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Nutzung ist […] zugleich wirtschaftliche 

Bezugsgröße und klimapolitische 

Wirkungseinheit — und damit der einzige 

Punkt der Wertschöpfungskette, an dem 

Produktion, Infrastruktur und Anwendung 

ökonomisch zusammenlaufen.
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Zusammenfassung

Emissionsfreie Lkw, Maschinen und andere mobile Anwendungen sind in vielen 

Einsatzbereichen noch teurer als fossile Alternativen. Auf Unternehmensseite 

besteht grundsätzlich Bereitschaft zum Umstieg; die höheren Gesamtkosten 

emissionsfreier Antriebe lassen sich in der Hochlaufphase jedoch in einem 

hochumkämpften Markt wirtschaftlich nicht darstellen.

Die nutzungsbasierte Mobilitätsauktion setzt an dieser Kostenlücke an: Sie 

gleicht den für einen wirtschaftlichen Betrieb erforderlichen Teil der Mehr-

kosten gegenüber fossilen Alternativen für eine vorab festgelegte Laufzeit aus. 

Dadurch aktiviert sie reale Nachfrage. 

Die Höhe der erforderlichen Entlastung wird nicht administrativ festgelegt, 

sondern im Wettbewerb ermittelt. Unternehmen bieten den Entlastungssatz, 

zu dem sie emissionsfreie Mobilitätsleistung wirtschaftlich erbringen können. 

Abgerechnet und ausgezahlt wird ausschließlich ex post auf Basis der tatsäch-

lich nachgewiesenen Leistung – etwa pro gefahrenem Kilometer oder pro Be-

triebsstunde.

Mit zunehmender Marktreife sinkt der erforderliche Entlastungsbedarf. Die 

Mobilitätsauktion ist daher als temporäres Instrument angelegt und läuft 

für das jeweilige Anwendungssegment regelgebunden aus, sobald definierte 
Marktreifekriterien erreicht sind.

Während aktuell diskutierte CfD- und Garantieinstrumente insbesondere Preis-, 

Absatz- und Investitionsrisiken bei der Bereitstellung und Vermarktung von 

Wasserstoff adressieren, ergänzt die Mobilitätsauktion diese Instrumente auf 
der Ebene der tatsächlichen Mobilitätsanwendung.

So werden öffentliche Mittel gezielt für messbare CO2-Minderung im Betrieb 

eingesetzt. Ziel ist kein dauerhaft subventionierter Markt, sondern ein selbst-

tragender Hochlauf emissionsfreier Mobilität.
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Der Hochlauf emissionsfreier Mobilität ist durch ein Koordinationspro-

blem zwischen Energie- bzw. Wasserstoffbereitstellung, Infrastruktur 
und Anwendung geprägt. Investitionen auf einer Marktstufe werden erst 

wirtschaftlich tragfähig, wenn die jeweils anderen Stufen gleichzeitig mit-

wachsen: Infrastruktur benötigt verlässliche Auslastung, Energieanbieter 

benötigen planbare Abnahme und Unternehmen benötigen wirtschaftlich 

einsetzbare Fahrzeuge und Maschinen. Bleibt eine Stufe zurück, schwächt 

dies die Investitionsbereitschaft in den übrigen Bereichen.

Aktuell diskutierte CfD- und Garantieinstrumente1 stabilisieren insbesondere 

die Bereitstellung und Vermarktung von Wasserstoff, indem sie Preis-, Ab-

satz- und Investitionsrisiken absichern. Damit schaffen sie wichtige Voraus-

setzungen auf den der Mobilitätsanwendung vorgelagerten Marktstufen. 

Die Wirtschaftlichkeitslücke der konkreten Mobilitätsanwendung schließen 

sie jedoch nicht automatisch; auch die dafür erforderliche reale Nachfrage 

aktivieren sie nicht unmittelbar.

