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en2x-POSITION

Marktwirtschaftlichen Aufbau von Ladeangeboten durch
gezielte MaBnahmen flankieren

Als Betreiber von Ladesauleninfrastruktur fiir Pkw und Lkw haben die en2x-Mitgliedsun-
ternehmen frithzeitig in die Elektromobilitat investiert und den Hochlauf maRgeblich vo-
rangetrieben. Das Ladeangebot in Deutschland ist heute flachendeckend verfiigbar und
leistungsfahig ausgebaut.

Entscheidend flir den weiteren Hochlauf der Elektromobilitat ist jedoch
nicht zusatzliche Regulierung, sondern die konsequente Verbesserung
der Rahmenbedingungen. Dazu zahlen insbesondere Blrokratieabbau,
Planungsbeschleunigung sowie die gezielte Reduktion von Investitionsrisiken.

Diese MalRnahmen starken die wirtschaftliche Tragfahigkeit von Ladeinfrastruktur, erhéhen die
Investitionsbereitschaft der Unternehmen, wirken sich nicht auf den Haushalt aus und tragen
dazu bei, die Kosten entlang der Wertschépfungskette flr die Unternehmen zu reduzieren.

Kurz und knapp

Der Masterplan Ladeinfrastruktur 2030 enthalt zahlreiche sinnvolle Ansatze zur Weiterentwick-
lung der Elektromobilitdt in Deutschland. Aus Sicht von en2x kommt es nun jedoch entscheidend
darauf an, die Marktbedingungen fiir Investitionen zu verbessern, anstatt zusatzliche regu-
latorische Vorgaben zu schaffen. Das Ladeangebot in Deutschland ist bereits flachendeckend
ausgebaut, wachst weiterhin schneller als der Fahrzeugbestand und weist zugleich eine geringe
Auslastung auf. Vor diesem Hintergrund sollte sich die Politik in Bezug auf die Ladeinfra-
struktur darauf konzentrieren, bestehende Investitionshemmnisse abzubauen, Planungs-
und Genehmigungsverfahren zu beschleunigen und die wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen fiir Betreiber zu starken. Flankierend bedarf es weiterhin eines raschen Hochlaufs an
Fahrzeugen mit elektrischem Antrieb, um die Ladepunkte wirtschaftlich betreiben zu kénnen.

Grundsatzlich muss der weitere Ausbau des Ladeangebotes marktwirtschaftlich und bedarfsori-
entiert erfolgen. Staatliche Vorgaben sollten sich auf die Schaffung verlasslicher Rahmenbedin-
gungen beschranken und keine zusatzlichen Standortverpflichtungen oder Ausbauzwange schaf-
fen. Insbesondere eine Ausweitung der AFIR-Mindestziele wird abgelehnt, da die deutliche Uber-
erfullung auf funktionierende Marktmechanismen hindeutet. Die derzeitige Systematik der
AFIR, bestandsbezogene Leistungsziele (Kilowatt pro Elektrofahrzeug) mit TEN-T-netzbezoge-
nen Mindestzielen zu kombinieren, sollte beibehalten werden. Gleichzeitig spricht sich en2x fir
die Einfuhrung eines automatischen Sunset-Mechanismus aus, der regulatorische Ausbauziele
mit zunehmender Marktreife der Elektromobilitat auslaufen lasst.

Eine zentrale Voraussetzung fir weitere Investitionen ist der Abbau biirokratischer Hemm-
nisse. Genehmigungsverfahren missen bundesweit vereinfacht und bestenfalls vereinheit-
licht werden, um effizient und zugig skalieren zu kénnen. Ebenso entscheidend ist eine grundle-
gende Verbesserung der Netzanschlussverfahren. Lange Bearbeitungszeiten, fehlende
Transparenz bei Kosten und Kapazitaten sowie mangelnde Planbarkeit stellen groflke
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Investitionshemmnisse dar. Netzanschlliisse muissen schneller, verlasslicher und wirtschaftlich
kalkulierbar bereitgestellt werden, um den marktgetriebenen Ausbau zu beschleunigen. Fir den
Hochlauf der Elektromobilitat im schweren Stralenguterverkehr sind zusatzliche MalRnahmen er-
forderlich. Fir den flachendeckenden Ausbau leistungsfahiger offentlicher Ladeangebote entlang
der TEN-T-Korridore mussen insbesondere Netzanschliisse beschleunigt und finanzielle Ri-
siken in der fruhen Marktphase reduziert werden. Die Alternative Fuels Infrastructure Facility
(AFIF) sollte deshalb gestarkt werden. Gleichzeitig missen regulatorische Unsicherheiten bei
Reservierungssystemen, der Anrechnung von Ladestrom auf die THG-Quote sowie bei Lenk- und
Ruhezeiten beseitigt werden. Technologieneutrale und innovationsfreundliche Rahmenbedingun-
gen sind dabei wichtiger als starre technische Mindestvorgaben.

ERFOLGSFAKTOREN

Biirokratieabbau
voranbringen

Planungs- Neiz-
sicherheit anschliisse
verbessern beschleunigen
Investitionen Wettbewerb
stirken zulassen

Bei der Weiterentwicklung der regulatorischen Anforderungen an Ladeinfrastruktur fordert en2x
Bestandsschutz und Planungssicherheit. Verpflichtende Nachriistungen bestehender Lade-
punkte, etwa im Bereich von Bezahlterminals, werden abgelehnt. Neue Anforderungen mussen
sich an der tatsachlichen Marktreife, Wirtschaftlichkeit und Verfigbarkeit entsprechender Tech-
nologien orientieren. Nutzerfreundliche und sichere Bezahlmdglichkeiten sind bereits heute ge-
wahrleistet; zusatzliche nationale Sondervorgaben sollten vermieden werden.

Auch bei der Ausgestaltung des Wettbewerbs sieht en2x keinen Bedarf flir weitergehende Ein-
griffe. Die bestehenden AFIR-Vorgaben gewahrleisten einen diskriminierungsfreien Zugang zur
Ladeinfrastruktur. Zusatzliche Regulierungen der Vertragsbeziehungen zwischen Charge Point
Operator (CPO) und E-Mobility Providern (EMP) wirden die notwendige Flexibilitat kommerzieller
Geschaftsmodelle einschranken und Investitionsanreize schwachen. Gleiches gilt fur weiterge-
hende Vorgaben zur Preisgestaltung. Aus Sicht von en2x sorgen Wettbewerb, Tarifvielfalt und
bestehende Transparenzinstrumente bereits heute schon fir ausreichende Markttransparenz.

