrastruktur kann jedoch auch die Mdglichkeit einer Direktverbindung
zwischen Infrastruktur und Anlagen zur Erzeugung von Strom aus erneuerbaren Energien und

160 Erneuerbare-Energien-Gesetz vom 21. Juli 2014 (BGBL. [ S. 1066), das zuletzt durch Artikel 4 des Gesetzes vom 26.
Juli 2023 (BGBIL. 2023 I Nr. 202) gedndert worden ist.

161 Energiefinanzierungsgesetz vom 20. Juli 2022 (BGBL I S. 1237, 1272), das zuletzt durch Artikel 5 des Gesetzes vom
26.]Juli 2023 (BGBI. 2023 I Nr. 202) gedndert worden ist.

162 Hellermann/Bockermann in: Bourwieg/Hellermann/Hermes, EnWG § 42 Rn. 21.
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Stromspeichern genutzt werden. Je nach Ort und Lage kommen unterschiedliche Energietrager in
Frage, die in Ndhe der ERS-Abschnitte errichtet werden kénnten. Daneben kommt grundsatzlich auch
eine physikalische Nutzung bestehender Anlagen in Frage, soweit diese in rdumlicher Nahe der ERS-
Infrastruktur stehen.

Erfolgt keine Nutzung der Verteilnetze, konnte insofern der Abschluss eines On-site PPA zwischen
ERS-Betreiber und Anlagenbetreibern sinnvoll sein. Hier wiirde eine direkte physische (und nicht nur
eine bilanzielle) Stromlieferung stattfinden. Bei einem On-site PPA konnen vor allem Abgaben wie
Netzentgelte, die aufgrund der Nutzung des 6ffentlichen Netzes anfallen, entfallen. Die Dimensionie-
rung der Anlage konnte sich direkt am Verbrauchsprofil des Verbrauchers (des jeweiligen ERS-Ab-
schnitts) orientieren. Der jeweilige Netzbetreiber wiére z.B. zur Lieferung von Reststrommengen rele-
vant.

7.3.6.2 Mess-und Eichrecht

Messgerdte im Bereich der Elektromobilitdt werden national geregelt, da die Richtlinie
2014/32/EU bisher keine Vorgaben fiir diese Gerdtekategorie macht. Das nationale Mess-
und Eichrecht ist auf das ERS-Messsystem anwendbar. ERS-Messsystem: Gleichstromzdih-
ler und dessen Zuleitungen, On-Board-Unit (OBU - Mauterfassungsgerdt) bzw.
Enable-Device (Zugangsgersdit), Pantograf (soweit dieser nicht Teil der Zuleitung ist,
somit primdr dessen Sensorik) und Backend-System (Verwaltungssystem). Andere
technische Ausgestaltungen des Messsystems sind allerdings ebenso méglich. Aus Sicht der
europdischen Anschlussfihigkeit und Interoperabilitdt wire es in Zukunft sinnvoll, einheit-
liche europdische Vorgaben in Bezug auf mess- und eichrechtliche Anforderungen an Mess-
gerdte im Bereich der Elektromobilitdt zu stellen. Messsysteme zur ERS-Anwendung wiirden
dabei eine Unterkategorie darstellen. Es mlissten eigene Anforderungen an ERS-Messsys-
teme gestellt werden.

Co-Autorenschaft durch Siemens-Projektpartner

Messgerate im Bereich der Elektromobilitit werden national geregelt, da die Richtlinie 2014/32/EU
bisher keine Vorgaben fiir diese Gerdtekategorie macht.

National geregelte Messgerate im Bereich der Elektromobilitdt miissen dabei die allgemeinen wesent-
lichen Anforderungen erfiillen und bestimmte Fehlergrenzen einhalten gem. §§ 6 Abs. 2 MessEG und
7 MessEV. Die Fehlergrenzen miissen dabei dem Stand der Technik entsprechen, die vorgegebene Nut-
zungsdauer und die zu erfiillende Messaufgabe berticksichtigen. Der Stand der Technik wird vom Re-
gelermittlungsausschuss (REA) ermittelt und verdéffentlicht. Fiir den Bereich der Elektromobilitdt ist
das ,Dokument 6-A, Regeln und Erkenntnisse des Regelermittlungsausschusses nach § 46 des Mess-
und Eichgesetzes fiir Messgerate und Zusatzeinrichtungen im Anwendungsbereich der E-Mobilitat”,
Stand: 16.3.2017 von besonderer Relevanz.

Die MessEV konkretisiert den Anwendungsbereich, der unter die aufgestellten mess- und eichrechtli-
chen Voraussetzungen fallenden Gerite, indem sie voraussetzt, dass das Messgerat fiir einen in der
MessEV enumerativ aufgezihlten Zweck eingesetzt wird und eine Messgrofde bestimmen soll. Gem. § 1
Abs. 1 Nr. 6 unterliegen Messgrofien ,bei der Lieferung von Elektrizitdt“ dem Anwendungsbereich des
Mess- und Eichrechts. Eine derartige Lieferung liegt auch vor, wenn ein LKW iiber eine Oberleitungs-
infrastruktur elektrische Energie bezieht. Eine Verwendung im geschiftlichen Verkehr ist gem. § 1
Abs. 2 Nr. 1, § 6 Nr. 6 jede Tatigkeit, die geeignet ist, den wirtschaftlichen Wert einer Sache oder einer
Dienstleistung ndher zu bestimmen. Die Abrechnung von elektrischer Energie tiber den durch ,mobile”
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Zahler gemessenen Verbrauch in kWh stellt eine Verwendung im geschiftlichen Verkehr dar. Mess-
und eichrechtliche Anforderungen gelten sowohl bei der Abrechnung gegeniiber Verbrauchern als
auch gegeniiber Unternehmern. Abrechnungsmodelle miissen demnach nachvollziehbar und eich-
rechtskonform ausgestaltet werden.

Das nationale Mess- und Eichrecht ist daher auf das hier beschriebene ERS-Messsystem anwendbar:

ERS-Messsystem: Gleichstromzdhler und dessen Zuleitungen, On-Board-Unit (OBU -
Mauterfassungsgerdt) bzw. Enable-Device (Zugangsgerdt), Pantograf (soweit dieser
nicht Teil der Zuleitung ist, somit primdr dessen Sensorik) und Backend-System (Ver-
waltungssystem). Andere technische Ausgestaltungen des Messsystems sind aller-
dings ebenso maoglich.

Aus Sicht der europdischen Anschlussfahigkeit und Interoperabilitdt wére es in Zukunft sinnvoll, ein-
heitliche europaische Vorgaben in Bezug auf mess- und eichrechtliche Anforderungen an Messgerite
im Bereich der Elektromobilitdt zu stellen. Messsysteme zur ERS-Anwendung wiirden dabei eine Un-
terkategorie darstellen. Es miissten eigene Anforderungen an ERS-Messsysteme gestellt werden. Da-
bei wiren insbesondere folgende Uberlegungen zu beriicksichtigen:

Aus Uberlegungen zu Messgeriten zur Bestimmung von Messgrofien bei der Lieferung von Elekt-
rizitat ergibt sich die Sachlage, dass nicht alle Messgerate fiir das dynamische Laden genutzt werden
konnen.

Eignung von Messgeritekategorien:

Durch den REA sind fiir verschiedene Messgeratearten Regeln ermittelt worden, deren Einhaltung
die Vermutungswirkung gem. § 7 Abs. 1 MessEG zur Folge hat (Messgerat entspricht den wesent-
lichen Anforderungen nach § 6 Abs. 2 MessEG). Das aktuelle Regeldokument (Stand 14.6.2023)163
listet im Abschnitt 6 zehn Messgeratearten auf.

Die Messgerdte 6.1-6.4 kommen wegen der nicht einschliagigen Spannungsart (Wechselstrom)
bzw. Leistungsart (Blind- bzw. Scheinleistung) fiir den Anwendungsfall E-Highway nicht in
Frage, da hier Gleichstrom iibertragen und die dabei gelieferte Wirkenergie bestimmt wird.
Auch die Messgerate nach 6.6, 6.7. und 6.9 scheiden aus, da dort lediglich Anforderungen an
Zusatzeinrichtungen und Messgerate fiir andere Grofen als Elektrizitat bzw. Messwandler be-
schrieben werden. Abschnitt 6.10 beschreibt Messgeréte im Sinne der mittlerweile aufier Kraft
getretenen Eichordnung 20-1 in der am 11.2.2007 geltenden Fassung (Elektrizitatszahler fiir
Wirkenergie). Diese Messgerite konnten im Rahmen der Ubergangsregelung der Messgerite-
RL bis 30.10.2016 in den Verkehr gebracht werden.

Gleichstromzahler zur Datenerfassung bei elektrischen Strafdensystemen konnen dagegen
in Messgeratkategorien nach Abschnitt 6.5 als auch nach Abschnitt 6.8 des Regeldoku-
ments vom 14.6.2023 eingeordnet werden , da keine wesentlichen inhaltlichen Unter-
schiede in Bezug auf die Anforderungen bestehen. Demensprechend kann bei einem
beabsichtigen Einsatz eines Messgerats in diesem Anwendungsgebiet ein Konformitétsbe-
wertung sowohl als Gleichstromzahler nach Abschnitt 6.5 als auch als Messgerate und

163 REA, Ermittelte Regeln und Erkenntnisse des Regelermittlungsausschusses nach § 46 des Mess- und Eichgesetzes,
Stand: 14.6.2023, S. 121 ff,, https://oar.ptb.de/files/download/510.20230814.pdf.
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Zusatzeinrichtungen im Anwendungsbereich E-Mobilitdt gem. Abschnitt 6.8 durchgefiihrt
werden.

Andere Umgebungsbedingungen

Daim Falle von Ladepunkten das Messgerat infrastrukturseitig, beim ERS hingegen fahrzeugseitig ver-
baut wird, ergeben sich fiir das ERS-Messgerit in der Regel h6here Anforderungen in Bezug auf die
Umgebungsbedingungen (Temperatur, Elektromagnetische Vertraglichkeit (hier wird aller Voraus-
sicht nach im Regelfall Klasse 3 einschlagig sein, die bei stationdrer Ladeinfrastruktur keine Relevanz
hat), Vibration/Mechanische Festigkeit; Anlage 2 zu MessEV). Demgegeniiber haben die Messgrofien
eine geringe Dynamik. Dynamik meint dabei die Anderungen zwischen dem gréfiten und dem kleins-
ten typischerweise auftretenden Wert. Im E-Highway ist die Spannung im Gegensatz zu den Verhalt-
nissen bei stationdrer Ladeinfrastruktur auf einen festen Wert normiert. Im Bereich stationarer Lad-
einfrastruktur ist der Betrieb mit zwei verschiedenen Spannungsebenen moglich und dariiber hinaus
die tatsachliche Betriebsspannung unter anderem vom Ladezustand (SoC) abhangig. Auch in Bezug auf
den Strom ist der Dynamikumfang geringer, da der O-LKW, samt der dort verbauten Leistungselektro-
nik, so ausgelegt ist, dass der Antrieb versorgt werden kann. Die ebenfalls vorhandene Batterie ist hier
primar ein ,Puffer”. Das schnellstmogliche Vollladen entlang der Ladekurve der Batterie ist nicht ge-
wiinscht und auch nicht bestimmend fiir die insgesamt abgenommene Leistung. Der Hersteller hat an-
zugeben, fiir welche Umgebungsbedingungen ein Messgerat vorgesehen ist (vgl. Anlage 2 Nr. 1.2 Mes-
sEV). Esistdabei die Pflicht des Verwenders, ein Messgerat nur innerhalb der Umgebungsbedingungen
einzusetzen, die vom Hersteller bestimmt worden sind.

7.4 Netzentgelte

Netzentgeltpflichtig sind sowohl ERS-Nutzer als auch der ERS-Betreiber, da sie gem. dem
AMELIE 2-Modell Letztverbraucher und Netznutzer der (vorgelagerten) Netzebenen im
Sinne des EnWG darstellen. Das Entgeltsystem der StromNEV sollte grundsdtzlich zur An-
wendung kommen. Eine Berechnung der Netzentgelte kann mit oder ohne Leistungswerte
erfolgen. Nach dem Basismodell ist nur der ERS-Betreiber netzentgeltpflichtig. Etwaige
Netzentgeltkosten kénnen dagegen auf die ERS-Nutzer abgewdlzt werden, was jedoch im
Markthochlauf nicht empfehlenswert wdre. Der ERS-Betreiber sollte in die Gruppe der nach
§19Abs. 2 S. 1 StromNEYV privilegierten Letztverbraucher aufgenommen werden. In welcher
prozentualen Héhe eine Entlastung von den Netzentgelten angebrachtist und in § 19 Strom-
NEV festgesetzt wird, sollte zum Gegenstand von Studien der Netzentlastungseffekte von
ERS insbesondere im Vergleich mit rein stationdren Ladelésungen gemacht werden.

7.4.1 Allgemeines

Netzentgelte haben (je nach Abnahmefall) einen grofien Einfluss auf die Stromkosten fiir Endkunden.
Nach der Legaldefinition in § 1 StromNEV264 sind Netzentgelte die Entgelte fiir den Zugang zu den
Elektrizitdtslibertragungs- und den Elektrizitdtsverteilernetzen. Sie umfassen die Kosten fiir Trans-
port, Verteilung und Abrechnung der Energie. Die Netzentgelte sind an den jeweiligen Netzbetreiber
zu entrichten, an dessen Anschlusspunkt die Stromiibernahme erfolgt. Entgeltpflichtig sind entweder

164 Stromnetzentgeltverordnung vom 25. Juli 2005 (BGBI. I S. 2225), die zuletzt durch Artikel 6 des Gesetzes vom 20.
Juli 2022 (BGBI.1S. 1237) gedndert worden ist.

60



AMELIE 2-Teilstudie 2 " \E M

die Letztverbraucher oder die Stromlieferanten als Netznutzer.165 Grundsatzlich schliefden die Letzt-
verbraucher einen Netznutzungsvertrag16é mit den Netzbetreibern ab. Daneben ist jedoch auch der
Abschluss von Lieferantenrahmenvertragen durch Stromlieferanten moglich.

Die Netzentgelte variieren in den Spannungsebenen der Hoch- Mittel- und Niederspannung und wer-
den von einer zur nachsten Spannungsebene gewalzt, sodass schlussendlich der Endkunde alle Netz-
kosten zu tragen hat.267 Eine sog. G-Komponente (Generation = Erzeugung), also ein Netzentgelt fiir
Einspeiser, ist in Deutschland nicht vorgesehen.168

Die Entgeltbildung erfolgt aufgrund einer Anreizregulierung, vgl. § 21a EnWG i.V.m. ARegV.

Grundsatzlich werden alle Kunden {iber Arbeits- und Leistungspreis abgerechnet gem. § 17 Abs. 2
StromNEYV, es sei denn, es liegt nach § 17 Abs. 6 StromNEV keine Leistungsmessung vor.

Bei Vorliegen einer rLM beruht das Netzentgelt auf einer Aufteilung in Arbeitspreis (in ct/kWh) und
(Jahres)-Leistungspreis (in €/kWmax,a).26? Fiir diese Verbrauchsstellen sind fiir die Bestimmung der
Netznutzungsentgelte daher Daten iiber die Jahresarbeit in kWh (Arbeitspreis), den hochsten Leis-
tungsmittelwert des Abrechnungszeitraums in kW (Leistungspreis) und die Jahresnutzungsdauer (fiir
ggf. vorliegende Reduktionstatbestinde) notwendig, vgl. § 17 Abs. 2 StromNEV. Der Jahresleistungs-
preis soll die Kosten refinanzieren, die mit der Dimensionierung und dem Vorhalten von Netzen in
Abhangigkeit von der Spitzenlast einhergehen. Das Arbeitsentgelt deckt demgegeniiber die Kosten fiir
die konkret verbrauchte Energie.170 Die angewandte Berechnungsmethode der StromNEV hat zur
Folge, dass Netznutzer mit einer geringen Benutzungsstundenanzahl einen verhaltnisméafig niedrigen
Leistungspreis, aber hohen Arbeitspreis zu entrichten haben. Netznutzer, die dagegen eine hohe Be-
nutzungsstundenanzahl aufweisen, miissen einen relativ hohen Leistungspreis und einen niedrigen
Arbeitspreis entrichten.171

Liegt dagegen ein Fall des § 17 Abs. 6 StromNEV vor, so werden die Netzentgelte auf andere Weise
berechnet. Fiir Entnahmestellen im Niederspannungsnetz mit einer jahrlichen Entnahme von bis zu
100.000 kWh ist bei Zahlerstandsgangmessung oder einer anderen Form der Arbeitsmessung anstelle
des Leistungs- und Arbeitspreises allein ein Arbeitspreis in Cent pro kWh festzulegen. Daneben kann
zusétzlich ein monatlicher Grundpreis in Euro pro Monat festgelegt werden, der den Leistungspreis
ersetzt. Grundpreis und Arbeitspreis haben dann in einem angemessenen Verhiltnis zueinander zu
stehen. Insgesamt hat das aus Grundpreis und Arbeitspreis ergebende Entgelt in einem angemessenen
Verhaltnis zu jenem Entgelt zu stehen, das bei einer leistungsgemessenen Entnahme im Niederspan-
nungsnetz auf der Grundlage der Arbeits- und Leistungswerte nach dem Standardlastprofil des Netz-
nutzers entstehen wiirde. Die Entgeltkalkulation orientiert sich somit eng an der verbrauchten Energie
und vermeidet die Entwicklung einer neuen Art der Netzentgeltabrechnung fiir Haushaltskunden mit

165 Hartmann/Wagner in: Theobald/Kiihling EnWG, § 20 Rn. 21.

166 Vgl. § 20 Abs. 1a S. 1, § 24 StromNZV.

167 Groebel in: Britz/Hellermann/Hermes, EnWG, § 21 Rn. 81.

168 Vg]. § 15 Abs. 1 S. 2 StromNEV; Mohr in: BerlKommEnR, EEG, § 2 Rn. 79
169 Mohr in: BerlKommEnR, EnWG, § 17 Rn. 9.

170 Mohr in: BerlIKommEnR, StromNEV § 17 Rn. 9.

171 Mohr: BerlKommEnR, StromNEV, § 17 Rn. 9-10.
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intelligenten Messsystemen. Dies wird zum Teil als Entsolidarisierung bei der Finanzierung der Net-
zinfrastruktur bewertet.172

7.4.2 Netzentgelte fur ERS-Akteure

Als Gegenleistung fiir den Netzzugang miissen alle Verteilnetzbetreiber, an deren Netze die ERS-Ab-
schnitte angeschlossen sind bzw. vom jeweiligen ERS-Nutzer befahren wurden, Netzentgelte erhalten.
Die Netzentgelte in den Verteilnetzen der unterschiedlichen Netzgebiete variieren.173 Die Entgeltsys-
tematik der StromNEV beruht auf der Bedingung, dass sich jede Lastgangzeitreihe technisch eindeutig
einem bestimmten Netzbereich zuordnen lasst.174

Der ERS-Strom muss daher dem jeweiligen Verteilnetz zugeordnet werden, an welches die ERS-Ab-
schnitte angeschlossen sind. Dies bedeutet, dass die Verluststrommengen eines jeden ERS-Abschnitts
dem jeweiligen Verteilnetz zugeordnet werden miissen, an die sie angeschlossen sind und die Fahr-
strommengen, die pro ERS-Abschnitt durch die ERS-Nutzer bezogen wurden, miissen den unterschied-
lichen Verteilnetzen zugeordnet werden.

Netzentgeltpflichtig sind sowohl ERS-Nutzer als auch der ERS-Betreiber, da sie gem. dem AMELIE 2-Mo-
dell Letztverbraucher und Netznutzer der (vorgelagerten) Netzebenen im Sinne des EnWG darstellen.

Die ERS-Abschnitte werden voraussichtlich an das Mittel- oder Hochspannungsnetz angeschlossen.
Die Hohe der Netzentgelte richtet sich nach der Anschlussnetzebene der Entnahmestelle, den jeweils
vorhandenen Messvorrichtungen an der Entnahmestelle sowie der jeweiligen Benutzungsstundenzahl
der Entnahmestelle.

7.4.3 Netzentgelte: Verluststrommengen

Der ERS-Betreiber ist unproblematisch netzentgeltpflichtig in Bezug auf die Verluststrommengen, da
jeder ERS-Abschnitt eine Entnahmestelle i.S.d. § 2 Nr. 6 StromNEV bildet. Entnahmestelle ist der Ort
der Entnahme elektrischer Energie aus einer Netzebene durch Letztverbraucher. Da die ERS-Ab-
schnitte entweder an das Mittel- oder Hochspannungsnetz angeschlossen werden, kommt § 17 Abs. 2
EnWG zur Anwendung, d.h. die Netzentgelte fiir die Verluststrommengen setzen sich aus einem Ar-
beits- und Leistungsentgelt zusammen. Da an den Ubergabepunkten eine rLM erfolgt, konnen die Be-
rechnungsvorgaben des § 17 Abs. 2 StromNEV ohne weiteres erfiillt werden.

Das Arbeitsentgelt bezieht sich dabei allein auf die verbrauchten Verluststrommengen, die fiir
einen ERS-Abschnitt aufgekommen sind. Das Jahresleistungsentgelt pro ERS-Abschnitt berechnet
sich gem. § 17 Abs. 2 S. 2 aus dem Produkt des jeweiligen Jahresleistungspreises und der Jahres-
hochstleistung in Kilowatt der jeweiligen Entnahme im Abrechnungsjahr. Der ERS-Betreiber kann

172 Mohr in: BerlKommEnR, StromNEV § 17 Rn. 28.

173 Regionale Unterschiede bei den Netznutzugsentgelten kommen u.a. dadurch zustande, dass jeder Ubertragungs-
bzw. Verteilnetzbetreiber auf Basis seiner Erlosobergrenze Netznutzungsentgelte fiir seine Kunden festlegt. Hohere
Entgelte in den neuen Bundesldndern sind unter anderem auf verstarkte Investitionen in Modernisierungsmaffnahmen
zuriickzufiihren. Weiterhin sind demographische Faktoren (geringere Bevolkerungsdichte, weniger ausgepragte In-
dustrie, die zu einer geringeren flichenbezogenen Nachfrage fiihren), ausschlaggebend fiir hohere Netzkosten, vgl. ifo,
Regionale Unterschiede der Netzentgelte, 2017, S. 26, abrufbar unter: https://www.ifo.de/DocDL/ifoDD_17-05_24-
30_Hinz.pdf (zuletzt abgerufen am 21.09.2021)

174 Klinge in: BerlKommEnR, EnWG, § 3a, Rn. 13.
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die Leistungsspitzen pro ERS-Abschnitt genau erfassen. Er kann nicht erfassen, welcher ERS-Nutzer
bzw. konkrete Situation die jeweilige Jahreshochstleistung herbeigefiihrt hat.

Die Verluststrommengen und somit die diesbeziiglichen Netzentgelte konnen nur durch eine Diffe-
renzberechnung ermittelt werden. Der gleiche Gedanke liegt auch der Bilanzierung im ERS zugrunde.

7.4.4 Netzentgelte: Fahrstrommengen

7.4.4.1 Grundsatz, § 17 Abs. 2 StromNEV

Weiterhin ist zu klaren auf welche Weise die Netzentgelte fiir die ERS-Nutzer zu berechnen sind.

Die ERS-Nutzer sind so zu behandeln, als seien sie direkt an das iibergeordnete Mittelspannungsnetz
angeschlossen, da das ERS kein Energieversorgungsnetz gem. § 3 Nr. 16 EnWG darstellt und daher
dessen Betriebskosten etc. nicht in die Netzentgeltberechnungen einflief3en. In dem Moment, wenn ein
Fahrzeug in einen ERS-Abschnitt fahrt, bildet dieses eine Entnahmestelle.

Dementsprechend wire gem. § 17 Abs. 1 und 2 StromNEV die Ermittlung eines Leistungspreis fiir die
Berechnung der Netzentgelte fiir die ERS-Nutzer gesetzlich gefordert.175

Der vom O-LKW bezogene Gleichstrom wird ausschliefdlich in kWh gemessen.

7.4.4.2 Wegfall Leistungspreis / Komponente Arbeitspreis

Diesbezliglich ist auf § 17 Abs. 6 StromNEV einzugehen, wonach fiir Entnahmestellen im Niederspan-
nungsnetz mit einer jahrlichen Entnahme von bis zu 100.000 kWh bei Zahlerstandsgangmessung oder
einer anderen Form der Arbeitsmessung anstelle des Leistungs- und Arbeitspreises ein Arbeitspreis
in Cent pro Kilowattstunde festzulegen ist. Diese Regelung ist nicht direkt anwendbar, da diese nur fiir
den Niederspannungsbereich und fiir die Zahlerstandsgangmessung i.S.d. MsbG gilt.176

ERS bilden jedoch eine eigene Anschlussebene und bei dem Gleichstromzahler handelt es sich nicht
um eine Messungseinrichtung im Sinne des MsbG. Ahnlich dem § 17 Abs. 6 StromNEV kénnte jedoch
eine neue Vorschrift auch fiir Netzentgelte geschaffen werden, die fiir ERS-Nutzer berechnet werden
sollen.

Stromkunden im Niederspannungsbereich ohne Leistungsmessung kénnen einem anderen Entgelte-
regime unterliegen: Der Leistungspreis wird dann nicht berechnet. Allerdings zahlen die Kunden dann
dennoch fiir die Leistungsbereitstellung. Ein diesbeziiglicher Anteil wird durch Zugrundelegung des
Energieverbrauchs eines Standardlastprofils bzw. aufgrund der tatsdchlichen Zahlerstandsgéange be-
rechnet und dann in den Arbeitspreis integriert.

Gleiches konnte auch fiir ERS-Kunden vorgesehen werden.

175 Diesbeziiglich ist auf die Ausnahme des § 17 Abs. 6 StromNEV hinzuweisen, wonach fiir Entnahmestellen im Nieder-
spannungsnetz mit einer jahrlichen Entnahme von bis zu 100.000 kWh bei Zahlerstandsgangmessung oder einer ande-
ren Form der Arbeitsmessung anstelle des Leistungs- und Arbeitspreises ein Arbeitspreis in Cent pro Kilowattstunde
festzulegen ist. Diese Regelung ist nicht direkt anwendbar, da diese nur fiir den Niederspannungsbereich und fiir die
Zahlerstandsgangmessung i.S.d. MsbG gilt.175 ERS bilden jedoch eine eigene Spannungsebene und bei dem Gleichstrom-
zahler handelt es sich nicht um eine Messung im Sinne des MsbG.

176 § 2 Nr. 27 MsbG: Zahlerstandsgangmessung: die Messung einer Reihe viertelstiindig ermittelter Zdhlerstinde von
elektrischer Arbeit.
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Das Entgeltsystem der StromNEYV sollte grundsitzlich zur Anwendung kommen. Nur fiir ERS-
Nutzer sollte die Leistungskomponente keine Rolle spielen oder es konnte nach den Grundsit-
zen des § 17 Abs. 6 S. 2 StromNEV ein monatlicher Grundpreis festgelegt werden. Bei den Zih-
lern auf den Fahrzeugen handelt es sich um eine Arbeitsmessung.

Es konnte ein neuer § 17 Abs. 6 S. 4 StromNEV eingefiigt werden: § 17 Abs. 6 S.1-3 gelten ent-
sprechend fiir Entnahmestellen in elektrischen Straflensystemen.

7.4.4.3 Weitere Moglichkeit: Verrechnung von Leistungs- und Arbeitswerten bei Un-
terzahlern

Der eigene Verbrauch (Verluste) pro ERS-Abschnitt werden nicht unmittelbar gemessen, sondern an-
hand gemessener Werte (Fahrstrommengen pro ERS-Abschnitt) berechnet. Der Summenzahler ermit-
telt pro ERS-Abschnitt Leistungs- und Arbeitswerte pro Viertelstunde, die bei der Netzentgeltberech-
nung berticksichtigt werden sollen. Damit der ERS-Stromlieferant zunachst weifd welche Verlust-
strommengen pro ERS-Abschnitt angefallen sind, muss er die ihm vorliegenden Fahrstrommengen pro
ERS-Abschnitt der ERS-Nutzer zundchst von den insgesamt erfassten Strommengen eines ERS-Ab-
schnitts abziehen (Differenzberechnung). Die Zahler auf den Fahrzeugen sind daher bilanzierungsre-
levante Unterzahler (Entnahmestellen bzw. Marktlokationen).177

Da die Netzentgelte fiir Verluste und Fahrstrommengen mit Leistungswerten berechnet werden miis-
sen, muss eine Verrechnung der Leistungsmessung und Arbeitsmessung moglich sein. Da auf den LKW
keine rLM erfolgt, kdnnen direkte Leistungsmesswerte der Fahrzeuge nicht verrechnet werden. Er-
folgt jedoch eine Arbeitsmessung und eine Messwertgenerierung jede Viertelstunde, so lassen sich
Lastgdnge bilden, die dann mit den Werten der Summenzahler verrechnet und mit in die Netzentgelt-
berechnung einbezogen werden kénnen.

7.4.5 Zuordnung der ERS-Strommengen zu den Netzbetreibern

7.4.5.1 Verluststrommengen

Ist diese Differenzrechnung erfolgt konnen die Verbrauche der ERS-Abschnitte (herkdmmliche orts-
feste Marktlokationen) eindeutig einem Verteilnetzbetreiber und Ubertragungsnetzbetreiber zuge-
ordnet werden.

7.4.5.2 Fahrstrommengen

Die Zuordnung der ERS-Nutzer Verbrauche (Fahrstrommengen) zu den jeweiligen Verteilnetzbetrei-
bern wird dadurch erschwert, dass sich die Fahrzeuge an der Oberleitung bewegen und nicht ortsfest
Strom beziehen. Daher sind Messwerte zu generieren, sobald ein fahrzeugseitige Sensor den Beginn
eines ERS-Abschnitts registriert. Diese Messwerte miissen sodann zusammen mit einem Kennzeichen
gespeichert werden, das den jeweiligen ERS-Abschnitt identifiziert. Jeder ERS-Abschnitt hat daher ein
eigenes Kennzeichen zu erhalten (Strecken-ID). Durch dieses Kennzeichen und die Messwerte ist die
Zuordnung der Verbrauchmenge pro ERS-Abschnitt zum jeweiligen Verteilnetzbetreiber maoglich. Mit
Zuordnung zum Verteilnetzbetreiber steht auch der Ubertragungsnetzbetreiber fest. Wiirde nur der
Messwert zu Beginn des jeweiligen Abschnitts generiert, wiirde kein Messwert vorliegen, wenn der

177 Dieses Prinzip ist angelehnt an den Aufbau wie er in § 20 Abs. 1d EnWG beschrieben ist fiir den Aufbau von Kunden-
anlagen.
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der ERS-Abschnitt endet und danach kein neuer Abschnitt beginnt bevor der Nutzer die Autobahn ver-
lasst.

Wie aufgezeigt, kann eine Berechnung der Netzentgelte mit oder ohne Leistungswerte erfolgen, s.
oben.

Variante 1: Da fiir die Berechnung der Netzentgelte nur die Verbrauche pro ERS-Abschnitt relevant
sind und keine Leistungswerte ermittelt werden miissen, sind in diesem Kontext die Messwerte, die
zur Bilanzierung notwendig sind (Viertelstundenwerte) nicht zu beachten. Abbildung 13 basiert auf
Abbildung 12 und zeigt die relevanten Messwertzeitpunkte fiir die Netzentgeltabrechnung durch eine
gelbe Markierung auf. Die unmarkierten Blitzsymbole sind in diesem Kontext unbeachtlich.

VNB A VNB B VNBC

ERS-Abschnitt

® NVP ® ]
4

- A Y ;
i i

‘\‘ h
O

09.10 Uhr 09.08 Uhr 09.07 Uhr 09.02 Uhr
- Messwert - Messwert - Sensor l6st Messwert aus, Anbugeln 16st
- Strecken-ID - Strecken-ID sobald ERS-Abschnitt endet Messwert in kWh aus

- Strecken-ID

Strecken-ID wird dem
Oder Messwert zugeordnet
Weiteres Szenario:

- Abbugeln lost Messwert aus
- Strecken-ID

Abbildung 13: Messwertgenerierung Berechnung der Netzentgelte

Variante 2: Soll dagegen die Berechnung der Netzentgelte unter Zugrundelegung von errechneten Leis-
tungswerten erfolgen, sind zusatzlich die Viertelstiindigen Messwerte zu erheben (Symbole mit und
ohne gelbe Markierung von Relevanz).

Da vorgeschlagen wird die Bilanzierung kundenscharf durchzufiihren und die Viertelstunde-Werte zu
erheben, ist es im Rahmen dieser Studie konsequent dies auch fiir die Netzentgeltberechnung vorzu-
nehmen. Die Netzentgeltberechnung wiirde sich daher nach § 17 Abs. 1 und 2 StromNEV richten.

7.4.6 Individuelle Netzentgelte

Fir Grof3- und Industriekunden bestehen diverse Reduktions- und Ausnahmetatbestiande, die zu einer
deutlichen Reduktion beitragen kénnen. Fiir einige Netznutzer erfolgt die Netzentgeltermittlung nicht
aufgrund der gesetzlichen Preisfindungsgrundsatze nach den §§ 16 f. StromNEV, sondern durch eine
Vereinbarung von individuellen Netzentgelten nach § 19 StromNEV. Grundsatzlich sind die Netzkosten
auf die Netznutzer der jeweiligen Netz- oder Umspannebene verursachungsgerecht zu verteilen, vgl. §
16 Abs. 1 S. 1 EnWG. § 19 StromNEV enthalt einige Sonderformen der Netznutzung, die Ausnahmen
vom Grundsatz der Verursachungsgerechtigkeit darstellen und von Relevanz fiir ERS sein kénnen:

§ 19 Abs. 1 StromNEYV betrifft solche Letztverbraucher, die eine zeitlich begrenzte (erhohte) Leistungs-
aufnahme aufweisen und wéihrend der {librigen Zeit eine geringe bzw. keinen Stromverbrauch

65



AMELIE 2-Teilstudie 2 " \E M

aufweisen. Fiir ERS bietet sich diese Privilegierung nicht an, da die Oberleitungen das ganze Jahr tiber
genutzt werden sollen und nicht nur saisonal.

Durch die Reduzierung der Netzentgelte nach § 19 Abs. 2 S. 1 sollen fiir die Netznutzer Anreize ge-
schaffen werden ihre individuelle Maximallast in allgemein lastschwache Zeiten zu legen, sodass das
Stromnetz zu Spitzenlastzeiten entlastet wird. Allgemeine Netzentgelte setzen sich wie bereits aufge-
zeigt grundsatzlich aus Arbeits- und Leistungsentgelten zusammen. Das individuelle Netzentgelt nach
§ 19 Abs. 2 S. 1 kann nur beziiglich des Leistungsentgelts reduziert werden, da die Arbeitskosten (Ver-
waltung, Verlustenergie, Wartung) unabhdngig davon entstehen, ob die Stromentnahme zur Netz-
hochstlast erfolgt oder nicht.178 ERS-Lkw sollen in Zukunft dynamisch und gleichmaf3ig tiber einen
langeren Zeitraum an der Infrastruktur laden. Ihre Ladezeiten verhalten sich vermutlich azyklisch zu
den Verbrauchsspitzen im Netz. ERS-Lkw oder batterieelektrische eLkw, die insbesondere nachts an
einem Ladepunkt oder mit hoher Ladeleistung an einem Megawattcharger geladen werden, belasten
das Netz erheblich starker. Durch individuelle Netzentgelte wiirden insbesondere vollelektrische
LKW, die immer auch stationdr an einem Ladepunkt geladen werden konnten, einen Anreiz erhalten
ihre Batterien wann immer mdéglich am ERS und nicht an einem Ladepunkt zu laden. Dadurch wiirde
der mengenmafiige Bedarf fiir den Aufbau von Ladepunkten fiir Lkw reduziert (mit entsprechenden
positiven Kostenwirkungen und besserer Verfligbarkeit der Ladepunkte fiir herkdmmliche eLkw) und
ein weiterer Anreiz fiir den Umstieg auf Oberleitungs-Lkw geschaffen. Der ERS-Betreiber sollte in
die Gruppe der nach § 19 Abs. 2 S. 1 StromNEYV privilegierten Letztverbraucher aufgenommen
werden. In welcher prozentualen Hohe eine Entlastung von den Netzentgelten angebracht ist und in
§ 19 StromNEV festgesetzt wird, sollte zum Gegenstand von Studien der Netzentlastungseffekte von
ERS insbesondere im Vergleich mit rein stationdren Ladelésungen gemacht werden. Weiterhin ware
zu beachten, dass die Reduktion zu Lasten anderer Verbraucher geht, die den Ausgleich tragen miissen.
Um dem Gedanken der Verursachungsgerechtigkeit Rechnung zu tragen, ist daher (politisch) abzu-
schétzen, welche Verbrauchsgruppe durch eine mogliche Reduktion stiarker belastet wird und es sollte
sichergestellt werden, dass dieses ebenfalls Verbrauchsgruppen sind, die im iiberméafdigen Maf3en fiir
die Verteilungskosten verantwortlich sind.

Nach § 19 Abs. 2 S. 2 bis 4 StromNEV miissen die Netzbetreiber auch solchen Letztverbrauchern ein
individuelles Netzentgelt anbieten, die eine hohe Benutzungsstundenzahl (7.000 Stunden im Jahr) und
einen hohen Stromverbrauch aufweisen (10 Gigawattstunden). Die konkreten Netzentgelte haben den
Beitrag der Letztverbraucher zu einer Senkung oder zu einer Vermeidung der Erhdhung der Netzkos-
ten, an die der Letztverbraucher angeschlossen ist, widerzuspiegeln. Die Reduzierung ist die angemes-
sene Gegenleistung fiir die netzstabilisierende und netzentgeltmindernde Leistung des jeweiligen
Grofdverbrauchers.179 ERS bzw. einzelne Nutzer werden die gesetzlich geforderten Verbrauchswerte
wohl nicht erreichen, sodass diese Privilegierungsmoglichkeit nicht in Frage kommt.

Nach § 19 Abs. 3 StromNEV sind individuelle Netzentgelte auch dann festzulegen, wenn ein Netznutzer
samtliche Betriebsmittel in einer Netz- oder Umspannebene oberhalb der Umspannung von Mittel- zu
Niederspannung ausschliefdlich selbst nutzt. Das Entgelt orientiert sich gem. § 19 Abs. 3 S. 2 an den
individuell zurechenbaren Kosten der singulir genutzten Betriebsmittel dieser Netz- oder Umspann-
ebene unter Beachtung der in § 4 dargelegten Grundsatze der Netzkostenermittlung.180 Das Entgelt
hat sich dann danach zu richten, als sei der Letztverbraucher direkt an die vorgelagerte Netz- oder

178 Mohr in: BerlKommEnR, StromNEV § 16 Rn. 2.
179 Mohr in: BerlKommEnR, StromNEV, § 19 Rn. 18 f.

180 Nach § 4 Abs. 1 sind bilanzielle und kalkulatorische Kosten nur insoweit anzusetzen, als sie den Kosten eines effi-
zienten und strukturell vergleichbaren Netzbetreibers entsprechen.
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Umspannebene angeschlossen. Durch die Reduzierungsmdoglichkeit des § 19 Abs. 3 soll der Bau von
uberfliissigen (doppelten) Leitungen vermieden werden und dem Grundsatz der Verursachungsge-
rechtigkeit der Netzentgelte Rechnung getragen werden. Gleichzeitig leistet der Netznutzer durch die
singuldre Netznutzung einen Beitrag zur Deckung der Netzbetreiberkosten fiir diese Spannungsebene,
da keine Stichleitung gebaut werden muss. Ob eine singuldre Nutzung von Betriebsmitteln im konkre-
ten Fall vorliegt, ist anhand einer anschlussbezogenen Betrachtung zu ermitteln, d.h. es ist keine phy-
sikalisch-technische Gesamtbetrachtung, z.B. simtlicher der Netzebene Hochspannung zuzuordnen-
den Betriebsmittel vorzunehmen. Der typische Anwendungsfall des § 19 Abs. 3 liegt dann vor, wenn
ein einzelner Kunde in der Hochspannungsebene an eine Stichleitung angeschlossen ist, die zur Um-
spannebene Hochstspannung/ Hochspannung fiihrt. Ebenso wie § 19 Abs. 2 enthalt § 19 Abs. 3 einen
Anspruch des Letztverbrauchers gegeniiber dem Netzbetreiber auf Abgabe des Angebots eines indivi-
duellen Netzentgelts. Der Netznutzer kann regelmiaflig — insoweit anders als bei § 19 Abs. 2 - nicht
selbst feststellen, ob die Voraussetzungen des § 19 Abs. 3 vorliegen, da die Einzelheiten der Anschluss-
situation nur dem Netzbetreiber bekannt sind. Der Netzbetreiber muss deshalb auf eigene Initiative
die entsprechenden Feststellungen zur Anschlusssituation treffen und dem Netznutzer eine Vereinba-
rung iiber ein individuelles Netzentgelt anbieten.181 Fiir ERS konnte auch diese Sonderform einschla-
gig sein, da eine Verbindung iiber hohere Netzebenen erfolgt und ggf. nur die ERS-Akteure die Leitun-
gen und Unterwerke nutzen.

7.5 Technische ERS-Besonderheiten

7.5.1 Gleichstrom im ERS, Wechselstrom im Verteilnetz

Im ERS flief3t Gleichstrom. In den vorgelagerten Netzebenen dagegen Wechselstrom. Bei der Stromum-
wandlung in Anschluss an die rLM an den Summenzahlern entstehen somit Verluste, die nicht mess-
technisch erfasst werden. Diese sind in die Verluststrommengen einzubeziehen. Sonstige Auswirkun-
gen hat dieser Umstand nicht auf die Bilanzierung oder Berechnung der Netzentgelte.

7.5.2 Gleichzeitige Benutzung eines ERS-Abschnitts durch mehrere Nutzer

Weiterhin ist auf die Besonderheit einzugehen, dass mehrere ERS-Nutzer gleichzeitig einen ERS-Ab-
schnitt befahren kénnen (Anbiigeln mehrerer Fahrzeuge pro Entnahmestelle). Es ist zu priifen inwie-
fern sich dieser Umstand auf die aufgezeigten Messungen auswirken kann und ob etwaige Auswirkun-
gen abrechnungsrelevant sind.

7.5.3 Unterschiedliche Spannungsebenen

Da die ERS-Nutzer rechtlich gesehen als Entnahmestellen der Mittelspannungsebene gelten (rechtli-
che Fiktion), ist der Umstand, dass sie tatsidchlich an einer weiteren Netzebene (ERS-Infrastruktur)
Energie beziehen nicht zu beachten. Diesbeziigliche ,Netzkosten oder Netzentgelte“ werden in die
Maut einbezogen und werden bei der Berechnung der Netzentgelte fiir vorgelagerte Netzebenen nicht
einbezogen.

181 Mohr in: BerlKommEnR, StromNEV, § 19 Rn. 27 ff.

67



AMELIE 2-Teilstudie 2 " \E M

8 Stromabrechnung der ERS-Nutzer

Fir die ERS-Nutzer und Mobilitatsanbieter sind die blof3en Verbrauchswerte in kWh ausreichend, um
die Fahrstromrechnung nachvollziehen zu kénnen. Ein bestimmter Messrhythmus bzw. Messwerter-
zeugungszeitpunkt (jede Viertelstunde) wie bei der Bilanzierung oder die Messwertgenerierung bei
einem bestimmten Ereignis (Anbiigeln) ist nicht notwendig.

Dennoch hat jeder ERS-Nutzer auch die akkumulierten Datenpakete in Bezug auf die Netzentgelter-
mittlung zu erhalten (soweit er netzentgeltpflichtig ist). Die Rechnung sollte genau darlegen welche
Datensatze fiir welche Abrechnung (Strom oder Netzentgelte) notwendig sind. Die Inhalte der Rech-
nung richten sich, soweit sinnvoll, nach den §§ 40 ff. EnWG.

Sollte der Mobilitatsanbieter ebenfalls die Abrechnung der Maut libernehmen, so miisste der Betrag
fiir die Maut und der Preis fiir die Fahrstrommengen eindeutig voneinander getrennt deklariert wer-
den.

8.1 Abrechnungsdaten im ERS

Fiir die Bilanzierung, Netzentgeltermittlung und Stromabrechnung im ERS miissen bestimmte Daten
bereitgestellt werden. Je nachdem welches der drei Ziele verfolgt wird, werden unterschiedliche An-
forderungen an die Datengenerierung gestellt.

Die ERS-Akteure haben unterschiedliche abrechnungsrelevante Zielsetzungen bzw. Verpflichtungen:

e Jeder ERS-Nutzer mochte wissen welchen Verbrauch (in kWh) der Oberleitungs-LKW hatte,
um die Stromrechnung gegeniiber seinem Mobilitdtsanbieter zu begleichen.

o Der ERS-Stromanbieter sollte bestmoglich wissen welche (Verlust-)Strommengen pro ERS-
Abschnitt pro Viertelstunde beschafft werden miissen, um seiner Pflicht als Bilanzkreisverant-
wortlicher nachzukommen.

o Der ERS-Betreiber muss wissen wieviel Verluststrommengen pro ERS-Abschnitt anfallen, da
er die Stromrechnung des ERS-Stromanbieters begleichen und die diesbeziiglichen Netzent-
gelte an die jeweiligen Verteilnetz- und Ubertragungsnetzbetreiber entrichten muss. Zudem
missen Leistungswerte pro ERS-Abschnitt entwickelt werden konnen, die in die Netzentgelt-
berechnung einbezogen werden nach § 17 Abs. 1 und 2 StromNEV.

e Zum anderen sollte der Mobilitdatsanbieter bestmoglich wissen wieviel Energie jeder seiner
Kunden (ERS-Nutzer) pro Viertelstunde verbraucht hat, um wiederum seiner Bilanzierungs-
pflicht als Bilanzkreisverantwortlicher nachzukommen. Zudem muss er wissen wieviel Netz-
entgelte jeder Kunde an welche Verteilnetzbetreiber bzw. Ubertragungsnetzbetreiber entrich-
ten muss.

8.2 Abrechnungsdaten im Versuchsaufbau

Die relevante Messgroféenermittlung findet im Gleichstromzahler statt, der sich auf dem Fahrzeug be-
findet. Es wird die Energiemenge in kWh je Richtung und je ERS-Abschnitt mitsamt Zuordnung zum
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ERS-Abschnitt derzeit alle 10s erfasst. Eine registrierende Leistungsmessung erfolgt dagegen nicht
auf dem Fahrzeug. Sodann erfolgt eine kabelgebundene Ubertragung der digital signierten Energie -
und Zuordnungsdaten vom DC-Zahler als Erstspeicherort an die OBU. Die OBU ist ein automatisches
Mauterfassungsgerat, dass haufig durch Mautschuldner genutzt wird. Die OBU erfasst aufderdem via
GNSS-Position den Nutzungsort bzw. die Strecken-ID, kennt die Fahrzeug-ID und generiert Zeit-
stempel. Sie fungiert als Zwischenkommunikationsmodul bei der Dateniibertragung beziiglich der
libertragenen Energie in eine Datenzentrale (Backend-System). Das Backendsystem erhalt alle erfass-
ten Daten via Mobilfunk. Eine Anzeige der Daten an der OBU erfolgt nicht.

Im Backendsystem erfolgt die Zuordnung der Daten nach ERS-Abschnitten und Kunden. Die einzelnen
Messwerte werden nach Paarungen von Geschaftspartnern gruppiert. Dazu wird bei jedem Messda-
tensatz anhand der Zahlerkennung der zugehorige Mobilitatsanbieter ermittelt. Auflerdem wird jeder
Messdatensatz anhand der Strecken-ID einem Verteilnetzbetreiber zugeordnet. Anschlieféend werden
fiir jedes Paar von Netzbetreiber und Energielieferant alle Messdatensatze in einem bestimmten Zeit-
raum aggregiert und abgerechnet. Auch wird der Summenverbrauch des Messgerats iiber alle Stre-
ckenabschnitte hinweg ermittelt. Diese Datenverarbeitung erfolgt zur Generierung einer Abrechnung.

69



AMELIE 2-Teilstudie 2 " \E M

9 Wettbewerb an der Oberleitung

Fiir ERS als neuartiger Netzsektor gelten wettbewerbsrechtliche Vorgaben. Der ERS-Betrei-
ber tritt als Anbieter eines natiirlichen Monopols auf. Nach dem AMELIE 2-Modell ist daher
eine Zugangsregulierung fiir Mobilitdtsanbieter nach dem Vorbild des leitungsgebundenen
Energiesektors zu schaffen, um einen wettbewerblichen Fahrstrommarkt zu schaffen. Die
ERS-Nutzer unterfallen dagegen dem verfassungsrechtlich gestiitzten Gemeingebrauch von
FernstrafSen, sodass diese keinen zusdtzlichen Zugangsanspruch bendtigen. Konkrete Ent-
flechtungsmafSnahmen sind nur unter bestimmten Bedingungen bei Vorliegen eines relevan-
ten Fahrstrommarktes zu ergreifen. Verluststrommengen miissen im Wege einer Ausschrei-
bung fiir die ERS-Abschnitte beschafft werden.

9.1 Relevantes Wetthewerbsrecht

Gemafs der 5. Ebene des Entscheidungsbaums (S. Kapitel 4.1) miissen sich die Entscheidungstrager fiir
eine Gestaltung des Marktmodells in Bezug auf den Infrastrukturstrom einigen. Die ERS-Infrastruktur
bildet ein natiirliches Monopol. Dieser Umstand muss bei der Entwicklung des Fahrstrommarkts be-
riicksichtigt werden.

Die Europdische Union hat sich der wettbewerbsfahigen sozialen Marktwirtschaft verpflichtet, vgl.
Art. 3 Abs. 3 S. 2 AEUV. Die Bundesrepublik Deutschland als europaischer Mitgliedstaat folgt diesem
Leitbild. Das Wettbewerbsprinzip dominiert den EU-Binnenmarkt.