Die nutzungsbasierte Mobilitätsauktion ergänzt diese CfD- und Garantieinst-

rumente auf der Anwendungsebene: Sie aktiviert und verstetigt reale Nach-

frage, indem sie die tatsächlich erbrachte emissionsfreie Mobilitätsleistung 

absichert. Auf diese Weise verbindet sie Strom- und Wasserstoffbereitstel-
lung, Infrastruktur und Anwendung wirtschaftlich miteinander.

Die nutzungsbasierte Mobilitätsauktion verschiebt zudem den Schwerpunkt 

von der einmaligen Investitionsförderung hin zur wettbewerblich ermit-

telten nutzungsbasierten Differenzabsicherung im laufenden Betrieb. Im 
Mittelpunkt steht die Abrechnung real erbrachter emissionsfreier Leistung 

— etwa pro Kilometer oder Betriebsstunde.

Die Mobilitätsauktion versteht sich als regelhafter Marktmechanismus – 

nicht als Einzelfallförderung, sondern als standardisierte Vergütung tatsäch-

lich erbrachter emissionsfreier Leistung.

1 Vgl. BDEW et al. (2026), Instrument für einen erfolgreichen Wasserstoffmarkthochlauf: Kon-
kretisierung eines H2-CfDs; EPICO KlimaInnovation (2026), Beschleunigung statt Attentismus: 
Wasserstoffagenda nachjustieren für Resilienz, Wettbewerbsfähigkeit und Kosteneffizienz; BET 
Consulting (2025), Midstreamer als Enabler des Wasserstoffhochlaufs: Herausforderungen, Mög-
lichkeiten und Instrumente. Die Papiere adressieren mit unterschiedlichen Ansätzen insbesonde-
re die Absicherung von Preis-, Absatz- und Investitionsrisiken entlang der Wasserstoffwertschöp-
fungskette und verweisen zugleich auf die Bedeutung ergänzender Nachfrageinstrumente.
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Damit entsteht ein Mechanismus, der: 

• Investitionen in emissionsfreie Mobilität planbarer macht und somit Pla-

nungssicherheit entlang der Wertschöpfungskette erhöht,  

• die unternehmerische Verantwortung für Effizienz, Auslastung und Inno-

vation unangetastet lässt und  

• öffentliche Mittel direkt an reale Nutzung und Klimawirkung koppelt. 

Ergänzende, ausschleichende

Förderungen in der Startphase

Kilometer-/Leistungsbasierte, 

ausschleichende Förderung

Kohärente

Marktarchitektur

Abbildung 1: Kilometerbasierte Förderung für eine kohärente Marktarchitektur
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2.1 Warum Auktion statt Pauschalprämie?

Die tatsächlichen Mehrkosten emissionsfreier Anwendungen variieren er-

heblich – je nach Einsatzprofil und jährlicher Laufleistung, Finanzierungskon-

ditionen, Restwertrisiken sowie regionaler Infrastrukturverfügbarkeit und 
Energiepreisen.

Eine administrativ festgelegte, einheitliche Kilometer- oder Stundenprämie 

könnte diese Heterogenität nur begrenzt abbilden und daher je nach Anwen-

dungsfall zu Über- oder Unterkompensation führen.

Die Auktion verfolgt daher einen anderen Ansatz: Im Wettbewerb wird sicht-

bar, zu welchem Entlastungssatzes die Bieter emissionsfreie Mobilitäts-

leistung anbieten. Auf dieser Grundlage werden Zuschläge im Rahmen des 
verfügbaren Budgets vergeben.

Das wettbewerbliche Verfahren ermittelt die Entlastungssätze marktbasiert 

und schafft Anreize für eine möglichst kosteneffiziente Gebotsabgabe. Mit-

nahmeeffekte können dadurch reduziert werden; die Haushaltssteuerung 
bleibt kontrollierbar.

2.2 Segmente, Technologieoffenheit und Grundprinzip

Die nutzungsbasierte Mobilitätsauktion ist innerhalb der festgelegten För-

derziele technologieoffen gestaltet. Entscheidend ist nicht die Antriebstech-

nologie, sondern ob ob die Anwendung die vorgegebenen Emissionsanfor-

derungen und die Kriterien des jeweiligen Segments erfüllt (z. B. bestimmte 

Fahrzeug- oder Maschinenklasse).