Im Bereich der Datennutzung sollte die europaische Regulierung auf bestehenden Marktldsungen
aufbauen. Offene Standards wie OCPI missen anerkannt und ein europaisch harmonisierter ,re-
port once“-Ansatz etabliert werden: Unternehmen sollten Daten nur einmal bereitstellen miis-
sen, wahrend nationale und europaische Stellen die Weiterverarbeitung und Verfugbarkeit si-
cherstellen.
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Das Durchleitungsmodell sollte nicht verpflichtend eingefiihrt werden. Zwar kann es in be-
stimmten Anwendungsfallen sinnvoll sein, fur den 6ffentlichen Ladebereich bietet es jedoch kei-
nen erkennbaren Mehrwert, wirde die Komplexitat erhdhen und zusatzliche Kosten verursachen.
Auch das Bundeskartellamt sieht hierin keinen geeigneten Weg zur Senkung der Ladepreise.’

SchlieRlich mussen die Verflugbarkeit und die Betriebssicherheit der Ladeinfrastruktur starker in
den Fokus rucken. Kabeldiebstahl ist bereits heute ein relevantes Problem fir nahezu alle
Betreiber, aber auch Nutzerinnen und Nutzer. Nach Reparaturen oder dem Austausch bescha-
digter Komponenten sollten Ladepunkte daher schneller wieder in Betrieb genommen werden
kdnnen, ohne unverhaltnismallige eichrechtliche Anforderungen auszul6sen. Dies entlastet nicht
nur die Unternehmen, sondern auch die Landeseichbehdrden. Erganzend sind Mallnahmen zur
Diebstahlpravention sowie eine konsequentere Strafverfolgung erforderlich.

Insgesamt fordert en2x einen ordnungspolitischen Rahmen, der auf Wettbewerb, Technologieof-
fenheit und Investitionssicherheit setzt. Die Politik sollte bestehende Marktbarrieren abbauen,
Netz- und Genehmigungsprozesse beschleunigen sowie regulatorische Belastungen vermeiden.
Auf diese Weise kann der weitere Ausbau der Ladeinfrastruktur effizient, bedarfsgerecht und
ohne zusatzliche Belastungen fur 6ffentliche Haushalte erfolgen.

Betrieb eines elektrischen Pkw ist glinstig

Ladestrom ist nicht gleich Haushaltsstrom. Ein unmittelbarer Vergleich greift zu kurz. Je nach
zeitlichem oder raumlichem Angebot sowie abhangig von der Ladegeschwindigkeit handelt es
sich um qualitativ unterschiedliche Wirtschaftsglter, die sich preislich nur schwer miteinander
vergleichen lassen. Nach jungeren Marktanalysen liegt
der durchschnittliche Preis fur o6ffentliches Schnellladen
derzeit bei rund 65 Cent pro kWh.? Dies entspricht Kosten
von knapp 11,70 Euro pro 100 Kilometer®, wenn aus-
schlieBlich o6ffentlich geladen wird. Strom an Normalla-
destationen ist zudem im Durchschnitt etwas gunstiger,
auch weil hier deutlich geringere Investitionen notwendig
sind und der Ladevorgang mehr als funf Mal so lang dau-
ert. Zudem kénnen Nutzerinnen und Nutzer an Ladepunk-
ten des Arbeitgebers oder an privaten Ladepunkten we- Diesel Benzin
sentlich gunstiger laden. Zum Vergleich der Ladepreise

von offentlichen Ladepunkten stehen zahlreiche Apps zur Abbildung 1 Fahrtkostenberechnung fiir 100 km
Verfugung und die Vielzahl an Angeboten von Ladestrom-

tarifen sprechen fir einen funktionierenden Markt. Der Betrieb eines Elektroautos bewegt sich
damit — Uber viele Anwendungsfalle hinweg — im wettbewerbsfahigen Kostenbereich gegentber
Verbrennerfahrzeugen und kann wirtschaftliche Vorteile bieten.

1 Bundeskartellamt ,Sekturuntersuchung zur Bereitstellung und Vermarktung &ffentlich zugénglicher Lade-
infrastruktur® (01.10.2024)

2 Cirrantic Charging Radar Marktanalyse in https://www.automobilwoche.de/autohandel/amw-preiskampf-lademarkt-
marktkonsolidierung/ (Mai 2026, Paywall)

3 Berechnung der durchschnittlichen Fahrtkosten (Kraftstoffkostenmittelwert auf Basis ADAC-Meldungen fiir Jan-Jun
2026): Strom 65 ct/kWh * 18 kwWh/100 km | Diesel 2,00 €/I * 7,3 1/100 km | Benzin 2,00 €/ * 7,8 |
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Ladepunkte stehen flachendeckend und bedarfsgerecht zur Verfiigung

Zum Stichtag 1. August 2026 sind laut Bundesnetzagentur 9 GW Ladeleistung an tber 210.000
offentlichen Ladepunkten verfiigbar, etwa 155.000 davon sind Normalladepunkte und etwa
55.000 sind Schnellladepunkte. Gleichzeitig hat sich auch die Ladeleistung pro Ladepunkt deut-
lich erhoht. Die bestehende Infrastruktur ist im Verhaltnis zum Fahrzeugbestand grof3zugig di-
mensioniert: Auf einen Schnellladepunkt kommen im Durchschnitt lediglich rund 40 batterieelekt-
rische Fahrzeuge.

Der Aufbau offentlicher Ladepunkte entwickelt sich weiterhin mindestens ebenso schnell wie der
Fahrzeugbestand und stellt damit kein Hemmnis fur deren Markthochlauf dar. Zusammen mit der
bisher noch geringen durchschnittlichen Auslastung von etwa 15 Prozent im Tagesverlauf* belegt
dies aullerdem, dass der Ausbau des Ladeangebotes vorauslaufend erfolgt.

In Deutschland kann innerhalb von acht Minuten der nachste Schnellladepunkt erreicht werden.
Zum Vergleich: Die nachste Tankstelle ist in etwas weniger als sechs Minuten erreichbar. Damit
ist die Versorgungsdichte auf einem Niveau, das dem klassischen Tankstellennetz nahekommt.

