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Stellungnahme zum

Entwurf der Bundesregierung fiir einen ,,Masterplan Ladeinfrastruktur 11“

l. Grundlegende Anmerkungen

Die Stadte, Landkreise und Gemeinden sowie ihre kommunalen Unternehmen haben bereits
erhebliche Anstrengungen unternommen, um Elektromobilitat zunachst modellhaft und
mittlerweile im Alltagsbetrieb zu ermoéglichen und in den Kommunen vor Ort sichtbar zu
machen. Hierzu zahlt neben der Umstellung kommunaler Fuhrparks insbesondere der
Aufbau 6ffentlicher Ladeinfrastruktur.

Die Kommunen sehen einen zligigen und flachendeckenden Ausbau und eine gute
Erreichbarkeit von Ladeinfrastruktur als wichtige Voraussetzung fiir mehr Klimaschutz im
Verkehr und unterstiitzen insoweit die Ziele des Bundes.

Deutlich betonen moéchten wir allerdings, dass wir in der Schaffung entsprechender
Ladeinfrastruktur keine ,,kommunale Gewahrleistungsaufgabe” sehen. Der Aufbau und der
Betrieb von 6ffentlich zugdnglicher Ladeinfrastruktur miissen vielmehr durch die
Privatwirtschaft erfolgen. Wir sehen Bund und Lander insoweit in der Pflicht, den Ausbau
von Ladeinfrastruktur durch Erleichterungen und Vereinfachungen im Genehmigungsrecht
zu befordern, gleichzeitig aber auch - wo erforderlich - durch regulatorische Vorgaben und
Forderung sicherzustellen, dass es zu einem bedarfsgerechten flaichendeckenden Auf- und
Ausbau von privater und 6ffentlich zugéanglicher Ladeinfrastruktur kommt. Insbesondere in
diinn besiedelten bzw. kleineren Kommunen wird der wirtschaftliche Betrieb von
Ladeinfrastruktur absehbar noch nicht die Regel sein, weswegen es hier der gezielten
Unterstitzung bedarf. Es darf insoweit keine Situation eintreten, bei der am Ende, wie beim
Breitbandausbau erlebt, die Kommunen als , LiickenbiiSer” einspringen miissen, um von
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offentlicher Seite miihsam Versorgungsliicken zu schlieRen in Bereichen, die wirtschaftlich
weniger attraktiv waren und unterversorgt geblieben sind. Die fiir den Aufbau des
Deutschlandnetzes gebildeten ,,Regionallose”, die gesamthaft zu versorgende Bereiche mit
wirtschaftlich attraktiven und weniger attraktiven Standorten definieren, halten wir insoweit
fir einen grundsatzlich geeigneten Ansatz.

Es bedarf eines fortwahrenden Monitorings der tatsachlichen Nachfrage und der Prognose
kiinftiger Bedarfe, um staatliches Eingreifen in einen sich entwickelnden Markt zu begrenzen
und sich unter anderem auf die SchlieBung von Versorgungsliicken zu fokussieren.

Die Kommunen diirfen aus unserer Sicht keinesfalls in eine Erfiillungsverantwortung zur
Sicherstellung der 6rtlichen Ladeinfrastruktur gedrangt werden. Der anfangliche Versuch des
Bundes, den Kommunen insoweit eine Gewahrleistungsaufgabe zu lGbertragen, wére ein
Verstol} gegen das Verbot des Bundesdurchgriffs (Art. 84 Abs. 1 Satz 7 GG) und damit schon
verfassungsrechtlich unzulassig. Eine solche Aufgabeniibertragung kénnte allenfalls durch
die Lander erfolgen, die dann allerdings auch in der Verantwortung stiinden, alle Kosten fir
Planung, Bau, Betrieb und Folgekosten zu finanzieren.