Der Staat definiert die zu erfüllende Mobilitätsaufgabe – der Wettbewerb 
bestimmt die Technologie. Die Auktionen werden hierfür in klar abgegrenzte 

Anwendungssegmente unterteilt, etwa schwere Fernverkehrs-Lkw, regionale 

Verteilerfahrzeuge oder bestimmte Maschinenklassen. Innerhalb eines Seg-

ments konkurrieren alle emissionsfreien Technologien, die die festgelegten 

Einsatz- und Leistungsanforderungen erfüllen. 

Das Grundprinzip lautet: 

• Der Staat legt die Differenzkosten nicht administrativ fest.  

• Die erforderliche Entlastung wird durch die Gebote der Marktakteure sichtbar

• Ausgezahlt wird ausschließlich nutzungsbasiert.
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2.3  Festlegung der Programmparameter

Vor Beginn des Programms legt der Staat die grundlegenden Rahmenbedin-

gungen fest, die für die Marktakteure über die Programmlaufzeit transparent 

und verlässlich sein müssen: 

• die Laufzeit und der vorgesehene Ausstiegspfad des Programms,

• das Intervall der Auktionen (z. B. halbjährlich),  

• eine maximale Laufzeit der Nutzungsabsicherung pro Auktionszuschlag,  

• die Grundsätze für die Abgrenzung der Anwendungssegmente (z. B. VEC-

TO-Klassen, Maschinenklassen),  

• die Teilnahme- und Emissionsanforderungen,

• Anforderungen an Mess- und Nachweisführung (z. B. digitale Fahrleis-

tungs- oder Betriebsstundenerfassung),  

• die Kriterien zur Überprüfung der Marktreife und zur Beendigung des 

Instruments,

• Bagatellschwellen, unterhalb derer kein Zuschlag gewährt wird.

Für jede Auktionsperiode werden auf Grundlage dieser Rahmenbedingungen 
die jeweils teilnehmenden Segmente, das verfügbare Gesamtbudget und ge-

gebenenfalls segmentbezogene Budgetgrenzen festgelegt.

2.4 Gebotsabgabe

Teilnahmeberechtigte Akteure geben je Fahrzeug oder Maschine ein Gebot 

ab mit: 

• dem gewünschten Entlastungssatz (z. B. in €/km oder €/h),  

• dem geplanten Nutzungsvolumen (z. B. km oder Stunden),  

• der beantragten Laufzeit innerhalb der maximalen Laufzeit pro Zuschlag,  

• dem zuzuordnenden Segment (z. B. VECTO-/Maschinenklasse) der 

Investition.

Die Laufzeit des Gebots wird durch die Bieter festgelegt und orientiert sich 

typischerweise an der betriebsüblichen Nutzungsdauer (z. B. Abschreibungs-

dauer). Die Höchstdauer begrenzt die langfristigen Zahlungsverpflichtungen 
des Staates und macht sie kalkulierbar.

Die unternehmerische Kalkulation – einschließlich Investitions-, Restwert- und 
Betriebsrisiken – verbleibt vollständig bei den Bietern. Der Staat prüft Gebote 
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nicht auf Wirtschaftlichkeitsdetails, sondern nur auf formale und beihilfe-

rechtliche Kriterien.

2.5 Zuschlag und Auszahlungslogik

Zuschlag 

Innerhalb der jeweiligen Segmente werden die Gebote nach Entlastungssatz 

aufsteigend sortiert. Zuschläge erfolgen, bis das Budget ausgeschöpft ist. 

Damit soll der minimal erforderliche Ausgleich im Wettbewerb ermittelt und 

eine administrative Referenzpreisbildung vermieden werden.

Haushaltsrechtliche Obergrenzen (Caps) und Bagatellschwellen dienen als 

Leitplanken. Gebote oberhalb eines definierten Cap-Wertes können ausge-

schlossen oder automatisch abgelehnt werden.