VERGLEICH DER ERREICHBARKEIT
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Abbildung 2 Neumeier, S. / Thiinen-Erreichbarkeitsmodell (Tankstellen 09.2021, Ladesdulen 02.2025); Grafik (Nr. 586): en2x

Vor diesem Hintergrund ist eine weitere regulatorische Ausweitung der AFIR-Ausbauziele nicht
sachgerecht und bedarf einer kritischen Uberpriifung.

4 BDEW-Elektromobilitdtsmonitor: Zahlen, Trends & Insights
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Standortauflagen fir Ladeangebote sind unnotig

Der Masterplan Ladeinfrastruktur 2030° zeigt, dass die Bundesregierung die Erfolge der Ladein-
frastrukturbranche anerkennt. Er enthalt notwendige MalRnahmen, die die Marktbedingungen so-
wie das Nutzererlebnis weiter verbessern kdnnen. Es muss allerdings den wirtschaftlich handeln-
den Unternehmen Uberlassen werden, wo Ladeinfrastruktur bedarfsgerecht bereitgestellt wird.
Tankstellen und Autohéfe sind aufgrund ihrer Lage in Innenstadten, an Verkehrsknotenpunkten
oder entlang von Verkehrsachsen auch in Zukunft wichtige Orte fur die Mobilitat. Aber nicht jede
Tankstelle ist automatisch ein guter Ladeort. Unsere Mitgliedsunternehmen haben frihzeitig er-
kannt, dass das Laden an verschiedenen Orten stattfindet. Sie sind Standortpartnerschaften mit
Arbeitgebern, Supermarktbetreibern oder Immobilieneigentimern eingegangen. Insofern war es
auch folgerichtig, dass die derzeitige Bundesregierung von einer pauschalen Verpflichtung von
Tankstellenbetreibern zum Aufbau von Ladepunkten an Tankstellen absieht.

Leistungsbasierte Ziele in der AFIR® sind beizubehalten und um
automatischen Sunset-Mechanismus zu erganzen

Die Bundesregierung sollte sich im Rahmen der AFIR-Revision dafur einsetzen, dass die beste-
hende AFIR-Systematik aus leistungs-, distanz- und flottenbasierten Ausbauzielen’ fir 6ffentlich
zugangliche Ladeinfrastruktur bei Pkw und leichten Nutzfahrzeugen beibehalten bleibt. Sie stellt
einen grundsatzlich sachgerechten Rahmen dar, weil sie den Ausbau der Ladeinfrastruktur an
den tatsachlichen Markthochlauf der Elektromobilitat koppelt und damit eine bedarfsgerechte Ent-
wicklung ermdglicht. Gerade vor dem Hintergrund, dass die aktuellen Hochlaufzahlen von Elekt-
rofahrzeugen weiterhin deutlich hinter friheren Prognosen zurilickbleiben und die europaischen
CO.-Flottenzielwerte weiter abgesenkt werden sollen, ist es erforderlich, regulatorische Zielvor-
gaben eng an die reale Marktentwicklung anzupassen.

Die heutige, im Vertrauen auf einen schnellen Hochlauf elektrischer Flotten und die Umsetzung
der CO,-Flottengrenzwerte erzielte Ubererfiillung der Ausbauziele in Deutschland und vielen an-
deren europaischen Staaten bedeutet fur die Betreiber eine erhebliche finanzielle Belastung, die
an der geringen durchschnittlichen Belegung der Ladepunkte sichtbar wird. Eine weitere Anhe-
bung der Ziele ist daher eindeutig abzulehnen. Dies gilt umso mehr, als die bestehenden Vorga-
ben in Deutschland und vielen anderen Mitgliedstaaten bereits heute deutlich Gbererfillt werden
(vgl. Abbildung 3).

Die Entwicklung am Beispiel Deutschlands zeigt auch, dass ein Uberproportionaler Ausbau des
offentlich zuganglichen Ladeangebots nicht automatisch zu einer schnelleren Elektrifizierung der
Fahrzeudflotte fuhrt, sondern vor allem zu einer geringen Auslastung, steigenden spezifischen
Kosten und damit zu der Tatsache, dass verhaltnismaRig wenige Nutzerinnen und Nutzer die
Kosten des Ladeangebots tragen bzw. die Ladeinfrastrukturbetreiber die Investitionen Uber lan-
gere Zeitrdume abschreiben oder gar Verluste in Kauf nehmen mussen. Solange die Nachfrage
nach Ladestrom hinter den Erwartungen zurickbleibt, kann ein regulatorisch vorgegebener

5 Masterplan Ladeinfrastruktur 2030 der Bundesregierung (November 2025)
8 Alternative Fuel Infrastructure Regulation (September 2023)

" Die AFIR, insbesondere Art. 3, koppelt Infrastruktur an Bedarf (Fahrzeugbestand) und Erreichbarkeit (Netzabde-
ckung) — um sowohl Unterversorgung als auch ,weil3e Flecken* zu vermeiden. Flottenbasierte Ziele sorgen auf Ba-
sis einer verbindlichen Mindestleistung (kW) pro zugelassenem Fahrzeug fir ausreichende Gesamtleistung in je-
dem Mitgliedstaat auf Basis der Zulassungszahlen, wahrend distanz- und leistungsbasierte Ziele die raumliche Ver-
fugbarkeit und Qualitat entlang der Hauptverkehrsachsen (,TEN-T-Verkehrsachsen®) absichern.
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https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/masterplan-ladeinfrastruktur-2030.pdf?__blob=publicationFile
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Ausbau der Ladeinfrastruktur die Wirtschaftlichkeit bestehender Standorte gefahrden. Die be-
grenzte Nachfrage verteilt sich auf zusatzliche Ladepunkte, wodurch die Auslastung sinkt und
notwendige Folgeinvestitionen erschwert werden. Der Ausbau 6ffentlich zuganglicher Ladeinfra-
struktur sollte deshalb weiterhin marktbasiert, bedarfsorientiert und mit Blick auf wirtschaftlich

tragfahige Auslastungen erfolgen.