Klar ist, dass die Kommunen wichtige Akteure und Ansprechpartner fiir den flachen-
deckenden Aufbau der Ladeinfrastruktur sind, nicht zuletzt als Genehmigungsbehdérden und
bei der Bereitstellung 6ffentlicher Flachen. Die Kommunen kdnnen insoweit den
Ladeinfrastrukturaubau vor Ort koordinieren, private Akteure (u.a. Einzelhandel,
Immobilienwirtschaft, Verkehrsunternehmen, Carsharing-Anbieter, Handwerk etc.)
ansprechen und zusammenbringen und sie bei der Bereitstellung/Akquise von privaten und
offentlichen Flachen unterstiitzen. Ferner ist innerhalb der Kommunalverwaltungen fir die
Genehmigungsprozesse und deren Beschleunigung zu sensibilisieren und das erforderliche
Knowhow und Personal aufzubauen. Die Kommunen kénnen dies jedoch nicht allein
stemmen, sondern bedirfen hier der gezielten Unterstiitzung durch den Bund und v.a. die
Lander. Der flachendeckende Ausbau von Ladeinfrastruktur darf nicht an der finanziellen
und personellen Leistungsfahigkeit einzelner Stadte, Landkreise und Gemeinden scheitern.

Denn auch wenn im Entwurf zum Masterplan viele Mallnahmen zur fachlichen
Unterstltzung durch Bund und Land dargestellt werden, verbleibt die Hauptlast fiir einen
koordinierten und sachgerechten Ladeinfrastrukturausbau bei den Kommunen. Konkrete
finanzielle und personelle Unterstiitzung wird im Masterplan nicht abgebildet, so dass davon
auszugehen ist, dass zahlreiche der dargestellten MaRnahmen in Kommunen mit
eingeschrankten Ressourcen nicht umgesetzt werden kénnen. Wir erneuern insoweit unsere
langjahrige Forderung nach zusatzlichen finanziellen wie personellen Mitteln, welche direkt
den Kommunen zugutekommen, um die bevorstehenden Aufgaben zu erfiillen. Die
Etablierung von , Regionalen Ladeinfrastrukturmanagern/-managerinnen” bei der Nationalen
Leitstelle sehen wir insoweit nicht als ausreichend an. Die erwahnte Schlisselrolle der
Kommunen muss zwingend mit angemessenen Mitteln und Programmen von Bund und
Landern hinterlegt werden. Dabei sind insbesondere auch Personalkosten zu fordern, wie
das beispielsweise mit der Férderung von Klimaschutzmanagern/innen und
Klimaschutzkoordinator/inn/en bereits erfolgreich praktiziert wurde.

Es bedarf ferner einer grundsatzlichen Neuausrichtung der Férderprogramme fiir 6ffentliche
Ladeinfrastruktur, die wir weiterhin als notwendig ansehen. Anstelle eines Zuschlags fiir
Antrage mit geringem Forderbedarf sollte ein Forderschwerpunkt gerade auf Bereiche mit
nachgewiesener Unterversorgung gelegt werden. Dies starkt den marktlichen Ansatz und
schafft anderenorts Spielrdume fiir privatwirtschaftliche Investitionen.
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Es darf zudem nicht einseitig auf das 6ffentliche Laden am StraRenrand gesetzt werden.
Denn Flachen gerade im 6ffentlichen Raum der Stadte und Gemeinden sind begrenzt.
Aufgrund der Nutzungskonflikte wird der Ladeinfrastrukturausbau gerade dort mehr Zeit in
Anspruch nehmen. Vielmehr miissen Schnellladehubs, beispielsweise in Quartieren mit
Geschosswohnungsbau, in den Zentren und entlang bedeutender Verkehrsachsen, den
Bedarf biindeln. Die Potenziale fiir das Laden auf privaten Flachen, insbesondere bei Handel,
Gastronomie und Wohnungswirtschaft wie auch bei Arbeitgebern, sind zu heben, um den
Bedarf an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur auf ein umsetzbares MaR zu senken. Aus
kommunaler Sicht abzulehnen sind daher pauschale ZielgréRen, die ohne kleinrdumige
Bedarfsanalysen auf einzelne Kommunen heruntergebrochen werden. Zu beriicksichtigen
sind stets die Verhaltnisse vor Ort und der regionale Kontext.