9.1.1.1 Unternehmensbegriff

Ein Monopol liegt vor, soweit ein Unternehmen auf Anbieterseite ohne Wettbewerber auftritt (Voll-
monopol), vgl. § 18 Abs. 1 Nr. 1 GWB.182 Es gilt der funktionale Unternehmensbegriff, wonach jedwede
selbststandige Tatigkeit im geschaftlichen Verkehr, die auf den Austausch von Waren oder gewerbli-
chen Leistungen gerichtet ist, umfasst ist. Zudem darf die Tatigkeit nicht auf die Deckung des privaten
Lebensbedarfs gerichtet sein. Nicht erfasst werden die abhdngige Beschiftigung (Arbeitnehmerver-
héltnisse) und jedwedes hoheitliche Handeln.183184 Hoheitliches Handeln liegt vor, wenn damit die In-
anspruchnahme ,libergeordneter offentlicher Rechtsmacht” deutlich wird bzw. ein Uber-/Unterord-
nungsverhdltnis im Verhaltnis von Staat und privatem Adressaten vorliegt. In Bezug auf das éffentliche
Auftragswesen wird der hoheitliche Charakter verneint, da die jeweilige Vergabestelle nicht als

182 Gem. Art. 102 AEUV: Wirtschaftliche Machtstellung eines Unternehmens [...], die dieses in die Lage versetzt, die
Aufrechterhaltung eines wirksamen Wettbewerbs auf dem relevanten Markt zu verhindern, indem sie ihm die Moglich-
keit verschafft, sich seinen Wettbewerbern, seinen Abnehmern und letztlich den Verbrauchern gegeniiber in einem
nennenswerten Umfang unabhangig zu verhalten, vgl. Fuchs in: Immenga/Mestmacker, AEUV Art. 102 Rn. 76.

183 Kithnen in: LMRKM, GWB § 18 Rn. 2, Fuchs in: Immenga/Mestmacker, GWB, § 18 Rn. 3.

184 Nach der inhaltlichen Angleichung des § 1 GWB an Art. 101 Abs. 1 AEUV stimmt der Unternehmensbegriff des deut-
schen Kartellverbots weitgehend mit demjenigen des europdischen Rechts iiberein, vgl. Zimmer in: Inmenga/Mestma-
cker, GWB § 1 Rn. 19.
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Tragerin offentlicher Gewalti. S. des Art. 19 Abs. 4 GG handelt. Als Nachfrager am Markt wird der Staat
tatig, um seinen Bedarf an bestimmten Giitern oder Leistungen zu decken. In dieser Rolle als Nachfra-
ger unterscheidet er sich nicht grundlegend von anderen Marktteilnehmern.185 In Bezug auf die An-
wendbarkeit von EU-Wettbewerbsrecht enthalt Art. 106 Abs. 1 AEUV den Grundsatz der Nichtprivile-
gierung offentlicher und staatsnaher Unternehmen, wonach europarechtliche Vorgaben (Art. 101 ff
AEUV) auf diese Unternehmen anwendbar sind. Art. 106 ist ein Instrument zur Durchsetzung der eu-
roparechtlich vorgegebenen Markt- und Wettbewerbskonzeption in Wirtschaftssektoren, in denen 6f-
fentliche Unternehmen herkdmmlich vielfach aufgrund mitgliedstaatlicher Entscheidung iiber Wett-
bewerbsvorteile verfiigten oder dem Wettbewerb sogar entzogen waren.186 Art. 106 Abs. 2 AEUV be-
stimmt, dass fiir Unternehmen, die mit Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse
betraut sind [...], die Vorschriften der Vertrage, insbesondere die Wettbewerbsregeln gelten, soweit
die Anwendung dieser Vorschriften nicht die Erfiillung der ihnen {ibertragenen besonderen Aufgabe
rechtlich oder tatsachlich verhindert.

9.1.1.2 Besonderheit nattrlicher Monopole

Ein natiirliches Monopol besteht, wenn ein Anbieter ein Produkt zu niedrigeren (Durchschnitts-)Kos-
ten produzieren kann als dies zwei oder mehr Unternehmen konnen (Subadditivitit der Kosten). Das
Phdnomen des natiirlichen Monopols tritt vor allem im Zusammenhang mit der Erbringung von lei-
tungs- oder netzgebundener Dienstleistungen auf (Energie, Wasser, Telekom, Post, Verkehr).187 Die
Bereitstellung und Nutzung eines einzigen Netzes ist dann wirtschaftlich effizienter als ein Wettbe-
werb zwischen mehreren gleichen Netzen. Natiirliche Monopole haben insbesondere bei diesen sog.
Flaschenhals-Infrastrukturen (bottlenecks) (auch wesentliche Einrichtungen - essential facility - ge-
nannt) Einfluss auf konkrete Wertschopfungsstufen. Aus wettbewerbspolitischer Perspektive wirft
ihre Existenz die Frage auf, wie auf den (nachgelagerten) Wertschépfungsstufen, die auf die Nutzung
dieser Infrastrukturen zwingend angewiesen sind, ein hinreichender Wettbewerb gewahrleistet und
gesichert werden kann.188 Wenn nun ein monopolitisches Unternehmen auf mehreren Marktstufen
tatig ist, besteht eine gewisse Gefahr, dass es seine eigenen Belange bei der Netznutzung gegeniiber
den Belangen von Konkurrenten bevorzugt.18° Daneben kdnnen sog. Quersubventionierungen vorge-
nommen werden, die fiir andere Marktteilnehmer nachteilig wirken konnen.190 In Einzelfdllen kénnen
natiirliche Monopole in ihrer Marktmacht abgeschwiacht werden, soweit ein wirksamer intermodaler
Substitutionsgliterwettbewerb besteht (z. B. Mobilfunk als Alternative zur Festnetztelefonie, Fern-
busse als Alternative zum ICE oder Heiz6l als Alternative zum Erdgas im Warmemarkt).191 Bei einer
Preisanhebung kann ein starker Nachfrageriickgang die Folge sein, sodass das natlirliche Monopol fak-
tisch seiner Marktmacht beraubt wird. In einem solchen Falle ware eine sektorspezifische Regulierung

185 Knauff in: Schoch/Schneider, VwV{G § 35 Rn. 54.

186 Knauff in: LMRKM, AEUV Art. 106 Rn. 21.

187 Ewald in: Wiedemann KartellR-HdB, § 7 Grundziige der Wettbewerbsékonomie, Rn. 68.
188 Ewald in: Wiedemann KartellR-HdB, § 7 Grundziige der Wettbewerbsdkonomie, Rn. 69.
189 Becker, ZRP 2010, 105, 106.

190 [m Energiesektor haben vertikal integrierte Energieversorgungsunternehmen einen natiirlichen Anreiz Kosten der
Vertriebs- oder Erzeugungsfunktion in die Netzfunktion zu schliisseln (Quersubventionierung), um die anderen Ver-
sorger Uiber die Netzentgelte an diesen Kosten zu beteiligen. Hierdurch entstehen dem eigenen Vertriebszweig des ver-
tikal integrierten Energieversorgungsunternehmens Wettbewerbsvorteile, vgl. Heinlein/Biisch in: Theobald/Kihling,
EnWG § 6 Rn. 34.

191 Sacker, EnWZ 2015, 531, 533.
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des natiirlichen Monopols nicht mehr erforderlich, sodass die nachtraglich Kontrolle durch das Wett-
bewerbsrecht (Art. 102 ff. AEUV; §§ 19, 20 GWB) ausreicht.192

9.1.2 Instrumente zur Wettbewerbsschaffung

Bei Vorliegen eines natiirlichen Monopols versuchen sowohl Regulierungsrecht (ex-ante)193 als auch
Wettbewerbsrecht (ex-post)194 etwaigen ungleichen Wettbewerbsbedingungen entgegenzuwir-
ken.195 Das Regulierungsrecht bildet die juristische Umsetzung der Erkenntnisse der Netzokonomie,
deren Prinzipien durch die Logik der Netze und nicht durch die Logik der Giiter, die in den Netzen
transportiert werden, bestimmt werden.19¢ Das Regulierungsrecht kann dabei sowohl wettbewerbs-
fordernd wirken als auch weitere gemeinwohlorientierte Ziele, z.B. Umwelt- oder Klimaschutz verfol-
gen. Es schafft dabei die Voraussetzungen dafiir, dass sich iiberhaupt ein Wettbewerb in Bezug auf
bestimmte Wertschopfungsstufen entwickeln kann.

Wichtige Instrumente des Regulierungsrechts bilden neben einer Verstaatlichung der jeweili-
gen Infrastruktur insbesondere die Zugangsregulierung (inkl. Preisregulierung) und die Tren-
nung der Monopolinfrastruktur von nachgelagerten Wertschopfungsstufen (vertikale Ent-
flechtung). Im Sinne eines ,Wettbewerbs um den Markt*, also das (exklusive) Recht fiir den
Betrieb eines (natiirlichen) Monopols, kann dieses Recht in regelmafligen Abstinden in einem
wettbewerblichen Ausschreibungsverfahren vergeben werden (Konzessionen).197

Weiterhin kann auf das Instrument der (nachtraglichen) kartellrechtlichen Missbrauchsauf-
sicht (19 ff. GWB und 102 ff. AEUV) zuriickgegriffen werden. 198

In monopolistisch gepragten Wirtschaftssektoren mit Netzstrukturen, (z.B. Energiesektor) ist eine al-
leinige ex-post Missbrauchskontrolle zur Beseitigung von wettbewerbsverzerrenden Hindernissen
haufig nichtausreichend, um einen effektiven Wettbewerb zu ermdglichen. Daher sind in diesen Mark-
ten zundchst spezielle Funktionsvoraussetzungen im Wege des Regulierungsrechts zu schaffen, damit
im Ubrigen freie Marktprozesse entstehen kénnen.

Die optimale Organisationsstruktur eines Netzsektors setzt sich aus verschiedenen
Faktoren zusammen.19? Fiir jeden Netzsektor miissen insofern eigene Untersuchun-
gen angestellt werden, welche Marktregulierungsansdtze in welcher Marktphase
am sinnvollsten sind. Dies gilt demnach auch fiir einen neuen Netzsektor ,,Oberlei-
tungen auf Fernstrafsen.”

Exkurs: Im Bereich der stationdren Elektromobilitit fiihrt das Kartellamt derzeit eine Sekto-
renuntersuchung zur Bereitstellung und Vermarktung offentlich zugdnglicher

192 Sacker, Berliner Kommentar zum Energierecht, EnWG vor § 1 Rn. 57-60.

193 Im Voraus.

194 [m Nachhinein.

195 Becker, ZRP 2010, 105, 106.

196 Sacker, EnWZ 2015, 531, 534.

197 Ewald in: Wiedemann KartellR-HdB, § 7 Grundziige der Wettbewerbsdékonomie, Rn. 69.
198 Ewald in: Wiedemann KartellR-HdB, § 7 Grundziige der Wettbewerbsékonomie, Rn. 69.

199 N&R, Abegg et al., Entflechtung in Netzsektoren - ein Vergleich, 2015, S. 1, abrufbar unter: https://www.research-
gate.net/publication/308216264_Entflechtung in_Netzsektoren_--_ein_Vergleich (zuletzt abgerufen am 3.11.2022).
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Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge durch. In seinem letzten Sachstandsberichtz00 wies die
Behorde nochmals darauf hin, dass sowohl nach Ansicht des Bundeskartellamts als auch der
Bundesregierung ein funktionsfahiger Wettbewerb die sinnvollste Grundlage bietet, um eine
verbraucherfreundliche und preiswerte Versorgung fiir Kunden von 6ffentlich zugianglichen
Ladepunkten sicherzustellen. Auch wenn sich die Wertschopfungsstufen zwischen o6ffentli-
chen Ladepunkten und dem Netzsektor der Oberleitungsinfrastruktur unterscheiden und La-
depunkte nicht netzgebunden sind, lasst sich dieser Grundsatz auf Oberleitungen iibertragen.

9.1.2.1 Regulierungsinstrumente

Im Folgenden sollen die genannten Regulierungsansitze (Entflechtung, Zugangsregulierung und Aus-
schreibungen) und die Regelungen zur Missbrauchskontrolle iiberblicksartig dargelegt werden.

9.1.2.1.1 Entflechtung

Eine Entflechtung hat vor allem das Ziel, dass sich ein wirksamer Wettbewerb fiir die unterschiedli-
chen Akteure pro Marktstufe entfalten kann und die Effizienz gesteigert wird.201 Die Nutzung beste-
hender Netze soll allen Anbietern und Nachfragern zu objektiven, transparenten und diskriminie-
rungsfreien Bedingungen unabhdngig von konzernmafigen Verflechtungen der vertikal integrierten
Unternehmen offenstehen. Neben einer potentiell wettbewerbsfordernden Wirkung kénnen mit einer
Entflechtung allerdings auch Kosten einhergehen, die ggf. vermeidbar waren. Ein kiinstlich fragmen-
tierter Sektor kann dabei Synergieverluste aufweisen, die durch fehlende Koordination entstehen kon-
nen.202 Daher muss je nach Sektor eine Abwagung zwischen dem Nutzen des verbesserten Wettbe-
werbs und héheren Kosten durch Synergieverluste vorgenommen werden.2093 Je nach Netzsektor gibt
es verschiedene Auspragungen von Entflechtungsmafinahmen. Zu nennen sind insbesondere rechtli-
che, informatorische, buchhalterische, organisatorische, operationelle und Eigentumsentflechtungs-
mafinahmen. Jede Entflechtungsmafinahme kann in unterschiedlicher Auspriagung und Intensitat auf-
treten. Eingriffe in die vertikale Struktur durch Entflechtungsmafinahmen von Unternehmen miissen
dabei als letztes Mittel angesehen werden. Dort, wo Wettbewerb (inter- oder intramodal) vorhanden
bzw. moglich ist, konnen Eingriffe in die vertikale Struktur durch Entflechtungsmafdnahmen tiberfliis-
sig oder sogar schadlich wirken.204

9.1.2.1.2 Zugangsregulierung

Die Fragen des Infrastrukturzugangs lassen sich in solche nach dem ,, Ob“ und dem ,Wie“ der Leistung
des jeweiligen Betreibers und dem ,Zu welchem Preis“ unterscheiden. Fiir die Leistung (Bereitstellung

200 BKartA, Sektoruntersuchung Ladeinfrastruktur (Sachstandsbericht), Az. B8-28/20, Oktober 2021, S. 1, abrufbar un-
ter: https://www.bundeskartellamt.de/SharedDocs/Publikation/DE/Sektoruntersuchungen/Sektoruntersuchung_La-
desaeulen_Sachstandsbericht.pdf?_blob=publicationFile&v=2.

201 Schonborn, in: Sicker, BerlIKommEnR, 4. Aufl. 2019, EnWG § 6 Rn. 2.

202 N&R, Abegg et al., Entflechtung in Netzsektoren - ein Vergleich, 2015, S.1, abrufbar unter: https://www.research-
gate.net/publication/308216264_Entflechtung in_Netzsektoren_--_ein_Vergleich (zuletzt abgerufen am 3.11.2022).
203 N&R, Abegg et al., Entflechtung in Netzsektoren - ein Vergleich, 2015, S. 1, abrufbar unter: https://www.research-
gate.net/publication/308216264_Entflechtung in_Netzsektoren_--_ein_Vergleich (zuletzt abgerufen am 3.11.2022).

204 N&R, Abegg et al,, Entflechtung in Netzsektoren - ein Vergleich, 2015, S. 2, abrufbar unter: https://www.research-
gate.net/publication/308216264_Entflechtung in_Netzsektoren_--_ein_Vergleich (zuletzt abgerufen am 3.11.2022).
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der Infrastruktur) erhalt der jeweilige Betreiber regelmafdig eine Gegenleistung.295 Der Zugang ist re-
gelmaflig diskriminierungsfrei zu gewahrleisten und je nach Sektor vertraglich auszugestalten bzw.
reguliert. Die Vorschriften (wie z.B. §§ 20 ff. EnWG, §§ 19, 20 GWB) verfolgen das Ziel, gegen Willkiir
und Missbrauch gesicherte Austauschvertrage zu ermdglichen und beruhen auf den Vorschriften der
§§ 315, 343 BGB. Die Ermittlung der Gegenleistung ist ggf. auch der Regulierung unterworfen. Diver-
gent zu wettbewerbsférdernden Systemen in der freien Marktwirtschaft kann hier die Preisfindung
liber die sogenannte Anreizregulierung in Verbindung mit der von den jeweiligen offentlichen Organen
festgelegte Erlosobergrenze erfolgen.206 Dieser Regulierungsmechanismus hat zum einen das Ziel das
Informationsdefizit zwischen Unternehmen und Regulierungsbehérden abzubauen und zum anderen
soll ein effizienzsteigerndes Verhalten der Netzbetreiber geférdert werden.207

9.1.2.1.3 Ausschreibung

9.1.2.1.3.1 Generelles

Im Allgemeinen kénnen regelméafdig wiederholte Ausschreibungen als Alternative zu oft teuren und
ineffizienten staatlichen Regulierungsmafinahmen privatwirtschaftlicher Unternehmen verstanden
werden. Dabei wird eine Leistung definiert, ausgeschrieben und fiir einen festgelegten Zeitraum an
den glinstigsten Bieter libertragen. Die Transaktionskosten hierfiir sind im Vergleich zu staatlicher
Regulierung deutlich geringer. Diese Option bietet sich insbesondere in Bereichen an, wo marktwirt-
schaftliche Prinzipien nicht mehr greifen. Dies ist bei natiirlichen Monopolen, wie dem Eisenbahnsek-
tor, Stromsektor oder Telekommunikationssektor der Fall. Befiirworter des Konzepts der Ausschrei-
bung heben hervor, dass diese unter optimalisierten theoretischen Bedingungen zum wohlfahrtsopti-
malen Ergebnis bei natiirlichen Monopolen fiihrt.

Folgende Bedingungen miissen dafiir gegeben sein:

- Die Existenz eines homogenen Gutes,

e eine hinreichende Anzahl an Bewerbern,

e Bieter werden von ausschreibender Instanz gleich behandelt (Nichtbevorzugung),

e Abwesenheit von Kartellen (Bieter sprechen sich nicht untereinander ab),

e Statischer Markt (Nachfragefunktion und Kostenfunktion sind im Vergabezeitraum kon-
stant),

¢ Informationsvollstdndigkeit (Nachfragefunktion der Verbraucher und Kostenfunktion der
Hersteller sind bekannt).

Das homogene Gut kann demnach in identischer Form von allen Bietern angeboten werden. Die Exis-
tenz einer Vielzahl von Bewerbern erh6éht den Wettbewerbsdruck und zwingt die Konkurrenz, den
angebotenen Preis des Gutes auf die Durchschnittskosten zur Produktion des angebotenen Gutes zu
senken. Damit dies gelingt muss sowohl eine Kartellbildung, als auch eine Bevorzugung bestimmter
Bieter ausgeschlossen werden, die ggf. einen erhéhten Preis tiber den Durchschnittskosten zur Folge
haben kénnen. Dies ist dann méglich, wenn sowohl die nachgefragte Menge, als auch die Produktions-
kosten zur Herstellung dieser vorab bekannt sind und insofern Informationsvollstandigkeit herrscht.
Damit ein konstanter Preis bei der Ausschreibung angeboten werden kann, diirfen Nachfrage- und

205 Theobald in: Theobald/Kiihling, EnWG vor § 1 Rn. 7.
206 Theobald in: Theobald/Kiihling, EnWG vor § 1 Rn. 15, 16.
207 Sacker/Meinzenbach in: BerlKommEnR, EnWG, § 21 Rn. 42.
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Kostenfunktion im Zeitraum der Vergabe iiberdies nicht schwanken, da dies den Preis beeinflussen
und entsprechend entweder zu Ubergewinnen oder einem Preis unterhalb der Durchschnittskosten
(Verlustzone) fithren wiirde.208

Abseits von theoretischen Optimalkonstruktionen ergeben sich in der Realitét allerdings einige Prob-
leme im Zusammenhang mit den genannten Bedingungen. Zunachst sind Giliter im Normalfall nicht
homogen, sondern unterscheiden sich in bestimmten Qualitdtsmerkmalen. Sofern ein Zusammenhang
zwischen Qualitdt und hoheren Kosten unterstellt werden kann, fithrt dies dazu, dass im Allgemeinen
das Unternehmen den Zuschlag erhalt, das am kostengiinstigsten produziert und dabei Ware niedri-
gerer Qualitdt herstellt. Es ergibt sich das sog. Problem der Qualitdtswahl. Dem kann entgegengewirkt
werden, indem Qualitdtsmerkmale vorab festgelegt werden und das Gut damit kiinstlich homogeni-
siert wird. Um sicher zu stellen, dass diese Qualititsmerkmale auch den Wiinschen der Kunden ent-
sprechen, miissten jedoch in regelmafiigen Abstanden Kundenbefragungen durchgefiihrt werden. Zu-
dem miissen diese Qualitditsmerkmale in der Folge auch regelmafiig tiberpriift werden. Beide Aspekte
ziehen einen erheblichen Verwaltungsaufwand nach sich, der der Idee der Minimierung des staatli-
chen Eingriffs zugegen lauft. Auch im Stromsektor ist diese Thematik relevant, wenn Kunden beispiels-
weise bestimmte Anspriiche an die Zusammensetzung ihres Stroms haben und diesen insofern nicht
als homogenes Gut betrachten (griiner Strom, kein Atomstrom, etc.).209

Auch die Kriterien der hinreichenden Bewerberanzahl, Nichtbevorzugung und der Abwesenheit von
Kartellen sind in der Realitit teilweise nicht gegeben. Je nach Art des Marktes und dessen Eintrittsbar-
rieren konnen geringe Bewerberzahlen vorkommen. Dies kann auch das Problem der Preisabsprachen
befeuern, das bei Ausschreibungen tendenziell haufiger als im freien Markt auftritt. Griinde hierfiir
sind

¢ Die kiinstliche Homogenisierung des Angebots, die den Absprachebedarf der bietenden Un-
ternehmen verringert, da die relevanten Konditionen 6ffentlich bekannt sind,

e eine liberschaubare Anzahl von Bietern, die die Absprache erleichtert,

e die Bekanntmachung des Gewinners der Ausschreibung, die eine Sanktionierung des Ab-
weichlers durch die anderen Kartellteilnehmer erleichtert und insofern die Attraktivitat das
Kartell zu hintergehen unattraktiv macht.

Dem kann durch hohe Strafen, ein hohes Entdeckungsrisiko und Anreize zum Unterlaufen von Kartell-
vereinbarungen entgegengewirkt werden. Das Entdeckungsrisiko zu erhohen erfordert allerdings
wiederrum erhebliche Mittel, die der Idee der effizienten Ausschreibung zuwider gehen.

Schliefllich sind auch die Annahmen des statischen Marktes und der Informationsvollstdndigkeit in
der Realitdt im Normalfall nicht gegeben. Beispiele fiir die Unwégbarkeiten zukiinftiger Kostenent-
wicklungen umfassen eine Anderung des Zinssatzes fiir Fremdkapital, der Marktnachfrage oder der
Faktorpreise fiir Inputs. Auch eine veranderte Nachfragefunktion der Kunden innerhalb des Vergabe-
zeitraums kann nichtimmer korrekt antizipiert werden. Weiterhin sind die wenigsten Markte statisch.
Der Strommarkt wurde beispielsweise lange von Kohle dominiert, dann um Atomstrom erginzt und
steht aktuell mit Herausforderungen im Zusammenhang mit erneuerbaren Energien, Energiespeicher-
l6sungen und Sektorenkopplung vor einem hochdynamischen Umbruch.210 Diese Umstédnde fiihren

208 Jrg Borrmann, ,Die Ausschreibung von Monopolstellungen — Probleme und Losungsansétze*, Zeitschrift fiir éffent-
liche und gemeinwirtschaftliche Unternehmen: ZégU / Journal for Public and Nonprofit Services 22, Nr. 3 (1999): 256 ff.

209 Borrmann, 260 ff.

210 Neubaur, "Die Energiewende und Smart Energy“, Essays der Wissenschaft, 2022.
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héufig zu einem Phdnomen, das als ,Fluch des Gewinners“ bezeichnet werden kann. Demnach gewinnt
haufig derjenige Bewerber, der sich bei der Einschatzung der eigenen Kostenfunktion und der zukiinf-
tigen Risiken am meisten nach unten verschatzt und den entsprechend giinstigsten Preis anbietet. So-
fern sich dann die Kosten- oder Nachfragefunktion zu seinem Nachteil dndern, ist ein Abrutschen in
die Verlustzone wahrscheinlich.

Da ein festgelegter Ausschreibungspreis in Anbetracht dieser Risiken zu Verlusten oder Ubergewinnen
fithren kann, die beide eine Abweichung vom wohlfahrtsoptimalen Ergebnis bedeuten, ergeben sich
verschiedene Losungsansatze. Zum einen konnen Sonderfélle vertraglich festgelegt werden, sodass
bestimmte Kostenschwankungen auch eine Anderung des Preises ermoglichen. Allerdings kann ein
Vertrag niemals alle denkbaren Risiken abdecken. Die Kontrolle der Konditionen erfordert wiederum
erhebliche Ressourcen. Zum anderen konnen besonders kurze Ausschreibungsperioden gewahlt wer-
den, die eine hiufige Anpassung des Preises ermoglichen. Dies kann allerdings dazu fithren, dass ggf.
hohe Investitionen nicht getitigt werden, da das Risiko besteht, bei der ndchsten Vergabe nicht den
Zuschlag zu erhalten.

Abschliefiend lasst sich sagen, dass Losungsansitze zur Minderung der genannten Probleme zumeist
hohe Transaktionskosten umfassen und oft umfangreiche staatliche Eingriffe darstellen, die die Aus-
schreibung gerade vermeiden soll. Insofern bietet sich eine Ausschreibung insbesondere in wenig dy-
namischen Markten mit geringem Risiko und hoher Robustheit gegeniiber externen Schocks an. Sind
nur wenige Informationen tiber Nachfrage und zukiinftige Kosten bekannt, gibt es nur wenige Bewer-
ber und unzureichende Kartellkontrollinstanzen, gilt es die genannten Nachteile einer Ausschreibung
zu beachten.211

9.1.2.1.3.2 Ausschreibungspflichtigkeit und sonstige Vorgaben

Ob ein kartellrechtliches Ausschreibungsverfahren durchzufiihren ist, richtet sich nach den §§ 97 ff.
GWB212, Offentliche Auftrige und Konzessionen werden durch 6ffentliche Auftraggeber im Wettbe-
werb und im Wege transparenter Verfahren vergeben. Dabei werden die Grundsitze der Wirtschaft-
lichkeit und der Verhaltnismafdigkeit gewahrt, vgl. § 97 GWB. Zu 6ffentlichen Auftraggebern gehoéren
auch juristische Personen des 6ffentlichen Rechts, vgl. § 99 Abs. 1 Nr. 2 GWB. Es ist insbesondere zwi-
schen dem allgemeinen Vergaberecht (§§ 115 ff,, 148 ff. GWB) und dem Sondervergaberecht in Bezug
auf Sektorentdtigkeiten (§§ 136 ff. GWB, SektVO) zu unterscheiden.

Offentliche Auftriage sind entgeltliche Vertrige zwischen 6ffentlichen Auftraggebern oder Sektoren-
auftraggebern und Unternehmen tiber die Beschaffung von Leistungen, die die Lieferung von Waren,
die Ausfiihrung von Bauleistungen oder die Erbringung von Dienstleistungen zum Gegenstand haben,
§ 103 Abs. 1 GWB. Dienstleistungskonzessionen sind entgeltliche Vertrage, mit denen ein Konzessi-
onsgeber ein Unternehmen mit der Erbringung und der Verwaltung von Dienstleistungen betraut. Da-
bei besteht die Gegenleistung entweder allein in dem Recht zur Verwertung der Dienstleistungen oder
in diesem Recht zuzliglich einer Zahlung. In Abgrenzung zur Vergabe 6ffentlicher Auftrage geht bei der
Vergabe einer Dienstleistungskonzession das Betriebsrisiko fiir die Verwertung der Dienstleistung auf
den Konzessionsnehmer tber. Dies ist der Fall, wenn 1. unter normalen Betriebsbedingungen nicht
gewahrleistetist, dass die Erbringung der Dienstleistungen wieder erwirtschaftet werden konnen, und

211 Borrmann, ,Die Ausschreibung von Monopolstellungen — Probleme und Losungsansatze®, 270 f.

212 Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen in der Fassung der Bekanntmachung vom 26. Juni 2013 (BGBI. 1 S. 1750,
3245), das zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes vom 19. Juli 2022 (BGBL I S. 1214) gedndert worden ist.
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2. der Konzessionsnehmer den Unwéagbarkeiten des Marktes tatsachlich ausgesetzt ist, sodass poten-
zielle geschatzte Verluste des Konzessionsnehmers nicht vernachlassigbar sind, vgl. § 105 GWB.

Ob ein 6ffentlicher Auftrag oder eine Dienstleistungskonzession vorliegt, ist insbesondere in Bezug auf
die Schwellenwerte, ab denen kartellrechtliche Vergabeverfahren durchzufiihren sind, von besonde-
rem Interesse, § 106 GWB. Erst ab dem (EU)-Schwellenwert von derzeit 5.382.000,00 EUR213 gilt das
Kartellvergaberecht fiir Konzessionen. Unterhalb dieses Wertes besteht fiir die Konzessionsvergabe
keine gesetzliche Ausschreibungspflicht. Fiir die Vergabe von Dienstleistungskonzessionen mit grenz-
iiberschreitender Bedeutung sind die Vorschriften des europdischen Primarrechts (AEUV) zu beach-
ten (Grundsatze der Transparenz, Gleichbehandlung und Wettbewerblichkeit).214

Liefer- und Dienstleistungsauftrage fiir oberste, obere Bundesbehoérden und vergleichbare Bundesein-
richtungen miissen ab einem EU-Schwellenwert von 140.000 EUR ausgeschrieben werden.215 Liefer-
auftrdge sind Vertrage zur Beschaffung von Waren, gem. § 103 Abs. 2 S. 1 GWB. Der Begriff der Ware
ist gem. Art. 28 AEUV (Warenverkehrsfreiheit) weit auszulegen und erfasst alle beweglichen Sachen,
die Gegenstand von Handelsgeschéften sein konnen. Auch Elektrizitat ist umfasst. Bei der Lieferung
von Strom handelt es sich um ein Dauerschuldverhaltnis, bei dem sich die Berechnung der Schwellen-
werte nach § 3 Abs. 4 VgV richtet.216 Zudem ist fiir Liefer- und Dienstleistungen unterhalb der Schwel-
lenwerte gem. § 55 BHO ebenfalls eine 6ffentliche Ausschreibung durchzufiihren, wobei die Vorgaben
der Unterschwellenvergabeordnung (UVg0) zu beachten sind.217

Das Sondervergaberecht der §§ 136 ff. GWB gilt fiir den Bereich der Daseinsvorsorge und beruht auf
der Richtlinie 2014/25/EU. Die inden § 102 Abs. 1-6 genannten Sektoren sind Wirtschaftsbereiche, in
denen die Marktteilnehmer aufgrund nationaler Besonderheiten in hoherem Mafie staatlich beein-
flusst sind als in Markten aufderhalb der Sektoren.218

Die Einzelheiten der Vergabe im Sektorenbereich werden in der SektVO konkretisiert.219 Um zu ge-
wahrleisten, dass die Vergabe von Auftragen durch Auftraggeber im Bereich der Wasser-, Energie- und
Verkehrsversorgung [...] fiir den Wettbewerb geodffnet wird, sollten Bestimmungen fiir eine Koordinie-
rung von Auftragen, die iiber einen bestimmten Wert hinausgehen, festgelegt werden. Eine solche Ko-
ordinierung ist erforderlich, um den im Vertrag tiber die Arbeitsweise der Europaischen Union (AEUV)
niedergelegten Grundsatzen Geltung zu verschaffen, vgl. 2. Erwdgungsgrund. Sektorenauftraggeber
sind u.a. 6ffentliche Auftraggeber, die eine Sektorentatigkeit geméafd § 102 austiben. Diese Regelung
beruht auf Art. 9 der Richtlinie 2014 /25/EU.220 Zu den Sektorentatigkeiten im Bereich der Elektrizitat
gehort auch die Bereitstellung oder das Betreiben fester Netze zur Versorgung der Allgemeinheit im
Zusammenhang mit der Erzeugung, der Fortleitung und der Abgabe von Elektrizitat, vgl. § 102 Abs. 2
Nr. 1 GWB. Die Aufzdhlung der Sektorentétigkeiten ist abschliefiend und im umfassend wirtschaftlich-

213 Delegierte Verordnung (EU) 2021/1951 der Kommission vom 10. November 2021 (ABl. L 398 vom 11.11.2021, S.
21).

214 Kapellmann/Messerschmidt/Schneider, 8. Aufl. 2023, VOB/A § 3bEU Rn. 120, 121.

215 Delegierte Verordnung 2021/1952 der Kommission vom 10. November 2021 (ABIL. L 398 vom 11.11.2021, S. 23).
216 Tschape, ZfBR, 2013, 547, 548.

217 Kau in: Beck VergabeR, GWB § 106 Rn. 57.

218 Dreher: Immenga/Mestmacker, GWB § 102 Rn. 5.

219 Burgi in: VergabeR, § 23, Rn. 4.

220 Richtlinie 2014 /25/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2014 tiber die Vergabe von
Auftragen durch Auftraggeber im Bereich der Wasser-, Energie- und Verkehrsversorgung sowie der Postdienste und
zur Aufhebung der Richtlinie 2004/17/EG Text von Bedeutung fiir den EWR.
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funktionalen Sinne zu verstehen, sodass auch solche Téatigkeiten umfasst sind, die die Versorgungs-
aufgabe erst ermoglichen, bzw. sog. Sektorenhilfstatigkeiten.221 Daneben sind die Sektoren teilweise
wieder von den Vergaberegeln ausgenommen, wenn eine Freistellungsentscheidung durch die EU-
Kommission erfolgt, gem. § 140 GWB.

§ 137 Abs. 1 Nr. 8 GWB (beruhend auf Art. 23 lit. b Richtlinie 2014/25/EU) stellt dagegen die Beschaf-
fung von Energie auf dem Gebiet der Energieversorgung vergaberechtsfrei. Der Ausnahmetatbestand
ist nur erfiillt, wenn die Energie zum Zweck der Verduflerung an Kunden beschafft werden.222 Hinter
dieser Freistellung steht die Uberlegung, dass eine Vergabepflicht bestimmter Leistungen im Energie-
sektor nicht geeignet ist eine Marktliberalisierung herbeizufiihren. Diese wird insbesondere durch die
Elektrizitatsbinnenmarktrichtlinie 2009/72/EG adressiert223, deren Liberalisierungsvorgaben wiede-
rum im EnWG umgesetzt wurden.

9.1.2.1.4 Missbrauchskontrolle

9.1.2.1.4.1 EU-Recht

Gem. Art. 102 Abs. 1 AEUV ist es mit dem Binnenmarkt unvereinbar und verboten eine beherrschende
Stellung auf dem Binnenmarkt oder auf einem wesentlichen Teil desselben durch ein oder mehrere
Unternehmen missbrauchlich auszunutzen, soweit dies dazu fithren kann, den Handel zwischen Mit-
gliedstaaten zu beeintrachtigen. Art. 102 AEUV macht insoweit Vorgaben fiir die Tatigkeit von privaten
und 6ffentlichen Unternehmen.224 Offentliche Unternehmen liegen vor, wenn die die 6ffentliche Hand
auf die Geschaftsfithrung einwirken kann ohne auf hoheitliche Mafinahmen angewiesen zu sein.225 Das
Vorliegen einer marktbeherrschenden Stellung reicht fiir sich genommen also nicht aus. Hinzukom-
men muss ebenso ein Missbrauch dieser Stellung.

Die Hauptanwendungsfalle der Art. 102 i.V.m. 106 Abs. 1 AEUV liegen insbesondere in einer miss-
brauchlichen Preisgestaltung oder der Quersubventionierung.226

Der Liberalisierungsprozess in den Netzsektoren wie der leitungsgebundenen Energiewirtschaft
(Strom und Gas), der Telekommunikation, der Post und des Verkehrs (u. a. Eisenbahn) lauft seit den
1990er Jahren. Wichtigster Ankniipfungspunkt zur Erhéhung der Wettbewerbsintensitat war dabei
angemessene Bedingungen fiir den Zugang zu den monopolitischen Infrastrukturen zu gewéahrleisten.
Es sollte ein Anspruch auf diskriminierungsfreien Zugang fiir Dritte existieren. (sog. ,third party ac-
cess“).227 Die alleinige Anwendung der ex post-Kontrolle nach Art. 102 AEUV ist strukturell auf den
Schutz bestehenden Wettbewerbs ausgerichtet und hat sich fiir die Offnung von Méarkten als unzu-
reichend erwiesen.z28

221 Lausen in: Beck VergabeR, GWB, § 137 Rn. 77.

222 Lausen in: Beck VergabeR, GWB, § 137 Rn. 76, 77.

223 Kling in: Immenga/Mestméacker, GWB § 137 Rn. 16.

224 Klotz in: von der Groeben, Schwarze, Hatje, AEUV, Art. 106 Rn. 7.

225 Schroter/Bartl in: von der Groeben, Schwarze, Hatje, AEUV, Art. 102 Rn. 46.
226 Wernicke in: Grabitz/Hilf/Nettesheim, AEUV Art. 106 Rn. 58.

227 Fuchs in: Immenga/Mestmacker, AEUV Art. 102 Rn. 408.

228 Fuchs in: Immenga/Mestméacker, AEUV Art. 102 Rn. 402 f.
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9.1.2.1.4.2 Nationales Recht

Ergeben sich zugleich Auswirkungen im Geltungsbereich des GWB, greifen das deutsche und europai-
sche Missbrauchsverbot parallel nebeneinander ein, vgl. § 22 Abs. 3 Satz 1.229

Ziel der allgemeinen kartellrechtlichen Missbrauchskontrolle des § 19 GWB ist es u.a. Marktteilnehmer
auf einer vor- oder nachgelagerten Wirtschaftsstufe vor wettbewerbsverzerrenden Verhaltensweisen
des marktbeherrschenden Unternehmens zu schiitzen (vertikale Schutzwirkung).

Vor allem soll auf das Verbot des § 19 Abs. 2 Nr. 2 GWB hingewiesen werden, wonach keine Entgelte
oder sonstige Geschaftsbedingungen zu fordern sind, die von denjenigen abweichen, die sich bei wirk-
samem Wettbewerb mit hoher Wahrscheinlichkeit ergeben wiirden.

Bei einem Nachfragemonopol bleibe eine wettbewerbliche Preisbildung dann mdoglich, solange der
Preis aus einem funktionierenden Wettbewerb zwischen mehreren Anbietern resultiert, die dem Mo-
nopolnachfrager mit konkurrierenden Angeboten auf dem Markt gegeniibertreten.230

9.2 Reqgulierung in bestehenden Netzsektoren

Bevor eine eigene Regulierung fiir ERS entwickelt wird, sind bestehende (Netz-)sektoren zu betrach-
ten. Diesbezliglich sind insbesondere die leitungsgebundene Elektrizitdtsversorgung, 6ffentliche La-
depunkte, Eisenbahnen und der Bahnstrombereich zu nennen. Die Regulierung und Ausgestaltung der
unterschiedlichen Wertschopfungsstufen pro Netzsektor haben sich im Laufe der Zeit stets verandert
und sind nicht untereinander austauschbar. D.h. beispielsweise, dass das Instrument der Ausschrei-
bung sinnvoll fiir den Eisenbahnbereich sein kann. Dies muss jedoch nicht fiir den Energiebereich gel-
ten, z.B. in Bezug auf Energiebeschaffung. Je nach Leistung und Marktsituation sind eigene Entschei-
dungen fiir jeden Netzsektor zu treffen.

9.2.1 Leitungsgebundene Elektrizitdtsversorgung

Elektrizitdt durchlduft wie jedes Produkt231 eine Wertschopfungskette, bevor diese beim Endkunden
verbraucht wird. Eine Wertschopfungskette ist ein Aufeinanderfolgen von Tatigkeiten eines Unterneh-
mens, um Produkte herzustellen oder zu vertreiben.232 Die Wertschopfungskette im Bereich der lei-
tungsgebundenen Stromversorgung umfasst insbesondere folgende Stufen:

229 Fuchs in: Immenga/Mestmacker, GWB § 18 Rn. 15.

230 BVerwG 13.4.2016 - 8 C 2.15 (Ls. Nr. 3), Rn. 28.
231 Auf Elektrizitat ist das Kaufrecht anzuwenden, gem. § 453 Abs. 1 BGB.

232 Prognos, Wertschopfungs- und Beschéftigungseffekte der Energiewirtschaft, S. 24, abrufbar unter:
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Studien/wertschoepfungs-und-beschaeftigungseffekte-der-
energiewirtschaft.pdf?__blob=publicationFile&v=4 (zuletzt abgerufen am 25.10.2022).
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1. Erzeugung/Import, 2. Verteilung/Messung, 3. Handel/Vertrieb (und 4. Service.233)234

Die technische Lieferkette umfasst die Generierung des Stromes in Kraftwerken durch Kraftwerks-
betreiber, den Transport via Ubertragungs- und Verteilnetze durch die Netzbetreiber und schlussend-
lich die Bereitstellung des Stromes durch die Verteilnetzbetreiber an der Entnahmestelle23> beim End-
kunden. Davon losgeldst ist die 6konomische Wertschépfungskette zu betrachten. Hierbei verkauft
der Kraftwerksbetreiber den Strom im Borsenhandel oder OTC (,,over-the-counter”) an Grofshandler
oder direkt an Stromlieferanten. Letztere beliefern die Endkunden bilanziell mit Strom und werden
von diesen dafiir bezahlt. Die Verteilnetzbetreiber erhalten zwar keine Vergtitung fiir den gelieferten
Strom, allerdings fiir das Vorhalten der notwendigen Netzleitungsinfrastruktur, das Durchleiten des
Stromes und fiir das Erbringen von Systemdienstleistungen, wie Frequenzhaltung und Betriebsfiih-
rung. Die Netznutzer entrichten dafiir die Netzentgelte.

Da die Stromnetze natiirliche Monopole bilden und die langste Zeit durch Netzbetreiber betrieben
wurden, die auch den Strom verkauft haben, hat sich der européische Gesetzgeber zum Eingreifen ent-
schlossen.23¢ Netzbetreiber als vertikal integrierte Unternehmen sollten einer besondere Regulierung
unterworfen werden.

Insbesondere der Stromverkauf sollte liberalisiert werden. Jeder Stromlieferant sollte einen diskrimi-
nierungsfreien Netzzugang zum oOffentlichen Stromnetz erhalten und iiber dieselben Informationen
verfliigen wie jeder andere Lieferant. Wirksamer Wettbewerb237 kann sich nur bzgl. der Dienstleis-
tungsebene, also zwischen den Stromlieferanten, entfalten, sodass freie Konkurrenz um Kapazitdten
im Markt herrscht. Betreiber von Energieversorgungsnetzen haben daher jedermann nach sachlich
gerechtfertigten Kriterien diskriminierungsfrei Netzzugang zu gewahren, § 20 Abs. 1 EnWG (Leis-
tung). Die Art und Weise der Netzzugangsgewdhrung ist dabei reguliert und richtet sich nach Stan-
dardvertragsinhalten, die in den §§ 23-26 StromNZV festgelegt sind.238 Hiernach sind Netznutzungs-,
Lieferantenrahmen- und Bilanzkreisvertrage abzuschlief3en. Obwohl auf der Marktebene des Energie-
vertriebs ein direkter Wettbewerb stattfindet, bleibt die Preisbildung in Bezug auf die Stromlieferung
nicht allein den Marktkraften iiberlassen, sondern wird zeitgleich einer (nachtraglichen) Preishéhen-
kontrolle unterworfen (§§ 19, 29 GWB bzw. § 315 BGB).239

233 Energiebezogene Dienstleistungen am Endkunden (z.B. Energieberatung, Energiemanagement und Energie-
Contracting), Prognos, Wertschopfungs- und Beschéftigungseffekte der Energiewirtschaft, S. 28, abrufbar unter:
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Studien/wertschoepfungs-und-beschaeftigungseffekte-der-
energiewirtschaft.pdf?__blob=publicationFile&v=4 (zuletzt abgerufen am 25.10.2022).

234 Prognos, Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte der Energiewirtschaft, S. 27, abrufbar unter:
https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Studien/wertschoepfungs-und-beschaeftigungseffekte-der-
energiewirtschaft.pdf?__blob=publicationFile&v=4 (zuletzt abgerufen am 25.10.2022).

235 § 2 Nr. 6 StromNEV: Entnahmestelle ist der Ort der Entnahme elektrischer Energie aus einer Netz- oder Umspann-
ebene durch Letztverbraucher [...].

236 Schneider/Theobald, Recht der Energiewirtschaft, § 1. Grundlagen des deutschen Rechts der Energiewirtschaft Rn.
73.

237 Eng.: ,Effective competition” gem. Art. 5 RICHTLINIE (EU) 2019/944 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 5. Juni 2019 mit gemeinsamen Vorschriften fiir den Elektrizitdtsbinnenmarkt und zur Anderung der Richt-
linie 2012/27/EU, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:32019L0944&from=EN.

238 Stromnetzzugangsverordnung vom 25. Juli 2005 (BGBI. I S. 2243), die zuletzt durch Artikel 6 des Gesetzes vom 16.
Juli 2021 (BGBI.1S. 3026) gedndert worden ist.

239 Theobald/Theobald, Energiewirtschaftsrecht, 2. Teil. Marktéffnung und Wettbewerb in der Energiewirtschaft: Ein-
und Verkauf von Strom und Gas, S. 178 f.
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Die von den Netzbetreibern erhobenen Netzentgelte (Gegenleistung fiir den Netzzugang) unterliegen
ebenfalls der staatlichen Regulierung: Es diirfen maximal diejenigen Netzentgelte verlangt werden, die
vorher von der zustdndigen Regulierungsbehorde (BNetzA) als zuldssig festgestellt worden sind bzw.
die sich im Rahmen der von dieser Behorde festgelegten Erlosobergrenzen bewegen.249 Diese Art der
Anreizregulierung stellt eine sog. Methodenregulierung dar, d.h. es werden nur die Methoden ex-ante
vorgegeben, nach denen die Entgelte seitens der Netzbetreiber festzusetzen sind. Die konkrete Fest-
setzung erfolgt demnach nicht durch die Bundesnetzagentur.241 Gem. § 21 Abs. 2 EnWG werden die
Entgelte auf der Grundlage der Kosten einer Betriebsfiihrung, die denen eines effizienten und struktu-
rell vergleichbaren Netzbetreibers entsprechen miissen, unter Berticksichtigung von Anreizen fiir eine
effiziente Leistungserbringung [...] gebildet. In § 21a EnWG wurde die Anreizregulierung eingefiihrt,
nach der eine Erl6sobergrenze festgesetzt wird, die der Netzbetreiber als jahrliche Einnahme {iber ei-
nen bestimmten Zeitraum (Regulierungsperiode) maximal vereinnahmen darf. Je weiter sich die Kos-
ten des Netzbetreibers unterhalb der aufgestellten Erlosobergrenze befinden, desto grofier wird die
Differenz, die er als Gewinn einbehalt.242 Hierbei handelt es sich folglich um einen simulierten Wett-
bewerb mit starken Markteintrittsbarrieren.

Zusétzlich soll eine Quersubventionierung des Netzbetreibers innerhalb des Konzernverbundes an ei-
nen ,eigenen” Lieferanten verhindert werden. Unternehmen, die Monopolleistungen erbringen, kénn-
ten dabei die Einnahmen aus diesen nutzen, um den Wettbewerb auf anderen von ihnen bedienten
Markten zu Lasten ihrer dortigen Konkurrenten zu finanzieren.243 Die Folge waren Wettbewerbsver-
zerrungen. Zudem erfolgt durch die Entflechtung die Einhaltung der europaischen Transparenzvor-
schriften, sodass die notwendige neutrale Rolle der Netzbetreiber sichergestellt werden kann. Der An-
satz ist in den §§ 6 ff. EnWG ausgestaltet und beruht auf den Vorgaben der Elektrizitdtsbinnenmarkt-
richtlinie.244 Fiir Ubertragungsnetzbetreiber und Verteilnetzbetreiber gelten unterschiedliche Ent-
flechtungsvorgaben. Das EnWG kennt Formen der rechtlichen, informatorischen, buchhalterischen,
organisatorischen, operationellen und Eigentumsentflechtung. Insgesamt regelt das Energiewirt-
schaftsgesetz245 (EnWG) die angesprochenen Vorgange.

Mit der Auswahl des Unternehmens, mit dem die Gemeinden einen qualifizierten Wegenutzungsver-
trag (einen sog. Konzessionsvertrag) iSd § 46 EnWG schliefden, entscheiden die Gemeinden {iber den
Eigentlimer und Betreiber des ortlichen Elektrizitatsnetzes der allgemeinen Versorgung.z46 Die Kon-
zession wird nach Durchfiihrung eines Ausschreibungsverfahrens erteilt.

9.2.2 Offentliches stationares Laden

Auch der Markt der stationdren Elektromobilitdt wird von der Monopolkommission tiberwacht. Das
dem Markt zugrundliegende Wettbewerbsmodell umfasst derzeit folgende Wertschopfungskette:

240 Lange in: Schneider/Theobald, Recht der Energiewirtschaft, § 19, Rn. 1.

241 Groebel in: Britz/Hellermann/Hermes, EnWG, § 21a Rn. 2.

242 Theobald in: Schneider/Theobald, Recht der Energiewirtschaft, § 1, Rn. 97.
243 Schnelle /Bartosch, EWS 2001, 411, 411.

244 RICHTLINIE (EU) 2019/944 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 5. Juni 2019 mit gemeinsa-
men Vorschriften fiir den Elektrizititsbinnenmarkt und zur Anderung der Richtlinie 2012/27/EU, https://eur-lex.eu-
ropa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:32019L0944&from=EN.

245 Energiewirtschaftsgesetz vom 7. Juli 2005 (BGBL I S. 1970, 3621), das zuletzt durch Artikel 3 des Gesetzes vom 8.
Oktober 2022 (BGBI. I S. 1726) gedndert worden ist.

246 Albrecht/Pohl in: Schneider/Theobald, Recht der Energiewirtschaft, § 10., Rn. 2.
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1. Marktstufe des Angebots von 6ffentlich-zugdnglichen Ladesdulen durch Ladesdulenbetreiber (Charge-
Point-Operator - CPO),

2. Marktstufe der Elektromobilitdtsprovider (EMP).

Die Marktstufe der Stromproduktion beinhaltet ein eigenes Wettbewerbsmodell und ist dem Lade-
punktmarkt vorgelagert.