GESAMTLEISTUNG PRO AFIR-FLOTTENZIEL

Aushauziele deutlich iibererfiillt — Mehr Infrastruktur = automatisch mehr Elektroautos
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Abbildung 3 Erfiillung der leistungsbasierten Ziele in der EU (Quelle: EAFO Target Tracker; Grafik (Nr. 606): en2x)

Daher sollte mit der nachsten AFIR-Novelle ein automatischer ,Sunset-Mechanismus® fur die
Zielwerte eingefuhrt werden, so dass diese Zielwerte ab einem Anteil der vollelektrischen Pkw
am gesamten nationalen Pkw-Markt von zehn Prozent automatisch entfallen. Ab da kann die
weitere Entwicklung von Infrastruktur, Preisen und Qualitat effizient Uber Wettbewerb gesteuert

werden.
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Auch distanzbasierte Ziele sind in der AFIR beizubehalten

Der marktbasierte Ausbau ist die zentrale Voraussetzung fur ein erfolgreiches, bedarfsorientiertes
und kostenglnstiges Ladeangebot. Es ist nicht erkennbar, dass staatliche Ausbauziele, die zu-
nehmend technisch detaillierter werden, mit dem technologischen Fortschritt und der Marktdyna-
mik (steigende Reichweiten, neue Ladeleistungen, neue Kundengruppen und Bedarfe) Schritt
halten kénnen, geschweige denn diese positiv steuern kénnen. Damit das Okosystem Elektro-
mobilitat in der EU erfolgreich und kompetitiv ist, muss der Markt und der Wettbewerb auch beim
Ausbau des Ladeangebots im Vordergrund stehen. Fir das TEN-T-Netz® bedeutet dies, dass die
Mitgliedstaaten, die an diesen Netzen Flachen besitzen, diese dem Markt zur Bebauung mit ge-
eigneten Ladeangeboten zur Verfigung stellen.

Bereits im Jahr 2025 erreichten 96 % der Mitgliedstaaten die fiir 2026 gesteckten AFIR-Ziele®.
Die gem. Artikel 3 und 4 geforderte Mindestabdeckung im TEN-T-Kernnetz wurde Ende 2025 zu
83 % erreicht, neun Mitgliedstaaten erflllten die gesetzten Ausbauziele sogar zu 95 %. Auch
gem. EAFO-Monitor' werden in Deutschland und anderen Mitgliedstaaten die AFIR-Ziele deut-
lich Ubererflllt. Es gibt daher keinen Anlass, die aktuelle Regelung abzuandern. Im Gegenteil:
Das Beibehalten der bisherigen Ziele tragt zur Planungssicherheit fur die Unternehmen bei.

Konform mit dem AFIR-Ziel fiir 2025 == Nicht konform

Abbildung 4 Modellierung der Erfiillung der gem. Art. 3 geforderten Mindestabdeckung (Quelle: Transport & Environment)

8 Trans-European Transport Network (deutsch: Transeuropaisches Verkehrsnetz). Es ist das zentrale européische
Netz aus Strallen, Schienen, Hafen, Flughafen und Logistikknoten, das die wichtigsten Verkehrsachsen der EU
verbindet.

9 Transport & Environment EV Progress Report (Marz 2026)

10 EAFO Target Tracker (Mai 2026)
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https://uploads.transportenvironment.org/production/files/2026_03_EV_progress_report.pdf
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Weniger Bilirokratie und schnelle Genehmigungen fir effizienten Ausbau

Beim weiteren Aufbau von Ladestandorten mangelt es weniger am Investitionswillen, vielfach
verzogern sich Projekte durch uneinheitliche Anforderungen von Seiten der Baugenehmigungs-
behdrden. Die bereits im alten Masterplan Ladeinfrastruktur Il adressierte Mallnahme zur Imple-
mentierung einer Verfahrensfreiheit'! fir Transformatorstationen im Rahmen von Ladeinfrastruk-
turprojekten ist bisher erst in sechs Bundeslandern vollumfanglich umgesetzt worden. Zudem
sind die Kosten fur Planung, Installation und Inbetriebnahme durch regulatorische und burokrati-
sche Hurden erhoht, was im Umkehrschluss auch Einfluss auf die Preisgestaltung am Ladepunkt
hat. Prozessuale Standardisierungen und regulative Vereinfachungen wiirden zu deutlichen Kos-
tenreduktionen und Effizienzsteigerungen fuhren.

Viele Herausforderungen beim eLkw-Hochlauf sind noch ungelost

Es ist zu begruflen, dass die Ladeinfrastrukturziele fur schwere Nutzfahrzeuge an den TEN-T-
Korridoren orientiert sind. Dies ist fir den Lkw-Ladebedarf sachgerecht. Die Mitgliedstaaten sind
dadurch aufgefordert, entsprechende Flachen in staatlicher Hand fur einen marktwirtschaftlichen
und wettbewerblichen Ausbau bereitzustellen. Dabei sollten neben den Standorten, die sich direkt
an Autobahnen befinden, auch Autohdfe gleichberechtigt beriicksichtigt werden. Sie sind sowohl
von beiden Seiten der Autobahn als auch vom Regionalverkehr anfahrbar und bieten meist Ex-
pansionspotential auf angrenzenden Flachen. Ein regelmafiges 6ffentliches Monitoring durch die
EU-Kommission kann helfen, fehlende Aktivitaten seitens der Mitgliedstaaten transparent zu ma-
chen. Auch sollte hierbei eine koordinierte, grenzuberschreitende Planung berlcksichtigt werden.

Sowohl die Hersteller als auch die Nutzerinnen und Nutzer von Lkw und Sattelzugmaschinen sind
davon Uberzeugt, dass batterieelektrische Antriebe bis zum Jahr 2030 die fihrende alternative
Technologie fir Neufahrzeuge sein werden.'”? Der Aufbau eines flachendeckenden
Hochleistungsladenetzes erfordert erhebliche Vorlaufinvestitionen bei gleichzeitig unsicherem
Hochlauf der Nachfrage. So wurden in der EU im ersten Halbjahr 2026 lediglich etwas mehr als
8.000 eLkw neu zugelassen.”™ Das allein reicht allerdings nicht aus, um den kapitalintensiven
Aufbau eines flachendeckenden Lkw-Ladenetzes anzureizen. Daher sind erganzende Instru-
mente erforderlich, die das Auslastungsrisiko in der friihen Marktphase mindern und Investitions-
sicherheit schaffen. Soll ein vorauslaufender Ausbau sichergestellt werden, missen insbeson-
dere die NetzanschlUsse schneller und zu planbaren sowie wirtschaftlich tragfahigen Konditionen
zur Verflgung gestellt werden, um die deutlich héheren Netzanschlussleistungen zu realisieren.
Flankiert werden sollte der europaweite Ausbau des Lkw-Ladeangebots angesichts der hohen
Ausbaukosten sowie derzeit noch bestehenden Nachfragerisiken zudem durch eine Aufstockung
der Alternative Fuels Infrastructure Facility (AFIF), insbesondere zur Unterstiitzung von Standor-
ten mit hohen Netzanschlusskosten sowie entlang strategisch notwendiger, aber initial gering
ausgelasteter Korridore. Komplementiert wird ein leistungsfahiges 6ffentliches Lkw-Ladeangebot
durch die Verknupfung mit einem starken Depotladeangebot. Denn ein nicht unerheblicher Anteil
von Fahrten findet zwischen Depots statt, ohne das die Fahrzeuge auf 6ffentliche Ladeangebote
angewiesen sind.