Viele touristisch gepragte Kommunen stehen dariber hinaus vor der Herausforderung, die
Ladeinfrastruktur so zu planen, dass sowohl die Nachfrage der Wohnbevdlkerung als auch
der Gaste gedeckt wird. Nach Rickmeldungen vieler Tourismusgemeinden ist aufgrund der
saisonal stark schwankenden Nachfrage ein wirtschaftlicher Betrieb der 6ffentlichen
Ladeinfrastruktur kaum moglich. Um die Ziele der Bundesregierung zu erfiillen, sind daher
Fordermittel fur die Planung, den Bau und den laufenden Betrieb in solchen Gebieten mit
schwankender Nachfrage gezielt erforderlich.

Den Wissenstransfer an die Kommunen in Bezug auf Technologien, Genehmigungsprozesse,
Betreiber- und Konzessionsmodelle sowie Férdermdoglichkeiten sehen wir als zentrale
Aufgabe der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur in Zusammenarbeit mit den
kommunalen Spitzenverbdanden. Den Austausch hierzu sowie die Erstellung gemeinsamer
Empfehlungen mochten wir intensivieren.

1. Hinweise zu einzelnen Kapiteln

Zu Kapitel 1 — Ziel und Motivation des Masterplans Il

Der Masterplan sollte einen gesamtheitlichen Rahmen fiir Elektromobilitdt schaffen, der alle
Teilbereiche vom Hochlauf von Fahrzeugen, dem Ausbau der Ladeinfrastruktur bis zu
kundenfreundlichen Dienstleistungen sowie der Integration in das Energiesystem umfasst.

Die Zielstellungen des Koalitionsvertrages zur Unterstiitzung des privatwirtschaftlichen
Ausbaus und die schnellstmogliche Erreichung von Wirtschaftlichkeit sind starker zu
betonen. Ziel des Masterplans sollte daher sein, die Marktakteure (Ladeinfrastruktur-
betreiber, Elektromobilitatsprovider, Netzbetreiber, Kommunen und Flacheneigentiimer)
beim privatwirtschaftlichen Ausbau und der wettbewerblichen Weiterentwicklung
nutzerfreundlicher Ladeinfrastruktur und Services bestmoglich zu unterstiitzen.

In diesem Zusammenhang sollten von Seiten des Bundes gemeinsam mit den Landern und
den kommunalen Spitzenverbdanden sowie mit den Vertretern des Einzelhandels, der
Wohnungswirtschaft regulatorische Hemmnisse fiir den Aufbau von Ladeinfrastruktur
identifiziert und gezielt abgebaut werden. Gleichzeitig ist ein flichendeckender Aufbau von
Ladeinfrastruktur von vornherein auch gezielt durch flankierende regulatorische Vorgaben
sicherzustellen, z.B. durch Vorgaben fiir aufzubauende Ladepunkte an 6ffentlichen und
privaten Parkplatzen. Ahnlich wie fiir Behérdenparkplitze schon praktiziert wire u.E. etwa
denkbar, dass jeweils ein bestimmter Prozentsatz der Parkplatze mit Lademoglichkeit
auszuristen ist.



Zu Kapitel 3.1 — MaBRnahmen zur Kooperation und Koordination

MafBnahme 5 — Monitoring-Konzept

Aufgabe des Monitorings ist es, Fehlentwicklungen und etwaige Ausbaullicken friihzeitig zu
erkennen und zu vermeiden und effiziente sowie zielgerichtete MaBnahmen und
Instrumente zu ergreifen.

Das Stichwort , Versorgungsauflage” passt nicht unter die MaRnahme 5. Es ware zu klaren,
unter welchen Voraussetzungen von dem Instrument einer Versorgungsauflage Gebrauch
gemacht werden kann.