Im Gegensatz zum Markt der leitungsgebundenen Energieversorgung, findet derzeit ein eingeschrank-
ter Wettbewerb bzgl. der Marktstufe Stromlieferung statt. Die Marktteilnehmer sind hier zunachst frei
in der Wahl des Ortes zum Aufstellen von Ladesaulen. Ladesdulenbetreiber sind wiederum frei in der
Wahl des Energieversorgers. CPO sind oft auch Eigentliimer der Ladepunkte und damit verantwortlich
fiir Investitionsentscheidungen.247 Daneben kann auch eine dritte Partei die Eigentiimerrolle einneh-
men. CPO installieren und halten den Ladepunkt instand. Haufig treten Stromlieferanten selbst als CPO
auf (s.0.), sodass keine zusatzlichen Stromliefervertriage abgeschlossen werden miissen.248 Die Wett-
bewerbsparameter der Infrastrukturebene sind komplex und betreffen u.a. die Ladedauer, Ladeleis-
tung, die Standorte, Transparenz und Zuganglichkeit der Ladepunkte.249 Haben die Ladesdulennutzer
in manchen Regionen eine marktbeherrschende Stellung, haben die Endkunden ggf. keine Wahl zwi-
schen unterschiedlichen CPO bzw. Ladepunkten.

Der Gesetzgeber hat das kombinierte Angebot aus Infrastrukturbereitstellung und Stromlieferung aus
einer Hand rechtlich dadurch abgebildet, dass der Betreiber als Letztverbraucher gem. § 3 Nr. 25, Hs.
2 EnWG gilt. Dies hat die Folge, dass die Ladepunktbetreiber nicht der strengen Zugangs- und Entgel-
tregulierung des EnWG unterliegen und sich dadurch ungestorter dem Infrastrukturausbau widmen
konnen. Gleichlaufend erfolgt seitens des Gesetzgebers eine finanzielle Forderung der Infrastrukturer-
richtung (Zuschuss zu Bau- und Netzanschlusskosten).

Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass § 7c Abs. 2 S. 2 EnWG eine Zugangsverpflichtung fiir Drittan-
bieter vorsieht, soweit ein Verteilnetzbetreiber ausnahmsweise als CPO bzw. Eigentiimer von Lade-
punkten genehmigt wird. Weiterhin wurde mittlerweile von der Bundesnetzagentur eine Neuordnung
der Bilanzkreisordnung in Bezug auf Ladepunkt vorgenommen, sodass CPO freiwillig Drittanbietern
Zugang zum Ladepunkt gewahren kénnen.250 Hierdurch kann die Zunahme des Wettbewerbs auf der
Stromvertriebsseite stattfinden. Gleichwohl steigt hierdurch auch die Komplexitat der Energiemarkt-
prozesse, weshalb die Vorgaben dieser Festlegung aktuell in der Praxis selten Anwendung finden.

Gem. § 4 Ladesdulenverordnung muss die Moglichkeit bestehen, dass ein punktuelles Laden mdglich
ist. Entweder schliefdt hier der Ladepunktnutzer direkt mit den CPO einen Vertrag, um das Fahrzeug
zu laden (Ad-hoc-Laden) oder der Bezahlvorgang erfolgt durch das Zwischenschalten eines

247 Vereinzelt pachtet der CPO die Ladepunkte.

248 Monopolkommission, 8.Sektorgutachten, Energie 2021: Wettbewerbschancen bei Stromborsen, E-Ladesdaulen und
Wasserstoff nutzen, 2021, S. 52, abrufbar unter: https://www.monopolkommission.de/images/PDF/SG/8sg_ener-
gie_volltext.pdf (zuletzt abgerufen am 4.11.2022).

249 Monopolkommission, 8.Sektorgutachten, Energie 2021: Wettbewerbschancen bei Stromboérsen, E-Ladesdulen und
Wasserstoff nutzen, 2021, S. 49, abrufbar unter: https://www.monopolkommission.de/images/PDF/SG/8sg_ener-
gie_volltext.pdf (zuletzt abgerufen am 4.11.2022).

250 BNetzA, Beschluss vom 21.12.2020, Az.: BK6-20-160, S. 64 ff,, abrufbar unter: https://www.bundesnetzagen-
tur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/BK6-GZ/2020/BK6-20-160/Bk6-20-160_be-
schluss_vom_21.12.2020.pdf?__blob=publicationFile&v=1 (zuletzt abgerufen am 4.11.2022).
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Zahlungsdienstleisters. Im Jahr 2021 erfolgte nur ein kleiner Teil der Ladevorgange durch Ad-hoc-La-
den, da hier die Preistransparenz nicht ausreichend gewahrleistet wird (kein Display an Ladesaule,
undurchsichtige Preisinformationen). Daher ist es iiblich, dass EMPs der Kontaktpunkt fiir die Lade-
punktnutzer sind. Die EMP-Dienstleistungen bieten einen héheren Komfort, hohere technische Ver-
lasslichkeit sowie Transparenz iiber die Kosten und Abrechnungsbedingungen. Sie schlief3en Zugangs-
vertrage zu Ladepunkten durch den Einsatz von verschiedenen Autorisierungsmedien (z.B. Smart-
phone-Apps oder Ladekarten) ab. Beispielhaft wird die Ladekarte am Ladepunkt ausgelesen und die
gemessene Leistung (kWh) an den EMP iibermittelt, der den Ladepunktnutzern eine Abrechnung zu-
sendet. Mittlerweile agieren viele regionale, deutschlandweite oder sogar europaweite EMPs wobei
viele CPOs ebenfalls als EMPs tétig sind. Davon beschrianken einzelne Anbieter die Zugangsmaoglichkeit
auf ihre eigenen, oft regionalen Ladepunkte oder rufen fiir das Laden an Drittsdulen deutlich hohere
Preise auf.251 Aufgrund der sehr verbreiteten Nutzung von EMPs durch die Ladekunden koénnte der
Eindruck entstehen, dass der Standortwettbewerb zwischen verschiedenen Betreibern von Ladesiu-
len fiir den Preiswettbewerb nicht von herausragender Bedeutung wire. Zwar rechnen EMPs gegen-
iber den Ladekunden oft betreiberunabhingig einheitliche Preise ab. Allerdings sind die Verrech-
nungsladepreise, die der EMP seinerseits gegeniiber den Betreibern der Ladesdule abrechnet, nicht
einheitlich. Dies geschieht liber direkte bilaterale Vertrdage bzw. durch die standardisierte Vermittlung
innerhalb sog. Roaming-Plattformen (s. unten), sodass die Vorgaben der CPO einen direkten Einfluss
auf die Preisgestaltung im Ladepunktmarkt haben.252

Erweitert wird der Ladepunktmarkt durch eine weitere Marktstufe auf Basis der Systeminfrastruktur
und dem zugrundeliegenden Roamingmodell. Roaming-Plattform-Anbieter vermitteln bei der Nut-
zung von Ladepunkten die Angebote unterschiedlicher CPOs bzw. EMPs.253 Hierbei findet in den der
Regel ein zweistufiges Vertragskonstrukt statt. Der CPO gibt hier einen Preis fiir den Strom und den
Ladepunktzugang vor. Die Roamingplattformen, an die Endkunden sich anschliefien kénnen, gewéhr-
leisten die Freischaltung der Ladesdulen. Die Endpreise fiir Roamingplattformnutzer sind dann oft-
mals hoher, als die Ladepreise fiir Nutzer, die direkt mit den CPO oder EMP agieren. Dies erklart sich
durch den erhdhten administrativen Aufwand der Roamingplattformen (Zusatzlicher Vertragsschluss
mit den Roamingpartnern und IT-seitig durch Austausch von Daten). Der besondere Vorteil der Ro-
aminganbieter liegt darin, dass Ladepunktzuginge zu unterschiedlichen Ladepunktbetreibern ge-
wahrleistet werden.

251 Monopolkommission, 8. Sektorgutachten, Energie 2021: Wettbewerbschancen bei Strombdrsen, E-Ladesdulen und
Wasserstoff nutzen, 2021, S. 54, abrufbar unter: https://www.monopolkommission.de/images/PDF/SG/8sg_ener-
gie_volltext.pdf (zuletzt abgerufen am 4.11.2022).

252 Monopolkommission, 8. Sektorgutachten, Energie 2021: Wettbewerbschancen bei Strombdrsen, E-Ladesdulen und
Wasserstoff nutzen, 2021, S. 54 f, abrufbar unter: https://www.monopolkommission.de/images/PDF/SG/8sg_ener-
gie_volltext.pdf (zuletzt abgerufen am 12..05.2023).

253 Monopolkommission, 8. Sektorgutachten, Energie 2021: Wettbewerbschancen bei Strombérsen, E-Ladesdulen und
Wasserstoff nutzen, 2021, S. 55, abrufbar unter: https://www.monopolkommission.de/images/PDF/SG/8sg_ener-
gie_volltext.pdf (zuletzt abgerufen am 12.05.2023).
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9.2.3 Eisenbahn

Offentliche Eisenbahnverkehrsunternehmen werden gewerbs- oder geschiftsméiRig betrieben und
kénnen von jedermann zur Personen- oder Giiterbeférderung genutzt werden, § 3 Abs. 1 Nr. 1 Allge-
meines Eisenbahngesetz.

9.2.3.1 Eisenbahninfrastruktur

Die Eisenbahninfrastruktur umfasst sowohl das Schienennetz als auch Serviceeinrichtungen wie Bahn-
hofe, Rangier- und Abstellgleise. Sie bildet ebenso wie die Elektrizitdtsnetze ein natiirliches Monopol.

Dem Schienenbetrieb als Marktstufe (1.) ist der Eisenbahnverkehrsmarkt (2.) nachgelagert, auf dem Ei-
senbahnverkehrsunternehmen Leistungen im Gliter- und im Personenverkehr erbringen.25*

Im 6ffentlichen Schienenpersonennahverkehr wird der Wettbewerb zwischen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen im européischen Ausschreibungswettbewerb sichergestellt. Dabei definieren Aufgabentra-
ger die zu erbringenden Leistungen bzw. Netze und vergeben diese auf Basis mehrjahriger Verkehrs-
vertrage. In den Ausschreibungen werden beispielsweise Anforderungen an das Zugmaterial definiert
oder Tarife vorgeschrieben.255 Geregelt wird der Eisenbahnsektor im Eisenbahnregulierungsgesetz256
(EReg(G) und Allgemeinen Eisenbahngesetz257 (AEG).

Laut der Monopolkommission soll die Eisenbahninfrastruktur auch weiterhin nicht von einem vertikal
integrierten Unternehmen bereitgestellt werden, das gleichzeitig als Nutzer der Infrastruktur auf dem
nachgelagert Eisenbahnverkehrsmarkten titig ist.258 Betreiber der Schienenwege, Betreiber von Ser-
viceeinrichtungen und Eisenbahnverkehrsunternehmen sind im Eisenbahnregulierungsgesetz zur
Einhaltung von Entflechtungsvorgaben (§§ 5 bis 8 und 12 ERegG) verpflichtet. Die Entgelte fiir die
Benutzung der Eisenbahninfrastruktur (Trassen-, Stations- und sonstigen Nutzungsentgelte) stellen
die Gegenleistung fiir die Benutzung der Eisenbahnanlagen und Serviceeinrichtungen durch die ver-
schiedenen Zugangsberechtigten dar. Deren Ermittlung unterliegen der Genehmigungspflicht durch
die BNetzA und teilweise der Anreizregulierung (Entgeltregulierung).

Eine Besonderheit in diesem Sektor ist der von anderen Verkehrstragern (Straf3e, Flugzeug, Schiff-
fahrt) ausgehende ,intermodale Wettbewerbsdruck.“ Dieser fithrt zu einer Begrenzung der Markt-
macht und etwaiger Preissetzungsspielradume. Dies hat zur Folge, dass das Schienennetz nur teilweise
durch Nutzerentgelte finanziert werden kann und dauerhaft auf staatliche Zuwendungen angewiesen
ist.259

254 N&R, Abegg et al,, Entflechtung in Netzsektoren - ein Vergleich, 2015, S.6, abrufbar unter: https://www.research-
gate.net/publication/308216264_Entflechtung in_Netzsektoren_--_ein_Vergleich (zuletzt abgerufen am 3.11.2022).

255 Monopolkommission, 8. Sektorgutachten, Bahn 2021: Wettbewerb in den Takt!, 2021, S. 107, abrufbar unter:
https://www.monopolkommission.de/images/PDF/SG/8sg bahn_volltext.pdf (zuletzt abgerufen am 3.11.2022).

256 Eisenbahnregulierungsgesetz vom 29. August 2016 (BGBI. I S. 2082), das zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes vom
9.]Juni 2021 (BGBI.1S.1737) gedndert worden ist.

257 Allgemeines Eisenbahngesetz vom 27. Dezember 1993 (BGBI. I S. 2378, 2396; 1994 I S. 2439), das zuletzt durch
Artikel 10 des Gesetzes vom 10. September 2021 (BGBI. I S. 4147) gedndert worden ist.

258 Monopolkommission, 8. Sektorgutachten, Bahn 2021: Wettbewerb in den Takt!, 2021, S. 26, abrufbar unter:
https://www.monopolkommission.de/images/PDF/SG/8sg bahn_volltext.pdf (zuletzt abgerufen am 3.11.2022).

259 N&R, Abegg et al., Entflechtung in Netzsektoren - ein Vergleich, 2015, S.6, abrufbar unter: https://www.research-
gate.net/publication/308216264_Entflechtung in_Netzsektoren_--_ein_Vergleich (zuletzt abgerufen am 3.11.2022).
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9.2.3.2 Bahnstromnetz

Das Bahnstromnetz bildet ebenso ein natiirliches Monopol. Die Wettbewerbsausgestaltung fiir
Bahnstromnetzbetreiber und Stromlieferanten richtet sich grundsatzlich nach der des Energienetzes
fiir die allgemeine Energieversorgung (s. 1.1.4.1 Leitungsgebundene Elektrizitatsversorgung), sodass
das EnWG und dessen Marktregulierungsvorgaben grundsatzlich anwendbar sind, vgl. § 3a AEG.

Als Teil der Schieneninfrastruktur stehen die Oberleitungen entweder im Eigentum der DB Netz AG
oder privater Eisenbahninfrastrukturunternehmen, die iiber elektrifizierte Schienenwege verfiigen.
Die Eigentumsgrenze bildet den Ausgang der Unterwerke. Die DB Netz AG ist als Eigentiimer fiir die
Instandhaltung und den Betrieb der Oberleitungsanlagen verantwortlich. Die DB Energie GmbH ist mit
der elektrischen Betriebsfiithrung der Oberleitungen beauftragt, sodass ein abgestimmtes Tatigwerden
notwendig ist.260 Die DB Energie unterliegt einer Doppelregulierung durch die Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung (LuFV) mit dem Bund als auch durch die energiewirtschaftlichen Vorgaben z.B.
in Bezug auf die Anreizregulierung und Entflechtungsvorgaben. Fiir die Nutzung des 16,7-Hz-
Bahnstromnetzes werden die Netzentgelt gemafd der Berechnungsvorgaben des EnWG von der Bun-
desnetzagentur genehmigt. Zudem kann jeder Anschlussnutzer (Eisenbahnverkehrsunternehmen) ei-
nen Stromlieferanten wéhlen.

Exkurs: Technischer Aufbau Bahnstromversorgung

Das deutsche Bahnstromnetz wird historisch bedingt mit Wechselstrom der Frequenz von 16,7 Hz be-
trieben, wiahrend in den Netzen der 6ffentlichen Versorgung Drehstrom mit einer Frequenz von 50 Hz
genutzt wird. Der Energieaustausch zwischen diesen Netzen erfordert daher eine Anpassung der Fre-
quenz. Die hierfiir eingesetzten Anlagen des Bahnstromnetzes sind Umformer bzw. Umrichter. Umfor-
mer sind Maschinen, in denen ein Motor und ein Generator mechanisch gekoppelt sind. Umrichter

Offentliche Energieversorgung

Bahnstromleitung l l
110 kV, 16,7 Hz

Umformer- bzw. | | Umformer- bzw. Umformer- bzw.

Umrichterwerk | | Umrichterwerk Umrichterwerk
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Ostereich
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Schweiz 1| ] mtormar i
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I |

m‘ I

I

I

I

|

1 Oberleitung 1 j_
 im— 15 kV, 16,7 Hz  E— . — ) . —
\Wé‘ S———— et el
v

Bahnstromfernleitung 110 kV / 16,7 Hz
Oberleitung 15 kV / 16,7 Hz
........ Systemsteuerung

J
Zentrales Netz — Offentliche Energieversorgung 50 Hz (nicht DB Energie)

—————— Systemsteuerung und Netzregelung

260 DB Energie GmbH, Regelungen fiir den Zugang zum Bahnstromnetz der DB Energie GmBH, Konsultationsfassung
2019, S. 5, https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/BK6-GZ/2019/BK6-19-016/BK6-19-
016_konsultationsdok_aendergmodus.pdf?_blob=publicationFile&v=1.
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erfiillen diese Aufgabe durch den Einsatz von Leistungselektronik.261 Die Energieversorgung im zent-
ralen Bahnstromnetz ist ein eigenstandig geregeltes System, das im Hinblick auf die Frequenzregelung
auch unabhingig von den vier Ubertragungsnetzbetreibern betrieben wird. Die hierfiir erforderlichen
Systemdienstleistungen werden von der DB Energie GmbH erbracht. In einem Teil der ,neuen Bundes-
lander” sind die 15-kV-Oberleitungen nicht dem zentralen 110- kV-Bahnstromnetz nachgelagert. In
diesen Regionen erfolgt die Einspeisung in die Oberleitungsabschnitte direkt durch dezentrale Fre-
quenzumformer- und Frequenzumrichteranlagen aus den 6ffentlichen 50-Hz-Netzen. Fiir den Zugbe-
trieb hat diese abweichende Energieversorgungsstruktur keine Auswirkungen.z62 Simtliche Messun-
gen im Bahnstromnetz erfolgen durch eine registrierende Leistungsmessung.263

Abbildung 14: Aufbau der Bahnstromversorgung, DB Energie GmbH, 2019

Die Energieversorgung im Bahnstromsektor unterscheidet sich in tatsdchlicher Hinsicht von der fiir
ortsfeste Haushalte oder Industriestandorte. Zum einen bewegen sich die Triebfahrzeugeinheiten
(TfzE) innerhalb des gesamten Bahnstromnetzes sowie iiber Landesgrenzen und stellen sog. mobile
Entnahmestellen dar. Zum anderen erfolgt die Nutzung einer TfzE (vor allem im Schienengiiterver-
kehr) oft nicht nur durch einen konstanten Nutzer, der wiederum in der Regel auch nicht mit dem
Halter identisch ist. Die TfzE werden haufig fiir bestimmte Zeitrdume oder Streckenabschnitte durch
unterschiedliche Akteure (Eisenbahnverkehrsunternehmen) genutzt. Aufgrund der aufgezeigten Be-
sonderheiten wurden die Geschiftsprozesse zur Kundenbelieferung mit Elektrizitat (GPKE) und die
Marktregeln fiir die Durchfithrung der Bilanzkreisabrechnung Strom (MaBiS) fiir den Bahnstromsek-
tor angepasst.

9.3 Regulierungsvorschlag

Im Folgenden wird das AMELIE 2- Akteursmodell fiir den Regelbetrieb aus wettbewerbsrechtlicher
Sicht begutachtet. Zunichst wird die Anwendbarkeit des Wettbewerbsrecht erértert, bevor unter-
schiedliche Marktregulierungsinstrumente und deren mdogliche Auswirkungen auf den Fahrstrom-
markt Uiberblicksartig diskutiert werden.

9.3.1 Anwendbarkeit des Wettbewerbsrecht und Marktstufen

Die Planung, der Bau, der Betrieb, die Erhaltung, die Finanzierung und die vermoégensmafiige Verwal-
tung der ERS-Infrastruktur obliegt laut dem AMELIE 2-Modell der Autobahn GmbH des Bundes. Die
Tatigkeiten sind ihr gem. § 1 Abs. 1 InfrGG hoheitlich iibertragen (Beleihung). Die Straflenbaulast liegt

261 DB Energie GmbH, Regelungen fiir den Zugang zum Bahnstromnetz der DB Energie GmBH, Konsultationsfassung
2019, S. 85, https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/BK6-GZ/2019/BK6-19-016/BK6-19-
016_konsultationsdok_aendergmodus.pdf?__blob=publicationFile&v=1.

262 BNetzA, Az: BK6-19-016, S. 6, https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/BK6-
GZ/2019/BK6-19-016/BK6-19-016_Beschluss_download.pdf?__blob=publicationFile&v=1.

263 DB Energie GmbH, Regelungen fiir den Zugang zum Bahnstromnetz der DB Energie GmBH, Konsultationsfassung
2019, S. 6, https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Beschlusskammern/1_GZ/BK6-GZ/2019/BK6-19-016/BK6-19-
016_konsultationsdok_aendergmodus.pdf?__blob=publicationFile&v=1.
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im 6ffentlichen Interesse, wobei es sich um eine blof3e Verwaltungskompetenz handelt, die keine nach
aufden wirkende, biirger-gerichtete Pflichtbeziehung hervorruft.264

Die ERS-Infrastruktur ist sowohl nach strafen-, und strafRenverkehrsrechtlichen als auch nach ener-
gierechtlichen Mafistdben zu betrachten. Das Fernstrafienrecht (FStrG) vermag vor allem die Pla-
nungsprozesse, den strafienseitigen Betrieb und den Zugang der ERS-Nutzer zu der ERS-Infrastruktur
zu regeln. So ist fiir die ERS-Nutzer, die die technischen Voraussetzungen mitbringen, der Zugang zur
Oberleitung jederzeit zu ermoglichen, da FernstrafRen (inkl. ERS-Infrastruktur) dem Gemeingebrauch
unterliegen. Dieser kann nur durch hoheitliche Mafsnahmen, wie widmungsrechtliche oder strafien-
verkehrsrechtliche Anordnungen eingeschrankt werden. Zusatzliche Entgelte neben den Wegekosten,
die in die Maut einbezogen werden, diirfen daher nicht erhoben werden.

Dagegen bietet sich das FStrG nicht dazu an die energie- und marktbezogenen Festlegungen, die fiir
das ERS gelten sollen, zu schaffen. Dies ist jedoch zwingend erforderlich, da ERS rechtlich sowohl als
Fernstrafde, als auch als Energieanlage gelten. Nach AMELIE 2 soll sie als Energieanlage eigener Art
gelten, ohne Energieversorgungsunternehmen zu sein. Die Entwicklung eines Marktmodells fiir die
Wertschopfungsstufen des ERS in seiner Rolle als Energieanlage eigener Art sollte sich daher vor allem
an den Regulierungsvorgaben und der Marktgestaltung der leitungsgebundenen Elektrizitatsversor-
gung orientieren, auch wenn diese nicht genauso iibernommen werden sollen.

Die Wertschopfungsstufen innerhalb der ERS-Netzstruktur sind zu einem gewissen Grad vergleichbar
mit denen des leitungsgebundenen Energiemarkts. Die technische Lieferkette umfasst die Generie-
rung des Stromes in Kraftwerken durch Kraftwerksbetreiber, den Transport via Ubertragungs- und
Verteilnetze durch die Netzbetreiber und schlussendlich den Betrieb der ERS-Infrastruktur und die
physikalische Bereitstellung des Stromes durch den ERS-Betreiber am jeweiligen ERS-Abschnitt. Der
Betrieb umfasst insbesondere Téatigkeiten, die fiir die Verteilung von Elektrizitdt erforderlich sind (z.B.
Instandhaltung der Energieanlagen, Verwaltung, Uberwachung und Frequenzhaltung).265 Dabei fallen
ebenfalls Verluststrommengen an.

Davon losgelost ist die 6konomische Wertschopfungskette zu betrachten. Hierbei verkauft der
Kraftwerksbetreiber den Strom im Borsenhandel oder OTC (,,over-the-counter) an Grofshandler oder
direkt an Mobilitdtsanbieter. Letztere beliefern die ERS-Nutzer bilanziell mit Fahrstrom und werden
von diesen dafiir bezahlt. Gleichlaufend wird der ERS-Betreiber bilanziell durch einen eigenen
Stromlieferanten in Bezug auf die Verluststrommengen beliefert. Zusdtzlich kénnen die Mobilitdtsan-
bieter miteinander in Wettbewerb in Bezug auf unterschiedliche Serviceangebote treten, die nicht auf
den Stromvertrieb gerichtet sind. Die dem ERS vorgelagerten Verteilnetzbetreiber erhalten Netzent-
gelte fiir die beschriebenen Netzbetriebstatigkeiten.

In Bezug auf das Bereitstellen der ERS-Infrastruktur wird der ERS-Betreiber als (monopolistischer)
Anbieter am Markt titig. Die Oberleitungsinfrastruktur bildet ein natiirliches Monopol, da die Errich-
tung mehrerer Oberleitungsnetze an Fernstrafien aus wirtschaftlicher Sicht und ressourcenbasierter
Perspektive nicht vorteilhaft ware. Der (energieseitige) Betrieb der ERS-Infrastruktur ist sowohl Teil
der Strafienbaulast als Verwaltungskompetenz, als auch eine selbststandige Tatigkeit im geschaftli-
chen Verkehr, die auf den Austausch einer gewerblichen Leistung gerichtet ist und kein hoheitliches
Handeln gegeniiber den Nutzern und Mobilitdtsanbietern darstellt. Auch 6ffentlich-rechtliche Einhei-
ten sind dem Wettbewerbsrecht unterworfen, soweit sie wirtschaftlich handeln. Ob dies der Fall ist,

264 NK-GVR/Jiirgen Wohlfarth, 3. Aufl. 2021, FStrG § 3 Rn. 2; Ossenbiihl/Cornils, Staatshaftungsrecht, 2. Teil. Die Amts-
haftung, S. 33.

265 Konig in: BerlKommEnR, EnWG § 11 Rn. 17.
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ist im Einzelfall anhand einer Gesamtbetrachtung zu bestimmen. Die Verfolgung eines 6ffentlichen
Zwecks reicht allein noch nicht aus, um hoheitliches Handeln anzunehmen.266 Die Tatigkeit des ERS-
Betreibers ist mit der eines Verteilnetzbetreibers vergleichbar, was eine wirtschaftliche Betatigung
darstellt. Der Unterschied liegt darin, dass der ERS-Betreiber seine Betriebskosten nicht im Wege von
Netzentgelten umlegt, sondern diese in die Maut einbezogen werden. Die Bereitstellung der Infra-
struktur schafft ebenso eine wirtschaftlich relevante Marktstufe. Die somit wirtschaftlichen Tatigkei-
ten des ERS-Betreibers sind daher sowohl nationalem als auch, soweit ein grenziiberschreitender
Sachverhalt vorliegen sollte, europdischem Wettbewerbsrecht unterworfen. Daran dndert auch Art.
106 Abs. 1 und 2 AEUV nichts, da nicht ersichtlich ist, dass die Bereitstellung der Infrastruktur, soweit
diese als eine Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichen Interesse angesehen wird, darunter
leidet, dass EU-Wettbewerbsrecht anwendbar ist. Grundsatzlich kann die Marktmacht des natiirlichen
Monopols dadurch abgeschwacht werden, dass in Bezug auf den Giliterverkehr, der tiber Oberleitungs-
LKW abgewickelt werden konnte, insbesondere der Schienengiiterverkehr als intermodaler Substitu-
tionsmarkt Wirkung entfalten konnte.

Weiterhin wird der ERS-Betreiber nach dem AMELIE 2-Modell als Nachfrager in Bezug auf den Ver-
luststrom am Markt tétig. Der hoheitliche Charakter ist auch in Bezug auf diese Tatigkeit zu verneinen,
da der ERS-Betreiber als Vergabestelle auftritt und nicht als Trager offentlicher Gewalt i. S.d. Art. 19
Abs. 4 GG handelt. In dieser Rolle als Nachfrager unterscheiden sich staatliche Stellen nicht grundle-
gend von anderen Marktteilnehmern.267 Er agiert im geschaftlichen Verkehr und nicht in hoheitlicher
Form, sodass er auch in dieser Situation grundsatzlich dem Wettbewerbsrecht unterliegt. Ein Nachfra-
gemonopol (Monopson), bei dem ein Nachfrager einer grofden Zahl von Anbietern gegeniiberstehtliegt
hier wohl nicht vor, da Elektrizitit nicht nur vom ERS-Betreiber auf dem relevanten Markt nachgefragt
wird.

9.3.2 Regulierungsanséatze in AMELIE 2

9.3.2.1 Strompreisregulierung im ERS

Samtliche Warenstrome und Dienstleistungen innerhalb der EU sollen in einer wettbewerbsfahigen
sozialen Marktwirtschaft erbracht werden, vgl. Art. 3 Abs. 3 S. 2 AEUV.

Damit sichergestellt wird, dass der ERS-Betreiber seine markbeherrschende Stellung (natiirliches Mo-
nopol) auf dem EU-Binnenmarkt bzw. deutschen Markt nicht missbrauchlich ausnutzt und ggf. eine
benachteiligende Fahrstrompreispolitik betreibt, vgl. Art 102 i.V.m. 106 Abs. 1 und 2 AEUV bzw. 19
GWSB, soll hier gepriift werden, ob dazu ggf. wettbewerbsrechtliche Mafinahmen notwendig sind. Ziel
ist es, innerhalb des ERS so viele Wertschdpfungsstufen wie moglich wettbewerblich zu organisieren.

Bei monopolistisch gepriagten Wirtschaftssektoren mit Netzstrukturen, wie z.B. der ERS-Infrastruktur,
spielen, insbesondere Regulierungsinstrumente wie die Zugangsregulierung (inkl. Preisregulierung),
Trennung der Monopolinfrastruktur von nachgelagerten Wertschopfungsstufen (vertikale Entflech-
tung) und wettbewerbliche Ausschreibungsverfahren ein Rolle. Zudem kann auch die (nachtragliche)
kartellrechtliche Missbrauchsaufsicht (19 ff. GWB und 102 ff. AEUV) relevant werden. Die optimale
Organisationsstruktur eines Netzsektors setzt sich aus verschiedenen Faktoren zusammen.268 Fiir

266 Zimmer in: Inmenga/Mestmacker, AEUV Art. 101 Abs. 1 Rn. 12.
267 Knaulff in: Schoch/Schneider, VwVfG § 35 Rn. 54.

268 N&R, Abegg et al.,, Entflechtung in Netzsektoren - ein Vergleich, 2015, S. 1, abrufbar unter: https://www.research-
gate.net/publication/308216264_Entflechtung in_Netzsektoren_--_ein_Vergleich (zuletzt abgerufen am 3.11.2022).
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jeden Netzsektor miissen insofern eigene Untersuchungen angestellt werden, welche Marktregulie-
rungsansitze in welcher Marktphase am sinnvollsten sind. Dies gilt demnach auch fiir einen neuen
Netzsektor ,Oberleitungen auf Fernstrafsen.“ Der Marktaufbau des AMELIE 2-Vorzugsmodells ist da-
bei ein Regulierungsvorschlag, der insbesondere fiir den Regelbetrieb sinnvoll erscheint. D.h. es muss
erst eine Netzstruktur bestehen, die durch eine gewisse Anzahl von Oberleitungs-LKW genutzt wird,
sodass ein marktrelevanter Stromverbrauch entsteht. Prinzipiell stiitzt sich das Modell auf den Aufbau
des leitungsgebundenen Energiemarkts, in dem unterschiedliche Stromanbieter Haushaltskunden be-
liefern.

9.3.2.2 Operationelle Entflechtung

In Bezug auf die ERS-Infrastruktur kénnte eine Entflechtungsregelung nach dem Vorbild der §§ 6 ff.
EnWG geschaffen werden. Demnach lage eine Entflechtung bzw. die Trennung der energiewirtschaft-
lichen Funktionen von Stromvertrieb und Transport vor. Der ERS-Betreiber diirfte demnach nicht
Strom an die ERS-Nutzer im bilanziellen Sinne liefern. Der ERS-Betreiber kdnnte im Falle der Entflech-
tung keine Quersubventionierung vornehmen oder sonstige wettbewerbsverzerrenden Mafinahmen
durchsetzen, die die Strompreisbildung negativ beeinflussen kénnten. Quersubventionierung ist das
Abwailzen der in einem raumlich oder sachlich relevanten Markt anfallenden Kosten auf einen anderen
rdumlichen oder sachlichen Markt, sodass in einem nicht beherrschten anderen Markt ein Niedrig-
preiswettbewerb entsteht.269 Es ist jedoch anzumerken, dass es nicht moglich ware, dass der ERS-Be-
treiber etwaige Kosten eines Stromvertriebssegments auf den Markt der Netzbereitstellung abwalzen
konnte. Die Betriebskosten des ERS gehen als Wegekosten in die Mautkalkulation ein. Die Allokation
von Kosten aus anderen Marktstufen und Deklarierung als Wegekosten ist nicht moglich nach der
Wegekostenrichtlinie. Dennoch konnte eine Allokation in andere Tatigkeitsbereiche nicht ausge-
schlossen werden. Insgesamt ist zweifelhaft, ob der ERS-Betreiber den gleichen Anreiz hat fiir Markt-
verzerrungen wie ein herkdémmlicher Verteilnetzbetreiber i.S.d. § 3 Nr. 18 Var. 2 EnWG.

Zusatzlich soll auf die Vorgaben des fiir Verteilnetzbetreiber geltenden § 7a Abs. 7 EnWG hingewiesen
werden. Vertikal integrierte Unternehmen, an deren Elektrizitiatsverteilernetz weniger als 100.000
Kunden angeschlossen sind, sind von den Entflechtungsvorgaben der § 7 Abs. 1-6 EnWG ausgenom-
men. Daran angelehnt wiare ein Stromanbieter, der mit dem ERS-Betreiber verbunden ist, von den An-
forderungen der operationellen Entflechtung ausgenommen, soweit nicht eine Mindestanzahl an ERS-
Nutzern vorlage. Die Anforderungen zur informatorischen und buchhalterischen Entflechtung gem. §§
6a-6¢ wiirden dennoch gelten, ebenso wie die Anforderungen an einen Kombinationsnetzbetreiber
gem. § 6d.270

Es ist jedoch zu beachten, dass der ERS-Betreiber vermutlich keinen ,hauseigenen” Stromlieferungs-
vertrieb aufbauen wird. Vielmehr liegt es nahe, dass er sich einen bereits am Markt existierenden
Stromlieferanten aussucht, der dann die ERS-Abschnitte mit Fahrstrom versorgen wiirde. Dann wére
keine Entflechtungsvorgabe notwendig. In diesem Fall wiirde die Schaffung einer Zugangsregulierung
besondere Bedeutung zukommen.

Eine Entflechtungsregelung kann demnach nur sinnvoll werden, soweit im Regelbetrieb eine Vielzahl
von ERS-Nutzern Fahrstrom verbrauchen (Fahrstrommarkt entwickelt), der ERS-Betreiber als

269 Huttenlauch in: LMRKM, AEUV Art. 102 Rn. 233.
270 Jenn, in: BeckOK EnWG, 6. Ed. 1.3.2023, EnWG § 7a Rn. 108.
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vertikal integrierte Einheit sowohl im Stromvertrieb als auch im Netzbetrieb tatig ist und dadurch
Preisverzerrungen absehbar sind. Im Markthochlauf erscheint eine Entflechtungsvorgabe daher nicht
sinnvoll, da sich ein Fahrstrommarkt erst entwickeln muss.

In AMELIE 2 wird von dem Szenario ausgegangen, dass der ERS-Betreiber kein eigenes Stromliefe-
rungssegment er6ffnet und nicht selbst als Stromlieferant titig sein will, sondern lediglich die Bereit-
stellung der Infrastruktur iibernimmt. Daher ware weder im Markthochlauf noch im Regelbetrieb eine
Entflechtungsregelung zu schaffen.

9.3.2.3 Zugangsregulierung

Die Fragen des Infrastrukturzugangs lassen sich in solche nach dem ,,Ob“ und dem ,Wie“ der Leistung
des jeweiligen Betreibers und dem ,Zu welchem Preis“ unterscheiden.

Die Leistung des ERS-Betreibers besteht im Bereitstellen der ERS-Infrastruktur. Nach dem Amelie 2-
Modell soll sich zudem ein direkter Wettbewerb zwischen den Stromanbietern (Mobilitdtanbietern)
entwickeln. Der ERS-Betreiber selbst tritt nicht als Stromanbieter auf (s. oben). ,Unter Stromvertrieb
versteht man den Verkauf von Strom durch Versorger an Letztverbraucher auf der Basis individueller,
bilateraler Vertrage. Dariiber hinaus féllt darunter auch der Kauf von Strom (sogenannter Beschaf-
fungsvertrieb) durch Versorger und Handler bei Erzeugern, sofern diese nicht im Grofshandelsmarkt
aktiv sind. Die Handler und Versorger befinden sich im Vertrieb im direkten Wettbewerb zueinander
und versuchen sich liber den Preis und eine Vielzahl von Stromversorgungs- oder Stromvermark-
tungsprodukten zu unterscheiden. Hierbei spielen hédufig die Herkunft des Stroms sowie die Form der
Preisbildung eine wesentliche Rolle.“271 Daher soll den Mobilitdtsanbietern Zugang zu der Infrastruk-
tur gegeben werden, damit diese ihre ERS-Kunden mit Strom beliefern kénnen und diese Wertschop-
fungsstufe entsteht.

Zu fragen ist auf welche Weise der Zugang der ERS-Nutzer und Mobilitdtsanbieter zur ERS-Infrastruk-
tur ausgestaltet werden sollte.

In Netzzugangskapitel wird die Frage der Berechtigung bzw. des Zugangs der ERS-Nutzer zur Infra-
struktur betrachtet. Demnach wurde festgestellt, dass alle ERS-Nutzer, die die technischen Vorausset-
zungen mitbringen, die Infrastruktur ohne Abschluss eines weiteren Vertrags nutzen kénnen, da sie
innerhalb des Gemeingebrauchs i.S.d. § 7 FStrG handeln. Der Gebrauch der Bundesfernstrafien ist je-
dermann im Rahmen der Widmung und der verkehrsbehérdlichen Vorschriften zum Verkehr gestat-
tet. Die Teilnahme am Gemeingebrauch ist ein subjektives 6ffentliches Recht, das sich aus Art. 2 Abs.
1, 3 abs. 1 GG ableitet.272 Da die ERS-Infrastruktur rechtlich als Teil der Fernstrafse gilt und die Strafde
beim Laden und Fahren an der Oberleitung zum Verkehr genutzt wird (§ 7 Abs. 1 S. 3 FStrG), haben
alle ERS-Kunden ein verfassungsgesichertes Zugangs- und Nutzungsrecht.

Die Mobilitdtsanbieter wiirden dagegen die ERS-Infrastruktur nicht nutzen, um am Verkehr teilzuneh-
men, sondern um Strom an die ERS-Kunden zu liefern. Daher erstreckt sich das Zugangsrecht des Ge-
meingebrauchs nicht auf Mobilitatsanbieter. Die Benutzung der Bundesfernstrafien iiber den Gemein-
gebrauch hinaus ist Sondernutzung. Sie bedarf der Erlaubnis der Strafdenbaubehoérde, auf Bundesau-
tobahnen der Erlaubnis Autobahn GmbH des Bundes, vgl. § 8 FStrG. Diesbeziiglich miisste jedes Mal,
wenn ein  Mobilititsanbieter Strom an einen ERS-Nutzer liefern mochte, eine

271 Maslaton, Windenergieanlagen, Kapitel 4: Gesetzliches Forderungssystem fiir den Betrieb von Windenergieanlagen
Rn. 419.

272 Jiirgen Wohlfarth in: NK-GVR, 2021, FStrG § 7 Rn. 12.
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Sondernutzungserlaubnis eingeholt werden. Um dies zu vermeiden, kdnnte ein eigener, einfachgesetz-
licher ERS-Nutzungsanspruch fiir Mobilitdtsanbieter geschaffen werden. Es wird die Schaffung eines
privatrechtlichen Anspruchs der Mobilitidtsanbieter gegeniiber der Autobahn GmbH vorgeschlagen.
Dieses Vorgehen ist an den Nutzungsanspruch der Stromanbieter gegen Verteilnetzbetreiber ange-
lehnt (§ 20 EnWG), soweit ein Lieferantenrahmenvertrag vorliegt. Die Autobahn GmbH hat jeder-
mann nach sachlich gerechtfertigten Kriterien diskriminierungsfrei Netzzugang zu gewihren
sowie die Bedingungen fiir diesen Netzzugang im Internet zu veroéffentlichen. Deklaratorisch
koénnen dadurch auch noch die ERS-Nutzer mit gemeint sein, sodass nicht ausschlief3lich Stromliefe-
ranten genannt werden miissen. Diese Regelung kdnnte im EnWG geregelt werden, da es hier um ener-
gierechtliche Aspekte der ERS-Infrastruktur geht.

Da der § 7 FStrG nicht den Gemeingebrauch konstituiert, sondern sich dieses Recht aus dem GG ergibt,
ist eine Ausweitung des Gemeingebrauchs auf die Stromlieferung nicht durch einfachgesetzliche An-
passung moglich. Eine Ausweitung ist auch nicht empfehlenswert, da die Wettbewerbsschaffung fiir
den Stromvertrieb im ERS keinen Verfassungsrang haben, sondern dem Gesetzgeber vorbehalten blei-
ben sollte.

Sowohl aus Sicht der Mobilitatsanbieter, als auch aus Sicht des ERS-Betreibers bietet sich der Ab-
schluss eines Vertrags an, indem insbesondere die Regelungen des Datenaustauschs festgehalten wer-
den koénnen. Zudem kann festgelegt werden, dass der Mobilitidtsanbieter die Netznutzungsentgelte, die
fiir die vorgelagerten Netzebenen anfallen, an den ERS-Betreiber fiir die ERS-Kunden abfiihren kann.
Der Netzzugang durch die Mobilitatsanbieter setzt dabei voraus, dass iiber einen Bilanzkreis, der dem
ERS zugeordnet ist, ein Ausgleich zwischen Einspeisung und Entnahme stattfindet.

Da der ERS-Betreiber fiir seine Leistung keine Gegenleistung erhélt, sondern die Kosten im Wege der
Maut umgelegt werden, ist in dem Vertrag diesbezliglich keine Regelung zu treffen.

Der direkte Wettbewerb zwischen den Mobilititsanbietern bietet die beste Voraussetzung zu einer
nutzerfreundlichen Fahrstrompreisbildung. Dies liegt auch im Sinne des § 1 Abs. 1 EnWG, wonach das
EnWG eine mdglichst sichere, preisgiinstige, verbraucherfreundliche, effiziente, umweltvertragliche
und treibhausgasneutrale leitungsgebundene Versorgung der Allgemeinheit mit Elektrizitat [Gas und
Wasserstoff] bezweckt, die zunehmend auf erneuerbaren Energien beruht. Die Zugangsregelung fiihrt
dazu, dass keine beschrankenden Anforderungen durch den ERS-Betreiber gestellt werden kdnnen.

9.3.2.4 Ausschreibungsverfahren

Der ERS-Betreiber muss fiir die Verluststrommengen, die pro ERS-Abschnitt aufkommen, Strom ein-
kaufen. Entweder kauft er diesen selbst an der Strombdrse ein oder schliefdt einen Stromliefervertrag
mit einem Stromlieferanten ab. Er tritt demnach am Markt fiir Stromlieferung als Nachfrager auf.

Dabei handelt es sich um einen 6ffentlichen Auftrag, da dann ein entgeltlicher Vertrag zwischen dem
offentlichen Auftraggeber und einem Unternehmen liber die Beschaffung einer Leistung, Verluststrom,
geschlossen wird. Es handelt sich um einen vergaberechtlich relevanten Lieferauftrag i.S.d. § 103 Abs.
2S.1 GWB.

Liefer- und Dienstleistungsauftréage fiir oberste, obere Bundesbehorden und vergleichbare Bundesein-
richtungen, zu denen die Autobahn GmbH des Bundes gehort, miissen ab einem EU-Schwellenwert von
140.000 EUR europaweit ausgeschrieben werden.273 Zudem ist fiir Liefer- und Dienstleistungen

273 Delegierte Verordnung 2021/1952 der Kommission vom 10. November 2021 (ABlL. L 398 vom 11.11.2021, S. 23).
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unterhalb der Schwellenwerte gem. § 55 BHO ebenfalls eine 6ffentliche Ausschreibung durchzufiihren,
wobei die Vorgaben der Unterschwellenvergabeordnung (UVgO) zu beachten sind.274 Bei der Liefe-
rung von Strom handelt es sich um ein Dauerschuldverhailtnis, bei dem sich die Berechnung der
Schwellenwerte nach § 3 Abs. 4 VgV richtet.275

Offentliche Auftraggeber kénnen nach Art. 26 Abs. 2 der Vergaberichtlinie2’6 und § 14 Abs. 2 S. 1 VgV
zwischen zwei Arten des Vergabeverfahrens wahlen: das offene und das nicht offene Verfahren. Dem
Auftraggeber steht es dabei frei die Bedingung zu stellen, dass nur ,griiner Strom“ als Beschaffungsge-
genstand zugelassen ist.277

Das Sondervergaberecht der §§ 136 ff GWB fiir bestimmte Sektoren ist nicht einschlédgig, da der ERS-
Betreiber nach derzeitiger Rechtslage keiner Sektorentétigkeit nachgeht. Zwar bestimmt § 102 Abs. 2
Nr. 1 GWB, dass die Bereitstellung oder das Betreiben fester Netze zur Versorgung der Allgemeinheit
im Zusammenhang mit der Erzeugung, der Fortleitung und der Abgabe von Elektrizitit eine Sektoren-
tatigkeit darstellt. Damit ist jedoch das Betreiben von Elektrizitdtsversorgungsnetzen i.S.d. § 3 Nr.
16/17 EnWG gemeint, was die ERS-Infrastruktur gerade nicht darstellt. Es ist darauf hinzuweisen, dass
der Gesetzgeber davon ausgeht, dass eine Ausschreibungspflicht fiir die Beschaffung von Energie im
Rahmen der Energieversorgung nicht geeignet ist eine Marktliberalisierung und somit einen funktio-
nierenden Wettbewerb herbeizufiihren. Dies entspricht auch der hiesigen Einschitzung, wonach sich
eine Ausschreibung insbesondere in wenig dynamischen Markten mit geringem Risiko und hoher Ro-
bustheit gegeniiber externen Schocks anbietet. Der Strommarkt ist dagegen ein sehr dynamischer
Markt.278 Eine wirksame Regulierung kann demnach vor allem durch die Liberalisierungsinstrumente
der Entflechtung und Zugangsregulierung erreicht werden. Der Ausnahmetatbestand ist demnach nur
erfiillt, wenn die Energie zum Zweck der Verdufderung an Kunden beschafft wird.279 Im Fall, dass die
Energiebeschaffung fiir den eigenen Verbrauch beschafft wird, gilt die Ausnahme nicht. Demnach halt
der Gesetzgeber das Ausschreibungsverfahren fiir den hier im ERS vorliegenden Fall der Verluststrom-
mengenbeschaffung aus 6konomischer Sicht grundsatzlich fiir sinnvoll.

Betreiber von Energieversorgungsnetzen (Ubertragungs- und Verteilnetzbetreiber) haben die Ener-
gie, die sie zur Deckung von Verlusten und fiir den Ausgleich von Differenzen zwischen Ein- und Aus-
speisung benétigen, nach transparenten, nicht diskriminierenden und marktorientierten Verfahren zu
beschaffen. Die Regulierungsbehorde (Bundesnetzagentur) hat mit der Festlegung Az: BK6-08-006 zur
Verwirklichung einer effizienten Beschaffung ein solche Verfahren geschaffen. Netzbetreiber haben
die Vorgaben dieser Festlegung nicht zu beachten, wenn die Kosten der Ausschreibungsverfahren in
einem unangemessenen Verhaltnis zu deren Nutzen stehen. Von der Verpflichtung sind auch solche
Netzbetreiber ausgenommen, an deren Verteilernetz weniger als 100.000 Kunden unmittelbar oder
mittelbar angeschlossen sind. Teilweise unterwerfen sich diese jedoch freiwilligen, landerspezifischen
Vergabeverfahren.280 Fiir ERS konnte die Schaffung eines speziellen Vergabeverfahrens fiir

274 Kau in: Beck VergabeR, GWB § 106 Rn. 57.
275 Tschape, ZfBR, 2013, 547, 548.

276 Richtlinie 2014/24/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2014 iiber die 6ffentliche Auf-
tragsvergabe und zur Aufhebung der Richtlinie 2004/18/EG Text von Bedeutung fiir den EWR.

277 UBA, Arbeitshilfe fiir eine europaweite Ausschreibung der Lieferung von Okostrom im offenen Verfahren, 2022.

278 Vgl. BNetzA, abrufbar unter: https://www.smard.de/page/home/wiki-article/446/384 (zuletzt abgerufen am
18.05.2023).

279 Lausen in: Beck VergabeR, GWB, § 137 Rn. 76, 77.

280 Vgl. beispielsweise https://www.versorger-bw.de/fileadmin/BENUTZERDATEN /BekanntmachungenStrom/Ar-
chiv/Anlage_Freiwillige_Selbstverpflichtung BW_zur_Verlustenergie.pdf.
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Verluststrommengen insbesondere im Regelbetrieb sinnvoll sein. Die Notwendigkeit kann jedoch im
Rahmen der vorliegenden Studie nicht erértert werden.

9.3.2.5 Allgemeine Missbrauchsaufsicht

Die allgemeine Missbrauchsaufsicht kann auch angewendet werden, wenn Liberalisierungsmafinah-
men getroffen wurden. Europdisches Wettbewerbsrecht (Art. 101 ff AEUV) ist anwendbar, soweit ein
grenziiberschreitender Sachverhalt gegeben ist. In Bezug auf das ERS konnte dies der Fall sein, soweit
Stromanbieter, die in einem anderen Mitgliedstaat als Deutschland anséssig sind, Strom an das ERS
liefern mochten oder EU-ausldndische ERS-Nutzer Fahrstrom beziehen. Ergeben sich zugleich Auswir-
kungen im Geltungsbereich des GWB (nationales Recht), greifen das deutsche und europaische Miss-
brauchsverbot parallel nebeneinander ein, vgl. § 22 Abs. 3 Satz 1.281

Die ex-post Missbrauchsaufsicht (insbesondere Art. 102 Abs. 2 lit. a), § 19 Abs. 2 Nr. 2 GWB muss ne-
ben der Zugangsregulierung zur Anwendung kommen, sobald sich ein Fahrstrommarkt entwickelt hat,
um eine wettbewerbliche Preisregulierung sicherzustellen. Die Schaffung einer speziellen Vorschrift
nach dem Vorbild des § 29 GWB ist notwendig, soweit sich ein Markt zundchst entwickelt.