1 Verfahrensfreiheit meint die Reduktion von Genehmigungsaufwanden, ohne dabei auf die Einhaltung von bauli-
chen und technischen Vorschriften zu verzichten

12 NOW GmbH “Marktentwicklung klimafreundlicher Technologien im schweren StraRenguterverkehr”
(November 2024)

13 https://www.acea.auto/cv-registrations/new-commercial-vehicle-registrations-vans-1-9-trucks-9-8-buses-22-7-in-
h1-2026/ (Juli 2026)
4 BCG Studie (IAA Transportation, 17.09.2024)
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Damit eLkw sicherstellen kdnnen, dass wahrend der Ruhepause auch ein freier Ladepunkt zur
Verfugung steht, sind insbesondere bei den Reservierungsfunktionalitdten noch Herausforderun-
gen zu l6sen. Umweltbundesamt und Bundesnetzagentur missen einen zweifelsfreien und nach-
vollziehbaren Handlungsrahmen aufstellen, der verschiedene Nutzungskonzepte berucksichtigt,
um Investitionssicherheit zu schaffen und den weiteren Ausbau der Ladeinfrastruktur zu unter-
stitzen. Eine rechtssichere und klare Definition des Status ,6ffentlich zuganglich® ist dabei von
zentraler Bedeutung. Die bloRe Nutzung einer Reservierungsfunktion darf den Status eines La-
depunktes als ,6ffentlich nicht beeinflussen, sofern allen Nutzerinnen und Nutzern ein gleichbe-
rechtigter Zugang gewahrt wird.

Die in diesen reservierten Zeitrdumen abgegebenen Strommengen mussen auf die THG-Quote
in Deutschland angerechnet werden kénnen. Denn die THG-Quote ist ein wesentlicher Hebel zur
Beschleunigung der Elektrifizierung des Strallenguterverkehrs.

Es ist nachvollziehbar, dass wahrend der reservierten Ladepause auch die fur den nachsten
Fahrzyklus bendtigte Energiemenge zur Verflgung gestellt werden muss. Anders als im Indivi-
dualverkehr kommt es beim Schwerlastverkehr darauf an, dass die Ruhepause effizient genutzt
wird. Hinsichtlich der Leistungs- bzw. Energiebereitstellung kbnnen CPOs nicht in die alleinige
Verantwortung gezogen werden, da die Anschlussleistung mafRgeblich durch den Netzbetreiber
beeinflusst wird.

Fur Nutzfahrzeuge sollte — um Gebuhren zu vermeiden und die Ladeinfrastruktur nicht unnétig
zu blockieren — nach Beendigung des Ladevorgangs ein Umparken wahrend der gesetzlich ge-
regelten Ruhepause mdglich sein. Dafir sind die gesetzlichen Regelungen bzgl. der Lenk- und
Ruhezeiten anzupassen und das Umparken nach Beendigung des Ladevorgangs bspw. mit der
Ausfahrt des Lkws von einer Fahre gleichzusetzen.

Neben den Investitionskosten sind auch die laufenden Betriebskosten ein entscheidender Faktor
fur die Wirtschaftlichkeit des Lkw-Ladens. Insbesondere Strompreise, Netzentgelte sowie staat-
lich induzierte Abgaben und Umlagen beeinflussen die Wettbewerbsfahigkeit des elektrischen
Stralienguterverkehrs malRgeblich und sollten entsprechend berlcksichtigt werden.
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Keine Nachriistpflicht bei Bezahlterminals — Planungssicherheit
gewahrleisten

Durch den technologischen Fortschritt erneuert sich die Ladeinfrastruktur ohnehin kontinuierlich.
Gleichzeitig mussen umfangreiche Bestandsportfolios, deren technische Lebenszyklen und Ab-
schreibungszeitraume berticksichtigt werden. Eine verpflichtende Nachristung bestehender An-
lagen ist daher unverhaltnismaRig und strikt abzulehnen. Dies gilt insbesondere vor dem Hinter-
grund der hohen Investitionskosten sowie der bereits getatigten Vorleistungen im Rahmen beste-
hender regulatorischer Anforderungen.

Bei eventuellen Neuregelungen ist obendrein grundsatzlich zu prifen, ob die Verfligbarkeit ent-
sprechender Produkte im Markt gegeben ist, ob grole Stlickzahlen verfiigbar und betrieblich ska-
lierbar sind, ob die Kosten fiur eine Systemumstellung vertretbar sind und ob neue oder neu zu
integrierende Technologien verlasslich funktionieren. Dabei ist insbesondere darauf hinzuweisen,
dass eventuelle Marktentwicklungen keine unmittelbaren Anpassungen des Rechtsrahmens mit
dem Ziel der Etablierung eines neuen Standards rechtfertigen. Hier ist der wettbewerblichen Ent-
wicklung des Marktes und der Systeme grundsatzlich Vorrang einzuraumen.