MaRnahme 8 / 9 — Transparenz Uber alle 6ffentlich zuganglichen Ladepunkte /
Meldung privater Ladepunkte

Die MalRnahmen werden als wesentliche Grundlage fiir die 6rtliche Bedarfsermittlung und
fir die erforderliche vorauslaufende Ladenetzplanung begriif3t.

Aus der Praxis wurde uns zurlickgemeldet, dass die derzeitige Ladesadulenkarte der
Bundesnetzagentur teilweise unvollstandig ist und Anbieter wie , goingelectric” oder
»chargemap” diesbezlglich im Moment besser aufgestellt sind. Es bedarf geeigneter
Malnahmen und Vorgaben, hier kiinftig fiir einen einheitlichen Informationsstand zu
sorgen.

Auch die Kenntnis privater Ladeinfrastruktur ist fiir die Bedarfsplanung von maligeblicher
Bedeutung. Es sollte allerdings dringend darauf geachtet werden, dass fiir Errichter privater
Ladeinfrastruktur auf Niederspannungsebene durch die MalRnahme keine zusatzlichen
Kosten entstehen. Die Meldung sollte technisch so einfach wie moglich sein, um hier keine
,Umsetzungsdefizite” entstehen zu lassen.

Zu Kapitel 3.2 — Den Bedarf, den Ausbau und die Nutzung datenbasiert tiberwachen

und steuern

MafBnahme 13 - Biindelung Dateniibermittlung und -bereitstellung

Der Nationale Zugangspunkt erscheint auch im Sinne einer einheitlichen Stelle fir
Ladeinfrastrukturdaten der geeignete Ort fiir die Datenbiindelung und -bereitstellung. Die
einzelnen Anbieter von Ladeinfrastrukturdaten sollten die ihnen gegeniiber erfolgten
Meldungen von Ladeinfrastruktur biindeln und in den Nationalen Zugangspunkt spiegeln.

Zu Kapitel 3.3 — Die finanzielle Unterstiitzung des Bundes effektiver gestalten

Wie eingangs ausgefiihrt, bedarf es einer grundsatzlichen Neuausrichtung der
Forderprogramme fiir 6ffentliche Ladeinfrastruktur, die wir weiterhin als notwendig
ansehen.

Es bedarf einer starker an die 6rtlichen Gegebenheiten angepassten Forderung anstelle
pauschaler Fordersatze. Wir sehen ansonsten die Gefahr, dass gerade dort, wo ein
besonderer Unterstltzungsbedarf besteht, nicht ausreichend Ladeinfrastruktur errichtet
werden kann.



MaRBnahme 16 — Finanzielle Unterstiitzung des Aufbaus in dicht besiedelten Gebieten

Der Ansatz des Bundes, in dichter besiedelten Bereichen besonders zu unterstitzen, wird
begriiRt. Es sollte allerdings durch eine geeignetere Formulierung der Uberschrift
ausdricklich klargestellt werden, dass es insoweit nicht um eine Gegenlberstellung von
stadtischen und landlichen Rdumen geht, sondern mit der Mallnahme gleichermalien
kleinere und mittlere Stadte und Gemeinden in der Flache in den Blick genommen werden
sollen. Wir schlagen daher die Formulierung ,,in dicht besiedelten Quartieren und Ortsteilen”
vor.

Ein Fokus sollte auch hier auf der Rolle und Unterstiitzung der Wohnungswirtschaft /
Wohnungsbaugesellschaften liegen, um Flachen im privaten Raum zu mobilisieren.

Offentliche und halbéffentliche Ladeldsungen sind insbesondere dort notwendig, wo
Fahrzeugnutzer/innen keinen Zugang zu einer privaten Stromquelle haben und einen
solchen nicht schaffen konnen. Insofern wird der Ansatz des , Ladens im Quartier”
ausdriicklich unterstiitzt. Wir regen an, wegen der besseren Verstandlichkeit die Worte
,Quartiersladen” durch ,Laden im Quartier” zu ersetzen.