Leistungsprinzip und Auszahlung 

Die Auszahlung erfolgt ausschließlich ex post auf Basis tatsächlich erbrachter 

emissionsfreier Mobilitätsleistung: 

• Für jedes bezuschlagte Gebot wird eine maximal anrechenbare Leistung 

Lmax (z. B. 500.000 km) definiert.  
• Mehrleistung kann erbracht werden, führt aber nicht zu zusätzlichen 

Auszahlungen jenseits von Lmax.  

• Für einen Abrechnungszeitraum mit real erbrachter Leistung L gilt: 

• Auszahlung = E x L

Die maximale Zahlungsverpflichtung je Zuschlag ist damit ex ante bestimmbar: 
Maximale Auszahlung = E x Lmax 

 

Es entstehen keine pauschalen Zahlungsansprüche oder Mindestabnahme-

sicherungen. Das unternehmerische Einsatz-, Auslastungs- und Marktrisiko 

verbleibt beim Betreiber.
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Abbildung 2:  Auktionsarchitektur mit Deckelung und Bagatellschwelle

2.6 Sicherung gegen Mitnahmeeffekte und Scheinnutzung

Die Auszahlung erfolgt ausschließlich auf Basis eindeutig nachgewiesener, 

anrechenbarer Mobilitätsleistung. Maßgeblich sind objektiv messbare Leis-

tungsdaten (z. B. digitale Fahrleistungs- oder Betriebsstundenerfassung), die 

an bestehende leistungsbezogene Abrechnungssysteme im Verkehrsbereich 

anschließen. Die nutzungsbasierte Mobilitätsauktion unterliegt den allgemei-

nen beihilferechtlichen Kumulationsregeln; eine Doppelförderung derselben 

Leistungseinheit (z. B. desselben Kilometers) ist ausgeschlossen. Durch die 

Kombination aus ex-post-Auszahlung, wettbewerblicher Preisermittlung, 

Budgetdeckelung und maximal anrechenbarer Leistung je Zuschlag wird das 

Risiko von Überkompensation und Mitnahmeeffekten systematisch begrenzt.

2.7 Transformationszuschlag („First-Mover-Risikoentlastung“)

First Mover tragen in frühen Marktphasen besondere Infrastruktur-, Rest-

wert- und Koordinationsrisiken. Diese Risiken fließen grundsätzlich in den 
gebotenen Entlastungssatz ein. Ergänzend können für die ersten Auktions-

runden zeitlich befristete Absicherungsbedingungen vorgesehen werden, 

die frühe Investitionsentscheidungen erleichtern, ohne die wettbewerbliche 

Preisfindung oder das Prinzip der ausschließlich nutzungsbasierten Auszah-

Außerhalb des Zuschlagsvolumen

Überförderungsschutz

Marktentlastungsprämie

Laufzeitjahr
=

Differenzausgleich x Nutzungsvolumen

Individelle Laufzeit

Auktion

Bagatellschwelle               

Kilometerbasierte FörderungLegende
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lung zu verändern. Hierzu können insbesondere Bestandsschutz, die Über-

tragbarkeit der Nutzungsabsicherung und begrenzte Verlängerungsmöglich-

keiten bei nachweisbaren Hochlaufverzögerungen gehören. Die konkrete 

Ausgestaltung wird im CEP-Grundlagenpapier zur nutzungsbasierten Mobili-

tätsauktion vertieft. 

Beihilferechtliche Eckpunkte (CEEAG)

Für eine beihilferechtlich tragfähige Ausgestaltung der nutzungsbasierten 

Mobilitätsauktion sind insbesondere vier in den CEEAG verankerte Prinzipien 

zu berücksichtigen:

• Notwendigkeit 

Es liegt strukturelles Marktversagen vor, wenn trotz Zielvorgaben keine 

marktfähige Nutzung emissionsfreier Antriebe entsteht. Die Auktion ad-

ressiert dies, indem sie gezielt die Mehrkosten im Betrieb ausgleicht.