Dagegen sollte die Fahrstrommarktentwicklung durch die Monopolkommission und das Kartellamt in
regelmafiigen Abstdnden verfolgt werden, wie dies fiir simtliche Netzsektoren und auch den Lade-
punktmarkt erfolgt.

10 Bedeutung des EnWG fiir ERS

Dem Akteursmodell liegt die (politisch-6konomische) Entscheidung zugrunde, dass ERS nicht iiber
Netzentgelte refinanziert werden sollen. Um dies rechtlich abzubilden soll die ERS-Infrastruktur zwar
als Energieanlage gem. § 3 Nr. 15 EnWG eingeordnet werden, jedoch nicht als Energieversorgungsnetz
gem. § 3 Nr. 16 EnWG, da diese ausschliefllich iiber Netzentgelte refinanziert werden. Elektrizitatsver-
sorgungsnetze sind europarechtlich im Wege der Energiebinnenmarktrichtlinie282 und national durch
das Energiewirtschaftsgesetz (EnWG)283 reguliert.

Gleichlaufend ist die ERS-Infrastruktur durch den Anschluss an die Versorgungsnetze auf tatsichliche
bzw. technische Weise mit Energieversorgungsnetzen verbunden. Dies bedeuetet, dass fiir die {iberge-
ordneten Netzebenen grundsatzlich Netzentgelte zu entrichten sind und Verteilnetzbetreiber beim
Anschluss der jeweiligen ERS-Abschnitte an ihre Verteilnetze mit einbezogen werden miissen.

Im Folgenden sollen grundlegende Rechtsfolgen und Implikationen aufgezeigt werden, die entstehen,
soweit ERS selbst von der Regulierung fiir Energieversorgungsnetze ausgenommen und gleichzeitig

281 Fuchs in: Immenga/Mestmacker, GWB § 18 Rn. 15.

282 RICHTLINIE (EU) 2019/944 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 5. Juni 2019 mit gemeinsa-
men Vorschriften fiir den Elektrizititsbinnenmarkt und zur Anderung der Richtlinie 2012/27/EU.

283 Energiewirtschaftsgesetz vom 7. Juli 2005 (BGBL I S. 1970, 3621), das zuletzt durch Artikel 3 des Gesetzes vom 4.
Januar 2023 (BGBI. I Nr. 9) gedndert worden ist.

93



AMELIE 2-Teilstudie 2 " \E M

an diese angeschlossen werden. Anschlief3end wird aufgezeigt in welchen (ausgewdhlten) Bereichen
gesetzlicher Handlungsbedarf entsteht.

Anschliefiend erfolgt die Entwicklung eines Mindestgehalts eines Artikelgesetzes zur energierechtli-
chen und straflenrechtlichen Integration von ERS.

10.1 Auswirkungen der Einordnung von ERS

(Rechtsrahmen des Basis- und AMELIE 2-Modells)

Im Folgenden werden zundchst bestimmte Regelungen des EnWG identifiziert und deren Regelungs-
inhalt beschrieben. Sdmtliche aufgefiihrte Regelungen werden durch die rechtliche Einordnung des
ERS als ,Nicht-Energieversorgungsnetz“ unanwendbar in Bezug auf die ERS-Infrastruktur und den
ERS-Betreiber. Da der ERS-Betreiber jedoch in tatsdchlicher Hinsicht eine Art Elektrizitiatsnetz be-
treibt, kénnen u.U. Rechte- und Pflichten fiir Betreiber von Elektrizitdtsverteilnetzen ebenfalls Rele-
vanz in Hinblick auf ERS-Akteure aufweisen. Entweder ist dann eine spezielle Regelung fiir ERS zu
schaffen oder eine bereits bestehende Regelung kann vollstindig auf den ERS-Bereich angewendet
werden. Dann miisste die Anwendbarkeit auf ERS gesetzlich (im EnWG) festgeschrieben werden.

Teil 1: Allgemeine Vorschriften

1. Die ERS-Infrastruktur ist kein Energieversorgungsnetz im Sinne des § 3 Nr. 16 EnWG. Die Be-
griffsbestimmung des § 3 Nr. 16 EnWG sollte wie folgt lauten:
.Energieversorgungsnetze: Elektrizititsversorgungsnetze und Gasversorgungsnetze {iber
eine oder mehrere Spannungsebenen oder Druckstufen mit Ausnahme von Kundenanlagen im
Sinne der Nummern 24a und 24b, elektrischen Strafdensystemen sowie im Rahmen von Teil 5
dieses Gesetzes Wasserstoffnetze."

Der ERS-Betreiber ist dementsprechend kein Energieversorgungsunternehmen gem. § 3 Nr.
18 Var. 2 EnWG, also keine juristische Person, die ein Energieversorgungsnetz betreibt oder
an einem Energieversorgungsnetz als Eigentiimer Verfligungsbefugnis besitzt.

Dies gilt sowohl fiir das Basis- als auch das AMELIE 2-Modell.

2. Die Aufnahme des Betriebs eines Energieversorgungsnetzes bedarf der Genehmigung durch
die zustandige Energieaufsichtsbehorde. § 4 Abs. 1, Abs. 2 S. 1 stellt die Aufnahme des Betrie-
bes eines Energieversorgungsnetzes unter ein praventives Verbot mit Erlaubnisvorbehalt. Die
ex-ante Genehmigung soll gewahrleisten, dass die Netzinfrastruktur nur durch leistungsfahige
und zuverlassige (juristische) Personen betrieben wird. (Fiir den Bereich der Energielieferung
ist dieses hohe Schutzniveau aus Sicht des Gesetzgebers verzichtbar. Nach § 5 geniigt deswe-
gen eine Anzeige der Energiebelieferung.284) ,Aufnahme” meint den tatsachlichen Beginn des
Netzbetriebs, also den Zeitpunkt in dem das Netz unter Spannung gesetzt wird.285 Eine Erwei-
terung der Netzbetriebsaktivititen wird nur dann erneut genehmigungspflichtig, wenn diese
qualitativ und quantitativ eine einschneidende Wirkung entfalten, sodass sich die Frage nach
der Leistungsfiahigkeit und Zuverlassigkeit des jeweiligen Netzbetreibers neu stellt.286

284 Assmann, in: BeckOK, EnWG § 4 Rn. 2, 3.
285 Theobald: Theobald/Kiihling, EnWG, § 4 Rn. 11a.
286 Theobald in: Theobald/Kiihling, EnWG § 4 Rn. 12a.

94



AMELIE 2-Teilstudie 2 " \E M

Laut dem Akteursmodell soll die ERS-Infrastruktur im Eigentum des Bundes liegen. Betreibt
diese in alleiniger Verantwortung die energieseitige Infrastruktur, kann von der Leistungsfa-
higkeit und Zuverlassigkeit ausgegangen werden, da ein staatlicher Akteur agieren wiirde. Der
Betrieb der energietechnischen Anlagen kénnte aber auch z.B. im Wege einer OPP an private
Akteure, insbesondere Netzbetreiber, libertragen werden. Insbesondere bieten sich hier die
Netzbetreiber an, an dessen Netze die ERS-Abschnitte angeschlossen werden. In diesem Kon-
text waren die Netzbetreiber nicht solche im Sinne des § 3 Nr. 18, sondern wiirden in der Rolle
des ERS-Betreibers auftreten. Der § 4 EnWG fande demnach keine direkte Anwendung. Den-
noch konnte eine Anwendbarkeit von § 4 fiir Netzbetreiber, die in den energieanlagenseitigen
ERS-Betrieb tibernehmen, sinnvoll sein. Auch im ERS-Kontext ist die Leistungsfahigkeit und
Zuverlassigkeit von involvierten Netzbetreibern ausschlaggebend. Die hier vorgeschlagene
Moglichkeit besteht darin, dass die Autobahn GmbH eine dhnlich gelagerte Uberpriifung, un-
terstiitzt von den Energieaufsichtsbehorden, bereits im Vorfeld des Abschlusses der Auftrags-
abrede vornimmt. Dies erscheint sinnvoll, da der Netzbetreiber in seiner Rolle als (energiesei-
tiger) ERS-Betreiber der Weisung der Autobahn GmbH unterliegt und somit indirekt als Teil
des Staat und nicht als Privater agiert.

Teil 2: Entflechtung

Die Entflechtungsregelungen bilden neben dem Netzzugang und der Netzentgeltregulierung
einen weiteren Baustein zur Regulierung des leitungsgebundenen Energiesektors.
Samtliche Vorgaben fiir Netzbetreiber sind innerhalb des ERS nicht anwendbar. Dennoch ist
innerhalb des ERS in Bezug auf den Fahrstrommarkt eine Marktstruktur zu entwickeln an-
hand der Regulierungsansatze, die fiir Netzsektoren gelten.

Im Rahmen des Basismodells erfolgt keine Entflechtung zwischen Infrastrukturbetrieb und
Stromlieferung im ERS, d.h. der ERS-Betreiber agiert als vertikal integrierter Akteur mit
marktbeherrschender Stellung.

Im AMELIE 2-Modell wird eine Entflechtungsregelung nur vorgeschlagen, soweit dies not-
wendig erscheint.

Teil 3: Regulierung des Netzbetriebs

In diesem Teil sind lediglich Aufgaben relevant, die an Betreiber von Elektrizitatsverteilernetzen ge-
richtet sind. Elektrizitatsverteilernetze i.S.d § 3 Nr. 3 EnWG bilden eine Unterkategorie von Energie-
versorgungsnetzen gem. § 3 Nr. 16 EnWG.287

Die Regelungen der §§ 11 bis 16a EnWG beinhalten die Anforderungen an Netzbetreiber, die der
Gesetzgeber zur Erreichung derin § 1 EnWG niedergelegten Ziele als notwendig ansieht.288 Soweit
sich Regelungen an Betreiber von Energieversorgungsnetzen richten, sind diese Regelungen nicht
anwendbar auf ERS, sollen jedoch auf ihre grundséatzlich Relevanz untersucht werden. Dazu geho-
ren vor allem:

§ 11 Abs. 1 S.1-3: Betreiber von Energieversorgungsnetzen sind verpflichtet, ein sicheres, zu-
verldssiges und leistungsfihiges Energieversorgungsnetz diskriminierungsfrei zu betreiben,
zu warten und bedarfsgerecht zu optimieren, zu verstarken und auszubauen, soweit es wirt-
schaftlich zumutbar ist. Fiir den ERS-Betreiber kénnte der Inhalt dieser Norm vor allem als

287 Energieversorgungsnetze sind Elektrizitatsversorgungsnetze oder Gasversorgungsnetze, vgl. § 3 Nr. 4 EnWG.
288 Theobald in: Theobald/Kiihling, EnWG vor § 11 Rn. 2.
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Vorbild fiir eine Aufgabenbeschreibung dienen. Da die Infrastruktur jedoch als Teil der Strafde
und als Energieanlage gilt, konnte eine derartige Aufgabenkonkretisierung fiir ERS zum einen
zur Klarstellung in einem neuen § 3 Abs. 1 S. 2 FStrG eingefiligt werden: Die Strafdenbaulast
umfasst aufierdem alle mit dem Betrieb elektrischer Straflensysteme zusammenhéngende

Aufgaben. Zum anderen konnte im EnWG eine Aufgabenbeschreibung eingefiigt werden, die

sich ausschlieflich auf das ERS in seiner Eigenschaft als Energieanlage bezieht. ,Betreiber von

elektrischen Straflensystemen sind verpflichtet, ein sicheres, zuverldssiges und leistungsfahi-
ges Oberleitungsnetz diskriminierungsfrei zu betreiben und zu warten.“ Da sich der Ausbau
der ERS-Infrastruktur nach Bedarfsfeststellungen aus dem Straf3enbereich richtet, sind keine

Ausfiihrungen in Bezug auf einen wirtschaftlichen Ausbau zu machen, da die Autobahn GmbH

nicht den gleichen Entscheidungsspielraum beim Ausbau wie der Netzbetreiber hat.

§ 11 Abs. 1a sollte analog fiir ERS gelten und daher im Anwendungsbereich aufgenommen
werden. In Bezug auf die Regelungen zu kritischen Infrastrukturen, kann derzeit noch
keine Stellung genommen werden. Diesbeziiglich muss zunachst die Priifung erfolgen, ob
ERS zu KRITIS gehéren und welche Vorgaben hier sinnvoll waren.

1. § 12 Abs. 4-7 verpflichten verschiedene natiirliche und juristische Personen, den Elektri-
zitatsnetzbetreibern bestimmte Informationen bereitzustellen und regeln die Handhabe
dieser Daten. Auch der ERS-Betreiber (oder Mobilitdtsanbieter) haben ggf. Informationen
bereitzustellen, die notwendig sind damit Elektrizitdtsverteilnetze sicher und zuverlassig
betrieben, gewartet und ausgebaut werden kénnen.

Um das AMELIE 2-Modell abzubilden konnte in § 12 Abs. 4 demnach Nr. 8 eingefiigt wer-
den: Betreiber von elektrischen Straflensystemen, die an Verteilnetze angeschlossen sind
und Mobilitatsanbieter, die Fahrstrom liefern.

Im Rahmen des Basismodells wire eine Erwdhnung der Mobilitdtsanbieter nicht notwen-
dig.

2. §14 bestimmtdie Rechte und Pflichten speziell fiir Elektrizitatsverteilernetzbetreiber. Ob-
wohl die tragende Rolle bei der Gewahrleistung der Sicherheit und Zuverlassigkeit des
Elektrizititsversorgungssystems hauptsichlich den Ubertragungsnetzbetreibern zu-
kommt, ist die Bedeutung der Elektrizitatsverteilernetzbetreiber fiir die Gewahrleistung
der Stabilitdt des Gesamtsystems nicht zu unterschatzen.289 Der Aufgabenkatalog des ERS-
Betreibers sollte gesetzlich festgelegt werden. Diesbeziiglich ist eine eigene Regelung zu
schaffen, die insbesondere die Zusammenarbeit zwischen ERS-Betreiber und Verteilnetz-
betreibern regelt. Welche Aufgaben dies konkret sind, kann im Rahmen dieser Studie nicht
erlautert werden. In Frage kdme jedoch die Erstellung einer Schwachstellenanalyse oder
sonstige Berichtspflichten.

3. § 17 betrifft die Anschlusspflichten. Es darauf hinzuweisen, dass der § 17 EnWG wohl An-
wendung findet im Verhaltnis ERS-Betreiber und Verteilnetzbetreiber an dessen Energie-
versorgungsnetz die ERS-Infrastruktur angeschlossen werden soll, vgl. 7.5.1 Netzan-
schluss. Eine gesetzliche Klarstellung durch Einfiigung der elektrischen Strafdensysteme
in§ 17 Abs. 1 S. 1 EnWG erscheint sinnvoll.

Dagegen findet § 17 keine Anwendung im Verhaltnis ERS-Betreiber und ERS-Nutzer.

4. § 19 verpflichtet Verteilnetzbetreiber zur Festlegung und Veroéffentlichung von techni-
schen Mindestanforderungen. Den benannten Anlagen ist gemein, dass es sich um techni-
sche Komponenten handelt, die in ihrer jeweiligen Gesamtheit von wesentlicher

289 Konig in: BerlKommEnR, EnWG, § 14 Rn. 3.
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Bedeutung fiir die Aufrechterhaltung eines funktionierenden Energiesystems sind.220
Elektrische Strafdensysteme sollten demnach aufgrund ihrer Ausmafie ebenfalls in die ab-
schlieflende Aufzahlung des § 19 Abs. 1 aufgenommen werden.

§ 20 EnWG beinhaltet die Vorgaben fiir Zugang und Nutzung der Energieversorgungs-
netze. Die Netznutzer (Letztverbraucher oder Stromlieferanten) haben gegeniiber den
Netzbetreibern einen gesetzlichen Anspruch auf Netzzugang, der insbesondere einen ef-
fektiven Wettbewerb unter Stromlieferanten gewdahrleisten soll. Zentrale Gedanken sind
insbesondere der diskriminierungsfreie und effiziente (transparente und massenge-
schiftstaugliche) Netzzugang nach einheitlichen Bedingungen.291 Die Netznutzer haben
dann einen Netznutzungsvertrag abzuschliefien und Netzentgelte zu entrichten. Ohne Ver-
trag ist der Netzbetreiber nicht zur Abwicklung des Netzzugangs gegentiber dem Lieferan-
ten (bzw. sonstigen Netznutzern) verpflichtet.292

In Kundenanlagen (ebenfalls keine Energieversorgungsnetze) darf die Energieanlange nur
unentgeltlich zur Verfiigung gestellt werden. Dabei bedeutet Unentgeltlichkeit jedoch
nicht, dass die Nutzung der Energieanlage flir den Anschlussnehmer kostenlos sein muss.
Es ist moglich, dass der Kundenanlagenbetreiber die Kosten der Energieanlage unabhan-
gig von der konkret durchgeleiteten Energiemenge im Rahmen eines Pauschalentgeltes
abrechnet.293 Die Weitergabe der Kosten fiir die Nutzung der vorgelagerten Netzebenen
kann dagegen erfolgen.

Es sollte ein gesetzlicher Zugangsanspruch fiir ERS-Netznutzer (Mobilitdtsanbieter) ge-
schaffen werden. ERS-Netznutzer sind nach dem AMELIE 2-Modell sowohl ERS-Nutzer
(oberleitungstaugliche Fahrzeuge) als auch Mobilititsanbieter. Die Zugangsanspruch
konnten durch Netznutzungsvertrédge fiir elektrische Strafiensysteme ausgestaltet wer-
den. Auch der Netzzugang zu ERS durch die Letztverbraucher (ERS-Nutzer) und MobA
setzt voraus, dass liber einen Bilanzkreis, der in ein vertraglich begriindetes Bilanzkreis-
system nach Mafdgabe einer Rechtsverordnung iiber den Zugang zu Elektrizitdtsversor-
gungsnetzen einbezogen ist, ein Ausgleich zwischen Einspeisung und Entnahme stattfin-
det.

,Der Betreiber elektrischer Strafdensysteme hat den Zugang zur Infrastruktur zu angemes-
senen und diskriminierungsfreien Bedingungen zu gewdhren. Zur Ausgestaltung des
Rechts auf Zugang zu elektrischen Strafiensystemen haben Mobilitdtsanbieter Vertrage
mit dem Betreiber abzuschliefen (Nutzungsvertrag fiir elektrische Strafiensysteme).

Der Betreiber von elektrischen Strafdensystemen kann den Zugang verweigern, soweit er
nachweist, dass der Zugang aus betriebsbedingten oder sonstigen wirtschaftlichen oder
technischen Griinden nicht méglich oder nicht zumutbar ist. Die Ablehnung istin Textform
zu begriinden.

Der Betreiber von elektrischen Strafiensystemen ist verpflichtet, seine geltenden Ge-
schiftsbedingungen fiir den Zugang auf der Internetseite des Betreibers zu veroffentli-
chen. Dies umfasstinsbesondere die verfahrensmafiige Behandlung von Zugangsanfragen.

290 Schnurre in: BeckOK EnWG, EnWG, § 19 Rn. 1, 9.

291 Assmann/S6semann, in: BeckOK EnWG, 5. Ed. 1.12.2022, EnWG § 20.
292 Hartmann/Wagner in: Theobald/Kiihling, EnWG, § 20 Rn. 34.

293 Theobald in: Theobald/Kiihling, EnWG, § 3 Rn. 205f.
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Die Bundesregierung wird ermachtigt, durch Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bun-
desrates Vorschriften {iber die technischen und wirtschaftlichen Bedingungen fiir den Zu-
gang zu elektrischen Strafdensystemen zu erlassen.”

Im Rahmen des Basismodells wird dieser Zugangsanspruch nicht gesetzlich gewahrt. Ein
solche Norm ist nicht zu schaffen, da der ERS-Betreiber hier quasi selbst als Stromanbieter
gegeniiber den ERS-Nutzern auftritt, ohne als solcher klassifiziert zu sein, sondern als
Letztverbraucher.

6. § 20a regelt den Vorgang des Lieferantenwechsels. Fiir ERS ist der Wechselprozess von
Mobilitdtsanbietern ebenso festzulegen. Die genauen Fristen und Vorgiange kénnen im hie-
sigen Rahmen nicht entwickelt werden. Vor allem ist aber fraglich, ob innerhalb des ERS
ein Wechsel binnen 24 Stunden moglich ist, wie das gem. § 20a Abs. 2 S. 4 EnWG gefordert
wird.

Flir das Basismodell ist kein Wechselprozess festzulegen, da kein Wettbewerb unter
Stromanbietern im ERS besteht.

7. § 21 trifft Vorgaben in Bezug auf die Netzentgelte.
Im AMELIE 2-Modell werden die Netzentgelte fiir die den ERS-Abschnitten vorgelagerten
Netzebenen sowohl durch ERS-Betreiber als auch durch die ERS-Nutzer entrichtet. Die
derzeit geltenden Regelungen sind grundsatzlich anwendbar.
Im Rahmen des Basismodells fallen die Netzentgelte nur fiir den ERS-Betreiber an, da die-
ser allein Netznutzer ist. Die Netzentgeltberechnung richtet sich nach den EnWG Vorga-
ben. Die ERS-Nutzer sind dagegen fiir das EnWG unsichtbar (dhnlich wie Ladepunktkun-
den) und daher nicht netzentgeltpflichtig. Um dies gesetzlich abzubilden, reicht die Ein-
ordnung des ERS (also des  ERS-Betreibers) als Letztverbraucher.

- § 22 Abs. 1 EnWG verlangt von Betreibern von Energieversorgungsnetzen die Durchfiihrung
von Ausschreibungsverfahren zur Beschaffung von Verlustenergie. Verlustenergie i.S.v § 2 Nr.
12 StromNZV ist die zum Ausgleich physikalisch bedingter Netzverluste benétigte Energie. Da-
bei sind Ausschreibungsverfahren durchzufiihren, soweit nicht wesentliche Griinde entgegen-
stehen. Ein eigenes Ausschreibungsverfahren in Bezug auf ERS-Verluststrommengen pro ERS-
Abschnitt konnte ggf. sinnvoll sein. Daneben ist jedoch auch ein Ausschreibungsverfahren
nach VgV moglich, da der ERS-Betreiber (Autobahn GmbH) ein staatlicher Akteur ist. Zweite-
rer Fall wird vorgeschlagen, sodass keine Anpassung im EnWG diesbeziiglich zu erfolgen hat.

Abschnitte 3a: Sondervorschriften fiir selbststdndige Betreiber von grenziiberschreitenden Elektrizi-
tatsverbindungsleitungen und 3b: Regulierung von Wasserstoffnetzen sind nicht von Relevanz.

Abschnitt 4: Befugnisse der Regulierungsbehorde, Sanktionen bezieht sich nur auf die Regulierung fiir
Energieversorgungsnetze.

Teil 3a: Fiillstandsvorgaben fiir Gasspeicheranlagen und Gewdhrleistung der Versorgungssicherheit:
sind ebenfalls nicht zu priifen.

Teil 4: Energielieferung an Letztverbraucher

Die Vorschriften des Teil 4 sind weiterhin zu tiberpriifen, inwiefern diese Regelungen iibertragbar sind
auf Mobilitdatsanbieter, also Stromlieferanten, die Strom an ERS-Nutzer liefern.
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Besonderes Augenmerk muss dabei auf ein mégliches Ersatzversorgungssystem gelegt, werden, wenn
ein Stromlieferant ausfallt oder der ERS-Nutzer sich keinen sucht.

8. Soweit der ERS-Betreiber mit Stromanbietern Vertrage abschlief3t, so sind die Vorgaben

der §§ 40, 42 EnWG direkt anwendbar. Dies gilt sowohl fiir das AMELIE- als auch das Ba-
sismodell.

AMELIE 2-Modell: ERS-Nutzer

Nach den Varianten des Akteursmodells erfolgt die Abrechnung von zwei Kostenpositio-
nen. Die ERS-Nutzer trifft zum einen die Mautpflicht gegeniiber der Toll Collect und zum
anderen die Zahlungspflicht beziiglich des Fahrstroms. Es ist vorzugswiirdig fiir die ERS-
Nutzer die Mautpflicht und den Mobilitdtsdienstleistungsvertrag fiir den Fahrstrom iiber
einen SPoC (Abrechnungsdienstleister) abzuwickeln. Die Kosten der Infrastrukturnutzung
(Maut (inkl. Stromverbrauch der ERS-Infrastruktur)) wiirden in diesem Fall auf derselben
Rechnung wie der Fahrstrombezug der LKWs (inkl. der mit der Abrechnung verbundenen
Serviceleistungen) ausgewiesen. Die Ausweisung erfolgt dann aber als deutlich getrennte
Kostenpositionen, da es sich bei der Maut um eine Gebiihr (6ffentlich-rechtliche Abgabe)
und bei der Bezahlung des Fahr- und Ladestroms und der Abrechnungsdienstleistung um
ein Entgelt (privatrechtliche Gegenleistung) handelt.

Basismodell:

Hier haben die ERS-Nutzer keinen eigenen Stromliefervertrag mit dem ERS-Betreiber. Die
§§ 40 und 42 EnWG sind nicht anwendbar. Die Frage ist welchen Umfang die Rechnungs-
stellung des ERS-Betreibers an die ERS-Nutzer haben sollte. Insofern sollten dem ERS-Be-
treiber im Markthochlauf nicht zu hohe Anforderungen auferlegt werden. Ggf. kénnen Da-
ten, die dem ERS-Betreiber durch den jeweiligen Stromanbieter pro ERS-Abschnitt gelie-
fert werden, auch an die Nutzer weitergeleitet werden.

In einer Verordnung zur Regulierung von Elektrische Strafdensysteme (EESV) kann zum einen die
Definition von elektrischen Strafensystemen erfolgen. Daneben kénnen die Vorgaben zur vertragli-
chen Ausgestaltung der Beziehung zwischen ERS-Betreiber und ERS-Nutzern erfolgen. Insbesondere
Vorgaben bzgl. der Rechnungsstellung nach dem Vorbild der § 40, 42 EnWG konnten hier geregelt

werden.

10.2 Gesetz zur Integration von ERS

Fiir die Anderung des geltenden Rechts stehen die folgenden Grundformen zur Verfiigung, die sich in
ihrer Struktur erheblich voneinander unterscheiden:

das Ablosungsgesetz, das ein Stammgesetz konstitutiv neu fasst,
die Einzelnovelle, die in der Hauptsache nur ein Stammgesetz dndert,

das Artikelgesetz, das in einem Rechtsetzungsakt mehrere Gesetze dndert, neu schafft oder
aufhebt.294

294

Bundesministerium der Justiz, Handbuch der Rechtsférmlichkeit, Teil D, 1 Rn. 494,

https://hdr.bmj.de/page_d.1.html (zuletzt abgerufen am 04.12.2023).
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Da die Integration von elektrischen Strafdensystemen mehrere bestehende Gesetze und Rechtsgebiete
betrifft, die thematisch mit ERS in Verbindung stehen, sollten die nétigen Anpassungen im Wege eines
Artikelgesetzes umgesetzt werden.

Ein Artikelgesetz, auch Mantel- oder Omnibusgesetz genannt, ist in der Gesetzgebungspraxis des Bun-
destages ein Gesetz, durch das gleichzeitig mehrere Gesetze erlassen oder gedndert werden, manchmal
auch auf unterschiedlichen Rechtsgebieten. Ein Artikelgesetz ist in einzelne Abschnitte gegliedert, die
Artikel heif3en. In jedem Artikel geht es um ein neues oder gedndertes Gesetz.295

Das vorliegende Artikelgesetz ,Gesetz zur Integration von elektrischen Strafdensystemen” bildet das
AMELIE 2-Basismodell rechtlich ab und enthélt die elementaren gesetzlichen Mafdnahmen, die zur Ab-
bildung des Modells, notwendig sind. Das Basismodell wird zur Einfiihrung des Systems empfohlen.

Im Vorliegenden wurde keine Definition fiir ERS im EnWG eingefiigt. Eine Definition ergibt sich
bereits aus der Verordnung iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe (VO
(EU) 2023/1804): Artikel 2 Nr. 21: , elektrisches Strafdensystem“ bezeichnet eine physische An-
lage entlang einer Straf3e fiir die Ubertragung von Strom an ein Elektrofahrzeug wihrend der
Fahrt.“

Gesetz zur Integration von elektrischen Straf3ensystemen
Vom XX.XX.XXXX
Artikel 1
Anderung des Fernstrafengesetzes

Das Bundesfernstrafiengesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 28. Juni 2007 (BGBL I S.
1206), das zuletzt durch Artikel 6 des Gesetzes vom 22. Marz 2023 (BGBL 2023 I Nr. 88) gedndert
worden ist, wird wie folgt gedndert:

Dem § 1 Absatz 4 wird folgende Nummer 3b angefiigt:

sElektrische Straflensysteme, sowie deren Unterwerke und Energieleitungen bis zum Netz-
anschlusspunkt;“

Artikel 2
Anderung des Energiewirtschaftsgesetzes

Das Energiewirtschaftsgesetz vom 7. Juli 2005 (BGBL. I S. 1970, 3621), das zuletzt durch Artikel 24
des Gesetzes vom 8. Oktober 2023 (BGBI. 2023 I Nr. 272) gedndert worden ist, wird wie folgt gedn-
dert:

1. Dem § 3 Nr. 25 werden folgende Worter angefiigt:

295 Deutscher Bundestag, https://www.bundestag.de/services/glossar/glossar/A/artikelgesetz-
245330#:~:text=Ein%20Artikelgesetz%20%E2%80%93%20auch%20Mantelgesetz%20oder,manch-
mal%20auch%?20auf%?20unterschiedlichen%20Rechtsgebieten (zuletzt abgerufen am 04.12.2023).

100



AMELIE 2-Teilstudie 2 " \E M

101

,Letztverbraucher

Natiirliche oder juristische Personen, die Energie fiir den eigenen Verbrauch kaufen; auch der
Strombezug der Ladepunkte fiir Elektromobile, der Strombezug fiir Landstromanlagen und
der Strombezug fiir elektrische Straflensysteme steht dem Letztverbrauch im Sinne dieses Ge-
setzes und den auf Grund dieses Gesetzes erlassenen Verordnungen gleich,”

Dem § 12 Absatz 4 wird folgende Nummer 8 angefiigt:

[.]

,8. der Betreiber von elektrischen Strafdensystemen, die an Elektrizititsverteilnetze ange-
schlossen sind.“

Dem § 17 Absatz 1 Satz 1 werden folgende Worter angefiigt:

,Betreiber von Energieversorgungsnetzen haben Letztverbraucher, gleich- oder nachgelagerte
Elektrizitdts- und Gasversorgungsnetze sowie -leitungen, Ladepunkte fiir Elektromobile, Er-
zeugungs- und Gasspeicheranlagen, Anlagen zur Speicherung elektrischer Energie sowie
elektrische Straflensysteme zu technischen und wirtschaftlichen Bedingungen an ihr Netz an-
zuschliefden, die angemessen, diskriminierungsfrei, transparent und nicht ungiinstiger sind,
als sie von den Betreibern der Energieversorgungsnetze in vergleichbaren Fillen fiir Leistun-
gen innerhalb ihres Unternehmens oder gegeniiber verbundenen oder assoziierten Unterneh-
men angewendet werden.”

Dem § 19 Absatz 1 werden folgende Worter angefiigt:

.Betreiber von Elektrizititsversorgungsnetzen sind verpflichtet, unter Beriicksichtigung der
nach § 17 festgelegten Bedingungen und der allgemeinen technischen Mindestanforderungen
nach Absatz 4 fiir den Netzanschluss von Erzeugungsanlagen, Anlagen zur Speicherung elektri-
scher Energie Elektrizitdtsverteilernetzen, Anlagen direkt angeschlossener Kunden, Verbin-
dungsleitungen, Direktleitungen und elektrischen Strafdensystemen technische Mindestanfor-
derungen an deren Auslegung und deren Betrieb festzulegen und im Internet zu veroffentli-
chen.

Es wird ein , Abschnitt 3c - Regulierung von elektrischen Strafensystemen” eingefiigt:

,§ 28r: Aufgaben des Betreibers elektrischer Strafiensysteme

Absatz 1: Der Betreiber von elektrischen Strafdensystemen ist verpflichtet, eine sichere, zuver-
lassige und leistungsfahige Infrastruktur diskriminierungsfrei zu betreiben und zu warten.

Absatz 2: Der Betrieb eines sicheren elektrischen Strafdensystems umfasst insbesondere auch
einen angemessenen Schutz gegen Bedrohungen fiir Telekommunikations- und elektronische
Datenverarbeitungssysteme, die fiir einen sicheren Netzbetrieb notwendig sind.

§ 28s: Anwendungsbereich der Regulierung von elektrischen Strafdensystemen
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Auf den Betrieb von elektrischen Strafdensystemen sind §§ 11 Abs. 13, 49, Teil 7 und 8 anzu-
wenden. Im Ubrigen ist dieses Gesetz nur anzuwenden, sofern dies ausdriicklich bestimmt ist.

§ 28t: Verordnungsermichtigung

Die Bundesregierung wird ermachtigt, durch Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundes-
rates Vorschriften zu Einzelheiten und technischen Fragen zum Betrieb elektrischer Strafien-
systeme zu erlassen.”

Artikel 3
Inkrafttreten

Dieses Gesetz tritt am Tag nach der Verkiindung in Kraft.

11 Zulassungs- und Betriebsszenario fur
die Fahrzeuge

Fiir den Markthochlauf von O-LKW bietet sich ein einstufiges EU-Typengenehmigungs-
verfahren an. Zwingend ist eine Anpassung der VO 2018/858 bzw. der StVZO und der da-
rin enthaltenden technischen Anforderungen an Fahrzeuge vorzunehmen. Das Erforder-
nis ein fahrzeugseitiges Mess- und Kommunikationssystem vorzusehen, sollte im Rahmen
der AFIR geregelt werden. Diesbeziigliche technische Mindestanforderungen werden je-
doch in der VO 2018/858 und der StVZO normiert.

11.1 Einleitung

Bisher wurde die Nutzung der Oberleitungsinfrastruktur durch E-LKW mit Pantographen weder in
Rechtsvorschriften auf nationaler noch internationaler Ebene ausdriicklich geregelt. Es stellen sich da-
her eine Reihe zulassungsrechtlicher Fragen, die nachfolgend untersucht werden. Zunachst wird ein
Uberblick iiber das deutsche und européische Zulassungsrecht, insbesondere in Bezug auf die Typen-
genehmigung, gegeben. Sodann erfolgt die Darstellung des Zulassungsverfahrens, das fiir die LKW an-
gewendet wurde, die in den Feldversuchen in Deutschland fahren. Im Anschluss erfolgt die Entwick-
lung eines Zulassungsszenarios fiir 0-LKW, das sich fiir einen EU-weiten Markthochlauf anbietet. Das
Kapitel endet mit einer Darstellung von rechtlichen Anpassungsempfehlungen und Férderansatzen.

11.2 Allgemeines

Kraftfahrzeuge und ihre Anhédnger, die auf 6ffentlichen Strafien in Betrieb gesetzt werden sollen, miis-
senvon der zustindigen Behorde zum Verkehr zugelassen sein, d.h. die Zulassung zum Straf3enverkehr
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unterliegt einem gesetzlich ausgeformten Erlaubnisvorbehalt.29¢ Die Zulassung wiederum erfolgt auf
Antrag des Verfligungsberechtigten (z.B. Eigentiimer) des Fahrzeugs bei Vorliegen

einer Betriebserlaubnis,

Einzelgenehmigung oder

EU-Typgenehmigung

durch Zuteilung eines amtlichen Kennzeichens, vgl. 1 Abs. 1 StVG.

§ 3 Abs. 1 Fahrzeug-Zulassungsverordnung (FZV) beschreibt das Verfahren im Detail:

Die Zulassung erfolgt, wenn das Fahrzeug einem genehmigten Typ entspricht oder eine Ein-
zelgenehmigung erteilt ist und eine dem Pflichtversicherungsgesetz entsprechende Kfz-Haft-
pflichtversicherung besteht. Ein Fahrzeug gilt als zugelassen, wenn diesem ein abgestempeltes
Kennzeichen zugeteilt und eine Zulassungsbescheinigung ausgefertigt wurde.

Sofern Fahrzeuge mit auslandischen Kennzeichen zugelassen werden sollen, sind die Besonderheiten
der §§ 20 ff. FZV zu beachten.297 Die Pflicht zur Zulassung bemisst sich dem Grunde nach am Wohnsitz
oder Sitz des Fahrzeughalters. Sofern Fahrzeugflotten in den 6ffentlichen Verkehrsraum gebracht wer-
den sollen, erfolgt die Zulassung in der Regel an einem vom Unternehmen gewahlten Betriebssitz. In
Fallen, in denen der Wohnsitz oder Sitz des Halters vom Fahrzeugstandort abweichen, wird letzterer
erfasst.298 Da ein Lkw ein Kraftfahrzeug im Sinne von § 2 S. 1 Nr. 1 FZV darstellt, gelten fiir die Zulas-
sung die Voraussetzungen nach § 6 FZV.

Nicht Teil des Zulassungsverfahren, sondern bereits zwingend vorausgesetzt und damit vorgelagert,
ist die Notwendigkeit der Erteilung einer Betriebserlaubnis bzw. einer EU-Typengenehmigung (vgl.
§ 6 Abs. 4 FZV).299 Die Betriebserlaubnis (auch nationale Typengenehmigung genannt) bestatigt, dass
das betreffende Fahrzeug, System, Bauteil oder die selbststindige technische Einheit den geltenden
Bauvorschriften entspricht (§ 2 Nr. 5 FZV). Dem Grunde nach handelt es sich bei der EU-Typengeneh-
migung ebenfalls um eine allgemeine Betriebserlaubnis. Im Gegensatz zur nationalen Allgemeinen
Betriebserlaubnis hat die EU-Typengenehmigung aber den Vorteil, dass keine weitere Geneh-
migung in anderen Mitgliedsstaaten eingeholt werden muss. Vielmehr besteht bei Erteilung der
EU-Typengenehmigung ein Anspruch auf Zulassung in jedem anderen Mitgliedsstaat.300

296 Brenner, Rechtsgutachten zur Umsetzung der Verordnung 715/2007, der Durchfithrungsverordnung 692/2008 und
der Regelung Nr. 83 der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (UN/ECE) im deutschen

Recht, 2016, abrufbar unter: https://www.bundestag.de/re-
source/blob/481326/37b80450b6b86699527d9e690ee62a03 /stellungnahme-prof--dr--brenner--sv-4--data.pdf (zu-
letzt abgerufen am 04.09.2023).

297 Haus/Krumm/Quarch/Blum/Ternig, § 3 FZV - Notwendigkeit einer Zulassung, Rn. 1.
298 Haus/Krumm/Quarch/Blum/Wohlfarth, § 6 FZV - Antrag auf Zulassung, Rn. 1.

299 Rebler, SVR 2010, 361-367 (362).

300 Rebler, SVR 2010, 361-367 (366).
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11.2.1 EU-Recht

11.2.1.1 EU-Typengenehmigung

Eine EU-Typgenehmigung ist gemafd § 2 Nr. 4 FZV eine von einem Mitgliedsstaat der Europdischen
Union in Anwendung derVerordnung (EU) Nr.167/2013301, der Verordnung (EU)
Nr. 168/2013392 und der Verordnung (EU) Nr. 2018/858 303 erteilte Bestitigung, dass der jeweilige
Typ eines Fahrzeugs, Systems, Bauteils oder einer selbststindigen technischen Einheit die einschlagi-
gen Vorschriften und technischen Anforderungen erfiillt.

Seit 2011 ist die EG-FGV304 in Kraft, die urspriinglich zur Umsetzung der Richtlinien 2007/46/EG,
2002/24/EGund 2003/37/EG erlassen wurde. Diese Richtlinien wurden mittlerweile aufgehoben und
durch die o.g. Verordnungen395 ersetzt. Die EU-Verordnungen entfalten gem. Art. 288 Abs. 2 des Ver-
trages Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union (AEUV) unmittelbare Rechtswirkung in den Mit-
gliedsstaaten und bediirfen keiner weiteren Umsetzung in das nationale Recht. Bezugnahmen auf die
Richtlinien gelten daher als Bezugnahmen auf die Verordnungen und sind nach Mafégabe der Entspre-
chungstabellen in den jeweiligen Anhdngen (z.B. Anhang XI Nr. 3 VO (EU) 2018/858) zu lesen.

Gem. § 1 Abs. 1 EG-FGV ist das Kraftfahrt-Bundesamt die nationale Genehmigungsbehorde in Deutsch-
land fiir Typgenehmigungen und fiir die Autorisierung von Teilen oder Ausriistungen zustandig.

Die Verordnung 2018/858 regelt die Verwaltungsvorschriften und die technischen Anforderungen fiir
die Typgenehmigung aller neuen Fahrzeuge, Systeme, Bauteile und selbststdndigen technischen Ein-
heiten, die den Fahrzeug-Klassen M, N und O unterfallen und dazu bestimmt sind, auf 6ffentlichen Stra-
3en gefahren zu werden (Art. 1 Abs. 1 Satz 1, Art. 2 Abs. 1). Vom Anwendungsbereich ausgenommen
sind jedoch insbesondere land- und forstwirtschaftliche Fahrzeuge im Sinne der Verordnung (EU)
167/2013 (Fahrzeugklassen C, R, S,T) sowie zwei-, drei- und vierradrige Fahrzeuge im Sinne der Ver-
ordnung (EU) 168/2013 (Fahrzeugklasse L), vgl. Art 2 Abs. 2 lit. a) und b) der Verordnung (EU)
2018/858).

Die Fahrzeugklasse N umfasst Kraftfahrzeuge, die vorwiegend fiir die Beférderung von Giitern ausge-
legt und gebaut sind und durch einen eigenen Antrieb auf mindestens vier Ridern mit einer Hochstge-
schwindigkeit von mehr als 25 km/h bewegt werden (Art. 3 Nr. 16, Art. 4 Abs. 1 lit. b VO (EU)
2018/858).

Technische Anforderungen

301 Verordnung (EU) Nr. 167/2013 des Européischen Parlaments und des Rates vom 5. Februar 2013 tiber die Geneh-
migung und Marktiiberwachung von land- und forstwirtschaftlichen Fahrzeugen.

302 Verordnung (EU) Nr. 168/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Januar 2013 tiber die Geneh-
migung und Marktiiberwachung von zwei- oder dreirddrigen und vierradrigen Fahrzeugen.

303 VERORDNUNG (EU) 2018/858 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 30. Mai 2018 iiber die
Genehmigung und die Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhangern sowie von Systemen, Bau-
teilen und selbststidndigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge, zur Anderung der Verordnungen (EG) Nr.
715/2007 und (EG) Nr. 595/2009 und zur Aufhebung der Richtlinie 2007 /46/EG.

304 EG-Fahrzeuggenehmigungsverordnung (EG-FGV) v. 03.02.2011 (BGBI. I S. 126), die zuletzt durch Art. 33 des Geset-
zes vom 27.07.2021 (BGBI. 1 S. 3146) gedndert worden ist.

305 Verordnung (EU) Nr. 167/2013, (EU) Nr. 168/2013 und (EU) Nr.2018/858.
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Die technischen Anforderungen, die Fahrzeuge, Systeme, Bauteile und selbststidndigen technischen
Einrichtungen im Einzelfall zu erfiillen haben, sind in der tabellarischen Auflistung in Anhang Il zur
Verordnung (EU) 2018/858 und den dort aufgefiihrten Rechtsakten festgelegt (Art. 5 Abs. 1).

Die VO (EU) 2018/858 verweist in ihrer aktuellen Version u.a. auf die Verordnung (EU) 2019/2144306,
die am 05.01.2020 in Kraft getreten ist, vgl. ,ANHANG II: Anforderungen fiir die EU-Typengenehmi-
gung fiir Fahrzeuge, Systeme, Bauteile oder selbststindige technische Einheiten, Teil 1: Rechtsakte fiir
die EU-Typgenehmigung von in unbegrenzter Serie hergestellten Fahrzeugen.“ Mit dem Geltungsbe-
ginn der VO (EU) 2019/2144 zum 06.07.2022 wurden diverse Verordnungen aufgehoben. So sind
beispielsweise die Anforderungen an ,Massen und Abmessungen F11“ nicht langer in den VO (EG)
661/2009 oder VO (EG) 1230/2012 detailliert. Diese Rechtsakte wurden aufgehoben. Die neue
VO(EU) 2019/2144 verweist in ihrer aktuellen Fassung auf die Durchfiihrungsverordnung (EU)
2021/535397, Annex XIII, sodass sich die technischen Anforderungen fiir Massen und Abmessungen
allein nach dieser Durchfiihrungsverordnung richten.

Bei der Beantragung einer Gesamtfahrzeug-Typgenehmigung kann der Hersteller zwischen unter-
schiedlichen Verfahren wahlen: Mehrphasen-, Einphasen- und gemischter Typgenehmigung. Ferner
kann der Hersteller fiir ein unvollstdndiges oder vervollstandigtes Fahrzeug die Mehrstufen-Typge-
nehmigung wahlen, vgl. Art. 22 Abs. 1 VO 2018/858. Die Kosten richten sich nach der Anlage (zu § 1)
A. 1. Erlaubnisse und Genehmigungen fiir Fahrzeuge und Fahrzeugteile sowie Autorisierungen der Ge-
bithrenordnung fiir Mafinahmen im Strafdenverkehr (GebOSt398) und liegen zwischen 534,00 bzw.
4833,00 EUR.

Folgende Vorgehensweise hat sich etabliert:

JKraftfahrzeuge werden auf der Grundlage einer EG-Typgenehmigung produziert, die durch eine mit-
gliedstaatliche Typgenehmigungsbehérde erteilt wird. Nach Abschluss des Produktionsprozesses versieht
der Hersteller die in Ubereinstimmung mit dem genehmigten Typ hergestellten Fahrzeuge mit einer Uber-
einstimmungsbescheinigung (Certificate of Conformity, CoC) und bringt sie in den Verkehr. Auf der Grund-
lage dieser Konformitditsakte (EU-Typgenehmigung und CoC) lassen die mitgliedstaatlichen

306 Regulation (EU) 2019/2144 of the European Parliament and of the Council of 27 November 2019 on type-approval
requirements for motor vehicles and their trailers, and systems, components and separate technical units intended for
such vehicles, as regards their general safety and the protection of vehicle occupants and vulnerable road users, amend-
ing Regulation (EU) 2018/858 of the European Parliament and of the Council and repealing Regulations (EC) No
78/2009, (EC) No 79/2009 and (EC) No 661/2009 of the European Parliament and of the Council and Commission
Regulations (EC) No 631/2009, (EU) No 406/2010, (EU) No 672/2010, (EU) No 1003/2010, (EU) No 1005/2010, (EU)
No 1008/2010, (EU) No 1009/2010, (EU) No 19/2011, (EU) No 109/2011, (EU) No 458/2011, (EU) No 65/2012, (EU)
No 130/2012, (EU) No 347/2012, (EU) No 351/2012, (EU) No 1230/2012 and (EU) 2015/166, abrufbar unter:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A02019R2144-20220905&qid=1694010603321.

307 Durchfiihrungsverordnung (EU) 2021/535 DER KOMMISSION vom 31. Mérz 202 1mit Durchfithrungsbestimmungen
zur Verordnung (EU) 2019/2144 des Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich einheitlicher Verfahren und
technischer Spezifikationen fiir die Typgenehmigung von Fahrzeugen sowie von Systemen, Bauteilen und selbststandi-
gen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge im Hinblick auf ihre allgemeinen Baumerkmale und ihre Sicherheit, ab-
rufbar unter: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:02021R0535-
20210406&qid=1694010743938.

308 Geblihrenordnung fiir Mafinahmen im Strafdenverkehr vom 25. Januar 2011 (BGBL. 1 S. 98), die zuletzt durch Artikel
12 der Verordnung vom 20. Juli 2023 (BGBI. 2023 I Nr. 199) gedndert worden ist.
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Zulassungsbehdrden die Kfz fiir den Strafdenverkehr zu, in Deutschland auf der Grundlage des § 3 der
Fahrzeugzulassungsverordnung (FZV)."309

11.2.1.2 Spezielle EU-Typengenehmigungen

11.2.1.2.1 Mehrstufen-Typengenehmigung

Gem. Art. 3 Nr. 8 VO 2018/858 bildet eine ,Mehrstufen-Typgenehmigung” das Verfahren, nach dem
eine oder mehrere Genehmigungsbehorden bescheinigen, dass — je nach Fertigungsstufe — ein Typ
eines unvollstindigen oder vervollstindigten Fahrzeugs den einschliagigen Verwaltungsvorschriften
und technischen Anforderungen entspricht.

Auf diese Genehmigungsform wird vornehmlich zurtickgegriffen, wenn unvollstindige Fahrzeuge (wie
beispielsweise Fahrgestelle) durch einen weiteren Hersteller vervollstindigt werden sollen. Die Mehr-
stufen-Typgenehmigung gilt auch fiir vollstindige Fahrzeuge, die nach ihrer Vervollstindigung von
einem anderen Hersteller abgedndert oder verandert werden. Die EU-Typgenehmigung fiir die letzte
Fertigungsstufe wird erst erteilt, nachdem die Genehmigungsbehorde gemafd den Verfahren des An-
hangs X310 festgestellt hat, dass das in der letzten Fertigungsstufe typgenehmigte Fahrzeug zum Zeit-
punkt der Genehmigung alle geltenden technischen Anforderungen erfiillt, vgl. Art. 22 Abs. 3 S. 2, Abs.
4V0 2018/858. Der Hersteller jeder einzelnen Fertigungsstufe kann - unabhingig von der vorherigen
Stufe - entscheiden, ob er das Einphasen-, Mehrphasen- oder das gemischte Genehmigungsverfahren
anwenden mdchte.311 Die Kosten fiir eine Mehrstufen-Typengenehmigung richten sich je nach Einzel-
fall nach Anzahl der Fertigungsstufen und Priifaufwand.