Im Rahmen der Uberarbeitung der Payment Service Regulation'® sollte gepriift werden, inwieweit
in den Regulatory Technical Standards zuséatzliche Ausnahmen fur das Bezahlen von Ad-hoc-
Ladevorgangen mittels Zahlungskartenleser oder mit einem Gerat mit einer Kontaktlosfunktion,
mit der zumindest Zahlungskarten gelesen werden kénnen, aufgenommen werden. Dabei ist si-
cherzustellen, dass bestehende, etablierte und weit verbreitete Zahlungsmethoden wie App-ba-
sierte Losungen, RFID oder Plug & Charge weiterhin vollumfanglich nutzbar bleiben. Das Ziel
muss sein, dass der Bezahlvorgang aus Sicht von Verbraucherinnen und Verbrauchern einfach
und trotzdem sicher ist, ohne die Ladesaulenbetreiber unnétig finanziell zu belasten. Zugleich
sollte die Interoperabilitdt zwischen verschiedenen Anbietern und Systemen weiter gestarkt wer-
den, um einen diskriminierungsfreien Zugang fur Nutzerinnen und Nutzer unabhangig vom ge-
wahlten Serviceanbieter sicherzustellen.

Neben den Investitionskosten fir die Nachristung sind auch die laufenden Betriebs- und War-
tungskosten zu bericksichtigen. Insbesondere zusatzliche Hardwarekomponenten wie Karten-
terminals erhéhen die Komplexitat des Betriebs, die Storanfalligkeit sowie die laufenden Kosten
erheblich und kénnen somit die Wirtschaftlichkeit von Ladeinfrastrukturprojekten negativ beein-
flussen. Die AFIR hat bereits einen europaischen Rahmen fir nutzerfreundliche und interoperable
Bezahlmdglichkeiten geschaffen. Nationale Verscharfungen oder zusatzliche Anforderungen soll-
ten daher vermieden werden, um regulatorische Fragmentierung zu verhindern.

15 https://finance.ec.europa.eu/consumer-finance-and-payments/payment-services/payment-services _en
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Tiefere Regulierung von CPO-EMP-Vertragen nicht notwendig

Die AFIR-Regelungen bzgl. der Nicht-Diskriminierung sind hinreichend konkret. Sie schaffen ei-
nen europaweit harmonisierten Rahmen fir diskriminierungsfreien Zugang zu Ladeinfrastruktur
und damit Rechtssicherheit fur Marktteilnehmer. Sie sind (erst) seit einem Jahr in Kraft und sind
gerichtlich Uberprufbar. Ihre Anwendung und Auslegung befindet sich noch in der Entwicklungs-
praxis.

Eine Konkretisierung in der Regulierung oder den FAQs wurde nicht dafuir sorgen, dass uneinge-
schrankte Klarheit in der Auslegung von Vertragen besteht. Dies gilt insbesondere fir bilaterale,
kommerziell ausgehandelte Vertrage zwischen Marktteilnehmern, die bewusst Raum fur differen-
zierte Geschaftsmodelle lassen mussen.

Wichtig flr den Elektromobilitatsmarkt ist, dass sich die Ladeangebote und die darauf aufbauende
Preisgestaltung im Wettbewerb entwickeln kénnen. Dies betrifft insbesondere Roaming- und Zu-
gangsmodelle zwischen CPOs und EMPs, die eine zentrale Grundlage fur die Skalierung des
Marktes darstellen. Die Uberwachung des Wettbewerbs obliegt in Deutschland der Monopolkom-
mission bzw. dem Bundeskartellamt, die in regelmaRigen Abstanden den Sektor untersuchen und
bei festgestellten Verfehlungen eigene Handlungsmdoglichkeiten zum Eingriff haben. Differen-
zierte Preise sollen auf transparenten, objektiv messbaren Kriterien basieren dirfen, die sich etwa
an NetzwerkgroRe, Serviceangebote, Nutzungszeiten oder Vertragsdauern orientieren. Eine re-
gulatorische Einschrankung dieser Differenzierungsmoglichkeiten wirde die Entwicklung effizi-
enter Marktstrukturen behindern und die Refinanzierung von Ladeinfrastruktur erschweren. Un-
ternehmen brauchen hier Rechtssicherheit.

Zusatzliche regulatorische Vorgaben fur Vertragsinhalte wirden die Investitionssicherheit beein-
trachtigen und koénnten den weiteren Ausbau der Ladeinfrastruktur verzégern. Fir EMPs ist ein
diskriminierungsfreier, aber zugleich wirtschaftlich tragfahiger Zugang zu Ladeinfrastruktur es-
senziell, um innovative Endkundenangebote und europaweite Mobilitdtsldsungen entwickeln zu
konnen. Nationale Alleingange bei der weiteren Regulierung von CPO-EMP-Beziehungen sollten
vermieden werden, um eine Fragmentierung des europaischen Binnenmarktes zu verhindern.

Preistransparenz bei EMP-Preisen: marktbasierte Losungen bevorzugen

Ein EMP, der kein wettbewerbsfahiges Angebot unterbreitet, wird sich im Markt langfristig nicht
durchsetzen kénnen. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass sich Wettbewerb im Elektromobilitats-
markt Uber mehrere Dimensionen erstreckt: Preis, Netzabdeckung, Zuverlassigkeit, Interopera-
bilitat und Servicequalitat.

Der durchschnittliche E-Mobilist bewegt sich regelmaRig ausschliel3lich innerhalb eines geringen
Radiusses (Pendeln, Hobbys, Einkauf). In diesem Rahmen ist klar, an welchen Orten und mit
welcher Bezahlart ein jeweils attraktives Ladeangebot besteht.'® Zahlreiche Vergleichsangebote
sowohl fur Ad-hoc-Ladungen als auch fir EMP-Vertrage unterstitzen die Entscheidungsfindung.
Diese Angebote werden gem. BDEW-Monitor von rund 50 % der Nutzerinnen und Nutzer ver-
wendet."” Der Markt fiir Vergleichs- und Transparenztools entwickelt sich dynamisch weiter und
reagiert unmittelbar auf Nutzerbediirfnisse. Uber Ladeapps profitieren Nutzerinnen und Nutzer

16 hitps://uscale.digital/charging-tariff-pricing-study/#inhalte-der-studie (2025)
17 BDEW Elektromobilitdtsmonitor (2026)
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von einem einfachen Zugang zu Ladeinfrastruktur und weitgehend planbaren, transparenten und
stabilen Preisen — sowohl im In- als auch im Ausland. Die Méglichkeit, mehrere Tarife parallel zu
nutzen und je nach Ladesaule den jeweils gunstigsten Tarif auszuwahlen, schafft zusatzliche
Flexibilitat und Preisvergleichsmoéglichkeiten — ahnlich zu den akzeptierten Gewohnheiten im Le-
bensmitteleinzelhandel. Daruber hinaus ermdglichen Roamingplattformen einen Zugang zu ei-
nem breiten, europaweiten Ladenetz, wodurch Nutzerinnen und Nutzer standortunabhangig
Preise und Angebote vergleichen kénnen.