Sofern mit dem ,,Quartiersbezug” auch eine starkere Sektorkoppelung unterstiitzt werden
soll, darf allerdings kein zu enger Quartiersbegriff Anwendung finden. Gerade mit Blick auf
die kleinteiligeren Siedlungsstrukturen in der Flache und die mégliche Kopplung auch mit
Windenergieanlagen sollte stattdessen ein ,,rdumlich-funktionaler Zusammenhang”
genugen.

Wir begriiRen, wenn die Bundesressorts hier rechtliche Umsetzungsdefizite ermitteln und
hierzu unter Beteiligung aller Akteure Gesetzgebungsvorschlage unterbreiten.

MalBnahme 17 — Ausschreibung weiterer Schnellladepunkte

Eine Ausschreibung weiterer Schnellladepunkte ab 2023 sollte sich auf das SchlieBen von
Versorgungsliicken konzentrieren.

Zu Kapitel 3.4 — Die Kommunen als Schliisselakteure befahigen und starker
einbinden

Die einleitende Formulierung zu Beginn des Kapitels (, Derzeit gibt es jedoch in rund der
Hdlfte der Kommunen noch keine 6ffentlich zugéingliche Ladeinfrastruktur®) ist hochgradig
irrefihrend und zu streichen. Offenbar wird insoweit auf die Gesamtheit der rund 11.000
Kommunen Bezug genommen. Rund 4.000 Stadte und Gemeinden haben jedoch weniger als
1.000 Einwohner. Mit der Bezugnahme auf die Gesamtheit aller Kommunen wird derzeit der
Eindruck erweckt, es bestlinde auch in jeder Kleinstgemeinde ein gleichartiger Bedarf an
offentlich-zuganglicher Ladeinfrastruktur. Dies halten wir fiir viel zu undifferenziert, da die
unterschiedlichen Gemeinde- und Siedlungsstrukturen mit z.T. hochst unterschiedlichen
Eigenheimanteilen und vorhandener privater Ladeinfrastruktur nicht berlicksichtigt werden.
Stattdessen sollte auf bestehende oder prognostizierte Versorgungsliicken in den einzelnen
Teilrdaumen hingewiesen werden. Diese kdnnen mit regionaler Betrachtung identifiziert und
geschlossen werden.
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MalBnahme 21 - Gewahrleistungsaufgabe der Lander fiir die Versorgung mit lokaler
Ladeinfrastruktur

Der Weg einer Ausgestaltung des Ladeinfrastrukturausbaus als eine Pflichtaufgabe und als
vorgebliche Aufgabe der Daseinsvorsorge wird von uns ausdriicklich abgelehnt. Wir regen
an, statt von einer Gewahrleistungsaufgabe einzelner Akteure, die zudem finanziell nicht
unterlegt ist, von einer gesamtgesellschaftlichen Aufgabe zu sprechen und die Moglichkeiten
und Beitrage hierzu besser auszuloten.

MaRBnahme 22 — Kommunale Masterplane

Der Entwurf sieht weiterhin die Erstellung von ,Kommunalen Masterplanen” fiir den
Ladeinfrastrukturausbau vor Ort vor. Wir regen an, in Abgrenzung zum Masterplan des
Bundes von ,kommunalen Ladeinfrastrukturkonzepten” zu sprechen. Dies wiirde auch
begrifflich unterstreichen, dass es insoweit mageblich um die konzeptionelle Einbindung
auch privater Akteure gehen muss.

Die Erstellung von Ladeinfrastrukturkonzepten durch die Kommunen wird grundsatzlich als
ein sinnvolles Instrument gesehen, den Ladeinfrastrukturausbau vor Ort zu koordinieren,
private Akteure (u.a. Einzelhandel, Immobilienwirtschaft, Carsharing-Anbieter,
Verkehrsunternehmen, Handwerk etc.) anzusprechen und zusammenzubringen, sie bei der
Bereitstellung/Akquise von privaten und 6ffentlichen Flachen zu unterstiitzen sowie
innerhalb der Kommunalverwaltungen fiir die Genehmigungsprozesse und deren
Beschleunigung zu sensibilisieren. Die Konzepterstellung kann insoweit als Initialziindung vor
Ort wirken.