• Proportionalität 

Es gibt keine pauschale Förderung. Die Höhe des Ausgleichs wird im 

Wettbewerb bestimmt und soll dadurch auf das erforderliche Minimum 

begrenzt werden.

• Vermeidung von Überkompensation 

Auszahlungen erfolgen ausschließlich bei real erbrachter Leistung und 

unterliegen Caps, Bagatellschwellen sowie Kumulationsregeln mit ande-

ren Instrumenten. Doppelförderung derselben Leistungseinheit ist aus-

geschlossen.

• Degression und Befristung 

Mit wachsender Marktreife sinken die Entlastungssätze in den Auktionen. 

Über definierte Exit Kriterien ist das Instrument zeitlich befristet und als 
automatisch auslaufendes Instrument ausgestaltet. 



14DISKUSSIONSPAPIER:  NUT ZUNGSBA SIER TE MOBILITÄTSAUK TION
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2.8 Kriterien für das Auslaufen der Auktion (Exit-Kriterien)

Die nutzungsbasierte Mobilitätsauktion ist als temporäres Marktaktivierungs-

instrument konzipiert. Das Instrument endet automatisch, sobald strukturelle 

Wettbewerbsnachteile emissionsfreier Mobilität entfallen.

Zur Bestimmung der Marktreife werden für das jeweilige Anwendungsseg-

ment insbesondere folgende Indikatoren herangezogen:

A. Marktdurchdringung 

Emissionsfreie Antriebe erreichen im jeweiligen Anwendungssegment einen 

vorab definierten und über einen festgelegten Zeitraum stabilen Marktanteil 
(z.B. mindestens 10 % der Neuzulassungen in der betreffenden Fahrzeugklasse).  

Dies signalisiert die Überwindung der Pilotphase, den Übergang in den Serien-

markt und eine funktionierende Nachfrage mit beginnenden Skaleneffekten. 

B. Angebotsbreite 

Im jeweiligen Anwendungssegment besteht ein ausreichend breites, wettbe-

werbliches Angebot serienverfügbarer Lösungen (z.B. mindestens fünf OEM 

bieten serienverfügbare Modelle in der jeweiligen Fahrzeugklasse an).  

Lieferzeiten und Verfügbarkeit weisen nicht mehr auf ein strukturelles Ange-

botshemmnis hin (z.B. die marktübliche Lieferzeit beträgt weniger als 12 Monate). 

C. Marktgetragene Wirtschaftlichkeit 

Der durchschnittliche bezuschlagte Entlastungssatz des jeweiligen Segments 

sinkt in mehreren aufeinanderfolgenden Auktionsrunden unter eine adminis-

trativ vorab festgelegte Bagatellschwelle.  

Die Bagatellschwelle bezeichnet einen Entlastungsbedarf, bei dem eine Fort-

führung des Instruments wirtschaftlich nicht mehr gerechtfertigt ist.
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CEP- EMPFEHLUNG |  STR ATEGIE 08 / 2026

Automatische Beendigung

Für ein Anwendungssegment werden keine neuen Auktionsrunden mehr 

durchgeführt, wenn das Kriterium der marktgetragenen Wirtschaftlichkeit 
und mindestens eines der beiden weiteren Kriterien über einen vorab fest-

gelegten Zeitraum (z. B. drei aufeinanderfolgende Quartale) erfüllt sind. 

Bereits bezuschlagte Projekte laufen innerhalb ihrer vertraglich vereinbarten 

Laufzeit aus. Neue Auktionsrunden werden nach Feststellung der Exit-Bedin-

gungen für das jeweilige Segment nicht mehr durchgeführt. 
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Beispielrechnung 
➝ Basisszenario: Nutzungsbasierte 
Absicherung in der Wasserstoffmobilität

3.
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Dieses Kapitel illustriert die Wirkungsweise der nutzungsbasierten Mobilitäts-

auktion anhand eines vereinfachten Beispiels für einen wasserstoffbasierten 
Lkw im Fernverkehr. Es erhebt keinen Anspruch auf punktgenaue Prognosen, 

sondern dient der strukturellen Einordnung des Instruments.