Fahrerinnen und Fahrer, die berufsbedingt in Deutschland
unterwegs sind, verfligen mehrheitlich Gber Flottenladekarten.® o
Dabei spielt der Preisvergleich eine eher untergeordnete Rolle.
Vielmehr sind es Faktoren wie Zuverlassigkeit oder Verfigbar-

keit der Ladepunkte sowie Zusatzangebote am Ladestopp. LADEPREISVERGLEICI
Wabhle eine App, um die besten
_adepreise zu vergleichen

EMP-Ladetarife bieten im Vergleich zu kurzfristig schwankenden
Kraftstoffpreisen tendenziell eine héhere Planbarkeit. Die Lade-
preise kdnnen zu jeder Zeit fur jeden (vertraglich verbundenen)
Ladepunkt in den Apps der EMP angezeigt werden. Die EMP-
Preise unterliegen bisher keinen taglichen Schwankungen. La-
dekosten sind somit leicht kalkulierbar.

Eine staatliche Plattform birgt das Risiko von Marktverzerrungen

und kénnte bestehende wettbewerbliche Angebote verdrangen.

Aulerdem ist eine Vergleichbarkeit zwischen Tarifen schwierig,

denn sie unterscheiden sich in der Ho6he der monatlichen Grund-

gebuhr, verschiedenen Ladeleistungsklassen, angebotenen

Nachttarifen, der Netzabdeckung des Anbieters etc. Darlber

hinaus wirde die Standardisierung komplexer Tarifmodelle zu

einer Vereinfachung fihren, die die tatsachlichen Marktgege-

benheiten und die unterschiedlichen Kundenbedirfnisse nicht
adaquat abbildet.

Eine funktionierende Preisgestaltung ist zudem zentrale Voraussetzung fur die Refinanzierung
der erheblichen Investitionen in Ladeinfrastruktur. Zusatzliche regulatorische Eingriffe in Preis-
strukturen konnten die Wirtschaftlichkeit beeintrachtigen und Investitionsanreize schwachen.

Keine zusatzliche Regulierung bei Ad-hoc-Preisen

Die bestehenden und erst kirzlich eingeflhrten regulatorischen Vorgaben fir Ad-hoc-Ladepreise
sind ausreichend und mussen zunachst wirken kdnnen. Sie gewahrleisten bereits heute ein ho-
hes Mal} an Preistransparenz flr Nutzerinnen und Nutzer. Kurzfristige Anpassungen wurden die
notwendige Planungssicherheit untergraben und sind daher abzulehnen.

18 https://www.dataforce.de/news/dataforce-studie-nutzung-von-tank-und-ladekarten-in-deutschen-fuhrparks/
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Netzanschlussverfahren beschleunigen und planbar gestalten

Der Ausbau leistungsfahiger Netzanschlisse ist eine zentrale Voraussetzung flr den weiteren
Hochlauf der Elektromobilitat. In der Praxis zeigt sich jedoch, dass nicht der Investitionswille der
Unternehmen den Ausbau von Ladeinfrastruktur begrenzt, sondern vielfach die mangelnde Ver-
fugbarkeit, lange Bearbeitungszeiten und fehlende Planbarkeit von Netzanschllssen.

Die Anschlussprozesse sind derzeit haufig durch uneinheitliche

Verfahren, lange Prif- und Genehmigungszeiten sowie eine

geringe Transparenz hinsichtlich der Anschlusskosten und [_]
Zeitplane gepragt. Dies fuhrt dazu, dass sich Projekte erheblich
verzogern oder wirtschaftlich nicht darstellbar sind. Fir die Be-
treiber von Ladeinfrastruktur entsteht damit ein wesentliches In-
vestitionsrisiko, das den Markthochlauf unnétig hemmt. Mit
dem steigenden Leistungsbedarf von Ladeinfrastruktur, insbe-
sondere fur den Hochlauf elektrischer Nutzfahrzeuge, ver-
scharft sich diese Problematik weiter. Die hierflir notwendigen
Netzanschlusskapazitaten stellen einen erheblichen Planungs-
und Investitionsaufwand dar und erfordern eine frihzeitige und

verlassliche Koordination zwischen Netzbetreibern und Infra- Schnellere — Effizienterer
. Netzanschliisse Infrastrukturausbau
strukturbetreibern.

Vor diesem Hintergrund besteht dringender Handlungsbedarf, die Rahmenbedingungen flr Netz-
anschlisse grundlegend zu verbessern:

Fur Netzanschlussanfragen missen klare und verbindliche Rickmeldefristen sowie transparente
Informationen zu Kosten, Kapazitaten und Zeitplanen etabliert werden. Die derzeit haufig schwer
kalkulierbaren Anschlusskosten stellen ein erhebliches Investitionshemmnis dar. Eine nachvoll-
ziehbare und moglichst standardisierte Kostenstruktur ist erforderlich, um wirtschaftliche Ent-
scheidungen treffen zu kénnen. Dabei sollten die Netzanschlussprozesse bundesweit starker
standardisiert und vereinfacht werden. Einheitliche technische und administrative Anforderungen
kénnen dazu beitragen, Planungs- und Genehmigungszeiten deutlich zu verkurzen.

Der Ausbau der Netzinfrastruktur muss frihzeitig an die zu erwartende Entwicklung der Elektro-
mobilitat angepasst werden. Gerade entlang von Verkehrskorridoren und an hochfrequentierten
Standorten sind ausreichende Kapazitaten vorauslaufend bereitzustellen. Der Ausbau der Lad-
einfrastruktur kann nur dann weiterhin marktwirtschaftlich und bedarfsgerecht erfolgen, wenn
Netzanschlisse schnell und planbar verfugbar sind. Ohne entsprechende Verbesserungen im
Netzanschlussbereich droht der Ausbau von Ladeangeboten hinter den tatsachlichen Moglich-
keiten und Investitionsbereitschaften der Unternehmen zurlickzubleiben.
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Blockiergebuihren sind wichtig flir Verfugbarkeit von Ladepunkten

Zunachst ist zwischen Parkgebihren und Blockiergebiihren zu unterscheiden. Blockiergebuhren
nach Abschluss einer der Ladeleistung angemessenen Zeitspanne sind fur die Betreiber wichtig,
um das zeitnahe Verlassen des Ladepunktes anzureizen. Die Blockiergebuhr sollte sich auch an
ortlichen Parkgebuhren orientieren bzw. diese Ubersteigen dirfen, da ansonsten kein Anreizeffekt
zum Verlassen des Ladepunktes eintritt. Nicht nur fir Betreiber von Ladepunkten ist wichtig, dass
ein Ladepunkt den Groliteil der Zeit eines Tages zum Laden genutzt werden kann. Auch fur die
von Offentlichen Ladepunkten abhangigen Nutzerinnen und Nutzer, bspw. Menschen, die in
Schichtdiensten arbeiten, ist die jederzeitige Verflgbarkeit eines freien Ladepunktes relevant.