Das KBA weist hierbei auf die Komplexitit des Verfahrens hin.312 Bei der ersten Stufe handelt es sich
immer zunichst um die Fahrzeugtypengenehmigung des Basisfahrzeugs. In weiteren Stufen werden
sodann weitere Genehmigungen erteilt. Am Beispiel einer Umriistung eines N1 Fahrzeugs in ein Wohn-
mobil mit gednderter Federung der Hinterachse wurde seitens des KBA etwa folgende Stufenfolge ver-
anschaulicht:313

Stufe Vorgang Antragssteller | Zustidndige
Behorde beim
KBA

Erste Beantragung einer Fahrzeugtypgenehmi- | Hersteller Typgenehmi-

Stufe gung fiir das Basisfahrzeug Basisfahrzeug gungsbehorde A

Zweite Beantragung einer Fahrzeugtypgenehmi- | Hersteller Typgenehmi-

Stufe gung fiir ein unvollstandiges Fahrzeug als 2. | Federung gungsbehorde B

Fertigungsstufe auf dem Basisfahrzeug

309 RGhl, NZV 2020, 183 (183 f.)

310 ,Anhang IX: BEI DER MEHRSTUFEN-TYPGENEHMIGUNG ANZUWENDENDE VERFAHREN“

311 KBA, Merkblatt zur Erteilung von Mehrstufen-Typgenehmigungen nach der Richtlinie 2007/46/EG (MMT), 2016, S.
9, abrufbar unter: https://www.kba.de/DE/Themen/Typgenehmigung/Zum_Herunterladen/ErteilungTypgenehmi-

gungen/mmt_merkblatt 2007_46_EG.pdf;jsessio-
nid=3D711E999F433C25A7DF0879D97A9FE(.live21324?_blob=publicationFile&v=1

312 Kraftfahrt-Bundesamt, Mehrstufen-Typgenehmigungen, https://www.kba.de/DE/Themen/Typgenehmigung/Typ-
genehmigungserteilung/Spezielle_Genehmigungen/Mehrstufen_Typgenehmigung/mehrstufen_Typgenehmigung_in-
halt.html;jsessionid=2641592B18B153E4ABCD9EFC682B5EA(.live21323?nn=3575086#mmt (Stand: 23.08.2022).

313 Kraftfahrt-Bundesamt, Merkblatt zur Erteilung von Mehrstufen-Typgenehmigungen nach der Richtlinie 2007 /46/EG
(MMT), 2016, S. 14 ff.
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Dritte Beantragung einer Fahrzeugtypgenehmi- | Hersteller Typgenehmi-
Stufe gung fiir ein vervollstindigtes Fahrzeug mit | Wohnmobil gungsbehorde C
besonderer Zweckbestimmung der Klasse
M1 (Wohnmobil) als 3. Fertigungsstufe auf
ein Fahrzeug der Hersteller des Basisfahr-
zeugs und der Federung

11.2.1.2.2 EU-Fahrzeug-Einzelgenehmigungen

Nach Art. 3 Nr. 6 VO 2018/858 handelt es sich bei einer Fahrzeug-Einzelgenehmigung um ein Verfah-
ren, nach dem eine Genehmigungsbehorde bescheinigt, dass ein bestimmtes einzelnes Fahrzeug, das
eine oder keine Einzelausfiihrung darstellt, den einschldgigen Verwaltungsvorschriften und techni-
schen Anforderungen der EU-Fahrzeug-Einzelgenehmigung oder der nationalen Fahrzeug-Einzelge-
nehmigung entspricht.

Die EU-Fahrzeug-Einzelgenehmigung ist in jedem Mitgliedstaat giiltig.

Die Anforderungen sind in Art. 44 VO (EU) 2018/858, § 13 EG-FGV geregelt und gelten fiir alle Neu-
fahrzeuge der Klassen M, N und 0.314 Die Mitgliedstaaten erteilen eine Fahrzeug-Einzelgenehmigung
fiir ein Fahrzeug, das die Anforderungen des Anhangs Il Teil I Anlage 2 erfiillt. Dieses Kapitel gilt nicht
fiir unvollstindige Fahrzeuge. Die Kosten fiir ein Vollgutachten nach § 13 EG-FGV betragen, je nach
Gesamtmasse des Fahrzeugs zwischen 95,50 EUR und 157,00 EUR.315

11.2.1.2.3 EU-Typgenehmigung fir Kleinserienfahrzeuge

Auf Antrag des Herstellers und innerhalb der festgelegten jahrlichen Hochstgrenzen des Anhangs V
Teil A Nummer 1 fiir die Fahrzeugklassen M, N und O erteilen die Mitgliedstaaten eine EU-Typgeneh-
migung fiir einen Typ eines Kleinserienfahrzeugs, der mindestens die technischen Anforderungen des
Anhangs Il Abschnitt 1 Anlage 1 erfiillt, vgl. Art. 41 Abs. 1.VO 2018/858. Insgesamt werden hier teil-
weise andere oder eingeschrankte technische Anforderungen gestellt oder verfahrensrechtliche Er-
leichterungen gewahrt im Gegensatz zur reguldren Typgenehmigung.

Fir die Fahrzeugklassen N2 und N3 liegt die Hochstgrenze derzeit noch bei 0, da bisher noch keine
prazisierenden Durchfiihrungsverordnungen erlassen wurden gem. Art. 41 Abs. 5 VO 2018/858.

11.2.1.2.4 Antragsstellung

Soweit eine Einzelgenehmigung beantragt wird, richtet sich die Erteilung nach § 13 EG-FGV. Gleich-
wohl ist nicht das Kraftfahrt-Bundesamt die zustdndige Genehmigungsbehorde, sondern die nach dem
jeweiligen Landesrecht zustandige Stelle (§ 2 Abs. 2 EG-FGV). Diese iiberpriift anhand des jeweiligen
Einzelfalls, ob die Voraussetzungen erfiillt sind.

Die Beantragung einer EU-(Mehrstufen-)Typgenehmigung ist hingegen vom Antragssteller beim Kraft-
fahrt-Bundesamt (§ 2 Abs. 1 EG-FGV) zu stellen. Als Antragsteller konnen sowohl Hersteller als auch
Produzenten, Beauftragte oder alleinvertriebsberechtigte Héndler auftreten.316 Im Rahmen der

314 MiiKoStVR/Zunner, § 13 EG-FGV - Einzelgenehmigung fiir Fahrzeuge, Rn. 2.
315 Siehe hierzu: Nr. 413.4 GebOSt.
316 Kraftfahrt-Bundesamt, Merkblatt zur Anfangsbewertung, 2016, S. 6.
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Mehrstufengenehmigung tritt in der Regel der jeweilige Hersteller als Antragssteller auf. Die EU-Typ-
genehmigung entfaltet ihre Wirkung auf alle Mitgliedsstaaten, sodass keine weiteren Genehmigungen
eingeholt werden miissen.317

11.2.2 Nationales Recht

Sowohl die nationale Typgenehmigung gem. § 2 S. 1 Nr. 5 als auch die nationale Fahrzeug-Einzelge-
nehmigung nach § 2 S. 1 Nr. 6 2. Alt. FZV ist eine Betriebserlaubnis i.S.d. StVG und eine Allgemeine
Betriebserlaubnis i.S.d. StVZO.

11.2.2.1 Allgemeine Betriebserlaubnis

Die allgemeine Betriebserlaubnis, die einem Hersteller in der Regel fiir einen gewissen Produktions-
zeitraum erteilt wird,318 wird in der Begriffsbestimmung der Fahrzeug-Zulassungsverordnung (FZV)
auch als nationale Betriebserlaubnis bezeichnet und folgendermafien definiert: ,[Sie ist] die behordli-
che Bestitigung, dass der zur Priifung vorgestellte Typ eines Fahrzeugs, eines Systems, eines Bauteils
oder einer selbststandigen technischen Einheit den geltenden Bauvorschriften entspricht.

Nach einer entsprechenden Priifung kann die allgemeine Betriebserlaubnis fiir reihenweise zu ferti-
gende oder gefertigte Fahrzeuge erteilt werden, vgl. § 20 StVZ0.319

Jedoch erfahren die §§ 19 ff. StVZO erhebliche Einschrankungen in ihrem sachlichen Anwendungsbe-
reich, da die Erteilung einer (nationalen) Betriebserlaubnis nur dann in Betracht kommt, wenn es sich
nicht um ein neues Fahrzeug handelt, das in den Anwendungsbereich EG-FGV fallt. Diese gilt - wie
oben gezeigt - fiir die Genehmigung aller Fahrzeuge, die in den Anwendungsbereich der Verordnung
(EU) 2018/858, der Verordnung (EU) Nr. 168/2013 und der Verordnung (EU) Nr. 167/2013 fallen.
Die EU-Typgenehmigung geht der Betriebserlaubnis daher bei der Priifung aller neuen Fahrzeuge der
Fahrzeugklassen C, L, M, N, O, R, S und T vor. Dies beschrankt den Anwendungsbereich der Betriebs-
erlaubnis nach § 19 StVZO im Bereich der Zulassungen vor allem auf Gebrauchtfahrzeuge, die eine
neue Betriebserlaubnis bendtigen.

11.2.2.2 Einzelfallbetriebserlaubnis

Sofern keine allgemeine Betriebserlaubnis erteilt wurde, kann der Verfiigungsberechtigte eine Be-
triebserlaubnis fiir Einzelfahrzeuge beantragen.320 Im Rahmen der FZV wird die Einzelgenehmigung
definiert als ,die behdrdliche Bestadtigung, dass das betreffende Fahrzeug, System, Bauteil oder die
selbststindige technische Einheit den geltenden Bauvorschriften entspricht.” Die Voraussetzungen
der Einzelbetriebserlaubnis richten sich nach § 21 StVZO.

11.2.2.3 Antragsstellung

Die jeweils passende Betriebserlaubnis ist bei der zustdndigen Behdrde zu beantragen. Die Zustandig-
keit ist in § 68 StVZO geregelt. Danach ist in sachlicher Hinsicht die nach Landesrecht zustdndige un-
tere Verwaltungsbehorde oder die Behorde, der durch Landesrecht die Aufgaben der unteren

317 Rebler, SVR 2010, 361-367 (366).
318 Rebler, SVR 2010, 361-367 (364).
319 Haus/Krumm/Quarch/Blum/Ternig, § 21 StVZO - Betriebserlaubnis fiir Einzelfahrzeuge, Rn. 2.
320 Haus/Krumm/Quarch/Blum/Ternig, § 21 StVZO - Betriebserlaubnis fiir Einzelfahrzeuge, Rn. 3.
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Verwaltungsbehodrde zugewiesen wird, zustandig (§ 68 Abs. 1 StVZ0). In ortlicher Hinsicht richtet sich
die Zustandigkeit bei natiirlichen Personen in der Regel nach dem Wohnsitz und bei juristischen Per-
sonen nach dem Sitz oder Ort der beteiligten Niederlassung oder Dienststelle (§ 68 Abs. 2 StVZ0). Die
Voraussetzungen und die notwendigerweise beizufiigenden Unterlagen lassen sich jeweils den § 20
und § 21 StVZO entnehmen. Die Kosten, die im Rahmen des Genehmigungsverfahrens entstehen, sind
in der Gebiihrenordnung fiir Mafdnahmen im Strafdenverkehr (GebOSt)321 festgesetzt. Diese betragen
fiir eine Allgemeine Betriebserlaubnis zwischen 534,00 EUR und 734,00 EUR. Fiir ein Vollgutachten
nach § 21 StVZO liegen die Kosten bei 95,50 EUR bis zu 157, 00 EUR. Fiir ein Gutachten nach § 21 StVZO
wegen technischer Anderungen (§ 19 Abs. 2 StVZ0) belaufen sich die Kosten von 29,20 EUR bis zu
77,80 EUR. Der genaue Betrag ist von der Gesamtmasse des Fahrzeugs oder dem Umfang des Geneh-
migungsverfahrens abhangig.322

11.2.3 Betriebserlaubnis fur Fahrzeugteile

Wie bereits erldutert, regelt die Verordnung (EU) 2018/858 ebenfalls die Verwaltungsvorschriften
und die technischen Anforderungen fiir die Typgenehmigung neuer Systeme, Bauteile und selbststan-
diger technischer Einheiten, die den Fahrzeug-Klassen M, N und O unterfallen und dazu bestimmt sind,
auf o6ffentlichen Strafien gefahren zu werden.

Im nationalen Bereich ist hier § 22a Abs. 1 StVZ0 i.V.m. FzTV zu beachten.

11.3 Fahrzeuge fur Feldversuche

Derzeit sind die Oberleitungs-Systeme fiir die Fahrzeugklassen N2 und N3 gem. der VO (EU)
2018/858/EU vorgesehen.

Es sind bereits mehr als 22 0-LKW nach deutschem Recht zugelassen worden.323 Dabei handelt es sich
vor allem um Diesel-Hybrid Fahrzeuge, die mit einem Pantografen ausgertiistet wurden und ebenfalls
mindestens eine Batterie an Bord haben (0-HEV). Alle zugelassenen Fahrzeuge bis Oktober 2022 sind
aus der gleichen Fahrzeug-Generation, weisen jedoch zum Teil andere Ausbaustufen auf. So haben ei-
nige bis zu vier Batterien an Bord.

Samtliche Fahrzeuge wurden durch den Hersteller Scania in Schweden gefertigt. Siemens Mobility hat
dabei bisher die PAN-VIC Einheit zugeliefert.

321 Gebiihrenordnung fiir Mafdnahmen im Strafdenverkehr v. 25.01.2011 (BGBI. I S. 98), zuletzt gedndert durch Art. 2
derVerordnung v. 24.06.2022 (BGBI. I S. 986).

322 Siehe hierzu: Nr. 413.4 GebOSt.
323 Am 4.10.2022 waren 22 LKW zugelassen laut Scania.
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Auf der Teststrecke in Hessen (ELISA) fahren insgesamt elf 0-LKW.324 Davon werden zwei vollstandig
iber eine Batterie versorgt (O-BEV). In FESH fahren derzeit fiinf O-HEV und ein O-BEV.325 [n eWayBW
fahren derzeit fiinf OH-Hybrid-Fahrzeuge.326

Der Fahrzeughersteller der O-HEV/BEV Scania erhielt im Vorfeld der Zulassung jeweils eine Ausnah-
megenehmigung pro Fahrzeug gem. § 70 StVZO. In dieser wurde das Fahrzeug naher beschrieben z.B.
in Bezug auf Fahrzeugliange, Radstand, Achsgewichte, Abmessungen, Baumerkmale, Antriebsma-
schine, Massen.

Die O-LKW untereinander bzw. im Vergleich zu herkdmmlichen Diesel-LKW unterschieden sich ledig-
lich in Bezug auf den Radstand und die Anzahl bzw. Grof3e der Batterien. Durch die PAN-VIC sind die
derzeitigen O-LKW im Vergleich zu Diesel-LKW langer, sodass der Radstand daran angepasst werden
muss. Zusatzlich gibt es unterschiedliche Generationen der PAN-VIC-Einheit, sodass sich die Lange von
0-LKW zu O-LKW unterscheiden kann. Die Verringerung der Ladungsldnge bildet aufgrund der ge-
normten Paletten keine Alternative.

11.4 Szenario: Europaweite Typengenehmigung fur O-LKW

11.4.1 EU-Typengenehmigung fur grol3 angelegten Markthochlauf

Bevor ein Fahrzeug zugelassen wird, bedarf es zwingend einer Bestitigung, dass die notwendige Be-
triebssicherheit vorliegt.327 Diese Bestatigung erfolgte frither grundsatzlich durch eine allgemeine
oder einzelfallbezogene Betriebserlaubnis nach nationalem Recht (Strafdenverkehrs-Zulassungs-Ord-
nung - StVZ0) und seit 2011 in der Regel nach einer (speziellen) EU-Typgenehmigung oder Einzelge-
nehmigung nach EU-Recht (vornehmlich der EG-Fahrzeuggenehmigungsverordnung - EG-FGV). Zwar
hat die StVZO weiterhin Bestand; ein Wahlrecht nach welchen Vorschriften der Antragssteller seinen
Antrag behandelt wissen will, besteht aber nur in wenigen Fillen. Denn die Vorschriften der StVZ0O
diirfen nicht mehr auf technische Sachverhalte angewendet werden, die bereits durch europdische
Vorschriften vollstidndig harmonisiert wurden.328 Jedenfalls fiir Pkw und Lkw hat diese Harmonisie-
rung bereits stattgefunden, sodass heute der EG-Fahrzeuggenehmigungsverordnung bzw. den jewei-
ligen EU-Verordnungen eine immense Relevanz zukommt. Dariiber hinaus ist die Antragsstellung auf
Grundlage der Verordnungen aber schon deshalb vorzugswiirdig, da der Transport von Giitern mittels
Lkw, in einem nicht zu vernachlassigenden Umfang, liber die Landergrenzen hinaus stattfindet. Da die
EU-Typgenehmigung nach EU-Recht gegeniiber der nationalen Erlaubnis den Vorteil verspricht, dass
keine weitere Genehmigung im jeweiligen Mitgliedsstaat eingeholt werden muss,329 bieten sich die VO

324 Mobiles Hessen, ELISA, abrufbar unter: https://www.mobileshessen2030.de/elisa#:~:text=Die%20Streckenerwei-
terung%20um%20sieben%20Kilometer,und%20einen%20rein%?20batterieelektrischen%20Lkw  (Abgerufen am
20.12.2023).

325 eHighwaySH, Erster vollelektrischer O-Lkw auf dem eHighway Schleswig-Holstein, abrufbar unter:
https://ehighway-sh.de/erster-vollelektrischer-o-lkw-auf-dem-ehighway-schleswig-holstein/ (Abgerufen am
20.12.2023).

326 eWayBw, Technologievergleich, abrufbar unter: https://ewaybw.de/de/technologie/technologievergleich/ (Abge-
rufen am 20.12.2023).

327 Rebler, SVR 2010, 361-367 (362).

328 Kraftfahrt-Bundesamt, Fragen & Antworten zur Typgenehmigung, https://www.kba.de/DE/Themen/Typgenehmi-
gung/FaQ/faq_typgenehmigung node.html (Stand: 09.09.2022).

329 Rebler, SVR 2010, 361-367 (366).
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(EU) 2018/858 als vorzugswiirdige Rechtsgrundlage zur Zulassung von O-LKW an, soweit nicht nur
einzelne Fahrzeuge oder Kleinserien zugelassen werden sollen.330

11.4.2 Erstzulassungs- und Umristungsszenario

Bei der Nutzung von Oberleitungs-Lkw kann entweder ein Altfahrzeug zur Nutzung der Oberleitungs-
infrastruktur umgeriistet oder ein neues Fahrzeug hergestellt werden. Da die VO (EU) 2018/858 nur
fiir Neufahrzeuge und damit die Erstzulassung greift, ist die Unterscheidung, ob umgertistet oder neu-
gebaut wird, mafdgeblich fiir die Priifung der anzuwendenden Rechtsvorschriften.

Laut Angaben des Herstellers Scania ist im Vergleich zu einem direkten Verbau innerhalb der Serien-
produktion eine Umriistung mit Baukasten individuell und manuell aufwendiger und somit eher als
insgesamt ineffizienter einzuordnen.331

11.4.2.1 Bereits zugelassenes und zum Oberleitungs-Lkw umgertlistetes Fahrzeug

Sofern ein Fahrzeug bereits im Strafenverkehr genutzt wurde, verfiigt es iiber die notwendige Be-
triebserlaubnis und die daraufhin erfolgte Zulassung. Ein erneutes Zulassungsverfahren muss auch
nicht durchlaufen werden, wenn sich die Umstinde derart Andern, dass die zuvor erteilte Betriebser-
laubnis erlischt. Wahrend das Erléschen einer Betriebserlaubnis nach § 19 Abs. 2 StVZO frither einen
Zulassungsverstofd begriindete, ist dies seit Einfiihrung der FZV nicht mehr der Fall. Denn der Verwal-
tungsakt der Zulassung wird nicht automatisch unterbrochen.332 Durch den Wegfall der Betriebser-
laubnis leidet die zulassungsrechtliche Genehmigung insbesondere nicht an einem besonders schwer-
wiegenden Fehler, welcher bei verstandiger Wiirdigung aller in Betracht kommenden Umstidnde der-
art offensichtlich ist, dass dies die Nichtigkeit des Verwaltungsaktes nach § 44 Abs. 1 VwV{G zur Folge
hatte.333 An der Zulassung fehlt es vielmehr erst dann, wenn die Zulassungsbehorde den Betrieb des
Fahrzeuges nach § 5 Abs. 1 FZV untersagt.334

Gleichwohl sollte der Erlass einer Untersagungsverfligung nicht abgewartet, sondern bereits zuvor die
notwendige Einzelgenehmigung nach § 21 StVZO beantragt werden.335 Denn die Umriistung eines
Fahrzeuges stellt eine wesentliche Anderung der Fahrzeugart gemaf: § 19 Abs. 2 Nr. 1 StVZO dar. ,Eine
wesentliche Anderung der Fahrzeugart liegt vor, wenn das Fahrzeug so gedndert wird, dass die fiir die
urspriingliche Fahrzeugart mafigeblichen Merkmale nicht mehr gegeben sind, oder wenn der Fahr-
zeugaufbau so gedndert wird, dass die fiir den urspriinglichen Aufbau mafdgeblichen Merkmale des
Verwendungszwecks nicht mehr gegeben sind.“33¢ Jedenfalls, wenn aufgrund einer Verdnderung eine
Anderung der Zulassungsbescheinigung Teil I notwendig wird, handelt es sich regelméiRig um eine

330

331 Gesprach vom 4.10.2022 mit Scania Vertreter zum Zulassungsverfahren der O-LKW in den Feldversuchen.
332 Haus/Krumm/Quarch/Blum/Semrau, § 19 StVZO - Erteilung und Wirksamkeit der Betriebserlaubnis, Rn. 20.
333 Rebler, SVR 2010, 361-367 (362 f.).

334 Haus/Krumm/Quarch/Blum/Ternig, § 3 FZV - Notwendigkeit einer Zulassung, Rn. 3.

335 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, Ad-hoc-Task-Force zu Mindeststandards bei der Umriis-
tung von konventionellen Nutzfahrzeugen auf alternative Antriebe, Ergebnisbericht, S. 9, abrufbar unter:
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/ergebnisbericht-umruestung-nutzfahrzeuge.pdf?__blob=publica-

tionFile (Stand: 16.08.2022).

336 MiiKoStVR/Meyer, § 19 StVZO - Erteilung und Wirksamkeit der Betriebserlaubnis, Rn. 44.
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wesentliche Anderung im Sinne des § 19 Abs. 2 Nr. 1 StVZ0.337 Der auf der Zulassungsbescheinigung
Teil I festgehaltene Kraftstoffcode bildet den Schliissel fiir die Energiequelle des jeweiligen Fahrzeu-
ges. Sofern etwa ein Lkw mit Dieselmotor durch einen elektrischen Nebenantrieb erginzt (Hybridfahr-
zeug) oder der Verbrennungsmotor vollstdndig durch einen Elektromotor ersetzt wird, stellt dies eine
Anderung dar, die in der Zulassungsbescheinigung Teil | vermerkt werden muss und somit wesentlich
ist. Die notwendigerweise zu beantragende Einzelgenehmigung wird von der nach Landesrecht zu-
standigen Kfz-Behorde erteilt.338

In diesem Szenario ware die PAN-VIC-Einheit bereits entweder als Bauteil oder selbststdandige techni-
sche Einheit nach der VO (EU) 2028/858 oder tiber § 22a StVZ0 genehmigt worden.

11.4.2.2 Erstzulassung eines Oberleitungs-Lkw

Moglich ist hier zum einen der Fall, dass fertige O-LKW das reguldre Typengenehmigungsverfahren
gem. der VO (EU) 2018/858 durchlaufen oder, dass das Basisfahrzeug in einem zweiten Schritt mit der
weiteren 0-LKW-Technik versehen wird, sodass ein Mehrstufenverfahren notwendig wiirde. Beide
Szenarien sind denkbar, soweit ein grof3flaichiger Fahrzeughochlauf anvisiert wird. Ausgehend von den
Aussagen des Fahrzeugherstellers Scania wird hier das Szenario angenommen, dass O-LKW einstufig
zugelassen werden.

Sofern ein Oberleitungs-Lkw erstmalig zugelassen wird, ist primar die VO (EU) 2018/858 anzuwen-
den. Denn jedenfalls fiir typengerechte Lkw wurde bereits seit etlichen Jahren keine nationale Be-
triebserlaubnis mehr erteilt. Vielmehr wurden die Vorschriften hierzu durch europaische Vorschriften
vollstdndig harmonisiert, sodass bei serieller Herstellung eine EU-Typengenehmigung erteilt wird. Fiir
0-Lkw fehlt es derzeit noch an der seriellen Herstellung. Anders als etwa in der Produktion von E-Pkw,
die in einer Vielzahl auf der Liste von typengenehmigten Fahrzeugen zu finden sind,339 ist es wegen
der Singularitdt der Vorhaben derzeit noch angezeigt, eine Einzelgenehmigung nach § 13 EG-FGV zu
beantragen. Neben den in § 13 EG-FGV genannten Voraussetzungen und insbesondere der Beachtung
der Verordnung (EU) 2018/858 vom 30.05.2018 spielen im Hinblick auf die Elektromobilitat

337 Haus/Krumm/Quarch/Blum/Semrau, § 19 StVZO - Erteilung und Wirksamkeit der Betriebserlaubnis, Rn. 24 f. Siehe
hierzu auch das Systematische Verzeichnis von Kraftfahrzeugen und ihren Anhangern des Kraftstoffbundesamtes. Das
Verzeichnis bildet eine Ubersicht iiber die EG-Fahrzeugklassen, die Fahrzeug- und Aufbauarten, Emissionsklassen und
Kraftstoffarten beziehungsweise Energiequellen und dient den Zulassungsbehdrden zur korrekten Fahrzeugeinstu-
fung. Abrufbar unter: https://www.kba.de/DE/Statistik/Verzeichnisse/systematische_verzeichnisse_in-
halthtml#:~:text=Das%20Systematische%20Verzeichnis%20von%?20Kraftfahrzeugen,dient%20Zulassungs-
beh%C3%B6rden%20zur%20korrekten%20Fahrzeugeinstufung. (Stand: 27.09.2022).

338 F{ir Berlin etwa das Landesamt fiir Biirger- und Ordnungsangelegenheiten, Referat Kraftfahrzeugzulassung. Zur Auf-
listung der Einzelgenehmigungsbehorden: Kraftfahrt-Bundesamt, Spezielle Genehmigungen, abrufbar unter:
https://www.kba.de/DE/Themen/Typgenehmigung/Typgenehmigungserteilung/Spezielle_Genehmigungen/speziel-
leGenehmigungen_node.html (Stand: 11.08.2022)

339 Kraftfahrt-Bundesamt, Liste der erteilten Typgenehmigungen (Gesamtfahrzeug) M1 und N1,
https://www.kba.de/DE/Themen/Typgenehmigung/Auskuenfte_ TGV /Liste_erteilter_Typgenehmigungen/liste_typ-
genehmigungen_node.html (Stand: 10.08.2022) Dies spiegelt sich auch in hohen Zulassungszahlen wider. So wurden
etwa im Jahr 2021 rund 356.000 Pkw mit reinem Elektroantrieb neu zugelassen: Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur, Ad-hoc-Task-Force zu Mindeststandards bei der Umriistung von konventionellen Nutzfahrzeugen
auf alternative Antriebe, Ergebnisbericht, S. 10, abrufbar unter: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/An-
lage/StV/ergebnisbericht-umruestung-nutzfahrzeuge.pdf?__blob=publicationFile (Stand: 16.08.2022).
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https://www.kba.de/SharedDocs/Glossareintraege/DE/A/Anhaenger.html;jsessionid=7AB206E3B7350A06484421B56F41F3F9.live21303?nn=3505666
https://www.kba.de/SharedDocs/Glossareintraege/DE/E/EG_Fahrzeugklasse.html;jsessionid=7AB206E3B7350A06484421B56F41F3F9.live21303?nn=3505666
https://www.kba.de/SharedDocs/Glossareintraege/DE/F/Fahrzeugart.html;jsessionid=7AB206E3B7350A06484421B56F41F3F9.live21303?nn=3505666
https://www.kba.de/SharedDocs/Glossareintraege/DE/A/Aufbauart.html;jsessionid=7AB206E3B7350A06484421B56F41F3F9.live21303?nn=3505666
https://www.kba.de/SharedDocs/Glossareintraege/DE/E/Emissionsklasse.html;jsessionid=7AB206E3B7350A06484421B56F41F3F9.live21303?nn=3505666
https://www.kba.de/SharedDocs/Glossareintraege/DE/K/Kraftstoffarten.html;jsessionid=7AB206E3B7350A06484421B56F41F3F9.live21303?nn=3505666
https://www.kba.de/SharedDocs/Glossareintraege/DE/Z/Zulassungsbehoerde.html;jsessionid=7AB206E3B7350A06484421B56F41F3F9.live21303?nn=3505666
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insbesondere die UN-Regelung Nr. 10 fiir Elektrofahrzeuge349, die UN-Regelung Nr. 100 fiir Elektro-
fahrzeuge341 und die UN-Regelung Nr. 134 fiir Elektrofahrzeuge342 eine wesentliche Rolle.343

11.4.3 Zulassungsverfahren nach Erhalt der Typengenehmigung

Im Anschluss an das Genehmigungsverfahren ist das Zulassungsverfahren, insbesondere unter den
Voraussetzungen der §§ 3 und 6 FZV, durchzufiihren.344 Hierflir miissen die notwendigen Unterlagen
bei der nach Landesrecht zustiandigen Zulassungsstelle eingereicht werden. Die Zustandigkeit fallt in
den Aufgabenbereich der Lander (§ 46 FZV). Das Kraftfahrt-Bundesamt fiihrt eine Liste der Zulas-
sungsstellen.345 Im Hinblick auf zulassungspflichtige Fahrzeuge muss insbesondere die EU-Uberein-
stimmungsbescheinigung vorgelegt werden. Diese wird ausgestellt, wenn das jeweilige Kraftfahrzeug
auf der Grundlage einer EU-Typgenehmigung produziert wurde (§ 6 EG-FGV). Das Zulassungsverfah-
ren endet sodann mit Uberreichung der Zulassungspapiere fiir das Fahrzeug sowie der dazugehorigen
Kennzeichen.346

11.5 Anpassungspotential im Zulassungsrecht

Herausforderungen hinsichtlich der Zulassung von Oberleitungs-Lkws liegen primar darin, diese Form
der Elektromobilitat ausdriicklich gesetzlich zu verankern und damit einhergehenden Chancen sowie
Risiken ausreichend Rechnung zu tragen.

11.5.1 Anpassung VO (EU) 2018/858 und Durchfihrungsakte

Die notwendigen technischen Anforderungen ergeben sich aus der VO (EU) 2018/858 und den dazu
gehorigen Durchfiihrungsakten.

340 Regelung Nr. 10 der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (UN/ECE) — Einheitliche Bedin-
gungen fiir die Genehmigung der Fahrzeuge hinsichtlich der elektromagnetischen Vertraglichkeit v. 11.08.2008 (Abl.
EUL116/1).

341 Regelung Nr. 100 der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (UN/ECE) — Einheitliche Bedin-
gungen fiir die Genehmigung der Fahrzeuge hinsichtlich der besonderen Anforderungen an den Elektroantrieb v.
04.12.2010 (Abl. EU L 57/54).

342 Regelung Nr. 134 der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (UNECE) — Einheitliche Bestim-
mungen fiir die Genehmigung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeugbauteilen hinsichtlich der sicherheitsrelevanten
Eigenschaften von mit Wasserstoff und Brennstoffzellen betriebenen Fahrzeugen (HFCV) [2019/795] v. 19.07.2018
(Abl. EU L 129/43).

343 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, Ad-hoc-Task-Force zu Mindeststandards bei der Umriis-
tung von konventionellen Nutzfahrzeugen auf alternative Antriebe, Ergebnisbericht, S. 10, abrufbar unter:
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/ergebnisbericht-umruestung-nutzfahrzeuge.pdf?__blob=publica-

tionFile (Stand: 16.08.2022).

344 Welche Antrage etwa in Berlin gestellt werden miissen, ist hier zu entnehmen: Landesamt fiir Biirger- und Ordnungs-
angelegenheiten, Formular-Ubersicht, https://www.berlin.de/labo/mobilitaet/kfz-zulassung/artikel.276252.php
(Stand: 23.08.2022).

345 Abrufbar unter: Kraftfahrt-Bundesamt, Anschriftenverzeichnisse, https://www.kba.de/DE/Themen/ZentraleRegis-
ter/Anschriftenverzeichnisse/anschriftenverzeichnisse_inhalthtml (Stand: 23.08.2022).

346 So etwa: Senatsverwaltung fiir Inneres und Sport, Neufahrzeug anmelden, https://service.berlin.de/dienstleis-
tung/120882/ (Stand: 18.08.2022).
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Die VO (EU) 2018/858 verweist in ihrer aktuellen Version u.a. auf die Verordnung (EU) 2019/2144,
vgl. , ANHANG II: Anforderungen fiir die EU-Typengenehmigung fiir Fahrzeuge, Systeme, Bauteile oder
selbststandige technische Einheiten, Teil 1: Rechtsakte fiir die EU-Typgenehmigung von in unbegrenz-
ter Serie hergestellten Fahrzeugen.”

Bzgl. der notwendigen Anpassungen, die ggf. fiir O-LKW wichtig werden ist hier auf Kapitel 6.5.2. Fahr-
zeugzulassung und Absicherung der Konformitat der ,Regulierungs- und Normungsroadmap fiir Ober-
leitungs-Lkw* der Fachhochschule Erfurt (AMELIE 2- Konsortialpartner) zu verweisen. Der Anhang 11
der VO (EU) 2018/858 wurde darin um Aspekte der Oberleitungstechnologie erweitert. Anpassungen
in der Verordnung und den einschlagigen Durchfiihrungsakten ist unerlasslich, um einen weitlaufigen
Markthochlauf sicher zu stellen.

11.5.2 Anpassung StVZO

Zudem konnte eine Anpassung der StVZO notwendig werden. Die Strafdenverkehrs-Zulassungs-Ord-
nung regelt formale und technische Voraussetzungen fiir die Zulassung von Fahrzeugen auf 6ffentli-
cher Verkehrsflache, soweit keine EU-Typengenehmigung gewiinscht wird. Ziel ist die Verhinderung
von Gefahren, indem sichergestellt wird, dass nur solche Fahrzeuge am 6ffentlichen Strafdenverkehr
teilnehmen, deren Betriebssicherheit zuvor ausdriicklich festgestellt wurde. In Bezug auf den mogli-
chen Anpassungsbedarf der technischen Anforderungen der §§ 30 ff. StVZO ist ebenso auf die Vor-
schlage der Normungsroadmap der Fachhochschule zu verweisen (s. oben). Es kann nicht ausgeschlos-
sen werden, dass z.B. gebrauchte O-LKW zugelassen werden sollen, sodass die EU-Typengenehmigung
nicht anwendbar ist, da es sich um keine Erstzulassung handeln wiirde.

Zu beachten ist jedoch, dass auf O-BEV der § 62 StVZO Anwendung finde, wonach elektrische Einrich-
tungen von elektrisch angetriebenen Kraftfahrzeugen so beschaffen sein miissen, dass bei verkehrs-
iiblichem Betrieb der Fahrzeuge durch elektrische Einwirkung weder Personen verletzt noch Sachen
beschiadigt werden konnen. Einschlagig sind diverse VDE-, DIN-, EN-Normen, die als anerkannte Re-
geln der Technik einzuhalten sind, aber selbst keine Rechtsnormen darstellen. Uber diese VDE-, DIN-
, EN-Normen kann auch fiir Oberleitungs-Lkw das Mindestmaf3 der notwendigen technischen Voraus-
setzungen geregelt werden.

11.5.3 Neuer Kraftstoffcode

Die Richtlinie 1999/37/EG347 enthdlt in den Anhangen I und II genaue Anforderungen an die Fahr-
zeugzulassungsdokumente. Bisher werden E-LKW bereits unter IL5. (P.3) beriicksichtigt: Motor
(Kraftstoffart oder Energiequelle). Soweit ein O-BEV zugelassen wird, kénnte beispielsweise der Code
fiir reine Elektrofahrzeuge (0004) angegeben werden. Das Oberleitungssystem kénnte an anderer
Stelle in der Zulassungsbescheinigung Teil [ vermerkt werden. Aus Klarstellungsgriinden kdénnte je-
doch eine eigene Codenummer fiir O-BEV geschaffen werden (z.B. 0039 ff.). Gleiches gilt fiir O-HEV
oder weitere Fahrzeuge, die andere elektrische Strafensysteme nutzen.

11.5.4 Fahrzeug-Zulassungsverordnung (FZV)

Sofern das Elektromobilititsgesetz gedndert wird, konnte dies zu einer Anpassungsnotwendigkeit der
Fahrzeug-Zulassungsverordnung, insbesondere die Vorschrift § 9a FZV (Kennzeichnung elektrisch

347 Richtlinie 1999/37/EG des Rates vom 29. April 1999 iiber Zulassungsdokumente fiir Fahrzeuge. Konsolidierte, ak-
tuellste Version unter https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:01999L0037-20220324.
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betriebener Fahrzeuge) fithren. Hiernach kann dem Halter oder dem Eigentiimer eines E-Fahrzeugs
auf Antrag ein Kennzeichen fiir ein elektrisch betriebenes Fahrzeug zugeteilt werden. Der Buchstabe
LE“ erganzt dann die Erkennungsnummer auf dem jeweiligen Kennzeichen. Zwingend vorausgesetzt
wird, dass es sich um ein elektrisch betriebenes Fahrzeug im Sinne des § 2 Nr. 1 EmoG handelt. Sofern
Gegenstand des Antrags ein Hybridfahrzeug nach § 2 Nr. 3 EmoG ist, miissen zudem die Anforderun-
gen des § 3 Abs. 21i.V.m. § 5 Abs. 2 EmoG erfiillt sein.348 Bei Beibehaltung des hiesigen Vorschlags des
EmoG erscheinen Anpassungen der FVZ derzeit aber nicht notwendig. Denn die Anpassungsvorschlage
des Elektromobilitdtsgesetzes beeinflussen die Vorschrift § 9a FZV nicht. Dies folgt aus dem Umstand,
dass § 9a FZV auf die Normen § 2 Nr. 1 sowie § 3 Abs. 2 EmoG verweist, aber von einer Nennung weiter
Gliederungsebenen, etwa § 2 Nr. 3 lit. a und lit. b EmoG, absieht.

11.5.5 Erfordernis eines Mess- und Kommunikationssystems und Mindestan-
forderungen

Fraglich ist, ob es ein Erfordernis eines Mess- und Kommunikationssystems geben sollte und wo diese
Erfordernisse rechtlich verortet werden sollten. Daneben ist zu fragen an welcher Stelle etwaige Min-
destanforderungen auf rechtlicher Ebene festgeschrieben werden sollten.

Dabei sind Erfordernisse an ein Kommunikationsmodul und an ein Messger<dt zu-
ndchst unabhdngig rechtlich herzuleiten.

11.5.5.1 Erfordernis fur fahrzeugseitiges Kommunikationsmodul

Erfordernisregelung aus Griinden der Sicherheit in Zulassungsrecht

Im Rahmen der Nutzung der Oberleitungsinfrastruktur ist es notwendig, dass zwischen dem Fahrzeug,
dem Backend und ggf. der Infrastruktur selbst ein Datenaustausch erfolgt. Der ERS-Betreiber sollte
einen Uberblick dariiber haben welche Nutzer welche ERS-Abschnitte nutzen, um insbesondere re-
mote eingreifen zu kdnnen, wenn z.B. ein fahrzeugseitiger Defekt am Pantografen auftreten sollte, der
die Infrastruktur gefdhrden konnte. Kommunikation iiber Griinde und ggf. eine Deaktivierung des Pan-
tografen durch den ERS-Betreiber miissen hier ermoglicht werden. Dementsprechend wire der Ein-
bau einer Kommunikationseinheit und den weiteren technischen Komponenten (z.B. Enable
Device) als technische Anforderungen in der VO 2018/858 bzw. in der StVZO vorzusehen, um
sicherzustellen, dass jeder O-LKW ein solches Gerit aufweist. Zudem koénnten hier technische
Mindestanforderungen aufgestellt werden.

Erfordernisregelung aus Griinden der Nutzungsabrechnung

Ob die fahrzeugseitige Datenerhebung zur Nutzung der Infrastruktur (Quasi km-Zahler) und ein dazu-
gehoriges Kommunikationsmodul notwendig zur Sicherstellung der Nutzungsabrechnung sind, hiangt
davon ab auf welche Weise die Infrastrukturabrechnung erfolgen soll. Werden O-LKW jedoch ganzlich
von der Maut befreit, kann dieser Grund ohnehin nicht einschldgig sein. Hierbei sind folgende Szena-
rien moglich:

1. Die Maut soll als Finanzierungsinstrument genutzt.
Aus § 25 Abs. 4 MautSysG lasst sich entnehmen, dass ,Fahrzeuggerite [...] auch fiir weitere
Zwecke und andere Dienste einsetzbar sind, soweit dies in keinem mautpflichtigen

348 Haus/Krumm/Quarch/Blum/Wohlfarth, § 9a FZV - Kennzeichnung elektrisch betriebener Fahrzeuge, Rn. 5 f.
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Streckennetz die Erhebung der Maut beeintrachtigt®. Fraglich ist, ob die OBU-Nutzung fiir
0-LKW vorgeschrieben werden sollte. Grundsatzlich sind mehrere Mauterhebungsanwen-
dungen innerhalb Deutschlands wahlbar (manuell oder automatisch durch OBU), § 3 Lkw-
MautV.349 Ein Zwang fiir eine Erhebungsart besteht nicht, soweit die Toll Collect als
Mauterhebungsdienst auftritt. Soweit Nutzer einen europdischen elektronischen Maut-
dienst i.S.d. § 3 MautSysG wahlen, ist jedoch ein Bordgerat und damit die automatische
Erhebung Pflicht. Fraglich ist nun, ob ein manuelles Verfahren ausreicht, um die Nutzung
der Oberleitung korrekt abzubilden. Werden die befahrenen Strafdenabschnitte manuell
eingegeben, ist dem Mauterhebungsdienst bewusst, welche Strecken dort mit einer Ober-
leitung elektrifiziert sind. Eine km bezogene Mautabrechnung in Bezug auf die Oberleitung
ist daher moglich, auch wenn kein Kommunikationsmodul vorliegt. Aus diesem Grund
folgt keine zwingende Einbaubaupflicht.

Dies lasst jedoch die Pflicht zum Einbau, die aus den Sicherheitsaspekten herriihrt, unbe-
rithrt (wie z.B. die Remote Abschaltung via Enable Device). Zuséatzlich zur Regelung im eu-
ropdischen und nationalen Zulassungsrecht, kdnnte die Einbaupflicht im Rahmen der
Lkw-MautV festgelegt werden, wenn die OBU als Kommunikationsmodul vorgegeben wer-
den soll.

Neuer § 3 Abs. 1 S. 2 Lkw-MautV:

sFahrzeuge zur Nutzung von elektrischen Strafdensystemen miissen ein automatisches
Mauterhebungssystem einrichten.”

Technische Anforderungen in Bezug auf deren Interoperabilitit konnten sodann in § 22
MautSysG eingefiigt werden.

Es ist zu beachten, dass eine solche nationale Vorgabe jedoch einer europiischen
Interoperabilitit entgegenstehen konnte. Daher ist es letztendlich nicht sinnvoll
eine bestimmte Kommunikationsmodulart fiir ERS-Fahrzeuge vorzuschreiben.

2. Soll das Mautsystem dagegen nicht zur Anwendung kommen, ware die Nutzungsabrech-
nung der Oberleitungsinfrastruktur ohne ein Modul, das die Nutzung der Oberleitung km-
genau erfasst, und ohne ein Kommunikationsmodul nicht km-genau mdéglich. Dann miiss-
ten Zeit- oder Pauschaltarife fiir die Nutzung vereinbart werden. Je nach dem welches Ta-
rifmodell bevorzugt wird (genaue Nutzung oder Pauschalen), wird ein Kommunikations-
modul notwendig und somit die gesetzliche Verankerung im Zulassungsrecht notwendig.

11.5.5.2 Erfordernis eines fahrzeugseitigen Messsystems

Exkurs: Im Bereich der 6ffentlichen stationdren Elektromobilitdt wurden in Deutschland in der Ver-
gangenheit unterschiedliche Abrechnungsansitze durch die Ladepunktbetreiber angewendet. Ur-
spriinglich gab es diesbeziiglich keine rechtlichen Vorgaben. Mit Inkrafttreten des dt. Mess- und Eich-
rechts350 wurde nun die Vorgabe gemacht, dass, soweit in kWh abgerechnet werden solle, auch ein
eich- und messrechtskonformes Messgerat genutzt werden miisste. Aufgrund fehlender derartiger

349 Lkw-Maut-Verordnung vom 25. Juni 2018 (BGBL. I S. 1156), die zuletzt durch Artikel 1 der Verordnung vom 1. De-
zember 2023 (BGBI. 2023 I Nr. 341) gedndert worden ist.

350 Mess- und Eichgesetz vom 25. Juli 2013 (BGBL. 1 S. 2722, 2723), das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 9. Juni
2021 (BGBI.1S. 1663) gedndert worden ist.
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Messgerate wurden haufig Nutzungspauschalen als Abrechnungsart durch die Betreiber verwen-
det.351 Der neuen AFIR352 zufolge muss flr Ladepunkte mit einer Ladeleistung von 50 kW oder mehr
der vom Betreiber berechnete Ad-hoc-Preis auf dem Preis pro kWh fiir den gelieferten Strom beruhen,
vgl. Art. 5 Abs. 4 AFIR. Damit ist der Einsatz von eichrechtskonformen Messgeriten in Deutschland
vorgeschrieben.

Flir einen Markthochlauf von ERS sollte von einem derartigen Zwang ein fahrzeugseitiges Messgerat
fiir die Angabe in kWh aufzuweisen abgesehen werden. Sobald solche Messgerdte am Markt erhaltlich
sind, konnte jedoch ein solches Erfordernis vorgesehen werden. Diesbeziiglich ware zwingend auch
ein Kommunikationsmodul zu installieren, um die Verbrauchsdaten an den Betreiber zu leiten.

Ein solches Erfordernis konnte im Rahmen der Verordnung (EU) 2023 /1804353 (Alternative Fuels Inf-
rastructure Regulation - AFIR) geregelt werden. Die AFIR regelt hauptsachlich technische Anforderun-
gen an (Lade-)Infrastruktur und Ausbauziele. Hier sollen jedoch fahrzeugseitige Anforderungen auf-
gestellt werden.

Das Erfordernis eines Mess- und Kommunikationssystems selbst konnte dabei im Rechtsakt der AFIR
direkt festgelegt werden, da eine Interoperabilitit zwischen Fahrzeug und Infrastruktur geschaffen
werden muss. Jedoch passt die Verortung dieses Erfordernisses nicht in die Regelungslogik der AFIR,
die hauptsachlich Bedingungen fiir die Infrastruktur vorsieht oder Schnittstellen zu Fahrzeugen spe-
zifiziert:

Aus Anhang II 1.5. ergibt sich, dass in der AFIR grundsatzlich auch Vorgaben gemacht werden
konnen (Spezifikationen), die fahrzeugseitig zu beachten sind.354 Die technischen Spezifikati-
onen gem. Artikel 21 i.V.m. Anhang II 1.9., 1.10.,1.12,, 1.13., und 1.14. fiir dynamisches Laden
schranken dem Wortlaut nach nicht ein, dass auch fahrzeugseitige Vorgaben fiir ERS-Fahr-
zeuge gemacht werden konnen. In Anbetracht der bereits bestehenden Moglichkeit aus 1.5.,
die fiir Elektrobusse gilt, konnten weitere technische Spezifikationen in Bezug auf das Mess-
und Kommunikationssystem tiiber die 0.g. Nummern fiir dynamisches Laden erlassen werden.
Ebenso kénnte ein Erfordernis, dass im Bereich des dynamischen Ladens (z.B. konduktiv tiber
eine Oberleitung) die Preisangabe in kWh zu erfolgen hat, eingefiigt werden.

Das Erfordernis ein fahrzeugseitiges, funktionsfahiges Mess- und Kommunikationssystem aufzuwei-
sen, konnte jedoch auch in der VO (EU) 2018/858 bzw. der StVZO aufgefiihrt werden. Das Zulassungs-
und Betriebserlaubnisrecht hat den vorrangigen Zweck dafiir zu sorgen, dass von Fahrzeugen keine
Gefahr fiir andere Verkehrsteilnehmer ausgeht. Etwaige Mindestanforderungen bzw. die Pflicht ein

351 Oldiges/Reimann: E-Charging von Elektrofahrzeugen - Herausforderungen aus stromsteuerlicher und umsatzsteu-
erlicher Sicht, DStR 2019, 1125

352 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:32023R1804.

353 Verordnung (EU) 2023/1804 des Européischen Parlaments und des Rates vom 13. September 2023 {iber den Aufbau
der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe und zur Aufhebung der Richtlinie 2014/94/EU.

354 Gerate mit Kontaktschnittstelle fiir den automatischen Verbindungsaufbau fiir das konduktive Laden von Elektro-
bussen im Modus 4 gemaf3 der Norm EN 61851-23-1:2020 sind mindestens mit mechanischen und elektrischen Schnitt-
stellen nach der Norm EN 50696:2021 auszuriisten; dies betrifft:

— Gerdte flir den automatischen Verbindungsaufbau (automated connection devices, ACD), die an der Infra-
struktur montiert sind (Pantografen);

— ACD, die auf dem Dach des Fahrzeugs montiert sind;
— ACD, die unter dem Fahrzeug montiert sind;

— ACD, die an der Infrastruktur montiert und an der Seite oder auf dem Dach mit dem Fahrzeug verbunden sind.
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Mess- und Kommunikationssystem an Bord zu haben, soweit das Fahrzeug ein elektrisches Strafden-
system nutzen mochte, verfolgen zum einen den Zweck eine Stromabrechnung zu erméglichen. Die
blofde Stromabrechnung hat jedoch keinen sicherheitsrelevanten Aspekt und sollte daher an anderer
Stelle (AFIR s. oben) geregelt werden. Da jedoch auch sicherheitsrelevante Aspekte eine Rolle spielen
konnen (Remote Abschaltung bei Gefahrsituation oder sonstige) konnten Erfordernis fiir Messsystem
und technische Ausgestaltung auch komplett im Zulassungsrecht geregelt werden.

Daneben konnte daran gedacht werden das MsbG (Messstellenbetriebsgesetz) als Vorbild anzuwen-
den. In der derzeitigen Fassung ist dieses Gesetz nicht anwendbar auf dynamisches Messen. Da sich
das MsbG auf die Energienetze fokussiert, ist es nicht zielfiihrend in diesem Rahmen Anforderungen
an ERS-Fahrzeuge zu stellen, vor allem, da nach allen hier vorgestellten Modellen ERS keine Energie-
versorgungsnetze im Sinne des § 3 Nr. 16 EnWG darstellen sollen. Ggf. sind jedoch technische Mindest-
anforderungen, die im Rahmen des MsbG aufgestellt werden, ebenfalls sinnvoll fiir fahrzeugseitige
Messsysteme. Dies bliebe zu liberpriifen.