3.1 Beispielrechnung für einen einzelnen Wasserstoff-Lkw

Unter plausiblen Annahmen ergibt sich, dass zur Deckung der Mehrkosten im 

realen Betrieb ein Entlastungssatz von etwa 0,30–0,35 €/km erforderlich sein 

kann.

Ein Unternehmen kalkuliert intern, dass ein Entlastungssatz von 0,32 €/km 

ausreichend ist, um den Betrieb des Wasserstoff-Lkw über 5 Jahre wirtschaft-

lich zu gestalten.

Das Unternehmen gibt – wie in Abschnitt 3.4 beschrieben — ein Gebot mit 

einem Entlastungssatz von 0,32 €/km, einer geplanten anrechenbaren

Laufleistung 500.000 km und einer Laufzeit der Nutzungsabsicherung von 
5 Jahren ab.

Dieses Gebot erhält im Segment „schwere Logistik-Lkw, N3“ einen Zuschlag 

(vgl. Zuschlagslogik in Abschnitt 3.5). Damit ergibt sich eine maximale Aus-

zahlung:

Lkw Fahrzeugklasse N3 mit 
wasserstoffbasiertem Antrieb Vergleich zu Diesel-Lkw

• Jahresfahrleistung: 100.000 km,   

• Haltedauer: 5 Jahre,   

• Gesamtlaufleistung: 500.000 km.

• Investitionsmehrpreis von rund 250.000 €,  

• höhere Betriebskosten pro km 

(u. a. durch Energiepreis, Wartung),   

• zusätzliche Risiken hinsichtlich Auslastung 

und Restwert.
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Planmäßige Nutzung Geringere Nutzung 
(z. B. 80.000 km/Jahr)

Höhere Nutzung 
(z. B. 120.000 km/Jahr)

• 100.000 km/Jahr über 5 Jahre 
> 500.000 km insgesamt > 

160.000 € Auszahlung.

• 400.000 km insgesamt > 

0,32 €/km · 400.000 km = 

128.000 € Auszahlung.

• Die anrechenbaren 

500.000 km werden früher 

erreicht. Über diese Grenze 

hinaus erfolgt keine weitere 

Auszahlung.

Damit zeigt das Beispiel: Die Auszahlung folgt strikt der real erbrachten Leis-

tung. Eine geringere Nutzung reduziert die Auszahlung; bei höherer Nutzung 

wird die maximal anrechenbare Leistung früher erreicht. Die Haushaltsver-

pflichtung bleibt klar gedeckelt.

3.2 Basisszenario Wasserstoffmobilität im schweren Straßengüterverkehr

Für eine aggregierte Betrachtung kann ein Basisszenario definiert werden, 
das sich an öffentlich verfügbaren Markterwartungen orientiert, z. B. an Cle-

anroom-Analysen der NOW GmbH.

Beispielhafte Rahmenannahmen 

• Ein Hochlaufpfad für wasserstoffbasierte Lkw (z. B. Fahrzeugklasse N3), 
der einen Anstieg der Bestände über mehrere Jahre beschreibt.  

• Ein H2-Preis von rund 8,00 €/kg (brutto), basierend auf aktuellen Markt-

annahmen (z. B. HyLane / H2 MOBILITY).  

• Eine temporäre Entlastung bei der Lkw-Maut für emissionsfreie Lkw (z. B. 

34,8 ct/km bis zum 30.06.2031).  

• Eine jährliche Verteuerung des Dieselpreises (z. B. 3 % p. a.), getrieben 

durch CO2-Kosten und strukturelle Risiken fossiler Energieträger.  
• Ein typisches Einsatzprofil von 100.000 km Jahresfahrleistung und 5 Jah-

ren Haltedauer.

Unter diesen Annahmen lässt sich für das Segment schwerer Wasserstoff-
Lkw die erforderliche Bandbreite der Entlastungssätze und der daraus resul-

tierenden Bundesausgaben über die Zeit abschätzen: 
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• In den ersten Jahren sind die jährlichen Ausgaben gering, da nur wenige 
Fahrzeuge im Markt sind.  