Eine Erstellung solcher Konzepte ist jedoch weder finanziell noch personell flichendeckend
leistbar, insbesondere nicht bis Q3/2023. Auch die Beauftragung von externen Biiros ist in
diesem Zeitraum nicht realistisch. Das vorgesehene bundesweite Beratungspersonal
(MaBnahme 23) wird nicht ausreichen, eine intensive Betreuung aller Kommunen zu
gewahrleisten und die Kommunen beim Erstellen der értlichen Konzepte nicht entscheidend
unterstltzen kdnnen.

Die Kommunen bediirfen insoweit der gezielten Unterstlitzung durch Bund und Lander, nicht
zuletzt in finanzieller Hinsicht, um erforderliche Personalkapazititen aufbauen zu kénnen.
Dies wird im Entwurf des Masterplans derzeit nicht ausreichend adressiert. Zudem ist die
missverstandliche Formulierung ,, Die Kommunen oder Zusammenschliisse von Kommunen
werden deshalb gebeten, ...” zu ersetzen. Sie impliziert einen Weisungszusammenhang, der
so nicht besteht. Von uns unterstiitzt und mitgetragen wiirde eine Formulierung wie z.B.

»ES wird angeregt, dass Kommunen in eigener Verantwortung zeitnah Konzepte flir den
Ladeinfrastrukturaufbau vor Ort erarbeiten und so einen Beitrag fiir die
gesamtgesellschaftliche Aufgabe leisten.”

Neben Leitfaden und Mustern sollte der Bund einen Anreiz durch eine gezielte Konzept- und
Prozessforderung setzen. Der gezielte Aufbau von Ladeinfrastruktur sollte dabei v.a. auch
themeniibergreifend, d.h. fiir den Bereich privater Fahrzeuge wie auch den Bereich der
Nutzfahrzeuge (private Logistikunternehmen, aber auch OPNV, Abfallwirtschaft etc.)
zusammengedacht werden.

Der Entwurf des Masterplans des Bundes spricht unscharf von ,kommunalen” Masterplanen
und lasst damit offen, auf welcher kommunalen Ebene die Erstellung von
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Ladeinfrastrukturkonzepten erfolgen soll. Bei kleinteiligen Gemeindestrukturen in der Flache
wird diese Koordinierung vielfach nur auf Gbergemeindlicher Ebene durch die Landkreise
oder gemeinsame kommunal getragene Regionale Energieagenturen oder andere regionale
Zusammenschlisse unter engem Einbezug der Gemeindeebene sinnvoll zu leisten sein. In
diesem Zusammenhang miissen in den Landern gerade fiir den kreisangehorigen Raum eine
sinnvolle Verteilung der Zustandigkeiten und Handlungsmoglichkeiten geklart werden, damit
sich eine Konzepterstellung durch die Kommunen nicht verzogert.

MaBnahme 23 - Regionale Ladeinfrastrukturmanager/innen

Zur Erreichung der Ziele des Masterplans halten wir die Forderung von
Ladeinfrastrukturmanager/innen unmittelbar in den Kommunalverwaltungen fir sinnvoll
und erforderlich. Sie kdnnte sich an dem erfolgreichen Vorbild der
Klimaschutzmanager/innen und Klimaschutzkoordinatoren orientieren.

Wir bedauern deshalb, dass die dringend bendétigte Personalférderung in den
Kommunalverwaltungen im Entwurf des Masterplans keine Berlcksichtigung findet. Die
vorgesehenen 30 Stellen bei der Nationalen Leitstelle werden nicht ausreichen, um die
Realisierung von Ladeinfrastruktur bundesweit substanziell in die Flache zu bringen.