Ergebnis

Um ggf. defekte Pantografen zu deaktivieren, muss der Einbau einer Kommunikationseinheit als tech-
nische Anforderungin der VO 2018/858 bzw. in der StVZ0 vorzugesehen werden. Zudem kénnten hier
technische Mindestanforderungen aufgestellt werden. Auch wenn ein Messgerat zur Stromabrech-
nung und nicht aus Sicherheitsgriinden eingebaut wird, konnte das Erfordernis und technische Min-
destanforderungen an Messgerate auch im Zulassungsrecht geregelt werden.

Soweit ein Markthochlauf erfolgt ist, kdnnte ein Erfordernis, dass im Bereich des dynamischen Ladens
die Preisangabe in kWh zu erfolgen hat, in der AFIR eingefiigt werden.

11.6 Sonstige Anpassungsvorschlage

Neben zulassungs- und genehmigungsrechtlichen Fragen kénnen Anpassungen auch im EmoG, und im
KraftStG vorgenommen werden, um den Betrieb von O-LKW zu erleichtern.

11.6.1 Anpassung des Elektromobilitatsgesetzes (EmoG)

Denkbar wire zunichst eine Anpassung des Gesetzes zur Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch
betriebener Fahrzeuge, abgekiirzt Elektromobilititsgesetz (EmoG). Dieses trat am 12. Juni 2015 in
Kraft und dient dem Ziel der Férderung elektrisch betriebener Fahrzeuge. Eine Anpassung wére not-
wendig, da der Schwerlastgiiterverkehr derzeit nicht vom Elektromobilititsgesetz erfasst ist. Denn
nach § 1 EmoG wird der Anwendungsbereich nur fiir bestimmte Fahrzeugklassen erdffnet. Wahrend
E-Pkw (M1) und leichtere elektrisch betriebene Fahrzeuge mit zwei, drei oder vier Radern (L3e, L4e,
L5e und L7e) erfasst sind, gilt dies fiir elektrisch betriebene Lastkraftwagen nur unter erheblichen
Einschrankungen. Nach § 1 S.1 Nr. 1i.V. S. 2 EmoG fallen nur solche E-Lkw unter den Anwendungsbe-
reich, die der Fahrzeugklasse N1 zuzuordnen sind.355 Hierzu gehoren Kraftfahrzeuge, die fiir die Gii-
terbeforderung ausgelegt und gebaut wurden eine Gesamtmasse von 3,5 Tonnen nicht tiberschreiten.
Dariiber hinaus ist der Anwendungsbereich nur dann eréffnet, wenn ein Fahrzeug der Klasse N2 (3,2

355 Zu den Begriffsbestimmungen fiir Fahrzeugklassen siehe Anhang II Teil A der Richtlinie 2007 /46/EG vom 5. Sep-
tember 2007.
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bis 12 Tonnen) mit der Fahrerlaubnis der Klasse B gemafs § 1 der 4. FeVAusnV035¢ gefiihrt werden
darf. Aufgrund der Fahrerlaubnis bezogenen Einschrankung werden lediglich E-Lkw mit einer zulds-
sigen Gesamtmasse von maximal 4,25 Tonnen erfasst.357 Da der Schwerlastgiiterverkehr in der Regel
durch Lastkraftwagen der Fahrzeugklasse N2 oder N3 gepragtist, die die Gesamtmassen von 4,25 Ton-
nen erheblich libersteigen, profitieren diese nicht von den Bevorrechtigungen des Elektromobilitats-
gesetzes. Zur Ausweitung des Anwendungsbereichs ist eine Anpassung des § 1 S. 2 EmoG vorzuneh-
men, wobei zusatzlich auf den aktuellen EU-Rechtsakt VO (EU) 2018/858 Bezug genommen werden
soll.

Fraglich ist, ob es hier aus forderungspolitischen Gesichtspunkten tatsiachlich einer Anpassung bedarf,
wodurch auch Lkw der Klassen N2 und N3 vom Anwendungsbereich des EmoG erfasst wiirden. Dafiir
spricht, dass die Umriistung und Herstellung von E-Lkw ein wichtiger Schritt hin zum klimagerechten
Schwerlastgiiterverkehr sind, deren Nutzung zwingend gefordert werden muss. Die Anwendbarkeit
des EmoG liegt nahe, da es ausdriicklich das Ziel des Gesetzes ist elektrisch betriebene Fahrzeuge zu
fordern. Dagegen spricht, dass das EmoG derzeit noch keine oder kaum Bevorrechtigungen erfasst, die
dem elektrisch betriebenen Schwerlastgiiterverkehr zugutekdmen. Jedenfalls die in § 3 Abs. 4 EmoG
benannten Privilegien, etwa hinsichtlich (gebiihrenfreier) Parkplatznutzung und aufgehobenen Zu-
fahrtsbeschrankungen spielen in Rahmen des Schwerlastgiitertransport keine oder wenn liberhaupt
nur eine erheblich untergeordnete Rolle.

Fraglich ist, ob dem Gesetz auch andere Privilegien ggf. auf Grundlage einer Rechtsverordnung zuge-
schrieben werden kénnen. Jedenfalls auf Grundlage von § 3 Abs. 5 EmoG kénnen auch Verordnungen
nach § 6 Abs. 1 ggf. i.V.m. Abs. 3 StVG erlassen und so die Bevorrechtigungen ndher bestimmt werden.
Zu priifen ist, ob dies ausschliefdlich der Konkretisierung der in § 3 Abs. 4 EmoG genannten Privilegien
gilt oder eine dariiberhinausgehende Festsetzung von Bevorrechtigung moglich ist. Der Wortlaut des
§ 3 Abs. 5 Nr. 1 EmogG, der besagt, dass , die Bevorrechtigungen nidher bestimmt werden“ kdnnen, gibt
Anlass zu der Annahme, dass sich dieser auf die abschliefdende Aufzahlung358 der Bevorrechtigungen
des vorherigen Absatzes bezieht. Die systematische Gliederung, ndmlich in aufeinanderfolgenden Ab-
sdtzen, spricht ebenfalls dafiir, dass in einer Verordnung keine vollkommen neuen Privilegien formu-
liert werden diirfen. Diese Annahme wird durch den Umstand gestiitzt, dass der damalige Gesetzgeber
gerade diese Ziele verfolgen wollte.359 Den elektrisch betriebenen Schwerlastgiiterverkehr schien der
Gesetzgeber hingegen iliberhaupt nicht beriicksichtigt zu haben. Jedenfalls ldsst sich hierzu nichts in
der Gesetzesbegriindung finden. Sofern Anpassungen des EmoG zur Erweiterung des elektrisch betrie-
benen Schwerlastverkehrs, insbesondere durch die Nutzung von Oberleitungen, vorgenommen wer-
den, wire dies vor allem sinnvoll, wenn dies mit einer Erweiterung der Privilegien oder einer Offnung
der bisher noch abschliefiend formulierten § 3 Abs. 4 EmoG einherginge. Dies kann durch Einfligen des
Begriffs ,insbesondere” erreicht werden.

Da § 3 auf die Definitionen in § 2 Bezug nimmt, ist zu Fragen O-LKW und elektrische Strafiensysteme
ebenfalls gesetzlich definiert werden miissen. Zwingend ist eine Definition nicht erforderlich, da O-
BEV und O-HEV bereits durch § 2 Nr. 2 bzw. 3 erfasst werden. Aus Klarstellungsgriinden kénnte jedoch
in § 2 Nr. 1 eine neue Fahrzeugart und eine Definition in einem neuen § 2 Nr. 7 eingefiigt werden.

356 Vierte Verordnung liber Ausnahmen von den Vorschriften der Fahrerlaubnis-Verordnung vom 22.12.2014 (BGBI. I
S.2432).

357 Sacker/Ludwigs/Helbig/Mayer, Berliner Kommentar zum Energierecht, § 1 EmoG, Rn. 3.
358 BerlKkommEnR/Helbig/Mayer, § 3 EmoG, Rn. 9.
359 BT-Drs. 18/3418 v. 03.12.2014, S. 10 f.
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Dementsprechend wére auch die ERS-Infrastruktur zu definieren, wobei hier auf die Definition aus der
AFIR zuriickgegriffen oder auf diese verwiesen werden kénnte.

Folgende Anpassungen wiirden die Zielsetzung eines umweltfreundlichen Schwerlastgiiterverkehrs,
insbesondere durch die Nutzung von Oberleitungs-Lkw fordern:

Bisherige Fassung Vorschlag einer Neufassung

§ 1 Anwendungsbereich

S.1(..)

S.2:

am Strafdenverkehr ermdglicht, um deren Ver-
wendung zur Verringerung insbesondere klima-
und umweltschadlicher Auswirkungen des mo-
torisierten Individualverkehrs zu férdern. Satz
1 gilt auch fiir ein elektrisch betriebenes Fahr-
zeug der Klasse N2 im Sinne des Anhangs II Teil
A der Richtlinie 2007 /46/EG, soweit es im In-
land mit der Fahrerlaubnis der Klasse B gefiihrt
werden darf.

§ 2 Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieses Gesetzes sind

Nr. 1 (...)

Nr. 2 (...)

Nr. 3 ein von aufden aufladbares Hybridelektro-
fahrzeug: ein Kraftfahrzeug mit einem Antrieb,
der iber mindestens zwei verschiedene Arten
von

a) Energiewandlern, davon mindestens ein
Energiewandler als elektrische Antriebsma-
schine, und

b) Energiespeichern, davon mindestens einer
von einer aufderhalb des Fahrzeuges befindli-
chen Energiequelle elektrisch wieder aufladbar,
verfligt,

Nr. 4 (...)
Nr.5(...)
Nr. 6 (...)
Nr. 7 derzeit nicht existent
Nr. 8 derzeit nicht existent

§ 3 Bevorrechtigungen

(1) ()

§ 1 Anwendungsbereich

S.1unverdndert

S.2:

am Strafdenverkehr ermoglicht, um deren Ver-
wendung zur Verringerung insbesondere klima-
und umweltschadlicher Auswirkungen des mo-
torisierten Individualverkehrs zu férdern. Satz
1 gilt auch fiir elektrisch betriebene Fahrzeuge
der Klassen N2, soweit es im Inland mit der
Fahrerlaubnis der Klasse B gefiihrt werden darf,
und N3 im Sinne des Artikel 4 der Verord-
nung 2018/858.

§ 2 Begriffsbestimmungen
Im Sinne dieses Gesetzes sind

Nr. 1 ein elektrisch betriebenes Fahrzeug:
ein reines Batterieelektrofahrzeug, ein von
auflen aufladbares Hybridelektrofahrzeug,
ein Brennstoffzellenfahrzeug oder ein Fahr-
zeug zur Nutzung von elektrischen Strafden-
systemen.

Nr.2unverdndert
Nr.3.unverdndert
Nr.4.unverdndert
Nr.5.unverdndert
Nr.6.unverdndert

Nr. 7. Fahrzeug zur Nutzung von elektri-
schen Strafdensystemen:

ein reines Batterieelektrofahrzeug oder ein
von aufen aufladbares Hybridelektrofahr-
zeug, das zusatzlich wihrend der Fahrt iiber
ein elektrisches Strafensystem mit Strom
versorgt und geladen werden kann.

Nr. 8. Elektrisches Straf3ensystem: eine phy-
sische Anlage entlang einer Straf3e fiir die
Ubertragung von Strom an ein Elektrofahr-
zeug wahrend der Fahrt.

§ 3 Bevorrechtigungen
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(2) Im Falle eines von aufden aufladbaren Hybri-
delektrofahrzeuges diirfen Bevorrechtigungen
nur fiir ein Fahrzeug in Anspruch genommen
werden, wenn sich aus der Ubereinstimmungs-
bescheinigung nach Anhang IX der Richtlinie
2007/46/EG oder aus der Ubereinstimmungs-
bescheinigung nach Artikel 38 der Verordnung
(EU) Nr. 168/2013 ergibt, dass das Fahrzeug

Nr. 1. eine Kohlendioxidemission von hochstens
50 Gramm je gefahrenen Kilometer hat oder

Nr. 2. dessen Reichweite unter ausschliefilicher
Nutzung der elektrischen Antriebsmaschine
mindestens 40 Kilometer betragt.

(3)C-)

(4) Bevorrechtigungen sind moglich

Nr. 1. fiir das Parken auf offentlichen Strafien
oder Wegen,

Nr. 2. bei der Nutzung von fiir besondere Zwecke
bestimmten Offentlichen Straflen oder Wegen
oder Teilen von diesen,

Nr. 3. durch das Zulassen von Ausnahmen von
Zufahrtbeschrankungen oder Durchfahrtverbo-

ten,

Nr. 4. im Hinblick auf das Erheben von Gebiihren
fiir das Parken auf 6ffentlichen Strafden oder We-
gen.

(5) ()
(6)C...)

(Dunverdndert
(2Junverdndert
(3)unverandert

(4) Bevorrechtigungen sind insbesondere mog-
lich

Nr. 1. fiir das Parken auf offentlichen Strafien
oder Wegen,

Nr. 2. bei der Nutzung von fiir besondere Zwecke
bestimmten oOffentlichen Straffen oder Wegen
oder Teilen von diesen,

Nr. 3. durch das Zulassen von Ausnahmen von
Zufahrtbeschrankungen oder Durchfahrtverbo-
ten,

Nr. 4. im Hinblick auf das Erheben von Gebiihren
fiir das Parken auf 6ffentlichen Strafden oder We-
gen.

(5)unverdandert
(6)unverdandert

11.6.2 Kraftfahrzeugsteuergesetz36°

Das Kraftfahrzeugsteuergesetz beruht in Teilen auf der Wegekostenrichtlinie 1999/62, die in Art. 1
Abs. 1 lit. a) festlegt, dass die Richtlinie nur fiir Kraftfahrzeugsteuern gilt, die von Lastkraftwagen er-
hoben werden. Diesbeziiglich werden Mindestvorgaben in Art. 6 Abs. 1i.V.m. Anhang | gemacht. Gem.

360 Kraftfahrzeugsteuergesetz 2002 in der Fassung der Bekanntmachung v. 26.09.2002 (BGBI. I S. 3818), das zuletzt
durch Artikel 1 des Gesetzes v. 16.10.2020 (BGBI. 1 S. 2184) gedndert worden ist.
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Art. 6 Abs. 3 konnen die Mitgliedstaaten jedoch auch ermafiigte Satze oder Befreiungen fiir LKW vor-
sehen. Die Nutzung strafdenschonenderer und umweltfreundlicherer Fahrzeuge sollte durch eine Dif-
ferenzierung der Steuern und Gebiihren geférdert werden, sofern eine solche Differenzierung das
Funktionieren des Binnenmarkts nicht beeintrachtigt, vgl. Erwagungsgrund (7) der Richtlinie. Dies ist
im Falle der Befreiung der zeitweisen Befreiung durch den § 3d KraftStG der Fall. Hiernach werden
neu zugelassene oder umgeriistete Elektrofahrzeuge, auch E-LKW, von der Kraftfahrzeugsteuer be-
freit. Daneben gibt es nach Ablauf der Befreiungsfrist eine Steuerermafiigung um 50% des jeweilig zu
ermittelnden Steuersatzes. Diese Steuerbefreiung bzw. Steuererméafiigung wiirde in ihrer jetzigen Fas-
sung ebenfalls auf O-BEV, nicht aber auf O-HEV zutreffen, da Hybrid-Fahrzeuge nicht erfasst sind.

12 Anpassungen im Strallenverkehrsrecht

Im folgenden Kapitel wird die Konformitat von mit Pantografen (im weiteren Verlauf der
Darstellung als “Stromabnehmer” bezeichnet) ausgestatteten und an Oberleitungen fah-
renden LKW mit dem deutschen Strafdenverkehrsrecht (einschlief}lich Fahrerlaubnis-
recht) bzw. entsprechender Regulierungsbedarf untersucht. Dariiber hinaus sollen haf-
tungsrechtliche Implikationen (insbesondere verschiedener Automatisierungsgrade) der
Funktionsweise der Stromabnehmer bewertet werden. Um diese und die hieraus resul-
tierenden rechtlichen Fragestellungen nachvollziehen zu kdnnen, wird vorab eine techni-
sche (Kurz-)Beschreibung des diesbeziiglichen Status Quo gegeben. So wird der unter
vorstehenden Gesichtspunkten optimale Automatisierungsgrad bestimmt.

12.1 Technischer Automatisierungsgrad des Pantografen

Nachfolgend werden sowohl die sog. Freigabeldsung als auch die (zurzeit nur hypothetische) Uber-
steuerungslosung dargestellt.

12.1.1 Freigabeldsung

Im Rahmen der Freigabelosung, welche den technischen Status Quo markiert, priift die Sensorik im
Anschluss an eine Systemaktivierung (etwa zu Fahrtbeginn) durch die fahrzeugfiihrende Person kon-
tinuierlich das Vorhandensein einer (geeigneten) Oberleitung. Erkennt es eine solche, so informiert es
den Fahrzeugfiihrer, welcher sodann durch Tastendruck den Pantografen (im Folgenden: ,Stromab-
nehmer*) freigeben und einleiten kann.

Ein Abbiigeln des Stromabnehmers erfolgt schlieflich stets automatisiert im Rahmen verschiedener
Szenarien.

Die Freigabelosung unterteilt sich grob in Systemaktivierung durch den Fahrer, systemseitige Frei-

gabe, fahrerseitige Freigabe und automatisiertes Anbtigeln.

12.1.1.1 Aktivierung

Bei Fahrtantritt, oder zu einem beliebigen spateren Zeitpunkt, aktiviert der Fahrer das fahrzeugseitige
System durch einen Kippschalter. Ein Anbiigeln des Stromabnehmers an die Oberleitung ist jedoch
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nicht moglich, bis eine weitere Freigabe sowohl durch das System als auch durch den Fahrer erfolgt
ist. Nach der Aktivierung bleibt der Stromabnehmer demnach weiterhin im abgesenkten Ausgangszu-
stand. In dieser Phase ist der Stromabnehmer nicht aktiv ,verriegelt; ein nicht autorisiertes Hochfah-
ren des Stromabnehmers ist dennoch ob seines Eigengewichtes und der Hydraulik faktisch nicht mog-
lich. In Abhadngigkeit des Bedienkonzepts wird dem Fahrer die Aktivierung durch ein Lichtsignal ange-
zeigt. Liegt bei Aktivierung des PAN-Systems keine systemseitige Autorisierung vor (dazu unten) wird
dem Fahrer z.B. ein orangefarbenes Symbol angezeigt und bei Erteilung der systemseitigen Freigabe
wechselt dieses auf eine griine Beleuchtung.

11.1.1.2 Systemseitige Freigabe

Die Freigabe des Anbiigelprozesses durch das System setzt das Vorhandensein einer geeigneten Ober-
leitung und einer technischen Autorisierung voraus.

Geeignet ist eine Oberleitung unter zwei kumulativen Voraussetzungen: wenn sie einerseits technisch
kompatibel zum PAN-System ist (ungeeignet sind beispielsweise Oberleitungen von Strafdenbahnen)
und zudem eine sog. ,betriebliche Autorisierung” vorliegt.

Die Priifung des Vorhandenseins einer geeigneten Oberleitung erfolgt durch nachfolgend beschriebe-
nen, zweistufigen Prozess. Falls alle Bedingungen fiir ein sicheres (und berechtigtes361) Anbiigeln er-
fiillt sind, erfolgt eine Freigabe zum Anbiigeln durch das System (Systemseitige Freigabe). Dem Fahrer
wird die systemseitige Freigabe visuell signalisiert, der damit den Anbiigelprozess durch die fahrer-
seitige Freigabe starten kann.

12.1.1.1.1 Monitoring/Geofencing

Ab dem Zeitpunkt der Aktivierung priift die Fahrzeugsensorik kontinuierlich, ob sich das Fahrzeug in
dem Bereich (Geofence) einer geeigneten Oberleitung befindet. Die GPS-Koordinaten der mit (geeig-
neten) Oberleitungen ausgestatteten Autobahnabschnitten werden vorab in das System eingespeist.
Dabei kénnen im Hinblick auf die Eignung der Oberleitung fiir jedes Fahrzeug individualspezifische
Vorgaben gemacht werden (bspw. vertraglicher362 (wo genau darf Fahrzeug anbiigeln) oder techni-
scher Natur (wo kann das Fahrzeug konkret anbiigeln)). Der Monitoringvorgang besteht sodann darin,
dass die Sensorik anhand eines GPS-Trackings erkennt, wann das Fahrzeug sich auf einer entsprechen-
den Teilstrecke befindet.

Die Priifung nach einer geeigneten Oberleitung beinhaltet auch die Priifung der ,betrieblichen Auto-
risierung”. Diese wird nur erteilt, wenn das jeweilige Fahrzeug individuell zugangsberechtigt zur
Oberleitungsinfrastruktur ist.

361 Vgl. Kapitel Widmung und Gemeingebrauch.

362 [m Rahmen der in AMELIE 2 vorgeschlagenen Berechtigungslosung darf die Nutzung der Oberleitung aus vertragli-
chen Griinden nicht ausgeschlossen werden. Zur Berechtigung sind die technischen Voraussetzungen zu erfiillen und
eine Registrierung bei ERS-Betreiber durchzufiihren.
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12.1.1.1.2 Monitoring/Positionierung

Befindet sich das Fahrzeug im Bereich einer geeigneten Oberleitung wird anhand verbauter Sensorik
liberpriift, ob das Fahrzeug korrekt unter der Oberleitung positioniert ist und eine technische Autori-
sierung zum Anbiigeln gegeben werden kann.

Dieser Monitoringvorgang variiert je nach Generation des Stromabnehmers wie folgt:

- ,Pan Generation 3“ - als die zurzeit in Teststrecken im Einsatz befindliche Version - verzichtet auf
die physische Detektion einer Oberleitung. Die korrekte Positionierung des Fahrzeuges unter der
Oberleitung wird anhand der Positionierung auf dem Fahrstreifen bewertet. Hierzu werden die Daten
des im Fahrzeug verbauten Spurhalteassistenten genutzt.

- Ausblick: Das sich zurzeit in Entwicklung befindliche System ,PAN 4“ wird sich voraussichtlich einer
Kombination aus vorstehenden Monitoringtechniken bedienen. Hierzu gehort die Verwendung der
Spurerkennung aber auch eine direkte Detektion der Oberleitung mit geeigneter Sensorik.

Neben der Priifung der geeigneten Oberleitung muss zudem eine technische Autorisierung vorliegen.
Dies bedeutet, dass alle notwendigen Systeme (insbesondere Fahrzeug und Stromabnehmer) fehler-
frei funktionieren und keine Stérung vorliegt. Vor Fahrtantritt kann die technische Autorisierung ent-
zogen werden, wenn dem System Informationen liber vordefinierte Stérungen seitens der Oberleitung,
des LKW oder des Stromabnahmesystems vorliegen (bspw. Ausfall oder Storung des elektrischen Sys-
tems etc.). Allerdings tiberwacht die Sensorik auch wéhrend der Fahrt permanent die (einwandfreie)
Funktionsfahigkeit des Stromabnehmers und kann so flexibel auf etwaige auftretende Defekte reagie-
ren.

12.1.1.2 Fahrerseitige Freigabe

Liegt die systemseitige Freigabe vor, kann der Fahrer das insoweit automatisierte Anbiigeln des Pan-
tografen durch einen weiteren Druck eines zusatzlichen Schalters aktivieren. Ein zweiter Schalter ist
erforderlich, um ein nicht gewolltes Hochfahren durch bspw. versehentlichen Druck der Aktivierungs-
taste zu vermeiden (sog. 2-Stufen-Prinzip). Der Stromabnehmer kann daher nur Ausfahren, wenn der
Fahrer durch Betdtigen zweier Schalter sowohl das System aktiviert als auch die konkrete Freigabe
zum Anbiigeln erteilt hat. Ohne systemseitige Freigabe kann der Fahrer seine Freigabe allerdings nicht
erteilen. Bis zur fahrerseitigen Freigabe bleibt der Stromabnehmer weiterhin abgesenkt. Liegt die sys-
temseitige Freigabe vor, leuchtet die Freigabetaste auf und weist den Fahrer darauf hin, dass er den
Stromabnehmer nun anbiigeln kann.

12.1.1.3 Automatisierter Anbigelprozess

Nach der Freigabe durch den Fahrer verlduft das Anbiigeln insoweit automatisiert als zum Entriegeln,
Heben, Ausrichten, Spannung priifen, Antriebssystem umschalten und allen weiteren Schritten, um
den elektrischen Betrieb des Lkw mit einer Stromversorgung liber die Oberleitung zu erméglichen,
kein Zutun des Fahrers mehr erforderlich ist. Ein manuelles Anbiigeln des Fahrers unter Umgehung
dieses automatisierten Teils des Prozesses ist nicht moglich.

Ohne, dass dies zwingende (technische) Voraussetzung wire, wird im Ubrigen regelméfig davon aus-
zugehen sein, dass jedenfalls nach erfolgreichem Abbiigeln des Stromabnehmers das Fahrzeug teilau-
tomatisiert (Grad 2) gesteuert wird - die fahrzeugfiihrende Person beherrscht also nach wie vor im
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Grundsatz das Fahrzeug, wahrend der LKW unter vordefinierten Bedingungen bei der Spurhaltung,
sowie bei Brems- und Beschleunigungsvorgangen - selbststdndig - assistiert.

12.1.1.4 Automatisierter Abbugelprozess

Ein Abbiigeln des Stromabnehmers erfolgt gleichermafen insoweit automatisiert mit Absenken und
Umschaltung des Antriebssystems. Nach dem Abbiigeln lauft der Betrieb des Lkw wieder tliber die
zweite zur Verfiigung stehende Antriebsart (Batterie, Diesel, Wasserstoff, CNG, LNG, etc.). Bei einem
Ausfall oder einer Stérung von System oder Stromversorgung fahrt der Stromabnehmer sofort von der
Oberleitung runter in die eingefahrene Grundstellung. Ungeachtet dieses Sonderfalles kann das inso-
weit automatisierte Abbiigeln auf verschiedenen Wegen eingeleitet werden.

12.1.1.4.1 Direkter Entzug der Freigabe durch den Fahrer (Tastendruck)

Durch erneutes Driicken der Freigabetaste entzieht der Fahrer seine Freigabe und der Stromabnehmer
wird automatisch abgebiigelt. Ein Ausschalten der Aktivierung (Kippschalter) wiahrend der Fahrt steht
dem Entzug der Freigabe durch den Fahrer gleich.

12.1.1.4.2 Indirekter Entzug der Freigabe durch den Fahrer (Setzen des Blin-
kers/ Verlassen der Fahrspur)

Eine Oberleitung befindet sich in der Regel iber der rechten Fahrspur. Verldsst der Fahrer diese Fahr-
spur oder setzt den Blinker und kiindigt so das Verlassen der Fahrspur an, leitet er damit das automa-
tisierte Abbiigeln ein. Das Absenken des Stromabnehmers unterhalb einer kritischen Héhe von 4,50
Meter muss dabei innerhalb weniger als 3 Sekunden erfolgen.

12.1.1.4.3 Automatisiertes Abblgeln bei Entzug der technischen/betrieblichen
Autorisierung sowie bei Ende der geeigneten Oberleitung

Wird die systemseitige Freigabe entzogen - etwa, wenn ein technischer Defekt erkannt wird - biigelt
der Lkw automatisiert ab. Ein automatisiertes Abbiigeln des LKW ohne Zutun des Fahrers erfolgt dar-
iiber hinaus, wenn das Monitoring-System das Ende der (geeigneten) Oberleitung feststellt. Das Abbii-
geln am Ende einer geeigneten Oberleitung kann vom Fahrer nicht verhindert werden.

11.1.2 Ubersteuerungslésung

Technisch méglich, zurzeit jedoch (noch) nicht angedacht bzw. in der Umsetzung wire auch eine sog.
Ubersteuerungslésung, bei der sich die Proaktivitit des Fahrers auf eine (De-)Aktivierung des Systems
beschrankt. Das Monitoring der Sensorik verliefe weiterhin wie bereits zuvor im Rahmen der Darstel-
lung der Freigabelésung beschrieben. Bei Detektion einer (geeigneten) Uberleitung wiirde der Strom-
abnehmer jedoch - ohne vorherige Freigabe des Fahrers - an diese anbiigeln.

Bei Vorliegen der systemseitigen Freigabe biligelt das PAN-System automatisch an. Einer fahrerseitigen
Freigabe bedarf es nicht (kein Freigabeknopf).

Durch Ausschalten der Aktivierung (Kippschalter) bewirkt der Fahrer einen Entzug der systemseiti-
gen Freigabe. Dies fithrt dazu, dass ein Anbiigeln des LKW nicht mehr moéglich ist, bzw. ein angebiigel-
ter LKW abbiigelt.

Durch Setzen des Blinkers oder Verlassen der Fahrspur kann der Fahrer jedoch weiterhin ein automa-
tisches Abbligeln einleiten.
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12.1.2 Haftungsrechtliche Implikationen beider Automatisierungsgrade des
PAN-Systems

Im Folgenden sollen zunachst unter Zugrundelegung der Ablaufe der Freigabel6sung Haftungstatbe-
stande fiir Unfallszenarien gepriift werden.363

12.1.2.1.1 Haftung nach dem StralRenverkehrsgesetz (StVG)

12.1.2.1.1.1 Halterhaftung, 8 7 Abs. 1 StVG

Wird bei dem Betrieb eines Kraftfahrzeugs ein Mensch getotet, der Kérper oder die Gesundheit eines
Menschen verletzt oder eine Sache beschadigt, ist nach § 7 Abs. 1 StVG der Halter des Fahrzeuges zum
Ersatz des daraus entstehenden Schadens verpflichtet. Die Haftung aus § 7 StVG setzt kein Verhaltens-
unrecht voraus, sondern bezweckt als Gefahrdungshaftung den Ausgleich des durch den zulassigen
Betrieb eines Kfz entstandenen Schadens.364 Entscheidend ist allein, ob sich eine Gefahr realisiert hat,
die von dem Kfz in seiner Eigenschaft als Verkehrsmittel ausgeht.365 Halter ist dabei derjenige, der das
Fahrzeug auf eigene Rechnung in Gebrauch hat und die Verfligungsgewalt dariiber besitzt. Dabei
kommt es nicht auf die rechtliche Beziehung zum Kraftfahrzeug an, insbesondere nicht auf das Eigen-
tum an diesem. Dagegen ist eine wirtschaftliche Betrachtungsweise relevant, bei der die Intensitat der
tatsdchlichen, primar wirtschaftlichen Beziehung zum Betrieb des Kraftfahrzeugs im Einzelfall im Vor-
dergrund steht.366

Aufgrund der Beschaffenheit des § 7 StVG als (verschuldensunabhéngiger) Gefidhrdungshaftungstat-
bestand wirkt sich der Automatisierungsgrad des Stromabnehmers bzw. die Unterscheidung zwischen
Freigabe- und Ubersteuerungslésung - zumindest rechtlich - nicht aus.

Bei durch das PAN-System verursachten Schiden, etwa beim Ausfahren des Stromabnehmers oder
durch einen bereits ausgefahrenen Stromabnehmer haftet der Halter (dies wird regelmaflig ein Logis-
tikunternehmen sein) unabhangig von System- oder menschlichen Fehlern. Exemplarisch macht es
keinen Unterschied, ob der entstandene Schaden durch fehlerhaftes automatisiertes Anbiigeln ge-
schieht oder auf menschlichem Fehler bei der Freigabeerteilung beruht.

Beide Szenarien - also sowohl beim Ausfahren des Stromabnehmers oder durch einen bereits ausge-
fahrenen Stromabnehmer aufgrund einer fehlerhaften system- oder fahrerseitigen Freigabe verur-
sachte Schiden - Unterfallen dabei dem haftungsbegriindenden Tatbestandsmerkmal ,bei Betrieb des
KFZ“. Der Stromabnehmer ist baulicher Bestandteil eines LKW (= KFZ im Sinne der Legaldefinition
von § 1 Abs. 2 StVG). Beim Betrieb eines Fahrzeuges hat sich der Unfall ereignet, wenn sich eine Gefahr
realisiert, die mit dem Fahrzeug als Verkehrsmittel verbunden ist.367 Ausreichend ist, dass bei einer
wertenden Betrachtung das Schadensgeschehen durch das Kraftfahrzeug zumindest mitgepragt wor-
den ist.368 Dabei geniigt, dass sich eine vom Kfz ausgehende Gefahr ausgewirkt hat, also dass das

363 Zur Funktionsweise vgl. Ausfiihrungen unter 8.1.1.

364 BGHZ 117,337 = NJW 1992, S. 1684.

365 Burmann in: Burmann/Hef3/Hiihnermann/Jahnke, § 7 StVG Rn. 1.
366 Burmann in: Burmann/Hef3/Hithnermann/Jahnke, § 7 StVG Rn. 1.
367 Burmann in: Burmann/Hef3/Hithnermann/Jahnke, § 7 StVG Rn. 5.
368 BGH, Urt.v. 21.1.2014 - VIZR 253 /13 = NZV 2014, S. 207 (207).
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Fahrzeug durch seine Fahrweise oder sonstige Verkehrsbeeinflussung zu der Entstehung des Scha-
dens beigetragen hat.369

Da der Stromabnehmer jedenfalls mittelbar dem Antrieb dient und zudem baulich mit dem LKW ver-
bunden ist, kann dies ohne Weiteres unter vorstehende Definition des haftungsbegriindenden Tatbe-
standsmerkmals subsumiert werden.

12.1.2.1.1.2 Fahrerhaftung, 8 18 Abs. 1 StVG

Der Fahrer eines Kraftfahrzeugs haftet fiir ein vermutetes Verschulden, wenn beim Betrieb des Fahr-
zeugs ein Mensch getotet oder verletzt oder eine Sache beschadigt wird (§ 18 Abs. 1 S. 1 und 2 StVG).
Verschulden liegt vor, wenn der Fahrer vorsatzlich oder fahrlassig handelte.370 Der Fahrer kann die
gesetzliche Verschuldensvermutung widerlegen, wenn er nachweist, dass der jeweilige Schaden nicht
durch sein Verschulden verursacht wurde. Das kann schon dann der Fall sein, wenn der Unfall auf
einem technischen Fehler des Fahrzeugs beruhte.

In Bezug auf spezifisch durch den Stromabnehmer verursachte Schiden erscheint eine Haftung des
Fahrers nach § 18 Abs. 1 StVG ebenfalls mdglich: exemplarisch etwa, wenn der Fahrer die Freigabe
zum Anbiigeln erteilt, obwohl dies situativ ungeeignet ist (weil bspw. tatsachlich keine Oberleitung
vorhanden ist) und hierdurch Schdden an Bauwerken oberhalb des Fahrzeuges - etwa einer Briicke -
entstehen. Dass diesem Szenario regelmafiig eine vorherige technische Fehlleistung (fehlerhafte sys-
temseitige Freigabe) vorausgehen wiirde, ist fiir die (zusatzliche) Haftung aus § 18 StVG unschadlich
und begriindet gegebenenfalls einen weiteren Anspruch gegen den Hersteller des Stromabnehmers
(bzw. Antriebssystems) oder unter Umstanden auch den Betreiber der Oberleitungsinfrastruktur (ne-
ben dem ohnehin einschlagigen Anspruch gegen den Halter aus § 7 Abs. 1 StVG).

Daneben kann grundsatzlich eine Haftung gem. § 823 Abs. 1 oder § 823 Abs. 2 BGB i.V.m. dem jeweili-
gen Schutzgesetz in Frage kommen.

12.1.2.1.2 Herstellerhaftung

Die Haftung des Herstellers ergibt sich zunachst aus der deliktischen Produzentenhaftung gem. § 823
Abs. 1 BGB und der Produkthaftung nach dem ProdHaftG. Dabei kénnen beide Anspruchsgrundlagen
nebeneinander bestehen, vgl. § 15 Abs. 2 ProdHaftG. Die Herstellerhaftung tritt zudem neben die Hal-
ter- und Fahrerhaftung (s.o.). Die wesentlichen Unterschiede beider Haftungsgrundlagen liegen zum
einen darin, dass die Produzentenhaftung nach § 823 Abs. 1 BGB ein (vermutetes) Verschulden vo-
raussetzt, wihrend die Produkthaftung eine Form der verschuldensunabhingigen Gefihrdungshaf-
tung darstellt. Zum anderen beinhaltet die deliktische Produzentenhaftung eine Produktbeobach-
tungspflicht, die auch dann besteht, wenn das Produkt bereits in den Verkehr gebracht wurde. Die
Produkthaftung nach dem ProdHaftG endet dagegen, sobald das Produkt in den Verkehr gebracht
wurde.371

369 BGH, Urt.v. 21.1.2014 - VI ZR 253 /13 = NZV 2014, S. 207 (207).
370 Froitzheim in: BeckOK StVR, BGB, § 823 Rn. 62.
371 Seufert: Wer fahrt - Mensch oder Maschine? NZV 2022, 319, 321.
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12.1.2.1.2.1 Deliktische Produzentenhaftung

Eine Haftung des Stromabnehmer-Herstellers kann sich verschuldensabhangig bei technischem Ver-
sagen aus § 823 Abs. 1 BGB ergeben. Der Haftungsgrund der Produzentenhaftung ist das Inverkehr-
bringen eines fehlerhaften Produkts unter dem Gesichtspunkt der Verletzung einer Verkehrssiche-
rungspflicht.372 Das Verschulden (Vorsatz oder Fahrlassigkeit) wird vermutet, sodass die Beweislast
fiir das Nichtvorliegen des Verschuldens den Hersteller trifft. Den Hersteller eines Produktes treffen
dabei verschiedene Sorgfaltspflichten. Diese werden nicht verhaltens-, sondern erfolgs- bzw. gegen-
standsbezogen formuliert, ndmlich als Produktfehler, wobei sich Konstruktions-, Fabrikations-, In-
struktions- und Produktbeobachtungsfehler unterscheiden lassen.373 Besonders intensiv ist die Pro-
duktbeobachtungspflicht in der Regel bei komplexen Neuentwicklungen, die ein erhéhtes Schadens-
potenzial aufweisen374, wozu auch LKW zdhlen diirften, die durch eine unter Spannung stehende Ober-
leitung angetrieben werden. Besondere Anforderungen an den Hersteller von Mess- und Antriebssys-
temen von O-Lkw ergeben sich bei der Instruktionspflicht, denn der Fahrer ist von den Anga-
ben des Herstellers abhdngig, soweit er den Pantografen etc. korrekt bedienen méchte. Hier trifft den
Hersteller eine umfassendere Pflicht zur Instruktion als z.B. bei Diesel-Lkw oder rein batteriebetrie-
benen Lkw. Dieser Pflicht kann vor allem durch Beschreibung des Systems gentlige getan werden.

Daneben kommt der deliktischen Produktbeobachtungspflicht vor allem im Markthochlauf eine ge-
steigerte Bedeutung zu, da ein stetiger Datenaustausch erfolgt, der letztlich ein Anbiigeln erlaubt (dies
gilt sowohl fiir die Freigabe- als auch die Ubersteuerungslésung). In diesem Zusammenhang kann sich
die Pflicht des Herstellers ergeben, Systemupdates durchzufiihren. Je nach gefihrdeten Rechtsgiitern
und Erprobtheit des Produkts bzw. Systems variiert die Intensitdt der Pflicht375.

12.1.2.1.2.2 Haftung nach dem Produkthaftungsgesetz (ProdHaftG)

Neben der deliktischen Produzentenhaftung kommt die spezialgesetzliche Haftung des Herstellers
nach dem europdisch harmonisierten Produkthaftungsgesetz in Betracht. Wird durch den Fehler eines
Produkts jemand getotet, sein Kérper oder seine Gesundheit verletzt, oder eine Sache beschadigt, so
istnach § 1 ProdHaftG der Hersteller des Produkts verpflichtet, dem Geschadigten den daraus entste-
henden Schaden zu ersetzen. Blofse Vermogensschiden, die nicht Folge eines Sach- oder Personen-
schadens sind, werden dagegen nicht erstattet.

Nach § 2 ProdHaftG ist ein Produkt jede bewegliche Sache, auch wenn sie einen Teil einer anderen
beweglichen oder unbeweglichen Sache bildet, sowie Elektrizitdt. Da die softwaregesteuerte Sensorik
nur Teil des letztlich physischen Produkts Stromabnehmers ist, ist die Frage, ob blofde Software unter
den Produktbegriff subsumiert werden kann - wie sie sich etwa bei autonom fahrenden Fahrzeugen
stellt376 - in Bezug auf Oberleitungs-LKW unerheblich. Nach § 3 Abs. 1 ProdHaftG hat ein Produkt einen
Fehler, wenn es nicht die erwartete Sicherheit bietet. Auch hier wird zwischen den bereits aus der
deliktischen Produzentenhaftung bekannten Fallgruppen Konstruktions-, Fabrikations- und Instruk-
tionsfehler unterschieden. Gem. § 4 Abs. 1 S. 1 giltjeder als Hersteller im Sinne des ProdHaftG, wer das
Endprodukt, einen Grundstoff oder ein Teilprodukt hergestellt hat. Demnach ist Hersteller der sog.

372 Schrader: Haftungsrechtlicher Begriff des Fahrzeugfiihrers bei zunehmender Automatisierung von Kraftfahrzeugen-
NJW 2015, 3537, 3538.

373 MiiKoBGB/Wagner, § 823 BGB, Rn. 949.

374 Sedlmaier/Krzic Bogataj, NJW 2022, 2953 (2955) beck-online.

375 Steege: Haftung fiir Kiinstliche Intelligenz im Strafdenverkehr SVR 2023, 9, 14.

376 Vgl. zum Meinungsstand Sedlmaier/Krzic Bogataj, NJW 2022, 2953 (2955) beck-online.
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Assembler, der ein Endprodukt in der Weise herstellt, dass er von anderen vorgefertigte Teile zu einem
neuen Produkt zusammenfiigt.377 Der Lkw ware das Endprodukt, wobei das Mess- und Antriebssystem
inkl. Pantograf bzw. Stromabnehmer als Teilprodukt gilt. Sowohl der Hersteller des Endprodukts, als
auch der Teilprodukthersteller konnen bei Vorliegen eines Fehlers im Teilprodukts vom Geschadigten
zur Haftung herangezogen werden. Regelmafig wird jedoch gegen den Endprodukthersteller vorge-
gangen werden. Eine Risikoaufteilung sollte zwischen beiden vertraglich geregelt werden, sodass der
Umfang etwaiger Regressanspriiche von vornerein festgelegt ist. Daneben sollten auch Qualitatssiche-
rungspflichten und bestehende Versicherungen auf Seiten von Zulieferern nachgewiesen werden, so-
weit eine Kostentibernahme im Haftungsfall vereinbart wurde.

Da das ProdHaftG auf europdischen Vorgaben beruht, namlich der Richtlinie 85/374/EWG, ist vorlie-
gend noch kurz auf den neuen Richtlinienvorschlag der Europdischen Kommission einzugehen.378
Demnach werden Softwareprodukte eindeutig dem Produktbegriff zugeordnet, Art. 4 Abs. 1 des Vor-
schlags. Zudem wird in Art. 7 Abs. 1 S. 2 konkret darauf hingewiesen, dass Teilprodukthersteller eben-
falls haften, soweit ein fehlerhaftes Teilprodukt dazu gefiihrt hat, dass das Endprodukt ebenfalls feh-
lerhaft wurde.

12.1.2.2 Ubersteuerungslésung

Die vorstehende haftungsrechtliche Bewertung der Freigabeldsung ist weitestgehend auf die Uber-
steuerungslosung libertragbar. Allerdings diirfte aufgrund des im Vergleich zur Freigabeldsung (noch)
hoheren Automatisierungsgrades, bei dem die menschliche Verantwortlichkeit zundchst auf eine
blof3e Systemaktivierung etwa zu Fahrtbeginn reduziert wird, ein fahrerseitiges Verschulden und da-
mit eine Haftung nach § 18 Abs. 1 StVG regelmafig nicht in Betracht kommen.

12.1.3 Fazit

Die Freigabelosung stellt den aktuell optimalen Automatisierungsgrad dar.

In tatsachlicher bzw. technischer Hinsicht diirfte der Mensch als Kontrollinstanz - wie in der Freigabe-
losung vorgesehen - zur weitestmoglichen Unfallrisikominimierung vorerst weiterhin erforderlich
bleiben. Szenarien, in denen ein vollends automatisiertes System etwa falschlicherweise eine tatsach-
lich nicht vorhandene Oberleitung mit einer Briicke verwechselt, den Stromabnehmer ausfahrt und
dieser sodann beschédigt und - den nachfolgenden Verkehr gefadhrdend - auf die Fahrbahn stiirzt, kon-
nen nach derzeitigem Stand der Technik (noch) nicht zu einhundert Prozent ausgeschlossen werden.
Durch eine fahrerseitige Kontrolle im Sinne einer letztverbindlichen Freigabe ldsst sich dies hingegen
besser vermeiden und zur Verkehrssicherheit von Oberleitungs-LKW beitragen.

Da ein hoherer Automatisierungsgrad ein Weniger an menschlichem Handlungsspielraum bedingt, hat
dies in rechtlicher Hinsicht gleichzeitig eine Reduzierung (menschlicher) Sorgfaltspflichten zur Folge
und lasst entsprechend weniger Raum fiir Verschulden. Auf den ersten Blick woméglich bestehende
Bedenken, da im Schadensfalle mit automatisierten Systemen eine geschddigte Person daher keine
Anspriiche mehr gegen Fahrer, sondern nur noch gegen Halter und Hersteller hat, lassen sich damit

377 Geigel Haftpflichtprozess/Haag, 28. Aufl. 2020, Kap. 14 Rn. 329.

378 COM, Proposal for a DIRECTIVE OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL on liability for defective
productshttps://single-market-economy.ec.europa.eu/system/files/2022-
09/COM_2022_495_1_EN_ACT_partl_v6.pdf.
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entkréften, dass diese i.d.R. ohnehin wirtschaftlich deutlich potenter sind und diese verschuldensun-
abhangig ausgestaltet sind.

Im Aufdenverhéltnis zur geschadigten Person haften Halter und Hersteller gesamtschuldnerisch (§ 840
Abs. 1 BGB), wobei die Haftung des Halters aufgrund der Regelung in § 12 StVG379 betragsmaf3ig gede-
ckelt ist. Dies gilt - aufgrund der Ausgestaltung des § 7 Abs. 1 StVG als Gefahrdungshaftung - letztlich
auch, wenn der Unfall auf ein technisches Versagen infolge eines Produktfehlers des Herstellers zu-
riickzufiihren ist. Ein Ausgleich kann im Falle einer Inanspruchnahme des Halters durch die gescha-
digte Person nur im Wege des Regresses gegen den Hersteller im gesamtschuldnerischen Innenver-
haltnis erfolgen (§ 426 BGB). Folglich vergrofiert sich die Haftung des Herstellers im Innenverhéltnis
- ohne Auswirkung im Aufdenverhéltnis zur geschadigten Person - mit zunehmender Automatisierung.

Da der Hersteller so weiter in den Mittelpunkt der haftungsrechtlichen Betrachtung tritt, wird im Zu-
sammenhang mit der Parallelkonstellation beim automatisierten bzw. autonomen Fahren in der Lite-
ratur und in der Gesellschaft vereinzelt eine Erweiterung der Herstellerhaftung bzw. gar ein Aus-
schluss der Halterhaftung in Féllen technischen Versagens gefordert.38% Dies diirfte jedoch wenig
zweckmaflig sein. Zwar ist zutreffend, dass die Verantwortung fiir Kontrolle tiber das von einem Fahr-
zeug ausgehende Risiko (welches § 7 Abs. 1 StVG zu kompensieren sucht) bei zunehmender Automa-
tisierung vom Halter in diejenige des Herstellers libergeht. Allerdings sind nach wie vor Haftungsur-
sachen denkbar, zum Beispiel Wartungsméangel, die auch weiterhin in der Sphére des Halters liegen
konnen.381 Insbesondere aber wire eine geschiadigte Person deutlich schlechter gestellt, da der mit
der Halterhaftung in mehrfacher Hinsicht verbundener Schutz, der sich insbesondere an der obligato-
rischen Haftpflichtversicherung und den umfangreichen sowie vergleichsweise leicht durchsetzbaren
Anspriichen zeigt, wegfiele.382 Exemplarisch kann etwa - zusatzlich zu einem Vorgehen gegen den Hal-
ter - direkt gegen die (meist solventere) Haftpflichtversicherung vorgegangen werden, §§ 1 PfIVG, 115
Abs. 1S.1Nr. 1, 116 VVG. Vergleichbare Schutzmechanismen stehen bei der (blofden) Herstellerhaf-
tung derzeit nicht zur Verfligung, was jedoch nicht bedeutet, dass die Hersteller nicht regelméaf3ig eine
Produkt- oder Betriebshaftpflichtversicherung eingehen wird. Gegen diese kann jedoch nicht direkt
gerichtlich durch den Geschéddigten vorgegangen werden.

12.2 StralRenverkehrsrecht

Das Strafienverkehrsrecht ist (bundesgesetzliches) Ordnungsrecht. Nach Art. 74 Abs. 1 Nr. 2 Grundge-
setz (GG) erstreckt sich die konkurrierende Bundesgesetzgebung auf den Strafdenverkehr. Strafdenver-
kehr wird vom Bundesverfassungsgericht383 definiert als Benutzung der 6ffentlichen Straf3en zu Ver-
kehrszwecken. Das Kraftfahrtwesen betrifft die von der Herstellung bis zur Fahrzeugnutzung entste-
henden Rechts- und Wirtschaftsfragen.384 Das Strafenverkehrsrecht will dabei den Gefahren,

379 Zur moglichen Erh6hung der Héchstsumme in Anlehnung an Unfalle mit automatisierten bzw. Autonomen Fahrzeu-
gen vgl. Ausfithrungen unter 8.2.1.1.3.3.

380 Vgl. Etwa Seufert, NZV 2022, 319 (323); Verbraucherzentrale Bundesverband Rechtssicher fahren mit automatisier-
ten Fahrzeugen, 2017, S. 16 ff,;

381 Sedlmaier/Krzic Bogataj, NJW 2022, 2953 (2957) beck-online, mit Verweis auf die Anforderungen an den Halter
gem. § 13 AFGBV.

382 Sedlmaier/Krzic Bogataj, NJW 2022, 2953 (2957) beck-online.
383 Urt.v. 10.12.1975 - 1 BvR 118/71 = NJW 1976, S. 559.
384 Jhle in: Diirig/Herzog/Scholz, Art. 74 GG, Rn. 240.