• Mit zunehmendem Fahrzeugbestand und realer Nutzung steigen die jähr-

lichen Ausgaben an und erreichen einen Peak.  

• Nach Erreichen der Exit-Kriterien werden keine neuen Auktionsrunden 

durchgeführt. Bestehende Verpflichtungen laufen aus, die jährlichen Aus-

gaben gehen zurück.

• Die entsprechende Grafik (Abbildung 2) zeigt:
• den Anstieg der geförderten Fahrzeugvolumina,  

• den dazugehörigen Verlauf der jährlichen Ausgaben,  

• den Wendepunkt, ab dem das Instrument nur noch bestehende Verpflich-

tungen bedient,  

• den anschließenden Rückgang der Ausgaben bis zum vollständigen Aus-

laufen.

Damit wird die zeitliche Begrenzung und Selbstabschließung des Instruments 

auf Basis eines plausiblen Basisszenarios sichtbar.

Abbildung 3: Illustrativer Ausgabenverlauf und zugehörige Fahrzeugvolumina im Basisszenario 

Wasserstoff-Lkw
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4.1 Entstehung eines stabilen Zweitmarkts

Die wirtschaftliche Tragfähigkeit emissionsfreier Fahrzeuge und Maschinen 

hängt maßgeblich von ihren Restwerten und der Nutzung über den gesam-

ten Lebenszyklus ab. Unsichere Restwerte führen zu: 

• höheren Finanzierungskosten,  

• vorsichtigen Investitionsentscheidungen,  

• verzögerten Hochläufen.

• Die nutzungsbasierte Differenzabsicherung wirkt hier strukturbildend:
• Der Ausgleich ist an die tatsächlich erbrachte Leistung gebunden, nicht 

an den Erstkäufer.  

• Bei einem Eigentümerwechsel kann die verbleibende Nutzungsabsicherung 

nach Maßgabe der Programmregeln auf einen neuen teilnahmeberechtig-

ten Betreiber übertragen werden, solange Lmax nicht ausgeschöpft ist.  

• Restwerte können sich an regelbasierten, nachvollziehbaren Zahlungs-

ansprüchen orientieren statt an unsicheren Förderhoffnungen.

Mit zunehmendem Volumen entstehen Referenzpreise, Marktliquidität und 
Vertrauen. Emissionsfreie Fahrzeuge und Maschinen werden betriebswirt-

schaftlich besser vergleichbar und bankfähig. Kalkulierbare Cashflows senken 
Risikoaufschläge und erleichtern Leasing- sowie Fremdkapitalfinanzierungen.

4.2 Leistungsprinzip und Anschlussfähigkeit an bestehende Systeme

Die Erfassung und Abrechnung der emissionsfreien Mobilitätsleistung knüpft 

an bestehende leistungsbezogene Abrechnungssysteme im Verkehrsbe-

reich an. Das dahinterliegende Prinzip ist vergleichbar mit der Lkw-Maut: 

• Leistung wird technisch gemessen (z. B. zurückgelegte Kilometer, Be-

triebsstunden),  

• digital erfasst und plausibilisiert,  

• verarbeitet und standardisiert abgerechnet.

• Die Mobilitätsauktion überträgt dieses Prinzip auf emissionsfreie Mobilität:

• Für jedes Fahrzeug oder jede Maschine werden die relevanten Leistungs-

daten regelmäßig erfasst (z. B. über Telematik, On-Board-Units oder 

andere geeignete Messsysteme). 

• Diese Daten werden an eine zentrale Abwicklungsstelle übermittelt, ge-

prüft und der jeweiligen Auktionszusage zugeordnet.  

• Die Abwicklung erfolgt weitgehend standardisiert, automatisiert und 

regelbasiert.



22DISKUSSIONSPAPIER:  NUT ZUNGSBA SIER TE MOBILITÄTSAUK TION
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• Projektprüfungen, Einzelbescheide oder individuelle Vertragsgestaltung 

treten in den Hintergrund. Dadurch können Verwaltungslasten reduziert 

und Transparenz sowie Nachvollziehbarkeit erhöht werden.