Hauptaufgabe der Ladeinfrastrukturmanager/innen sollte die Betreuung eines festen
Gebietes und die Erstellung der entsprechenden Ladeinfrastrukturkonzepte sein. Die
Manager/innen mussen hierzu in die Kernverwaltungen der Kommunen integriert werden,
um innerhalb der Verwaltung vernetzen zu kénnen, und auf entsprechende Fordermittel
zurlickgreifen kénnen. Es braucht weniger externe ,,Berater”, sondern qualifiziertes und
finanziertes Personal in den Kommunen selbst, die die eigentlichen Aufgaben vor Ort
stemmen kénnen.

Im Falle der Beschaftigung Uber die Nationale Leitstelle bei der NOW GmbH sind wichtige
Malgaben die Ortsnahe, die ortliche Ausschreibung zur Gewinnung des Personals sowie die
Sicherstellung eines guten Kontakts bzw. einer ortlichen Verankerung.

MalBnahme 24 - Digitales Schulungsinstrument LadeLernTOOL

Das Tool als solches wird begriit und sollte aufgrund des Bedarfs an Knowhow in den
Kommunen schnellstmoglich bereitgestellt werden. Wir sehen es als notwendig an, dass die
kommunalen Spitzenverbande in die Erstellung eingebunden werden.

MalBnahme 25 - ProzessTOOL fiir Genehmigungsverfahren

Grundsatzlich wird auch das ProzessTOOL unterstutzt. Auch hier bedarf es zur ndheren
Ausgestaltung allerdings der Einbindung der kommunalen Spitzenverbande.

MalBnahme 26 - Leitfaden fiir Optimierung und Beschleunigung von
Genehmigungsprozessen

In die Erstellung des Leitfadens, der grundsétzlich unterstiitzt wird, sind zwingend auch die
kommunalen Spitzenverbdnde einzubinden.
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MalBnahme 27 — Ausschreibungsmuster und -leitlinien fiir Kommunen

Auch in die Erstellung von Ausschreibungsmustern und -leitlinien sind zwingend die
kommunalen Spitzenverbande einzubinden.

Zu Kapitel 3.5 — Mehr Flachen verfiigbar machen

MaRBnahme 28 — Priifung der eigenen Flachen durch den Bund

Der Bund sollte eigene Flachen nicht nur ,prifen”, sondern auch in gréBerem Umfang
tatsachlich bereitstellen. Bundeseigene Flachen wurden bislang nicht systematisch in das
FlachenTool eingepflegt.

MaBnahme 33 — Priifung der eigenen Flachen durch die Linder und Kommunen

Die kommunalen Spitzenverbande halten das FlachenTOOL fiir ein geeignetes Instrument,
um Flachen von Bund, Landern und Kommunen fiir die Errichtung von Ladeinfrastruktur zu
identifizieren und an potenzielle Betreiber zu kommunizieren. Die meisten im FlachenTOOL
eingetragenen Potenzialflachen fur Ladeinfrastruktur wurden bislang von Kommunen
gemeldet. Die kommunalen Spitzenverbande werden weiter fiir das Instrument werben.

Wie bei MalRnahme 22, regen wir an, die missverstandliche Formulierung , ... und die
Kommunen werden gebeten, ...“ zu ersetzen, da sie einen Weisungszusammenhang
impliziert, der so nicht besteht. Von uns unterstitzt und mitgetragen wiirde eine
Formulierung wie z.B. ,Es wird angeregt, dass Léinder und Kommunen in eigener
Verantwortung bis Ende 2023 dahingehend priifen, ...”

Zu Kapitel 3.7 — Die Ladeinfrastruktur in das Stromsystem integrieren

Die nicht ausreichenden Stromnetzkapazitaten stellen fiir viele Akteure ein Problem dar. Die
Netzkapazitaten dirften an den meisten Depots (Betriebshéfen von Schwerlast-Fahrzeugen)
aktuell fur den Betrieb einer elektrischen Flotte nicht ausreichend sein. Eine Verstarkung des
Netzanschlusses wird daher fir viele Unternehmen notwendig sein.