130



AMELIE 2-Teilstudie 2 " \E M

Behinderungen und Beldstigungen von Verkehrsteilnehmern und Dritten durch den Verkehr entge-
genwirken und gleichzeitig einen optimalen, d.h. reibungslosen Ablauf sicherstellen.385

Sachlich umfasst das Strafdenverkehrsrecht Materien des Verwaltungs-, Zivil-, Polizei-, Ordnungswid-
rigkeiten-, Straf- und supranationalen Rechts (EU-Recht). Das Straflenrecht hingegen wird vom Stra-
8enverkehrsrecht vorausgesetzt; bei beiden Rechtgebieten handelt es sich um selbststiandige Rechts-
materien mit eigenstindigen Regelungsgehéltern.386

12.2.1 StVG

Das StVG regelt grundgesetzgemaf3387 die Zulassung der Personen und Kraftfahrzeuge zum (6ffentli-
chen) StrafRenverkehr, die Verwendung falschungssicherer Kennzeichen, die Fahrerlaubnis (Arten, Er-
teilung, Nachweis, Entziehung, Fahrverbot), die Rechtsfolgen des Fahrens ohne Fahrerlaubnis, die Ge-
biihren fiir Mafnahmen im Strafdenverkehr, die Grundlagen der Verkehrsordnungswidrigkeiten und
deren Rechtsfolgen, Einrichtung und Funktion der des Fahreignungsregisters sowie die (spezialgesetz-
liche) Haftpflicht von Halter und Fahrer neben der allgemeinen zivilrechtlichen.

12.2.1.1 Vorschriften tGber automatisierte bzw. autonome Fahrfunktionen

Mit dem Achten Gesetz zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes vom 16.06.2017388 sowie dem Ge-
setz zur Anderung des Strafenverkehrsgesetzes und des Pflichtversicherungsgesetzes - Gesetz zum
autonomen Fahren vom 12.07.202138% wurden in der jiingeren Vergangenheit zudem eine Vielzahl das
autonome Fahren bzw. das Fahren mit hoch- und/oder vollautomatisierten (Fahr-)Funktionen betref-
fende Vorschriften eingefiigt, um die im Zuge technischer Weiterentwicklungen méglich gewordene
Nutzung von Kraftfahrzeugen mit automatisierten Systemen im Verkehr auf 6ffentlichen Straflen zu
gewahrleisten, das Zusammenwirken zwischen Fahrzeugfiihrer und dem mit automatisierten Syste-
men ausgestatteten Fahrzeug zu regulieren und diesbeziiglich insbesondere Anforderungen an Fahr-
zeugfithrer und Fahrzeug selbst zu formulieren.390 Die §§ 1a ff StVG gelten nicht fiir das ,Assistierte
Fahren“ (Automatisierungsstufe 1) und das ,Teilautomatisierte Fahren (Stufe 2), sondern das hoch-
automatisierte bzw. vollautomatisierte Fahren (Stufe 3 und 4). Das autonome Fahren (Stufe 5) ist da-
gegen (noch) nicht umfasst.

Nach diesen Vorschriften ist der Betrieb solcher Fahrzeuge nur zuldssig, wenn die automatisierte
Funktion bestimmungsgemafd verwendet wird (§ 1a Abs. 1 StVG). Zudem ist etwa der Halter eines
Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion zur Erhaltung der Verkehrssicherheit und der Umwelt-
vertraglichkeit des Kraftfahrzeugs verpflichtet und hat die hierfiir erforderlichen Vorkehrungen zu
treffen (§ 1f Abs. 1 StVG); Halter (§ 1g StVG) sowie das Fahrzeug selbst (§ 63a StVG) miissen dariiber
hinaus eine Vielzahl diverser Daten (exemplarisch etwa durch ein Satellitennavigationssystem ermit-
telte Positions- und Zeitangaben) speichern und vorratig halten. Schliefllich treffen den Fahrzeugfiih-
rer bei Nutzung automatisierter Funktionen die in § 1b StVG statuierten Sorgfaltspflichten.

385 Kénig in: Hentschel /K6nig/Dauer, Einl. S. 2 m.w.N.

386 Konig in: Hentschel /Konig/Dauer, Einl. S. 2.

387 BVerfG, Beschl. v. 16.07.1969 - 2 BvL 2/69 = NJW 1969, 1619.
388 BGBI. I S. 1648.

389 BGBIL. I S. 3108.

390BR-Drs. 69/17,S.1; BT-Drs. 19/27439, S. 1.
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Oberleitungs-LKW (und ihre Fahrer) sind von vorstehenden Regelungen jedoch - trotz der automati-
sierten Funktionsweise des Stromabnehmers - nicht betroffen; es handelt sich bei ihnen nicht um
Kraftfahrzeuge mit hoch- oder vollautomatisierter Fahrfunktion. Hierunter sind nach der Legaldefini-
tion des § 1a Abs. 2 S. 1 Nr. 1-6 StVG nur Kraftfahrzeuge zu verstehen, die iiber technische Ausriistung
verfiigen, die

- zur Bewaltigung der Fahraufgabe - einschliefdlich Langs- und Querfiithrung391 - das jeweilige
Kraftfahrzeug nach Aktivierung steuern (Fahrzeugsteuerung) kann,

- inder Lage ist, wiahrend der hoch- oder vollautomatisierten Fahrzeugsteuerung den an die
Fahrzeugfiihrung gerichteten Verkehrsvorschriften zu entsprechen,

- jederzeit durch den Fahrzeugfiihrer manuell iibersteuerbar oder deaktivierbar ist,

- die Erforderlichkeit der eigenhdndigen Fahrzeugsteuerung durch den Fahrzeugfiihrer erken-
nen kann,

- dem Fahrzeugfiihrer das Erfordernis der eigenhdndigen Fahrzeugsteuerung mit ausreichen-
der Zeitreserve vor der Abgabe der Fahrzeugsteuerung an den Fahrzeugfiihrer optisch, akus-
tisch, taktil oder sonst wahrnehmbar anzeigen kann und

- aufeine der Systembeschreibung zuwiderlaufende Verwendung hinweist.

12.2.1.1.1 (Keine) Unmittelbare Anwendbarkeit

Eine unmittelbare Anwendbarkeit scheidet mit Blick auf den insoweit eindeutigen Regelungsgehalt,
der (nur) die Fahrzeugsteuerung im (engeren) Sinne der eigentlichen Fortbewegung erfasst, aus. Dies
ergibt sich sowohl aus der amtlichen Uberschrift des § 1a StVG (,Kraftfahrzeuge mit hoch- oder voll-
automatisierter Fahrfunktion), der Verwendung des Begriffs ,Fahrzeugsteuerung” (§ 1a Abs. 2 S. 1
Nr. 1 a.E. StVG) und insbesondere auch der gesetzgeberischen (Regelungs-)Intention, die sich explizit
- und ausschlieflich - mit dem Verhaltnis von System und Fahrer in Bezug auf die Fahrzeugsteuerung
im engeren Sinne befasst. So wurde die Novelle ausweislich der Gesetzesbegriindung als Reaktion auf
technische Entwicklungen im Automobilbau eingefiihrt, aufgrund derer es nunmehr ,technisch mog-
lich ist, dass das technische System in bestimmten Situationen die Fahrzeugsteuerung iibernehmen
kann“.392

Dem steht die automatisierte Funktionsweise des Stromabnehmers gerade nicht gleich, da dieser le-
diglich als Teil des Antriebssystems fungiert und keine Auswirkungen auf eben jene Fahrzeugsteue-
rung im engeren Sinne hat.

Sofern, was - wie dargestellt - herstellerseitig empfohlen wird, allerdings ohne technisch notwendige
Voraussetzung zu sein, der LKW nach dem Anbiigelprozess einen Spurhalteassistent (Level 2) verwen-
det, unterfallt dies noch nicht den Vorschriften tiber das teilautomatisierte Fahren. Dies dndert sich
jedoch sofern automatisierte Spurhaltesysteme (ALKS) im Sinne der UNECE-Regelung genutzt werden,
die Kolonnenfahrten auf Autobahnen bis 130 km/h erméglichen. Allerdings ist dies noch nicht fiir
schwere Nutzfahrzeuge festgelegt worden.

391 Der Fahrzeugfiihrende fiihrt dauerhaft entweder die Lenkbewegungen (Querfiithrung) oder eine Anpassung von Ab-
stand und Geschwindigkeit (Langsfiihrung) aus, Klaus-Ludwig Haus in: Haus/Krumm/Quarch, StVG § 1a Rn. 16.

392 BR-Drs. 69/17,S. 1.
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12.2.1.1.2 (Keine) Analoge Anwendbarkeit

Eine analoge Anwendbarkeit der Vorschriften liber das (teil-)automatisierte und autonome Fahren
scheidet dariiber hinaus - im Grundsatz - aus, da die hierfiir erforderliche planwidrige Regelungsliicke
bei vergleichbarer Interessenlage nicht gegeben ist. Schlief3lich bezieht sich der Regelungsgehalt wie
dargestellt eindeutig und abschliefiend auf die Fahrzeugsteuerung, so dass jedenfalls von einer Plan-
widrigkeit der Regelungsliicke in Bezug auf Oberleitungs-LKW gerade nicht ausgegangen werden
kann.

12.2.1.2 Ubertragbarkeit und Anpassungsbedarf in Bezug auf das StVG

Vorliegend werden ausgewahlte StVG-Bestimmungen auf ihre Relevanz oder ihren Anpassungsbedarf
in Bezug auf Oberleitungs-Lkw iiberpriift. Eine grundséatzliche Relevanz kann sich dabei auch den §§
1a ff. zum teil- oder vollautomatisierten Fahren ergeben, obwohl beim O-Lkw keine automatisierte
Fahrzeugsteuerung erfolgt, sondern nur Teile automatisiert fungieren (Stromabnehmersystem).

8§ la Abs. 1 StVG

§ 1a Abs. 1 StVG erklart, dass der Betrieb von Kfz mittels hoch-/vollautomatisierter Fahrfunktion le-
diglich im Rahmen der ,bestimmungsgemafien Verwendung" zuldssig ist. Damit ist nicht die Zulassig-
keit des Betriebs des Kfz i.S.d § 1 Abs. 1 StVG gemeint, wonach Kfz, die auf 6ffentlichen Strafden in
Betrieb gesetzt werden sollen, von der zustindigen Zulassungsbehoérde zum Verkehr zugelassen wer-
den miissen. § 1a Abs. 1 bezieht sich speziell auf die Zuldssigkeit des Betriebs gerade mittels hoch- oder
vollautomatisierter Fahrfunktionen. Die Regelung erlaubt unter bestimmten Voraussetzungen die Ver-
wendung hoch- oder vollautomatisierter Fahrfunktionen im o6ffentlichen Strafdenverkehr.393 Die Be-
stimmungsgemafiheit ist dabei konstruktionsabhéngig.394 Ist eine automatisierte Fahrfunktion etwa
nur fiir den Einsatz auf Autobahnen vorgesehen, darf das System nicht zum Verkehr auf anderen Stra-
3en eingesetzt werden.395 Verwendet der Fahrer die hoch- oder vollautomatisierte Fahrfunktion nicht
oder nicht bestimmungsgemafs, so ist auch § 1 b StVG nicht anwendbar, wonach sich der Fahrer ab-
wenden darf. Dann sind die iiblichen Haftungsnormen (§§ 18 StVG, 823 BGB) anwendbar.39¢ Damit
konnte sich der Fahrer z.B. nur noch gem. § 18 Abs. 1 S. 2 StVG entlasten, soweit er nachweisen kann,
dass es zu dem Schadensereignis auch bei einer bestimmungsgemafien Verwendung gekommen wiére.

Die Schaffung einer solchen Norm bietet sich dagegen fiir den Oberleitungs-LKW nicht an, soweit keine
(voll-)automatisierten Funktionen Teil des Systems sind, die sich auf die Fahrzeugsteuerung (Langs-
und Querfiihrung) beziehen. Dies soll anhand des folgenden Beispiels erlautert werden: Es kdnnte (un-
abhidngig vom Automatisierungsgrad des Pantografen) ein Szenario erdacht werden, in dem ein Fah-
ren mit ausgefahrenem Stromabnehmer nur auf mit (geeigneten) Oberleitungen versehenen Auto-
bahn- und ggf. Strafdenabschnitten bestimmungsgemaf ware, sodass eine § 1a Abs. 1 StVG dhnelnde
Bestimmung fiir Oberleitungs-LKW zundchst sinnvoll erscheint. Eine solche Regelung hatte dann kon-
sequenterweise den Ausschluss der Verschuldenshaftung i.S.d. § 18 StVG zur Folge. Ein kompletter
Ausschluss der Verschuldenshaftung des Fahrers fiir bestimmte Situationen wére jedoch im vorge-
stellten Szenario nicht gerechtfertigt, da der Fahrer sowohl auf nicht bestimmungsgemafden als auch
auf bestimmungsgemafien Strafienabschnitten aufmerksam sein miisste bzw. sich nicht abwenden

393 Will in: BeckOK StVR/Will, StVG § 1a Rn. 7.

394 Hefs in: Burmann/Hef3/Hiihnermann/Janke, § 1a StVG, Rn. 8.
395 Hefs in: Burmann/Hef3/Hiihnermann/Janke, § 1a StVG, Rn. 8.
396 Seufert, NZV, 2022, 319, 320.

133



AMELIE 2-Teilstudie 2 " \E M

diirfte. Derartige Vorgaben waren lediglich Herstellerangaben, die gerade im Kontext der Verschul-
denshaftung relevant werden. Die Aufteilung der Verantwortlichkeiten erfolgt bereits nach heutiger
Rechtslage ausreichend. Eine gesonderte Verschuldensaufteilung fiir O-Lkw nach dem Vorbild des §
1a Abs. 1 StVG ist nicht notwendig.

§ 1b Abs. 2 StVG

GemaiR § 1b Abs. 2 Nr. 1 und 2 StVG ist der Fahrzeugfiihrer zur unverziiglichen Ubernahme der Fahr-
zeugsteuerung verpflichtet, wenn er durch das System zur Ubernahme der Fahrzeugsteuerung aufge-
fordert wird oder er erkennt (bzw. erkennen muss), dass das System nicht bestimmungsgemaf$ funk-
tioniert. Stellt der Fahrzeugfithrer Unregelmafiigkeiten im Fahrverhalten fest, muss er proaktiv rea-
gieren.397 Parallel zu dieser Maf3gabe konnten Fahrzeugfiihrer von Oberleitungs-LKW regulatorisch
dazu verpflichtet werden, bei technischen Unregelméafiigkeiten auf systemseitige Aufforderung hin
und/oder eigeninitiativ unverziiglich den Abbiigelvorgang einzuleiten und auf den zweiten Antriebs-
strang zu wechseln.

Fraglich, ist ob fiir diese Handlungspflichten bzw. Verkehrssicherungspflichten eine eigene gesetzliche
Regelung fiir Oberleitungs-Lkw geschaffen werden sollte. Davon ist nicht auszugehen, da die Verschul-
denshaftung des Fahrers nicht pauschal ausgeschlossen werden kann, wie das bei einer automatisier-
ter Fahrzeugsteuerung der Fall ist (s. oben § 1a Abs.1 StVG). Dennoch kénnen haftungsrelevante
Schlussfolgerungen aus dieser Regelung fiir Oberleitungs-Lkw gezogen werden. Die Unterscheidung
der beiden Situationen (Aufforderung durch das System bzw. keine Aufforderung) kann insbesondere
Aufschluss iiber die Verschuldensverteilung zwischen Fahrer und Hersteller bei fehlerhaften Abbiigel-
prozessen geben. Nach den hier vorgestellten Lésungen (Freigabe- bzw. Ubersteuerungslésung) er-
folgt keine Aufforderung an den Fahrer (weder beim Anbiigeln noch beim Abbiigeln). Diese Variante
ist jedoch nicht ganzlich ausgeschlossen fiir zukiinftige Stromabnehmersysteme.

Bei Abbiigelprozessen kann den Fahrer ein sog. Ubernahmeverschulden treffen, wenn er nicht unver-
zliglich, also ohne schuldhaftes Zégern, den Abbiigelprozess einleitet und dadurch ein Schaden bei ei-
nem Dritten entsteht. Dies wiirde je nach Systemkonstruktion gelten, wenn ihn das System dazu auf-
fordert oder er aufgrund offensichtlicher Umstdande erkennt bzw. erkennen muss, dass die Vorausset-
zungen fiir die bestimmungsgemafie Verwendung des Stromabnehmers nicht mehr vorliegen.

In den hier beschriebenen Freigabe- und Ubersteuerungslésungen kann sich ein Ubernahmeverschul-
den in dieser Situation wohl nicht einstellen. Zum einen wurde hier keine Aufforderungslésung durch
das System umgesetzt, sodass den Fahrer diesbeziiglich keine Handlungsverantwortung treffen kann.
Zum anderen erfolgt das Abbiigeln automatisiert, sodass regelméfiig von einem Produktfehler auszu-
gehen ist, wenn das Abbiigeln ausnahmsweise nicht erfolgt und dadurch ein Schaden bei einem Dritten
entsteht. Eine Ubernahmeverschulden konnte sich dann nur ergeben, wenn dem Fahrer bewusst war
oder ihm hatte bewusst sein miissen, dass der Pantograf falschlicherweise nicht abgebtigelt wurde und
er ihn wissentlich ausgefahren lasst.

§ 12 StVG

Im Falle eines unvermeidbaren Unfalls aufgrund technischen Versagens haftet mangels Verschuldens
der Fahrzeugfiihrer nicht nach § 18 StVG, § 823 BGB; die Halterhaftung (§ 7 StVG) bzw.

397 Hefs in: Burmann/Hef3/Hithnermann/Janke, § 1b StVG, Rn. 5.
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Herstellerhaftung bleibt in der Regel bestehen (s. oben).398 Um zu vermeiden, dass die Moglichkeit
automatisierter Fahrzeugsteuerung (§§ 1a, 1e StVG) zulasten moglicher Unfallopfer geht, wurden fiir
den Fall der Verursachung des Schadens auf Grund der Verwendung einer hoch- oder vollautomati-
sierten Fahrfunktion (nur) insoweit die Hochstbetrdge in § 12 StVG pauschal verdoppelt.399 Dies er-
folgte vor allem mangels Erfahrungen zu Unfallen von Fahrzeugen mit hoch- oder vollautomatisierter
Fahrfunktionen und da Fahrzeugfiihrer in der Regel nicht deliktisch haften.

Dieser Gedanke des erhdhten Verkehrsopferschutzes lasst sich nicht auf den Betrieb von Oberleitungs-
Lkw tbertragen. Oberleitungs-Lkw unterscheiden sich trotz des Pantografen als abstrakte Gefahren-
quelle nicht derart von sonstigen Lkw, dass eine Erhéhung der Haftungshochstbetrage gerechtfertigt
ware. Eine technische Neuheit bildet zwar der (automatisierte) Stromabnehmer des O-Lkw, der eine
abstrakte Gefahr darstellen kann, soweit es zu fehlerhaften An- oder Abbligelprozessen kommt. Diese
ist jedoch beherrschbar und Schadensfille, die sich aufgrund des Pantografen ereignen, kdnnen zwar
konstruiert werden, sind jedoch nicht als besonders hoch in ihrer Eintrittswahrscheinlichkeit anzuse-
hen. Zudem sind auch Fahrzeugfiihrer regelmafig haftbar, wenn sie schuldhaft einen Unfall mit einem
Oberleitungs-LKW herbeifiihren.

§ 63e StVG

Mit § 63e StVG wurde eine Rechtsgrundlage fiir Datenerhebungen im Rahmen des Verkehrsmanage-
ments geschaffen (V2I-Communication#0?). Bereits heute nutzt z.B. die Autobahn GmbH sog. Intelli-
gente Verkehrssysteme zur Beeinflussung und Steuerung des Verkehrs in ihrem Zustdandigkeitsbe-
reich, wie z. B. Streckenbeeinflussungsanlagen, Stauwarnanlagen oder Anlagen zur temporaren Frei-
gabe des Seitenstreifens. Die von den Fahrzeugen versendeten Daten sind frei empfangbar und kénnen
von jedermann durch entsprechende Empfangsgerate aufgezeichnet und auch gespeichert werden.401
Die Aufzahlung der in § 63e Abs. 1 Nr. 1-13 genannten Daten sind abschlief3end. Sollen weitere hinzu-
kommen, miissen diese ausdriicklich aufgezdhlt werden. So kann es im Falle von Oberleitungs-Lkw
sinnvoll fiir die Autobahn GmbH sein, wenn diese iiber Daten verfiigt, die Aufschluss dariiber geben,
wann ein O-Lkw eine Oberleitung nutzt. Diese Daten wiren ebenso notwendig zur Abrechnung von
Fahrstromkosten. Die Nutzung dieser Daten kdnnte erfolgen, soweit die Vorgaben des Datenschutzes
eingehalten wiirden.

Eine Vorschrift nach dem Vorbild von § 63a StVG ist dagegen nicht sinnvoll. Durch die ermdglichte
Datenspeicherung im Fahrzeug soll nachvollziehbar festgehalten werden, ob die Fahrzeugsteuerung
eines Kfz mit hoch- oder vollautomatisierter Fahrfunktion durch das System oder den Fahrzeugfiihrer
erfolgte.*02 Da bei Oberleitungs-Lkw eine Haftung des Fahrzeugfiihrers nicht von vornherein ausge-
schlossen wird, besteht keine Notwendigkeit ein derart ausgefeiltes Datentibertragungssystem fiir O-
Lkw zu entwickeln. Dies wire ein unverhaltnismafiiger Aufwand in Bezug auf einen eher geringen
Nutzen. Eine automatisierte Beweissammlung fiir ein etwaiges Gerichtsverfahren, in dem die Ver-
schuldensverteilung von Fahrer und Hersteller festzustellen ware, ist nicht notwendig. Die notwendi-
gen Feststellungen konnen auch ohne eine solche Datenbank getroffen werden.

398 Jghnke in: Burmann/Hef3/Jahnke, § 12 StVG, Rn. 10d.
399 BT-Drs. 18/11300, S. 14 f.

400 Vehicle-to-Infrastructure-Communication.
401 BT-Drs. 19/28684, 58 ff.
402 Hentschel /Konig/Dauer/Dauer, 47. Aufl. 2022, StVG § 63a Rn. 2.
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12.2.1.3 Fahrerlaubnisrecht und Regelungen fur Berufskraftfahrer

Um auf 6ffentlichen Strafien ein Kraftfahrzeug fiihren zu diirfen ist ein begiinstigender Verwaltungsakt
in Form der Fahrerlaubnis notwendig. Die Fahrerlaubnis wird in sog. Fahrerlaubnisklassen erteilt. Sie
ist durch eine amtliche Bescheinigung (Fiihrerschein) nachzuweisen, vgl. § 2 StVG.

Im Bereich e-Highway kommen vor allem Nutzfahrzeuge (Sattelziige) mit einem Gewicht von iiber 3,5
tin Frage, sodass die Fahrzeugklassen C, CE, C1 und C1E gem. § 6 FeV relevant werden.

Das Fahrerlaubnisrecht basiert auf EU-Richtlinien. Insbesondere die Fiihrerscheinrichtlinie
2006/126/EG*93 ist hier von besonderer Relevanz. Die erhohte Zulassung von elektrischen Fahrzeu-
gen beeinflusst das Fahrerlaubnisrecht bereits seit Jahren. So diirfen Inhaber einer Fahrerlaubnis der
Klasse B Fahrzeuge ohne Anhdnger und mit einem alternativem Antrieb fiir die Giiterbeférderung fiih-
ren, soweit das Gesamtgewicht von bis zu 4,25 t nicht tiberschritten wird. Der Fahrer muss mindestens
seit zwei Jahren die Fahrerlaubnis besitzen, vgl. Art. 6 Abs. 4 lit. ¢) 2006/126 /EG.404 Die Umsetzung in
nationales Recht erfolgte in Deutschland in § 6 Abs. 3b FeV.

Gewichtsverschiebungen bei O-LKW kénnen ebenfalls Auswirkungen auf das Fahrerlaubnisrecht ha-
ben. Unter Umstdnden sind zum Zeitpunkt des Markthochlaufs die O-LKW noch schwerer als Diesel-
LKW. Im Versuch ELISA wurden hybride Fahrzeuge eingesetzt. Aufgrund der Auslegung des Antriebs-
strangs der OH-LKW bestehend aus einem Dieselmotor und einer E-Maschine sowie des zuséatzlich in-
stallierten Pantografen und der Batterie, waren die OH-LKW ca. 1,8 t schwerer.#05 Demnach kénnen je
nach konkreter Ausgestaltung der Fahrzeuge auch Anpassungen in der Fiihrerscheinrichtlinie notwen-
dig werden. Ob eine Gewichtsausweitung technisch notwendig wird, kann zum jetzigen Zeitpunkt
nicht abschliefRend beurteilt werden. Derartige Anpassungen werden auch erst relevant, soweit der
Fahrzeugbestand anwachst.

Eine weitere mogliche Neuerung ergibt sich aus der Elektrifizierung des derzeitigen Fahrzeugbestands
in Europa. Wird die Fahrpriifung nur anhand von einem Automatikgetriebe gemacht, wird derzeit eine
eingeschrankte Fahrerlaubnis erteilt (Code 78). Automatikgetriebe werden in der Ausbildung und bei
den Fahrpriifungen mit E-Fahrzeugen zum Standard, sodass die Beschrankung des Codes 78 neu ge-
fasst werden muss.406

Da der Markthochlauf der E-LKW bevorsteht und O-BEV zu dieser Kategorie gehdren wiirden, wére
diese Anpassung in Bezug auf O-LKW ebenso sinnvoll.

Berufskraftfahrerrecht

Im Bereich des gewerblichen Giiter- und Personenverkehr miissen die Fahrer:innen nicht nur die not-
wendige Fahrerlaubnis vorweisen, sondern auch eine Grundqualifikation erwerben und alle fiinf Jahre

403 RICHTLINIE 2006,/126/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 20. Dezember 2006 iiber den
Fiihrerschein, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=CELEX:02006L0126-20201101.

404 Die Richtlinie ist derzeitin der Uberarbeitung, https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/ini-
tiatives/12978-Uberarbeitung-der-Fuhrerscheinrichtlinie_de (Stand 23.01.2024).

405 Hinweispapier fiir Transporteure Betrachtungszeitraum: 05.2019 - 06.2022, S. 3, https://www.verkehr.tu-darm-
stadt.de/media/verkehr/fgvv/hinweispapiere/pdfs_hinweispapiere/20230427_Hinweispapier_fuer_Transport-
eure_v1.0_1.pdf

406 Vorschlag fiir eine RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES iiber den Fiihrerschein, zur
Anderung der Richtlinie (EU) 2022/2561 des Europdischen Parlaments und des Rates, der Verordnung (EU)
2018/1724 des Européischen Parlaments und des Rates und zur Aufhebung der Richtlinie 2006/126/EG des Europai-
schen Parlaments und des Rates und der Verordnung (EU) Nr. 383/2012 der Kommission, S. 56.
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eine Weiterbildung gem. des Berufskraftfahrerqualifikationsgesetzes (BKrFQG#97) bzw. der Berufs-
kraftfahrerqualifikationsverordnung - BKrFQV durchfiihren.498 Diesen Regelungen liegt die Richtlinie
(EU) 2022/2561499 (friher 2003/59/EG) zugrunde, mit welcher der Gesetzgeber dazu beigetragen
hat, ein einheitliches Ausbildungsniveau fiir Berufskraftfahrer in der EU zu gewéahrleisten, um die Stra-
8enverkehrssicherheit insgesamt zu verbessern.#10 Werden die Vorgaben erfiillt, wird in Deutschland
die Schliisselnummer 95 im Fiihrerschein vermerkt.411

Im Rahmen des ELISA-Versuchs wurden zur Bedienung eines OH-Lkws eintdgige Fahrerschulungen
durchgefiihrt. Die Fahrerschulungen gliederten sich in einen theoretischen Teil, mit Hintergrundinfor-
mationen zur Fahrzeugtechnik und Oberleitungsinfrastruktur und einen praktischen Teil, mit indivi-
dueller begleiteter Fahrpraxis auf der Teststrecke.412

Oberleitungs-LKW und deren Fiihrung unterscheiden sich in bestimmten Punkten von herkémmlichen
LKW oder BEV. Daher ist eine mindestens eintagige Einflihrung flir potentielle Fahrer zu empfehlen.
Im Rahmen des Berufskraftfahrerrechts sollte eine verpflichtende Schulung jedoch nicht vorgeschrie-
ben werden, da diese Kenntnisse nicht flichendeckend fiir alle Berufskraftfahrer notwendig sind.

Soweit Berufskraftfahrer jedoch O-LKW fithren mdchten, sollten diese eine diesbeziigliche
Schulung erhalten. Im Ergebnis lasst sich festhalten, dass ein Schliisselcode eingefiigt werden konnte,
der Aufschluss iiber die Ablegung einer Schulung fiir die Oberleitungs-LKW geben konnte (z.B. 95a).
Diese Schulungen kénnten im Rahmen der Fahrpriifungen oder separat durchgefiihrt werden und wa-
ren verpflichtend, soweit der Wunsch besteht O-LKW zu operieren. Insbesondere im Markthochlauf
ware die staatliche Kostenlibernahme solcher Schulungen ein sinnvoller Ansatz zur Férderung der
Speditionen.

12.2.2 Stral’enverkehrsordnung (StVO)

Die aufgrund der Erméachtigung in § 6 Abs. 1 StVG erlassene StVO enthalt die Verkehrsregeln als sach-
lich begrenztes Ordnungsrecht und dient der Abwehr der typischen und vom Strafdenverkehr

407 Berufskraftfahrerqualifikationsgesetz vom 26. November 2020 (BGBI. I S. 2575), das zuletzt durch Artikel 2 des
Gesetzes vom 16. August 2023 (BGBI. 2023 I Nr. 218) gedndert worden ist.

408 Berufskraftfahrerqualifikationsverordnung vom 9. Dezember 2020 (BGBI. I S. 2905).

409 Richtlinie (EU) 2022/2561 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 14. Dezember 2022 {iber die Grund-
qualifikation und Weiterbildung der Fahrer bestimmter Kraftfahrzeuge fiir den Giliter- oder Personenkraftverkehr,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/de/TXT/?uri=CELEX%3A32022L2561.

410 BERICHT DER KOMMISSION AN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT, DEN RAT, DEN EUROPAISCHEN WIRTSCHAFTS-
UND SOZIALAUSSCHUSS UND DEN AUSSCHUSS DER REGIONEN zur Umsetzung der Richtlinie 2003/59/EG iiber die
Grundqualifikation und Weiterbildung der Fahrer bestimmter Kraftfahrzeuge fiir den Giiter- oder Personenkraftver-
kehr https://lbm.rlp.de/fileadmin/LBM/Dateien/Formulare/Berufskraftfahrer/2012-Evaluierungsbericht_EU-_2003-
59-EG.pdf, S. 15.

411 13 Mitgliedstaaten vermerken den Code auf dem Fahrerqualifizierungsnachweis, 12 auf dem Fiithrerschein. In Finn-
land sind beide Optionen moglich, in Luxemburg wird der Code auf dem Fithrerschein und - nur bei ausldndischen Fah-
rern - auch auf dem Fahrerqualifizierungsnachweis vermerkt, vgl. BERICHT DER KOMMISSION AN DAS EUROPAISCHE
PARLAMENT, DEN RAT, DEN EUROPAISCHEN WIRTSCHAFTS- UND SOZIALAUSSCHUSS UND DEN AUSSCHUSS DER
REGIONEN zur Umsetzung der Richtlinie 2003/59/EG iiber die Grundqualifikation und Weiterbildung der Fahrer be-
stimmter Kraftfahrzeuge fiir den Giiter- oder Personenkraftver-kehr https://lbm.rlp.de/fileadmin/LBM/Dateien/For-
mulare/Berufskraftfahrer/2012-Evaluierungsbericht_EU-_2003-59-EG.pdf, S. 13.

412 Hinweispapier fiir Transporteure Betrachtungszeitraum: 05.2019 - 06.2022, S. 7, https://www.verkehr.tu-darm-
stadt.de/media/verkehr/fgvv/hinweispapiere/pdfs_hinweispapiere/20230427_Hinweispapier_fuer_Transport-
eure_v1.0_1.pdf.
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ausgehenden Gefahren.#13 Sie regelt abschliefend die Verkehrszeichen und -Einrichtungen zur Ver-
kehrslenkung und die Zeichen und Weisungen der Polizei.

Die Vorschriften der StVO diirfen grundsatzlich nicht zu formalistisch ausgelegt werden.#14 Zwar ist
grundsadtzlich vom Wortlaut der Vorschrift auszugehen; Wort- und Begriffsauslegung miissen aber
hinter dem Sinn und Zweck der Vorschrift zuriicktreten.415 Maf3geblich ist jedoch vor allen Dingen der
in der Norm zum Ausdruck kommende objektivierte Wille des Gesetzgebers.416 Alle Verkehrsvor-
schriften sind unter Beriicksichtigung der jeweiligen Verkehrslage nach der Grundregel des § 1 StVO
auszulegen.#17 Allerdings sind grundsatzlich auch blof formelle Verstdfie gegen die StVO zu ahnden,
weil das Ordnungsprinzip eingehalten werden muss. Schon eine abstrakte Gefahrdung von Rechtsgii-
tern soll vermieden und die automatische Befolgung der Vorschriften erreicht werden.418

12.2.2.1 Notwendige Anpassungen der Verkehrszeichen

12.2.2.1.1 Verkehrszeichen im Allgemeinen

Verkehrszeichen lassen sich gemaf3 § 39 Abs. 2 S. 2 StVO in die Kategorien Gefahrzeichen, Vorschrifts-
zeichen und Richtzeichen einteilen und gehen gemafd § 39 Abs. 2 S. 1 StVO den allgemeinen Verkehrs-
regeln vor. Als Schilder stehen sie regelmafiig rechtsseitig der Fahrbahn (§ 39 Abs. 2 S. 3 StVO). Gelten
sie nur fiir einzelne markierte Fahrstreifen, sind sie in der Regel {iber diesen angebracht (§ 39 Abs. 2
S. 4 StV0).

Gefahrzeichen mahnen zu erhéhter Aufmerksamkeit, insbesondere zur Verringerung der Geschwin-
digkeit im Hinblick auf eine Gefahrsituation im Sinne von § 3 Abs. 1 StVO (§ 40 Abs. 1 StVO). Aufierhalb
geschlossener Ortschaften stehen sie im Allgemeinen 150 bis 250 m vor den Gefahrstellen (§ 40 Abs.
2 S.1StVO). Ein Zusatzzeichen kann dabei die Lange der Gefahrstrecke angeben (§ 40 Abs. 4 StVO).

Vorschriftszeichen ordnen die in Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO enthaltenen Ge- und Verbote an (§ 41
Abs. 1 StVO0).

Richtzeichen geben besondere Hinweise zur Erleichterung des Verkehrs und kénnen dabei auch Ge-
oder Verbote enthalten (§ 42 Abs. 1 StVO).

Auch sog. Zusatzzeichen sind Verkehrszeichen. Sie zeigen auf weiféem Grund mit schwarzem Rand
schwarze Sinnbilder, Zeichnungen oder Aufschriften, soweit nichts anderes bestimmt ist (§ 39 Abs. 3
S. 2 StVO). Sie sind unmittelbar, in der Regel unter dem Verkehrszeichen auf das sie sich beziehen,
angebracht (§ 39 Abs. 3 S. 3 StVO).

413 Kénig/Dauer in: Hentschel/Konig/Dauer, Strafdenverkehrsrecht, Einl. Rn. 6.

414 Hijhnermann in: Burmann/Hef3/Hithnermann/Jahnke, Straflenverkehrsrecht, vor § 1 StVo, Rn. 12.
415 Hijhnermann in: Burmann/Hefs/Hiithnermann/Jahnke, Strafenverkehrsrecht, vor § 1 StVo, Rn. 12.
416 BGHSt 29, 196 (198) m.w.N.

417 BayObLG VRS 60, 392.

418 Hijhnermann in: Burmann/Hef3/Hithnermann/Jahnke, Straflenverkehrsrecht, vor § 1 StVo, Rn. 12.
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12.2.2.1.2 Fazit: Erforderlicher Verkehrszeichentyp fir Verkehrsbetrieb von
Oberleitungs-LKW

Angesichts des hohen Automatisierungsgrades, bei dem sich das Handeln des Fahrers auf eine System-
aktivierung und eine nochmalige Freigabe zu einem spéteren Zeitpunkt beschrankt419, diirfte die Not-
wendigkeit von Richtzeichen, die etwa Erlduterungen bzw. Ge- oder Verbote hinsichtlich des Aus- und
Abfahrens des Stromabnehmers zum Gegenstand haben, nicht gegeben sein.

Im Wesentlichen wird es daher darum gehen, alle Verkehrsteilnehmer auf die spannungsfithrende
Oberleitung iiber der Fahrbahn hinzuweisen bzw. zu sensibilisieren sowie die fahrzeugfithrenden Per-
sonen der Oberleitungs-Lkw (zusatzlich zur systemseitigen Meldung im Falle einer geeigneten Ober-
leitung#29) auf das Vorhandensein einer solchen aufmerksam zu machen. Da ein derartiges Verkehrs-
zeichen naturgemafs noch nicht existiert, miisste die StVO entsprechend erganzt werden. Dabei konn-
ten passende Elemente existierender Verkehrszeichen verwendet werden, die dann in Kombination
mit einem neuen Sinnbild darstellbar waren.

12.2.2.1.3 Notwendige Elemente eines neuen Verkehrszeichens

12.2.2.1.3.1 Regelbetriebsszenario

Zunachst ist herauszustellen, dass ein Gefahrenzeichen i.S.d. § 40 Abs. 1 StVO nicht sinnvoll wére. Ob-
wohl die Oberleitung elektrifiziert ist, geht von ihr fiir die Autobahnnutzer keine solche Gefahr aus,
dass diese ihr Fahrverhalten in besonderer Weise anpassen bzw. ein erhéhtes Maf an Aufmerksamkeit
an den Tag legen missten. Das Anbringen eines Gefahrzeichen ist daher nicht gerechtfertigt. Insbeson-
dere hat keine Geschwindigkeitsverringerung zu erfolgen.

Dennoch wire es sinnvoll, ein Richtzeichen gem. § 42 StVO vorzusehen, das einen besonderen Hinweis
auf die Oberleitung geben und somit den Verkehr erleichtern konnte. Es kénnte ein Sinnbild eingefiigt
werden, dass einen Lastkraftwagen mit Pantografen an einer Oberleitung zeigt (Sinnbild: Oberlei-
tungs-Lkw).

Um die von der Oberleitung ausgehende Spannungsgefahr zu signalisieren, bote es sich an, den Blitz-
pfeil aus Zeichen 201 (“Andreaskreuz”, Nr. 1 Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO) zu verwenden. Dieses -
Verkehrsteilnehmenden schon bekannte Symbol - zeigt an, dass die Bahnstrecke eine Spannung fiih-
rende Fahrleitung hat (Erlauterung zu Nr. 1 Anlage 2 zu § 41 Abs. 1 StVO a.E.) und lasst sich daher
sinnvoll auf Spannung fithrende Fahrleitungen auf Autobahnstrecken iibertragen.

419 Sog. Freigabeldsung, vgl. Ausfithrungen unter 8.1.1.
420 Vgl. Ausfithrungen unter 8.1.1.2.
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Abbildung 15: Blitzpfeil in Zeichen 201-51

Das Richtzeichen kénnte aus Griinden der Leichtigkeit des Verkehrs zu Beginn der Oberleitungsinfra-
struktur stehen oder in einer bestimmten Entfernung zur Oberleitungsinfrastruktur. Im zweiten Fall
miisste die Entfernung zu dem mafdgeblichen Ort auf einem Zusatzzeichen angegeben werden. Schlief3-
lich sollte durch ein Zusatzzeichen im Sinne § 40 Abs. 4 StVO die Lange der elektrifizierten Strecke
angegeben werden, die mehrere Oberleitungsabschnitte umfassen wiirde.

1 3km 1

Abbildung 16:Zusatzzeichen, § 40 Abs. 4 StVO

Insgesamt konnte das Zeichen folgendermafien aussehen und wiirde in Anlage 3 (zu § 42 Absatz 2)
Richtzeichen in einem neuen Abschnitt 7: Elektrifizierte Autobahn die laufende Nummer 16 aufweisen.

Zeichen 329: Elektrifizierte Autobahn; Erlduterung: Elektrische Fahrleitung darf nur durch berechtigte
Fahrzeuge als Lade- und Fahrantrieb genutzt werden. Der Blitzpfeil oberhalb des Sinnbildes ,Oberlei-
tungs-Lkw* zeigt an, dass die Autobahn eine Spannung fiihrende Fahrleitung hat.

Elektrifizierte

Autobahn

[t 3kn1]

Abbildung 17: Zeichen 329: Elektrifizierte Autobahn
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12.2.2.1.3.2 Exkurs: Verkehrsunsicherer Zustand

Gemafd § 3 Abs. 2 S. 1 FStrG haben die Trager der Strafdenbaulast auf einen ggf. verkehrsunsicheren
Zustand durch Verkehrszeichen hinzuweisen (S. 1). Diese hat die Straffenbaubehérde oder auf Bunde-
sautobahnen die Gesellschaft privaten Rechts im Sinne des Infrastrukturgesellschaftserrichtungsge-
setzes vorbehaltlich anderweitiger Mafnahmen der Strafdenverkehrsbehérde aufzustellen (§ 3 Abs. 2
S. 1 FStrG). Gemeint sind hiermit allgemeine Gefahrzeichen.421 Da eine Vielzahl von Szenarien denkbar
ist, aufgrund derer sich ein verkehrsunsicherer Zustand ergeben kann, scheidet eine Darstellung aller
innerhalb dieser Teilstudie aus. Es hangt nicht zwingend davon ab, ob der unsichere Zustand oberlei-
tungsspezifisch ist oder nicht. Es konnen daher durchaus auch die allgemeinen Gefahrzeichen verwen-
det werden; exemplarisch kann etwa auf Zeichen 123 aus Anlage 1 zu § 40 Abs. 6 StVO zuriickgegriffen
werden, wenn Arbeiten im Zusammenhang mit der Oberleitung stattfinden.

A

Abbildung 9: Zeichen 123 Arbeitsstelle

13 Nutzerberechtigungssystem

ERS-Fahrzeuge sind dann zur Nutzung der ERS-Infrastruktur berechtigt, wenn die tech-
nischen Voraussetzungen erfiillt werden und die Registrierung beim ERS-Betreiber er-
folgt ist. Nach Errichtung der Oberleitungsanlagen und der Unterwerke ist kein zusatzli-
cher Widmungsakt und keine diesbeziigliche ausdriickliche Widmungsbegrenzung not-
wendig.

13.1 Regelbetriebsszenario (Betriebliche Autorisierung)

Vorabinformation: Im Folgenden wird der Soll-Zustand des technischen Nutzer-Berechti-
gungs-Systems der Oberleitungsinfrastruktur beschrieben, der zum Abschluss des AMELIE
2-Forschungsvorhabens planmdfSig vorliegen soll. Die hier beschriebenen technischen Vor-
gdnge entsprechen dem Stand der Technik der Fahrzeuge, die derzeit die Teststrecke in Hes-
sen (ELISA) befahren.

421 Witting in: Miiller/Schulz, § 3 FStrG, Rn. 76 ff.
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Szenario:

Der ERS-Nutzer hat einen Vertrag mit einem von ihm ausgewdahlten Mobilitdtsanbieter (Quasi-Strom-
anbieter). Der ERS-Nutzer ist beim ERS-Betreiber registriert (Identifizierungsdaten werden auf digi-
tale Whitelist gesetzt). Zudem nutzt er das automatische Mauterhebungssystem, das mithilfe eines im
Fahrzeug installierten Bordgerats (On-Board-Unit - OBU) betrieben wird.

Exkurs: Eine Verpflichtung zur Nutzung des automatischen Einbuchungssystems besteht derzeit nicht fiir
Mautschuldner. Sollte in Zukunft die OBU als einziges Ubermittlungsgerdt bzgl. der Fahrstromdaten auf
dem Markt erhdltlich und eine Abrechnung nach kWh gesetzlich gefordert sein, so wdre die Nutzung der
OBU verpflichtend fiir mautpflichtige ERS-Nutzer. Wahrscheinlicher ist es jedoch, dass es in Zukunft wei-
tere Datenlibertragungsgerdte geben wird, die die Fahrstromabrechnungs- und relevanten Nutzerdaten
an den ERS-Betreiber senden. Im Falle der Mautpflichtigkeit des ERS-Nutzers (keine Mautbefreiung)
kénnte sich dieser daher ebenfalls dazu entscheiden vor dem Fahrtantritt den Mautservice manuell online
liber das Internetportal der Toll Collect oder per Einbuchungs-App zu buchen.

Fiir die technische Umsetzung des Nutzer-Berechtigungs-Systems bei einer Oberleitung ist es denkbar,
dass in den Pantografen (PAN) eine Funktion integriert ist, die es ermoglicht, dass sich dieser extern
aktivieren oder deaktivieren lasst. Aktuell wird eine technische Losung vorangetrieben, die es einem
ERS-Nutzer nur dann ermdéglicht anzubiigeln, wenn zuvor ein Vertrag mit einem Mobilitdtsanbieter
abgeschlossen wurde. Dies wird durch das Zusammenspiel des sog. Enable-Device und des Access Con-
trol Back Office erreicht. Dabei ist das Enable-Device ein fester Bestandteil eines jeden standardisier-
ten Pantografen und steuert die Freigabe zum Anbiigeln eines Pantografen.

Wenn sich der Oberleitungs-Lkw einem elektrifizierten Streckenabschnitt ndhert, priift die Funktion
die Berechtigung fiir diesen Abschnitt vollautomatisch tiber Mobilfunk durch Abgleich mit einer digi-
talen ,Whitelist,” auf der die berechtigten Nutzer aufgefiihrt sind. Die Berechtigung in diesem Sinne
wurde zuvor durch Registrierung beim ERS-Betreiber oder einer anderen zustdndigen Einrichtung
herbeigefiihrt (s.0.). Das sog. Enable-Device speichert die Whitelist, die bei Vorhandensein einer Mo-
bilfunkverbindung stetig aktualisiert wird durch Abgleich mit den Daten aus dem Backend. (Grund-
satzlich ist es moglich, den Whitelist-Abgleich auch im Wege der Vehicle-to-Infrastructure Communi-
cation (V2I) durchzufiihren. Dieser Ansatz wird im derzeit getesteten System noch nicht verfolgt, ist
jedoch weiterhin moglich.)

Liegt eine Registrierung beim ERS-Betreiber vor und ist auf der Whitelist hinterlegt, wird die Autori-
sierung an das Enable-Device zuriickgemeldet, und der Pantograf aktiviert. Der Fahrer kann sodann
den Anbiigelprozess in Gang setzen. Ohne diese Autorisierung kann der Stromabnehmer nicht hoch-
gefahren werden. Die Ausgangssituation ist daher stets, dass der Pantograf zunachst aktiviert werden
muss (Default: off) - Freigabeldsung. Solange das Enable-Device aus dem ACBO keine Freigabe erhilt,
ist es dem ERS-Nutzer nicht moéglich anzubiigeln. Theoretisch besteht jedoch die Moglichkeit, einen
Pantografen zu manipulieren oder die Standards zu ignorieren. Dann wiirde die Ermittlung eines sol-
chen Fahrzeuges durch ein Technical Monitoring System erfolgen und zur Nachverfolgung gebracht.

Moéglich istauch, dass der PAN automatisch immer aktiviert ist und die Berechtigung so lange bestehen
bleibt, bis sie widerrufen und die Autorisierung somit entzogen wird (Default: on) - Ubersteuerungs-
l6sung.

Bei der Stromschiene kann grundsatzlich das gleiche Nutzerberechtigungssystem angewendet wer-
den, sodass auch hier der Stromabnehmer unter dem Fahrzeug nur dann ausfihrt, wenn eine Autori-
sierung vorliegt bzw. kein Berechtigungswiderruf eingegangen ist.
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13.2 Nutzerberechtigung

Zunichst soll der Inhalt und Umfang der Nutzungsberechtigung der Oberleitungsinfrastruktur recht-
lich hergeleitet und erldutert werden.

Die Oberleitungsinfrastruktur sollte als Bundesfernstrafien bzw. als Strafenbestandteil im Sinne von
§ 1 Abs. 1 und Abs. 4 FStrG gelten. Im strafdenrechtlichen Sinne ist eine Strafde ein abgegrenzter Teil
der Erdoberflache oder eine durch Sachgesamtheit gebildete reale Anlage mit der vornehmlich dem
Verkehr dienenden Zweckbestimmung. Die zivilrechtlichen Vorschriften der §§ 93, 95 und 97 BGB sind
nicht mafigebend, sodass mehrere selbststindige Sachen eine einheitliche Sache bilden kénnen. Durch
die 6ffentliche Zweckbestimmung entsteht ein unteilbares rechtliches Schicksal.#22

In AMELIE 1 wurde die Einordnung der Oberleitungsinfrastruktur als Straflenkérper i.S.d. § 1 Abs. 4
Nr. 1 FStrG vorgeschlagen, da ERS wie z.B. Straflengrund und Unterbau den Verkehr selbst unmittelbar
aufnehmen. Unterwerke zur Streckenspeisung und Leitungen zur Stromversorgung der Infrastruktur
werden als Zubehor zur Bundesfernstrafie i.S.d. § 1 Abs. 4 Nr. 3 FStrG eingeordnet.423

Dagegen wurde die Anlage durch weitere Stimmen ohne Differenzierung in Bezug auf die Unterwerke
als Zubehor eingeordnet, da die Infrastruktur trotz ihrer Eigenschaft als Energieversorgungsanlage
rein verkehrlichen Zwecken dient.424

In AMELIE 2 wird in Bezug auf die Einordnung der Oberleitungsinfrastruktur und in Bezug auf die
Unterwerke ebenfalls eine Einordnung als Zubehor vorgeschlagen.

Die Einordnung der Infrastruktur und Unterwerke in eine der Bestandteilkategorien hat jedoch un-
tergeordnete Bedeutung. Jedoch sollte eine Aufteilung der strafdenseitigen Infrastruktur und der Un-
terwerke in unterschiedliche Kategorien vermieden werden. Dem konnte dadurch begegnet werden,
dass dem Beispiel des § 1 Abs. 4 Nr. 3a FStrG gefolgt wird und eine Kklarstellende Regelung getroffen
wiirde.