4.3 Institutionelle Umsetzung, Kumulation und Haushaltssteuerung

Institutionelle Umsetzung 

 

Die operative Durchführung – von der Registrierung der Teilnehmer über die 
Auktionen bis zur Abrechnung – kann durch eine zentrale Abwicklungsstelle 

mit Erfahrung in der Abwicklung leistungsbezogener Instrumente im Ver-

kehrssektor erfolgen.

Wesentliche Aufgaben sind:

• Durchführung der Auktionsrunden,  

• Verwaltung der Zuschläge,  

• Entgegennahme und Prüfung der Leistungsnachweise,  

• Abrechnung der Entlastungszahlungen,  

• Monitoring der Marktdurchdringungs- und Exit-Kriterien.

Kumulation mit anderen Förderinstrumenten

Die nutzungsbasierte Mobilitätsauktion kann unter Beachtung der geltenden 

beihilferechtlichen Kumulations- und Überkompensationsregeln mit anderen 

Instrumenten kombiniert werden. Direkte Förderungen für dasselbe Fahr-

zeug, dieselbe Maschine oder dasselbe Projekt sind offenzulegen und bei der 
zulässigen Gesamtförderung zu berücksichtigen. Kostensenkende Wirkungen 

vorgelagerter Instrumente, etwa bei der Energie- oder Wasserstoffbereit-

stellung, fließen in die Kalkulation der Bieter ein und sollen sich in niedrigeren 
Entlastungssätzen niederschlagen.

Haushaltssteuerung und Rückzug des Staates

Haushaltspolitisch ist das Instrument klar strukturiert:

• Das Gesamtbudget wird vorab festgelegt.  

• Auszahlungen erfolgen ausschließlich bei tatsächlich erbrachter Leistung.  

• Die maximale Verpflichtung je Zuschlag ist durch E x Lmax begrenzt.  

• Der Ausgabenpfad ist durch den Hochlauf der Fahrzeuge und die Exit-

Kriterien abschätzbar.
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Mit zunehmender Nutzung, steigender Auslastung und sinkenden Kosten 

emissionsfreier Mobilität reduziert sich der erforderliche Ausgleich auto-

matisch. Der Staat zieht sich schrittweise aus der Rolle des Marktbefähigers-

zurück, sobald marktliche Mechanismen tragen.

Fazit

Die nutzungsbasierte Mobilitätsauktion ist ein präziser Marktmechanismus 
für den temporären Ausgleich der Mehrkosten emissionsfreier Mobilität im 

Betrieb. Sie zeichnet sich aus durch:

Wettbewerblichkeit 

Die erforderlichen Entlastungssätze werden im Wettbewerb bestimmt, nicht 

administrativ festgelegt.

Nutzungsorientierung 

Abgerechnet wird nur, was tatsächlich gefahren oder gearbeitet wurde – die 

Abrechnung erfolgt ex post auf Basis digital nachgewiesener Leistung.

Haushaltsklarheit 

Budgetdeckel, Caps und maximale anrechenbare Leistungen je Zuschlag ma-

chen die maximalen Zahlungsverpflichtungen ex ante transparent.

Beihilferechtliche Anschlussfähigkeit 

Die Architektur berücksichtigt zentrale Anforderungen an Notwendigkeit, 

Proportionalität, Vermeidung von Überkompensation sowie Degression und 

Befristung.

Regelgebundener Ausstieg 

Definierte Marktreifekriterien sorgen dafür, dass in einem Anwendungsseg-

ment keine neuen Auktionsrunden mehr durchgeführt werden, sobald die 

Voraussetzungen für eine marktgetragene Wirtschaftlichkeit erfüllt sind. 

Bereits erteilte Zuschläge laufen innerhalb ihrer vereinbarten Laufzeit aus.

 

Ziel ist kein dauerhaft geförderter Markt, sondern ein geordneter Übergang 

in eine eigenständig skalierende, emissionsfreie Mobilität.
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