Es bedarf einer verbesserten Informationsbereitstellung zu den Anforderungen an die Netze.
Insbesondere an Standorten mit sehr hohen Ladeleistungen sollten zudem Puffersysteme
(zum Beispiel Batteriespeicher) zur Netzstabilisierung sowie Eigenstromerzeugung an
Standorten mitgedacht werden, um Lade-Peaks entgegenwirken zu kénnen.

An Standorten, an denen ausreichender Nutzfahrzeugverkehr vorherrscht oder zu erwarten
ist, muss eine Hochriistfahigkeit auf ein ,Megawatt Charging System” (MCS) mitgedacht
werden, um bei der Einflihrung des neuen Standards moglichst kosteneffizient und zigig
nachriisten zu kdonnen. Bei einer Hochriistung sollte dann nur der Austausch von neuen
Steckern und Ladekabeln notwendig sein.

Fiir den gezielten Aufbau von Ladeinfrastruktur sollten Ladebedarfe v.a. auch starker
themeniibergreifend — also insbesondere fiir private Logistikunternehmen ebenso wie fir
OPNV, Abfallwirtschaft, und Ladebedarfe fiir private Fahrzeuge — zusammengedacht
werden. Es ist nicht hilfreich, den Ausbau von Lade- oder Wasserstoffinfrastrukturen
bestimmten Einzelakteuren mit ihren jeweils auf Einzelthemen fokussierten Interessen zu
Uberlassen.



Zu Kapitel 3.8 — Das StraRen-, Bau- und Immissionsschutzrecht fiir das Laden
weiterentwickeln

Wie bereits ausgefiihrt, sehen wir Bund und Lander in der Pflicht, den Ausbau von
Ladeinfrastruktur insbesondere auch durch Erleichterungen und Vereinfachungen im
Genehmigungsrecht zu befordern. Bestehende regulatorische Hemmnisse sollten seitens des
Bundes und der Lander gemeinsam mit den kommunalen Spitzenverbanden und den
Vertretern des Einzelhandels, der Immobilienwirtschaft und der Energiewirtschaft analysiert
werden, um MalRnahmen zu ihrer Beseitigung zu ergreifen.

Dabei ist gleichzeitig, wo erforderlich, durch regulatorische Vorgaben sicherzustellen, dass es
zu einem bedarfsgerechten und flachendeckenden Auf- und Ausbau von privater und
offentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur kommt.

MaBnahme 44 - Vereinheitlichung der Beschilderung fiir Elektrofahrzeuge

Die Ausfuihrung, dass gegen das Falschparken an Ladesaulen ,,nur unzureichend”
vorgegangen wird, ist pauschal. Stattdessen sollte eine ,,einheitliche und konsequente
Kontrolle angestrebt werden”.

In die avisierte Vereinheitlichung der Beschilderung sollten neben den Landern zwingend
auch die Kommunalen Spitzenverbdnde eingebunden werden.

Zu Kapitel 3.9 — Das Laden an Gebiauden einfacher moéglich machen

MaRnahme 48 — Uberarbeitung GEIG

Im Rahmen weiterer Anpassungen des GEIG sollten flexible Losungen fir Quartiere oder
angrenzende offentliche Gebaude erméglicht werden, wenn dabei vor Ort die Gesamtziele
zur Vorhaltung von Ladeinfrastruktur erreicht werden.

MafBnahme 51 — Nutzung von PV-Strom auch fiir Fahrzeuge Dritter

Das Abbauen von Hemmnissen, um dezentral erzeugten PV-Strom zum Laden zu nutzen und
diesen fiir Fahrzeugnutzer/innen im Umfeld (Hausbewohner/innen, Bruchteils- und
Miteigentimer/innen, Beschéftigte, Kundschaft, Nachbarschaft) zur Verfligung zu stellen,
wird begrif3t.

Wir bedanken uns fir die inhaltliche Einbindung im Rahmen der Stakeholder-Gesprache im
September und freuen uns (iber die Bericksichtigung unserer Anmerkungen.