»Dementsprechend kénnte in § 1 Abs. 4 eine neue Nr. 3b eingefiigt werden:
Elektrische Straf3ensysteme, sowie deren Unterwerke und Energieleitungen bis zum Netzan-
schlusspunkt;“

13.2.1 Widmung und Gemeingebrauch

Bundesstrafden des Fernverkehrs sind offentliche Strafen, die ein zusammenhangendes Verkehrsnetz
bilden und einem weitradumigen Verkehr dienen oder zu dienen bestimmt sind, vgl. § 1 Abs. 1 S. 1
FStrG. Eine Strafie erhalt die Eigenschaft einer Bundesfernstrafde durch Widmung, § 2 Abs. 1 FStrG.
Voraussetzung fiir die Widmung ist die rechtliche Verfiigungsbefugnis des Tragers der Strafdenbaulast
(Autobahn GmbH des Bundes) iiber das Straflengrundstiick, vgl. § 2 Abs. 2 FStrG. Mit der Widmung
muss zwingend auch die Einstufung in eine der bestimmten Straflengruppen (Typenzwang) erfolgen.
Dies sind im Bundesfernstrafiengesetz (FStrG) die Bundesautobahnen und Bundesstrafien. Die

422 Grupp in: Marschall/Grupp, § 1 Rn. 6 6. Auflage 2011 Bundesfernstrafiengesetz.

423 [KEM, AMELIE-RED, Abrechnungssysteme und -methoden fiir elektrisch betriebene Lkw sowie deren interoperable
Infrastrukturen im europadischen Kontext, , 2020, S. 92.

424 Honig, Diener in: Elektrifizierung von Autobahnen fiir den Schwerverkehr, S.167 ff.
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Widmung hat zunachst eine abstrakte Wirkung im Sinne einer Ob-Bestimmung und erfolgt in Form
einer Allgemeinverfiigung gem. § 35 S. 2 des Verwaltungsverfahrensgesetz (VwV{G).425

Mit der Widmung geht auflerdem ein Rechtsanspruch auf Gemeingebrauch als Teilhabe am Verkehr
auf der jeweiligen Bundesfernstrafde einher (§ 7 Abs. 1 S. 1 FStrG), d.h. der Gebrauch der Bundesfern-
strafden ist jedermann im Rahmen der Widmung und der verkehrsbehordlichen Vorschriften zum Ver-
kehr gestattet (StVG/StVO). Damit kommt ein subjektiv-6ffentliches Recht zum Ausdruck (Art. 2 Abs. 1,
Art. 3 Abs. 1 GG).#26 Der Gemeingebrauch wird durch die bau- und verkehrstechnische Beschaffenheit
der jeweiligen Strafde begrenzt.

Art und Ausmafi der Benutzung bestimmt fiir jeden einzelnen Strafdenabschnitt das StrafRenverkehrs-
recht. 427 Spiegelbildlich gelten die Regelungen des Strafdenverkehrsrechts nur auf Flachen, die ver-
kehrsrechtlich 6ffentliche Strafien sind.

Neben der Einstufung in einen Straflentyp kann im Rahmen der Widmung die Nutzung der Strafie zu-
satzlich beschrankt werden. So kénnen je nach Landesrecht Beschrankungen auf Benutzungsarten
(z.B. nur Kfz, Radfahren), auf Benutzungszwecke (z.B. Ladestrafie), auf Benutzungszeiten oder aber
auch auf Benutzerkreise (z.B. Anlieger oder Anwohner) vorgenommen werden.428

Widmungsfiktion

Die Oberleitungsinfrastruktur wiirde an bereits bestehenden Strafdenabschnitten errichtet. Unabhan-
gig von der Frage welcher Unterfall des § 1 Abs. 4 FStrG fiir ERS einschlagig ware, ist zu bestimmen,
ob sich die bestehende Widmung fiir den Straflenkdrper auf die ERS-Infrastruktur erstreckt oder ob
ein erneuter Widmungsakt notwendig wiirde. Eine Widmung hat grundsatzlich immer dann zu erfol-
gen, wenn neue Strafdenziige gebaut oder diese verldngert werden.

Wenn eine 6ffentliche Strafde verbreitert, begradigt, unerheblich verlegt oder ergianzt wird, gilt der
neue Straf3enteil bereits durch die Verkehrstibergabe, also ohne weiteren formlichen Widmungsakt,
ebenfalls als gewidmet, sofern der Strafdenbaulasttrager die Verfligungsbefugnis iiber die Flache hat
(sog. Widmungsfiktion, § 2 Abs. 6a FStrG). Entscheidend ist, ob fiir den Rechtsverkehr auch ohne eine
formliche Erweiterung bzw. Ausdehnung der Widmung deutlich wird, dass die hinzukommende Fla-
che Teil der offentlichen Strafe sein soll. Davon ist besonders dann auszugehen, wenn die Ergdnzung
bzw. Mafdnahme nur von geringem Ausmaf ist und in engem raumlichem Zusammenhang mit der be-
reits bestehenden offentlichen Straf3e steht.429

Die Errichtung der Oberleitungsinfrastruktur wiirde eine Erweiterung in engem Zusammenhang mit
dem Strafdenkorper darstellen, sodass dieser Aspekt fiir eine Anwendung der Widmungsfiktion spre-
chen wiirde. Daneben ist zu priifen, ob die Errichtung der Oberleitung und der Unterwerke noch als
geringfligig angesehen werden kann. Dies ist dann der Fall, wenn unselbststindige Straflenbestand-
teile, wie z.B. Larmschutzanlagen, hinzugefiigt werden, da dadurch lediglich unerhebliche flaichenma-
3ige Verdnderungen eintreten,*30 eine Geringfiligigkeit der Bauarbeiten vorliegt und der funktionelle
Charakter der Strafle gewahrt bleibt. Absolute Mafdstibe zur Bestimmung der Unerheblichkeit

425 Marschall/Grupp, § 2 R. 25. 6. Auflage 2011 Bundesfernstrafiengesetz.

426 Jiirgen Wohlfarth in: Haus/Krumm/Quarch, Gesamtes Verkehrsrecht, 3. Aufl. 2021, FStrG, § 7 Rn. 1.

427 Jiirgen Wohlfarth in: Haus/Krumm/Quarch, Gesamtes Verkehrsrecht, 3. Aufl. 2021, FStrG, § 7 Rn. 1.

428 Sauthoff in: MiiKoStVR, Vorbemerkung zu den §§ 1 ff. Anwendungsbereich des Strafdenverkehrsrechts Rn. 21.
429 Sauthoff in: MiiKoStVR, Vorbemerkung zu den §§ 1 ff., Rn. 17.

430 Herber in: Kodal, 7. Kapitel Rn. 5., 8 Auflage Handbuch Strafdenrecht
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bestehen nicht.431 Allerdings gilt dies nicht, soweit dieser Straflenbestandteil nicht mehr an die ur-
spriingliche Verkehrsflache der Strafie angrenzt. 432 Die Oberleitungsmasten waren in der bestehen-
den Trasse errichtet und beanspruchen verhaltnismafdig wenig zusatzliche Flache. Die funktionelle
Charakteristik der Strafde wird nicht verdndert, da die Oberleitungen zwar in den Luftraum ragen, je-
doch nicht den Verlauf der Strafe beriihren. Die Unterwerke, die zum Zwecke der ERS-Speisung er-
richtet werden, nehmen dagegen mehr Flache ein und werden ggf. nicht direkt an der Strafenflache
errichtet, da dies aus Griinden der Umgebungsbeschaffenheit (ggf. Graben etc.) nicht immer baulich
umsetzbar ist. Dennoch sollten diese aus Griinden der Praktikabilitdt ebenso von der Widmung erfasst
werden, da auch diese keine Auswirkung auf den Strafdenverlauf haben und zudem durch Stromleitun-
gen unmittelbar mit der Oberleitungsinfrastruktur verbunden werden. Somit sind diese indirekt an
der Strafdenflache angrenzend.

In § 2 Abs. 6a wird ein neuer Satz 2 eingefiigt: Wird eine Bundesfernstrafde um elektrische Stra-
fensysteme, deren Unterwerke und Energieleitungen zur Stromversorgung von Kraftfahrzeu-
gen wihrend der Fahrt erganzt, so gilt der neue Strafdenbestandteil durch die Verkehrsiiber-
gabe als gewidmet.

Widmungsbeschrankung aus Natur der Sache

Im Gegensatz zur Handlungsempfehlung aus AMELIE 1433 hat jedoch nach der hier vertretenden An-
sicht keine ausdriickliche Widmungsbeschrankung im gleichen Satz zu erfolgen, da sich die Wid-
mungsbeschrankung aus der Natur der Sache der Oberleitung ergibt. Es ist anerkannt, dass der Rah-
men der Widmung und damit die Grenzen des Gemeingebrauchs an Straflen durch die bau- und ver-
kehrstechnische Beschaffenheit festgelegt werden kann und nicht zwingend aus einem ggf. notwendi-
gen Rechtsakt hervorgehen muss (z.B. Beschrankungen in Bezug auf Verkehrsart, -zweck oder -zeit).
Es ist eindeutig, dass nur LKW und nur solche mit der notwendigen technischen Ausriistung (Strom-
abnehmer und Batterie) die Infrastruktur nutzen kénnen bzw. diirfen.

Dementsprechend ist nach Errichtung der Oberleitungsanlagen und der Unterwerke kein zu-
satzlicher Widmungsakt und keine diesbeziigliche ausdriickliche Widmungsbegrenzung not-
wendig.

13.2.2 Registrierungspflicht beim ERS-Betreiber

Damit die Nutzung der Oberleitungsinfrastruktur ordnungsgemaf? erfolgen kann, ist eine Registrie-
rung des Nutzers bei dem ERS-Infrastrukturbetreiber notwendig. Erfolgt keine Registrierung bildet
dies eine unrechtmafdige Nutzung der Oberleitung, was ordnungs- und strafrechtliche Folgen nach sich
ziehen kann.

Basisszenario

431 Grupp in: Marschall/Grupp, § 2 Rn. 34 6. Auflage 2011 Bundesfernstrafiengesetz.
432 Herber in: Kodal, 7. Kapitel Rn. 5., 8 Auflage Handbuch Straflenrecht.

433 In § 2 Abs. 6a wird einen neuer Satz 2 eingefiigt: Wird eine Bundesfernstraffe um ein elektrisches Strafdensystem
zur Stromversorgung von Kraftfahrzeugen wahrend der Fahrt erginzt, so gilt der neue Straf3enteil durch die Verkehrs-
iibergabe als gewidmet zur Nutzung durch Fahrzeuge, die die technischen Voraussetzungen zur Stromabnahme am je-
weiligen elektrischen Straflensystem ausweislich eines entsprechenden Eintrags unter der Rubrik P.3 Kraftstoffart oder
Energiequelle in der Zulassungsbescheinigung II, ihrem Fahrzeugschein fiir Fahrzeuge mit Kurzzeitkennzeichen mit-
bringen, oder ein Dokument mitfiihren, dass diese Voraussetzungen im internationalen Verkehr nachweist.
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Im Basisszenario werden zwei Moglichkeiten vorgeschlagen:

1. Prinzip der Selbstdeklaration: Zwischen dem ERS-Betreiber und dem Nutzer besteht ein di-
rekter Austausch, d.h. der Nutzer meldet sein oberleitungstaugliches Fahrzeug selbst an und
stellt die notwendigen Daten zur Verfiigung (Halter und OBU-ID bzw. eines sonstiges Kommu-
nikationsmoduls).

- Nach erfolgter Zulassung O-LKW leitet die zustdndige Zulassungsbehorde die Halter- und
Fahrzeugdaten automatisch an den ERS-Betreiber weiter, sodass dieser direkt die Daten auf
die Whitelist der berechtigten Nutzer setzen kann. Der Vorteil liegt hier darin, dass der Nutzer
nicht zur Oberleitungsnutzung aktiv werden muss. Allerdings miissen die Halter- und Zulas-
sungsdaten stets durch die Zulassungsbehorden aktuell gehalten werden. Bestehen ebenfalls
ERS-Abschnitte im Ausland kénnte daran gedacht werden, diese Daten ebenfalls direkt ins
Ausland weiterzuleiten, soweit datenschutzrechtliche Vorgaben beachtet werden. Eine auto-
matische Weiterleitung, ist jedoch nur sinnvoll, wenn der Nutzer ggf. bei der Zulassungsstelle
angibt welche Lander befahren werden sollen. Ergibt sich ein Bedarf zum grenziiberschreiten-
den Verkehr mit einem O-LKW miisste der Nutzer ggf. tatsiachlich selbst eine Registrierung bei
auslandischen ERS-Betreiber vornehmen oder einen Serviceanbieter beauftragen.

Sind O-LKW nicht von Maut befreit, konnte nach der Registrierung beim Mauterhebungs-
dienst, dieser die Daten ebenfalls an den ERS-Betreiber weiterleiten.

AMELIE 2-Modell

Im AMELIE 2-Modell wiirde ein Mobilitidtsanbieter bzw. Abrechnungsdienstleister zwischen ERS-Be-
treiber und Nutzer geschaltet. Die Nutzer kénnten sich unterschiedliche Anbieter aussuchen, die un-
terschiedliche Strompreise und Stromarten anbieten wiirden. Zum Service konnte ebenso die Regist-
rierung und der folgende Austausch mit dem ERS-Betreiber gehdren. Wie im Basisszenario wére auch
hier eine automatische Registrierung mit der Zulassung moglich (s.o.).

Diese Registrierungspflicht miisste gesetzlich festgeschrieben werden, soweit die Variante der
Selbstdeklaration einschligig ist. Diese konnte im Rahmen einer ERS-Verordnung geschaffen
werden.

Ein ERS-Nutzer ist dann nichtberechtigt zur ERS-Nutzung, wenn die technischen Voraussetzungen
nicht erfiillt werden oder die Registrierung fehlt.

13.3 Abgrenzung Stral3enrecht und Stral3enverkehrsrecht

Die Abgrenzung von Strafenrecht und Straflenverkehrsrecht wird von folgenden Grundsétzen getra-
gen: Das Strafdenrecht entscheidet, welche Verkehrsarten als solche auf der jeweiligen Strafie zuldssig
sein sollen, und zwar unabhdngig davon, wie viele Personen und Fahrzeuge jeweils am Verkehr teil-
nehmen. Der Gemeingebrauch, der durch die strafienrechtliche Widmung entsteht, deckt alle ver-
kehrsbezogenen Verhaltensweisen ab, zu denen die jeweilige Verkehrsart Gelegenheit bietet oder
zwingt, s.o. etwaige Konflikte, die sich aus der ,massenhaften” oder gefahrlichen Ausiibung der danach
zugelassenen Verkehrsarten fiir die Verkehrsteilnehmer oder fiir Aufdenstehende ergeben, bleiben auf
der Ebene des Strafdenrechts aufer Betracht und sind Gegenstand des Straf3enverkehrsrechts. Die Re-
gelung des konkreten Verkehrsverhaltens darf auch nicht im Ergebnis auf eine dauerhafte Einschran-
kung der Widmung durch Untersagung einer ganzen Verkehrsart, eines Benutzerkreises oder -zwecks
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hinauslaufen, da diese Frage bereits zum Gemeingebrauch selbst gehort. Die Abgrenzung der Materien
des Strafden- und Strafdenverkehrsrechts schliefdt es allerdings nicht aus, dass bestimmte Sachverhalte
sowohl strafden- wie strafdenverkehrsrechtliche Mafdnahmen zulassen.434

Unterschiedliche Betriebsszenarien:

Im Folgenden werden unterschiedliche Szenarien beleuchtet, die beim Betrieb der Infrastruktur mog-
lich erscheinen. Im Anschluss erfolgt jeweils eine rechtliche Bewertung, wobei zwischen dem Basis-
und dem AMELIE 2-Modell unterschieden wird.

In den Szenarien eins, zwei und drei ist der ERS-Nutzer ordnungsgemaif? registriert, dennoch
entfillt die grundsitzlich bestehende Nutzungsberechtigung beziiglich der Oberleitung (beste-
hend aus Widmung und Registrierung). In den Szenarien vier und fiinf handelt es sich um einen
nicht registrierten ERS-Nutzer, der nie eine Berechtigung besafi.

13.3.1 ERS-Nutzer ordnungsgemal registriert

13.3.1.1 Szenario 1: Fahrzeugseitiges Hindernis

Szenariobeschreibung

In diesem Szenario ist der Pantograf (z.B. des Schleifleiste) defekt, sodass die Gefahr der Beschadigung
der Oberleitung besteht.

Option 1

Eine Option in dieser Situation besteht darin, dass der Betreiber der Infrastruktur remote den Panto-
grafen deaktiviert. In diesem Fall wird dieser automatisch eingefahren und das Fahrzeug kann nur
noch mittels Batterie oder Hybridmodus (z.B. Dieselbetrieb) weiterfahren, bis der fahrzeugseitige
Schaden behoben ist. Der Fahrer erhalt eine Information auf dem Display im Fahrzeug (oder u.U. in
der OBU) mit der Begriindung, warum der Pantograf deaktiviert wurde (Schadensgefahr Infrastruk-
tur).

Option 2

Eine zweite Option enthalt die Moglichkeit, dass der Betreiber der Infrastruktur den Fahrer via Anzeige
dariiber informiert, dass der PAN defekt ist und eingefahren werden muss. Kommt er dieser Aufforde-
rung (wiederholt) nicht nach, wird der PAN remote deaktiviert.

Option 3

Die dritte Option besteht darin, dass der Betreiber der Infrastruktur den Fahrer via Display-Anzeige
im Fahrzeug (oder u.U. in der OBU) im Display der OBU dariiber informiert, dass der PAN defekt ist
und eingefahren werden muss. Kommt er dieser Aufforderung wiederholt nicht nach, wird das BALM
informiert, um die Anordnung umzusetzen.

Rechtliche Bewertung der Option 1

434 MiiKoStVR, Vorbemerkung zu den §§ 1 ff. Anwendungsbereich des StraRenverkehrsrechts Rn. 6.
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Die Option 1 (Sofortige Remote-Abschaltung) ist die Option, die am ehesten einen weiteren Schaden
an der Oberleitung verhindert und wird daher vorrangig dargestellt. Im Folgenden erfolgt keine Un-
terscheidung in Bezug auf Basis- und AMELIE2-Modell, da der ERS-Betreiber in beiden Modellen die
Autobahn GmbH ist.

Die Option 1 kann mit der Situation verglichen werden, dass ein Fahrzeug aus dem Verkehr gezogen
wird, das nicht am Straflenverkehr teilnehmen darf, da z.B. betriebssicherheitsrelevante Vorschriften
nicht eingehalten werden. Das BALM kann gem. § 13 Abs. 1i.V.m. § 11 Abs. 2 Nr. 3 lit. m) GiKG i.V.m.
§ 7 Abs. 3 Verordnung tber technische Kontrollen von Nutzfahrzeugen auf der Strafde - TechKon-
trollV435 die Weiterfahrt eines Fahrzeugs untersagen, soweit erhebliche oder gefahrliche Mangel bei
einer technischen Kontrolle festgestellt werden. Die bei der Kontrolle festgestellten Mangel werden
nach derim Anhang Il der Richtlinie 2014 /47 /EU436 vorgenommenen Bewertung in eine der Gruppen:
geringe Mangel, erhebliche Mangel oder gefahrliche Mangel eingestuft, vgl. § 7 TechKontrollV.

Grundsatzlich kann eine solche Untersagung, die einen Verwaltungsakt gem. § 35 S. 1 VwV{G437 dar-
stellt, durch unmittelbaren Zwang vollstreckt werden. Die Bekanntgabe der Untersagung des Weiter-
fahrens an der Oberleitung mit ausgefahrenem Pantografen bzw. eine Androhung des automatischen
Herunterfahrens ist nicht notwendig gem. § 6 Abs. 2 Verwaltungsvollstreckungsgesetz (VwVG), da ein
sofortiger Vollzug zur Abwendung einer drohenden Gefahr (Beschadigung der Oberleitung) dient.
Diesbeziiglich miissten die gesetzlichen Befugnisse des ERS-Betreibers geschaffen werden.

Dieses verkehrsrechtliche Verbot der Nutzung im Falle eines technischen Defekts kénnte in der
StVO festgelegt werden, z.B. in § 18 Abs. 12 StVO.

Das Fernstrafden-Bundesamt (FBA) ist seit dem 1. Januar 2021 als sachlich zustidndige Behorde fiir
verkehrsrechtliche Anordnungen nach der Strafdenverkehrs-Ordnung (StVO) zustdndig, vgl. § 44a Abs.
1 StVO. Da diese Zustandigkeit auf die Autobahn GmbH iibertragen wurde, kann die Autobahn GmbH,
die als ERS-Betreiberin auftreten soll, das Anbtigeln eines defekten Pantografen verhindern.

Daneben besteht allerdings die Moglichkeit, dass ein Tatigwerden des ERS-Betreibers gar nicht not-
wendig ist, sofern das Enable-Device nicht von aufden gesteuert wird bzw. werden kann, sondern die
Aktivierung des Pantografen bereits intern, d.h. ohne externen Einfluss des Betreibers, verhindert
wird. Ggf. ist es sinnvoll beide Mechanismen méglich zu machen.

Vor Ort konnen dann auch das BALM (§ 13 Abs. 1i.V.m. § 11 Abs. 2 Nr. 3 lit. m) GiiKG i.V.m. § 7
Abs. 3 TechKontrollV) bzw. die Polizei (§ 44 Abs. 2 StVO) einschreiten.

13.3.1.2 Szenario 2: Messgerat/Enable-Device fehlerhaft

In diesem Szenario ist das fahrzeugseitige Messgerat defekt, sodass der Fahrstrombezug zwar sicher
moglich ist, jedoch nicht korrekt gemessen werden kann.

435 Verordnung liber technische Kontrollen von Nutzfahrzeugen auf der Strafie vom 21. Mai 2003 (BGBI. I S. 774), die
zuletzt durch Artikel 17 des Gesetzes vom 2. Madrz 2023 (BGBI. 2023 I Nr. 56) gedndert worden ist.

436 Richtlinie 2014/47/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 3. April 2014 iiber die technische Unter-
wegskontrolle der Verkehrs- und Betriebssicherheit von Nutzfahrzeugen, die in der Union am StrafRenverkehr teilneh-
men.

437 Verwaltungsverfahrensgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 23. Januar 2003 (BGBI.1S. 102), das zuletzt
durch Artikel 1 des Gesetzes vom 4. Dezember 2023 (BGBI. 2023 [ Nr. 344) gedndert worden ist.
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Exkurs: In Stromliefervertrdgen mit z.B. Mittelspannungskunden wird regelmdfsig eine Frist bei fdlligen
Zahlungsverpflichtungen gesetzt bevor eine Stromsperre erfolgt. Kunden, die den Vertragsbedingungen
in nicht unerheblichem Maf3e schuldhaft zuwiderhandeln und die Unterbrechung erforderlich ist, um den
Gebrauch von elektrischer Arbeit unter Umgehung, Beeinflussung oder vor Anbringung der Messeinrich-
tungen zu verhindern, darf der Strom regelmdfig abgestellt werden. Ein unverschuldeter Fehler am Mess-
system kann dagegen keinen solchen Fall rechtfertigen.

Beriihrt ist in diesem Szenario nur der privatrechtliche Bereich der Fahrstromabrechnung. Eine Ein-
schrankung der Nutzungsberechtigung durch das erzwungene Einfahren des Pantografen, darf aus
diesem Grunde nicht erfolgen. Eine technische Vorrichtung, die das Ausfahren verhindert, sobald das
Messgerat ausgefallen ist, darf ebenso wenig installiert werden. Es erscheint unverhaltnismafiig, dass
der Nutzer keinen Strom mehr beziehen darf, obwohl keine Sicherheitsbedenken bestehen. Eine Ab-
rechnung von Strommengen ist auch moéglich, wenn keine kWh-Werte vorliegen.

Basisszenario

Im Rahmen des Basisszenarios bestiinde eine Direktbeziehung zwischen dem ERS-Betreiber und dem
Nutzer. Sollte beim Ausfall des Messgerits weiterhin eine Ubertragung anderer Daten erfolgen kén-
nen, die Auskunft dariiber geben, dass der O-LKW die Oberleitung genutzt hat, kann der Betreiber im
Rahmen der Abrechnungsprozesse erkennen, dass ab einem bestimmten Zeitpunkt kein Strom gemes-
sen wurde, obwohl die Oberleitung weiter genutzt wurde. In diesem Fall kdnnte eine Strompauschale
fiir den Rest der Strecke erhoben und abgerechnet werden. Sollten die Daten véllig fehlen und dem
Betreiber werden keinerlei Daten mehr zugesendet, so muss dieser vom Nutzer dariiber benachrich-
tigt werden, soweit dieser den Ausfall bemerkt bzw. bemerken kann (Prinzip der Selbstdeklaration).
Ggf. muss der Nutzer nachforschen, ob beim ERS-Betreiber Datenliicken bestehen.

AMELIE 2-Modell

Im Rahmen des AMELIE 2-Modells miisste in diesem Fall eine Benachrichtigung an den Mobilitatsan-
bieter erfolgen, dass eine mess- und eichrechtskonforme kWh-Messung nicht méglich war. Dieser
wiirde den ERS-Betreiber benachrichtigen, soweit dieser nicht ohnehin Kenntnis von der Datenliicke
erhalt, sodass dann eine Schatzung fiir den Stromverbrauch fiir die befahrenen ERS-Abschnitte vorge-
nommen und dann abgerechnet wird.

Die pauschale Stromabrechnung im Falle fehlender Daten und die Pflicht zur Selbstdeklaration
im Falle eines Dateniibertragungsausfalls kénnte im Rahmen eines ERS-Rahmenvertrags bzw.
im Vertrag mit dem Mobilititsanbieter geregelt werden.

13.3.1.3 Zusatzlicher Einsatz von AKLS

Fraglich ist, ob aus Kontrollzwecken eine automatische Kennzeichenerfassung durch den Einsatz sta-
tiondrer sowie mobiler Automatischer Kennzeichenlesesysteme (AKLS) genutzt werden kann, um die
Nutzung und den Strombezug unabhingig von fahrzeugseitigen Daten feststellen zu kdnnen. Ein sol-
ches wird derzeit im Rahmen der Mauterfassung und Mautkontrolle (§ 4 Absatz 3 Satz 3 und 4, § 7
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Absatz 2 Satz 1 und 2 BFStrMG), fiir die Gefahrenabwehr (z.B. § 27b BPolG#38) und bei der Strafverfol-
gung (163g StP0439) ermoglicht.

Die anlasslose Erfassung einer unbestimmten Vielzahl von Personen sowie der Nutzungs- und Ver-
kniipfungsmoglichkeiten bzgl. der durch den Einsatz von AKLS gewonnenen Daten fiihrt zu einem Ein-
griff in das Grundrecht auf informationelle Selbstbestimmung (Art. 2 Abs. 1 i.V.m. Art. 1 Abs. 1 GG).
Dem Bundesverfassungsgericht (BVerfG) zufolge liegt bereits in der Datenerhebung ein Eingriff. Selbst
dann, wenn das Ergebnis zu einem sog. Nichttreffer fiihrt und die Daten sogleich geléscht werden, da
auch in diesem Fall die Einbeziehung der Daten gezielt und nicht allein technikbedingt erfolgt.440 Letzt-
lich kommt es darauf an, dass eine Ermachtigungsgrundlage vorliegt, in der der Eingriffszweck und die
Schwere des Eingriffs gegeneinander abgewogen werden. Die Kontrolle soll zudem transparent und
nicht verdeckt erfolgen und muss dokumentiert werden. Es miissen restriktive Regelungen zur Nut-
zung der Daten aufgestellt und verbindliche Fristen zur Léschung festgelegt werden.#41 Auch muss ein
Schutzgut von erheblichem Gewicht betroffen sein. Damit steigen fiir den Gesetzgeber die Anforderun-
gen an eine verfassungskonforme Erméachtigungsgrundlage fiir eine automatisierte Nummernschil-
derfassung.442

Abwagung: Nutzung der Oberleitung zur Einbeziehung in Maut

Die gesetzliche Erméchtigung in § 7 Abs. 2 BFstrMG umfasst auch die Aufzeichnung von Bildern und
Kennzeichen des Fahrzeugs. Die Loschfristen sind in § 9 BFstrMG niedergelegt. Soweit die Kosten fiir
die ERS-Infrastruktur Eingang in die Mautberechnung erhalten, konnen die Datenverarbeitungsrege-
lungen des BFStrMG auch fiir die Oberleitung genutzt werden. Demnach ware hier keine neue Erméch-
tigung zu schaffen. Die ordnungsgemafie Erhebung der Mautgebiihren stellt einen schutzwiirdigen
Grund fiir die Datenerhebung im Wege der automatischen Kennzeichenerfassung dar.

Abwagung: Schutz der Oberleitung vor Beschdadigung und Sicherheit des Verkehrs

Um die Sicherheit fiir den Verkehr zu gewihrleisten kénnte ebenfalls eine solche Uberwachung ange-
ordnet werden. Im Rahmen einer ERS-Verordnung konnte die Nutzung dieser Daten angeordnet wer-
den. Insbesondere die Regelungen des BFStrMG kénnen nicht direkt auf den Fall ERS angewendet wer-
den, da diese Daten ausschliefilich fiir die Zwecke der Maut verarbeitet werden diirfen, vgl. §§ 7 Abs. 2
S.2,§4 Abs. 3 S. 4 BFstrMG. Allerdings ist fraglich, ob diese Situation tatsachlich so haufig auftritt, dass
keinerlei Datentibertagung mehr eintritt und der ERS-Betreiber dann nur durch AKLS von der Gefah-
renlage erfahren kann und ggf. den PAN remote deaktiviert oder sonstige Mafdnahmen ergreift. Zu die-
sem Zweck samtliche Kennzeichen der ERS-Nutzer zu erfassen erscheint nicht angemessen.

Allein um die Fahrstromabrechnung sicherzustellen, ist die automatische Kennzeichenerfassung nicht
zu rechtfertigen, da es sich um eine privatrechtliche Rechtsbeziehung handelt.

438 Bundespolizeigesetz vom 19. Oktober 1994 (BGBI.1S. 2978, 2979), das zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes vom 19.
Dezember 2022 (BGBI.1S. 2632) gedndert worden ist.

439 Strafprozefordnung in der Fassung der Bekanntmachung vom 7. April 1987 (BGBI.1S. 1074, 1319), die zuletzt durch
Artikel 2 des Gesetzes vom 26. Juli 2023 (BGBI. 2023 I Nr. 203) gedndert worden ist.

440 K5lbel/Nefeler in: MiiKoStPO/, 2. Aufl. 2024, StPO § 163g Rn. 1.
4411 BvR 142/15, Rn. 101.
442 Will, NZV 2019, 433 (435).
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13.3.1.4 Infrastrukturseitige Hindernisse

Hier werden drei mogliche Situationen unterschieden.

- Der ERS-Nutzer kann aufgrund technischer Probleme, die nicht in seinen Verantwortungsbe-
reich fallen, sondern in den des ERS-Betreibers, die Infrastruktur nicht nutzen.

- Das Fahrzeug kann keinen Strom entnehmen, da die vorgelagerten Netzebenen Stérungen
auslosen, ggf. entstehen dadurch fahrzeugseitige Schiden (z.B. Uberspannung).

- Das Fahrzeug des Nutzers wird durch die Oberleitung beschadigt.

Oberleitungsinfrastruktur defekt oder beschadigt

Der Teilnehmer ist ordnungsgemaf’ registriert. Der O-Lkw des Nutzers ist in vollem Umfang funkti-
onstiichtig und technisch einwandfrei dazu geeignet, Strom aus der Oberleitung zu entnehmen. Das
Fahrzeug ist sowohl mit einem Messgerat zur Strommessung als auch mit einer OBU oder einer ande-
ren Kommunikationseinheit ausgestattet.

Es stellt sich nun die Frage nach den rechtlichen und praktischen Konsequenzen, falls es zu infrastruk-
turseitigen technischen Problemen kommt und der Nutzer keinen Strom beziehen kann.

Eine technische Storung ist hier definiert als ein Stérungsfall, der entweder im technischen System des
elektrischen Lkw auftritt, innerhalb der ERS-Infrastruktur oder innerhalb der Netze, an die die ERS-
Abschnitte angeschlossen sind.

Aufgrund der Eigenschaft der Oberleitung als Energieanlage und als Teil der Strafde stof3en hier grund-
satzlich unterschiedliche Stofirichtungen aufeinander.

Exkurs: Im Netzbereich kommt eine Haftung des Netzbetreibers nach § 18 NAV und § 24 StromNZV i.V.m.
18 NAV in Frage, wobei auch blof3e Vermdgensschdden umfasst werden. Ahnliche Ausgestaltungen finden
sich regelmdfSig in Vertrdgen im Bereich der Mittelspannung.

Kdnnen Strafden/Autobahnen nicht genutzt werden, kommt regelmdfSig keine vertragliche Haftung des
Strafsenbaulasttrdgers in Frage. Schadensersatzanspriiche ergeben sich insoweit nur aus deliktischer

Haftung.
Basismodell

In diesem Modell erfolgt ein direkter Austausch zwischen ERS-Nutzer und ERS-Betreiber. Es wird ein
ERS-Rahmenvertrag geschlossen, der in erster Linie der Ausgestaltung der privatrechtlichen Seite der
Oberleitungsnutzung (Fahrstrombereitstellung) dient. Hier kdnnten auch vertragliche Schadenser-
satzanspriiche geregelt werden bzw. Haftungsgrenzen festgelegt werden fiir den Fall, dass die Pflicht-
verletzung vom ERS-Betreiber verschuldet war. Hier kommt z.B. die Verletzung einer Priifpflicht in
Frage. AufSerdem konnen unterschiedliche Verschuldensmafistibe festgelegt werden.

Etwaige deliktische Anspriiche aus §§ 823 ff. i.V.m. 839 BGB kommen nur in Frage soweit eine Rechts-
gutsverletzung von absoluten Rechten oder sonstigen Rechten i.S.d. § 823 BGB vorliegt. Insbesondere
das reine Vermogen wird dagegen nicht geschiitzt. Nur wenn ein Fall des § 826 BGB (sittenwidrige
vorsdtzliche Schadigung) oder des § 823 Abs. 2 BGB (individualschiitzende Verhaltenspflicht) vorliegt,
kommt eine reine Vermogenshaftung in Frage. Diese Anspriiche sind im Kontext eHighway jedoch als
unwahrscheinlich anzusehen.

Resultiert die Stromstérung aus einer Pflichtverletzung des Netzbetreibers ist dagegen ein vertragli-
cher Schadensersatzanspruch gegen diesen regelmafiig einschlagig, wobei haufig die NAV vertraglich
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auch fiir héhere Netzebenen einbezogen wird. Netzbetreiber kdnnen auch fiir Schaden, die durch Uber-
spannung entstehen, nach dem Produkthaftungsgesetz (ProdHaftG) haften.

AMELIE 2-Modell

Im Rahmen des AMELIE 2-Modells besteht auch ein ERS-Rahmenvertrag zwischen dem Betreiber und
dem jeweiligen Nutzer. Daher s. o.

Deliktische Anspriiche (s.0.) sind weiterhin moglich.
Dokumentationsobliegenheiten

Die besondere Rolle des ERS-Betreibers im Rahmen der Fahrstrombereitstellung fiihrt dazu, dass die-
ser bei Storungen in der Oberleitung genau dokumentieren muss aus welchen Griinden diese eintrat.
Da die ERS-Nutzer kaum Einblick in die Geschehnisse beim Infrastrukturbetrieb haben, sind ggf. ge-
setzliche Vermutungswirkungen zu Lasten des Betreibers zu denken, die in einer ERS-Verordnung
festgelegt werden konnten. Fiir Unterbrechungen, auf die der Betreiber keinen Einfluss hat, ist dage-
gen weiterhin kein Schadensersatz moglich (Wetter, Bauarbeiten, sonstige unverschuldete Einfliisse).

Oberleitung beschéadigt Fahrzeug

Basismodell:

Wenn z.B. eine Eigentumsverletzung (absolute Rechtsgutsverletzung) durch die Oberleitung erfolgt,
kommen sowohl nebenvertragliche als auch deliktische Anspriiche in Betracht.

Zum einen kommt zwischen dem ERS-Nutzer und dem ERS-Betreiber ein privatrechtlicher Vertrag
zustande in Bezug auf die Fahrstrombereitstellung. Eine Nebenpflicht ist hier das Fahrzeug des Nut-
zers nicht zu beschadigen, sodass Anspriiche aus §§ 280 Abs. 1, 241 Abs. 2 BGB gegeben sein konnen,
soweit ein Verschulden vorliegt.

Gleichzeitig besteht fiir ERS-Nutzer und sonstige Fahrbahnnutzer noch ein Anspruch aus seiner Stel-
lung als 6ffentlich-rechtliche Stelle.

Im Falle einer Beschadigung des Fahrzeugs des ERS-Nutzers (Eigentumsverletzung) durch die Ober-
leitungsinfrastruktur, kommt ein Schadensersatz gem. dem Amtshaftungsanspruch nach § 839 BGB
i.V.m. Art. 34 GG. Verletzt ein Beamter im haftungsrechtlichen Sinne vorsétzlich oder fahrlassig die ihm
einem Dritten gegeniiber obliegende Amtspflicht, so hat er dem Dritten den daraus entstehenden Scha-
den zu ersetzen, § 839 Abs. 1 S. 1 BGB. Zu den Amtspflichten in diesem Sinne gehort insbesondere das
Gebot, Dritten gegeniiber keine unerlaubten Handlungen im Sinne der §§ 823 ff. BGB zu begehen, mit-
hin tatbestandliche und rechtswidrige Eingriffe in die Rechte, Rechtsgiiter oder rechtlich geschiitzten
Interessen des Biirgers zu unterlassen.

Dem Beamten obliegt daher unter anderem die Einhaltung einer kraft Gesetzes offentlich-rechtlich
ausgestalteten Verkehrssicherungspflicht. Die Verkehrssicherungspflicht ist eine allgemeine Rechts-
pflicht, nicht nur der o6ffentlichen Hand, im Verkehr Riicksicht auf die Rechtsgiiter anderer zu nehmen
und vor allem Gefdhrdungen und Schadigungen nach Moéglichkeit auszuschliefden. Hierbei sind dieje-
nigen Mafdnahmen zu treffen, die ein umsichtiger und verstandiger, in verniinftigen Grenzen vorsich-
tiger Mensch fiir notwendig und ausreichend zur Schadensverhinderung hilt.#43 Konkret obliegt der
Autobahn GmbH die Strafdenverkehrssicherungspflicht. Die Strafdenbaulast umfasst alle mit dem Bau

443 BGH MDR 1973, 252 ff.
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und der Unterhaltung der Bundesfernstrafien zusammenhdngenden Aufgaben, vgl. § 3 Abs. 1 S. 1
FStrG. Die Strafdenbaulast wurde auf die Autobahn GmbH iibertragen, § 1 InfrGG. Die Anwendung des
§ 839 Abs. 1 S.2 BGB ist ausgeschlossen im Bereich der Strafenverkehrssicherungspflicht aufgrund
des Grundsatzes haftungsrechtlicher Gleichbehandlung zwischen Privaten und Amtstréagern.444 Sollte
die GmbH private Trager beauftragen, um der Verkehrssicherungsplicht gerecht zu werden, kann
ebenso ein Anspruch § 831 BGB in Frage kommen

13.3.1.5 Zahlungsverzug, Vertragsbeendigung bzgl. Fahrstrom mit Mobilitadtsanbieter

In diesem Szenario werden administrative Herausforderungen beleuchtet, die bestehen, wenn eine
Benutzung der ERS-Infrastruktur im Falle eines Zahlungsverzugs, nach Vertragsbeendigung oder bei
vertragswidrigem Verhalten, verhindert werden soll.

Basisszenario

Zur Nutzung der Oberleitungsanlage berechtigt ist ein Nutzer, wenn er innerhalb der Widmung han-
delt, also die technischen Anforderungen zur Nutzung erfiillt, und registriert ist. Im Basisszenario be-
steht kein Vertrag zwischen dem ERS-Betreiber und dem Nutzer in Bezug auf die Nutzung selbst. Ab-
rechnungsdienstleister fiir Fahrstrom und einen Wettbewerb zwischen Stromanbietern, die Strom ans
ERS liefern (Mobilitatsanbieter), gibt es (noch) nicht.

Zwischen dem ERS-Nutzer und ERS-Betreiber wird jedoch ein ERS-Rahmenvertrag abgeschlossen, der
insbesondere die Verpflichtungen in Bezug auf die Fahrstromlieferung regelt. Bereits in AMELIE 1
wurde festgestellt, dass beziiglich der Vertragsdurchsetzung in Bezug auf den Fahrstrom (z.B. im Falle
eines Zahlungsverzugs) keine hoheitlichen Mafdnahmen seitens des ERS-Betreibers oder sonstiger
staatlicher Akteure vorgenommen werden konnen, da es sich um rein privatrechtliches Verhaltnis zwi-
schen dem ERS-Betreiber und dem ERS-Nutzer handelt. Da es pro ERS-Abschnitt nur einen Stroman-
bieter gibt und dieser kein eigenes Vertragsverhaltnis zum Nutzer hilt, kommen etwaige Anspriiche
in diesem Verhaltnis nicht zur Anwendung. Zwischen dem ERS-Betreiber und dem Nutzer besteht da-
her gleichzeitig ein 6ffentlich-rechtliches Verhéltnis in Bezug auf das Nutzungsrecht der ERS-Infra-
struktur, das genauer durch den ERS-Rahmenvertrag ausgestaltet wird und ein privatrechtliches Ver-
héltnis in Bezug auf den Fahrstrombezug. Der Kunde ist kein Letztverbraucheri.S.d. § 3 Nr. 25 EnWG.

Im Falle eines Zahlungsverzugs des Nutzers, bleibt dem ERS-Betreiber nur die Durchsetzung etwaiger
Anspriiche durch die ordentliche Gerichtsbarkeit (Zivilgericht). Obwohl der ERS-Betreiber einen o6f-
fentlich-rechtlichen Akteur (Autobahn GmbH) darstellt, liegt hier kein hoheitliches Handeln vor. Der
Staat in der Form der Autobahn GmbH nimmt am Fahrstrommarkt teil. Er tritt gegeniiber dem
Stromlieferanten als Kdufer und gegeniiber den ERS-Nutzern als Verkédufer auf, ohne dabei Stromlie-
feranti.S.d. § 3 Nr. 31¢c EnWG zu sein.

Eine Vertragsbeendigung kommt nur in Frage, wenn der Nutzer die ERS-Infrastruktur nicht langer
nutzen mochte. Im Basismodell kann sich der ERS-Nutzer keinen anderen Anbieter aussuchen. Der
Betreiber bildet pro ERS-Abschnitt ein natiirliches Monopol. Sonstiges vertragswidriges Verhalten
muss im Rahmen privatrechtlicher Auseinandersetzung gelést werden.

Amelie 2-Modell

In diesem Fall tritt der ERS-Betreiber in keinem privatrechtlichen Verhaltnis gegeniiber dem Nutzer
auf, da nun die Mobilititsanbieter den Strom liefern. Sie sind Stromlieferanten i.S.d. § 3 Nr. 31c EnWG

444 HK-BGB/Ansgar Staudinger, 11. Aufl. 2021, BGB § 839 Rn. 32.
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und die ERS-Nutzer gelten hier als Letztverbraucher. Zwischen den Mobilitdtsanbietern herrscht Wett-
bewerb. Eine Registrierung beim ERS-Betreiber ist auch hier weiterhin notwendig.

Bei Zahlungsverzug oder sonstigen Vertragsverletzungen kann ebenso nur durch die Zivilgerichte ent-
schieden werden. Nach einer Vertragsbeendigung kann ein Vertrag mit einem anderen Mobilitdtsan-
bieter abgeschlossen werden.

13.3.2 ERS-Nutzer nutzt Oberleitung ohne Vertrag mit Mobilitdtsanbieter

Es wird dargelegt, welche rechtlichen Problemstellungen sich im Falle ergeben, wenn der ERS-Nutzer
beim ERS-Betreiber registriert ist, keinen Mobilitdtsanbieter hat, aber ordnungsgemafd Maut entrich-
tet.

Bei dem ERS-Rahmenvertrag handelt es sich nicht um eine Art ERS-Nutzungsvertrag im Sinne eines
Netznutzungsvertrags nach EnWG, da keine Einwilligung des ERS-Betreibers eingeholt werden muss,
um das ERS zu nutzen. Wenn das Fahrzeug die technischen Voraussetzungen erfiillt, kann die ERS-
Infrastruktur als Teil der Strafe durch jedermann genutzt werden (Gemeingebrauch gem. § 7 Abs. 1
FStrG), ohne dass ein gesonderter Vertragsschluss erfolgen muss.

Im Basismodell ist dies ohnehin vorgesehen, dass Mobilitdtsanbieter nicht genutzt werden, da sich ein
Markt fiir Mobilitdtsanbieter als ERS-Stromlieferanten und Abrechnungsdienstleister erst entwickeln
muss.

Auch im AMELIE 2-Modell muss es fiir die Nutzer moglich sein Strom zu beziehen, ohne einen Mobili-
tatsanbieter zu beauftragen. Auch Stromhaushaltskunden kénnen einen Stromlieferanten nutzen, der
stets eintritt, wenn kein eigener gewahlt wird (Grundversorger). Dies kann dann der Stromlieferant
des ERS-Betreibers sein, der fiir die Verluststrommengen zustandig ist. Wie in der Grundversorgung
konnen die Kosten jedoch etwas hoher liegen als im freien Wettbewerb.

Gem. § 4 Abs. 1 BFStrMG hat der Mautschuldner die Maut [...] spatestens bei Beginn der mautpflichti-
gen Benutzung oder im Fall einer Stundung zu dem festgesetzten Zeitpunkt an das Bundesamt fiir Gii-
terverkehr zu entrichten. Die Zuwiderhandlung ist buf3geldbewdhrt. Die Kontrolle der Mautentrich-
tung erfolgt derzeit durch Kontrolle des BALM, dass sich einem Automatischen Kennzeichenlesesys-
tems (AKLS) seit 2005 zur Durchsetzung der Mautpflicht bedient.#45

Kontrolle der Mautpflicht durch das BALM und Toll Collect

Die Pflicht zur Entrichtung der Maut sowie die Folgen bei Nichtentrichtung werden durch das BFstrMG
geregelt. § 4 Abs. 1 S. 1 BFStrMG bestimmt, dass die Lkw-Maut spéatestens bei Beginn der Benutzung
des mautpflichtigen Strafdennetzes zu entrichten ist. Wer die Maut nicht ordnungsgemaf? entrichtet,
handelt ordnungswidrig, § 10 BFStrMG. Im sog. Nacherhebungsverfahren wird die nicht entrichtete
Maut nachtraglich erhoben, § 8 BFStrMG. Der Mautverstofd wird dariiber hinaus grds. als Ordnungs-
widrigkeit mit einem Bufdgeldverfahren geahndet. Bei der Benutzung des durch Toll Collect betriebe-
nen Mauterhebungssystems stehen zwei Rechtsverhéltnisse nebeneinander. Auf der einen Seite das
offentlich-rechtliche Gebiihrenverhaltnis zwischen dem Mautschuldner und dem Staat, auf der ande-
ren Seite das privatrechtliche Rechtsverhaltnis zwischen Toll Collect und dem Mautschuldner, welches
sich auf die Durchfiihrung der Mautzahlung beschrankt und durch die AGB der Toll Collect ndher

445 BM], Entwurf eines Gesetzes zur Fortentwicklung der Strafprozessordnung und zur Anderung weiterer Vorschrif-
tenhttps://www.bmj.de/SharedDocs/Gesetzgebungsverfahren/Dokumente /RefE_StPO_Fortentwicklung.pdf;jsessio-
nid=65E4AFD7C6BAEA8D5DF7EB0D843753F7.2_cid289?__blob=publicationFile&v=2, S. 96.
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ausgestaltet wird. Bei der Kontrolle der Mautpflicht in Deutschland findet bisher eine Aufgabenteilung
und Zusammenarbeit zwischen dem BALM#46 und Toll Collect statt. Alle Ordnungswidrigkeitsverfah-
ren im Zusammenhang mit der Mautpflicht werden durch das BALM eingeleitet und durchgefiihrt, vgl.
§ 10 Abs. 3 BFStrMG. Die Toll Collect betreibt die verschiedenen Kontrollpunkte. Das Unternehmen ist
als Beliehene auch fiir die Nacherhebung der Maut zustdndig, wenn Fahrer diese nicht (vollstindig)
entrichtet haben. Zudem erfolgt eine Kontrolle der Mautentrichtung mittels automatischer Kontroll-
stellen.

13.3.3 Fehlende technische Voraussetzungen bei Fahrzeug

Im Folgenden geht es um Fahrzeuge, die nicht die fiir die Zulassung technisch notwendigen Vorausset-
zungen mitbringen, also z.B. ein selbst gebautes oder zumindest uniibliches Anbiigelsystem nutzen
und damit Strom aus der Infrastruktur entnehmen, keine Registrierung und keine Dateniibermittlung
von Messwerten oder iiber Nutzungszeitpunkte stattfindet (Unberechtigte Nutzung). Der jeweilige
Lkw ist jedoch funktionstiichtig und kann Strom aus der Infrastruktur beziehen.

Das grofdte Problem in dieser Konstellation besteht zunichst darin, dass der unberechtigte Nutzer
nicht bekannt ist. Es ist moglich, diesen anhand eines automatischen Nummernschilderkennungssys-
tems zu erkennen.

Abwagung: Priifung der Registrierung

Dieses Szenario ware besonderes in dem Fall relevant, wenn die Nutzungsabrechnung nicht iiber die
Maut erfolgen soll. Dann ist eine Datenerfassung notwendig fiir Abrechnung der Infrastrukturkosten
als auch fiir die Fahrstromkosten. Fiir die Erfassung des Kennzeichens zur Kontrolle, ob ein Fahrzeug
die Infrastruktur ohne Registrierung nutzt, miisste ebenfalls eine neue Ermachtigungsgrundlage ge-
schaffen werden. Da hier dhnliche Begriindungen wie bei der Maut (Infrastrukturkosten) einschlagig
sind, konnte eine Abwagung positiv ausfallen, sodass dann eine automatisierte Kennzeichenerfassung
moglich ware. Das System sollte moglichst so beschaffen sein, dass er nur Kennzeichen von Lkw und
nicht von Pkw erfasst.
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