Datenbereitstellung europaisch und praxistauglich denken

Die Regulierung der Bereitstellung und Auffindbarkeit von Ladeinfrastrukturdaten sollte konse-
quent auf bestehenden, im Markt etablierten Schnittstellen und Prozessen aufbauen. Offene
Standards wie OCPI sind im europaischen Markt flir den Datenaustausch zwischen CPO und
EMP breit etabliert und sollten daher als zulassige Schnittstellen ausdrtcklich anerkannt werden.
Entscheidend ist, dass bestehende Marktlésungen ohne zusatzliche Mehrfachanbindungen in die
harmonisierte europaische Datenarchitektur integriert werden kdnnen.

Gleichzeitig muss die europaische Regulierung eine Fragmentierung wirksam vermeiden. Natio-
nale Zugangspunkte durfen nicht zu neuen nationalen Insellésungen fuhren. Erforderlich ist ein
.report once“-Ansatz: Betreiber sollten Daten in einem marktgangigen Standard lediglich einmal
bereitstellen mussen. Die Weiterverarbeitung, Harmonisierung und Veroffentlichung im europai-
schen Zielstandard sollte durch die nationale bzw. europaische Dateninfrastruktur erfolgen.

Darlber hinaus sollte das bestehende System nationaler Zugangspunkte zilgig zu einem in-
teroperablen europaischen Zugangsrahmen weiterentwickelt werden. Ein Common European
Access Point kann die Auffindbarkeit, Vergleichbarkeit und grenziiberschreitende Nutzbarkeit von
Ladeinfrastrukturdaten deutlich verbessern und auf diese Weise die Integration in Navigations-,
Flotten- und Mobilitatsdienste erleichtern. Aus Praxissicht kommt es dabei nicht nur auf den Zu-
gang zu Daten an, sondern vor allem auf deren Qualitat. Einheitliche Anforderungen an Daten-
formate, Aktualitat, Verfigbarkeit, eindeutige Betreiber- und Standortkennungen sowie eine EU-
weit konsistente Umsetzung sind zentrale Voraussetzungen fur funktionierende Interoperabilitat,
effiziente Marktintegration und eine bessere Nutzererfahrung.

Freie Wahl fiir Bezahlmodelle: Kein Zwang zum Durchleitungsmodell

Nutzerinnen und Nutzer profitieren bereits heute von einer Vielzahl etablierter und marktgangiger
Bezahlmdglichkeiten, darunter Ad-hoc-Zahlung, Roaming-Angebote sowie vertragliche Ladepro-
dukte — obwohl es theoretisch moglich ware, gehort das Durchleitungsmodell nicht dazu. Das
Durchleitungsmodell erweitert die Entscheidungsstruktur am Ladepunkt, ohne dass ein klarer zu-
satzlicher Nutzen fir den GroRteil der spontanen Ladevorgange erkennbar ist. Vielmehr konnte
dies zu einer erhdéhten Komplexitat in der Preiswahrnehmung fihren, insbesondere wenn unter-
schiedliche Preiskomponenten — wie Strompreis und standortspezifische Infrastrukturentgelte —
transparent zusammengefuhrt werden mussen. Selbst das Bundeskartellamt stellt in seiner
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Sekturuntersuchung fest, dass ein reguliertes Durchleitungsregime nicht zu gunstigeren Lade-
preisen flhren wirde und halt die Einflihrung flr nicht sachgerecht.™®

Auch aus wirtschaftlicher Perspektive ist eine differenzierte Betrachtung notwendig. Die Umset-
zung des Durchleitungsmodells erfordert auf Betreiberseite erhebliche Anpassungen in IT-Syste-
men, Abrechnungsprozessen und regulatorischer Compliance. In einem Marktumfeld, das sich
aktuell durch hohen Investitionsbedarf und gleichzeitig steigenden Kostendruck auszeichnet, ist
es aus Sicht der Marktakteure wichtig, zusatzliche regulatorische Anforderungen eng am tatsach-
lichen Kundennutzen auszurichten.

DarUber hinaus stellt sich die Frage der praktischen Zuganglichkeit insbesondere flr grenziber-
schreitende Nutzerinnen und Nutzer. Die Notwendigkeit, ggf. zusatzliche energiewirtschaftliche
Vertragsbeziehungen einzugehen, kann die Nutzung fur internationale Kundengruppen erschwe-
ren und steht im Spannungsfeld mit dem Ziel eines méglichst einfachen und interoperablen eu-
ropaischen Ladeerlebnisses.

Das Durchleitungsmodell kann in bestimmten Anwendungsfallen einen sinnvollen Beitrag leisten.
Insbesondere im geschlossenen oder halbéffentlichen Umfeld — etwa beim Laden von betriebli-
chen Flottenfahrzeugen, in Logistikdepots oder im privaten Bereich (z. B. Heimladen von Dienst-
wagen) — ermdglicht es eine starkere Integration in bestehende Energieversorgungs- und Ab-
rechnungssysteme. Diese Anwendungsfalle sind jedoch derzeit noch durch offene regulatorische
und technische Fragestellungen, insbesondere im Bereich der Netzzugangsregelungen, be-
grenzt.

Vor diesem Hintergrund ist eine verpflichtende Einfihrung zusatzlicher Bezahl- und Abrech-
nungsmodelle im Bereich der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur sorgfaltig hinsichtlich ihres tatsachli-
chen Mehrwerts flir Nutzerinnen und Nutzer sowie ihres Umsetzungsaufwands abzuwagen. Da-
bei ist entscheidend, bestehende funktionierende Marktstrukturen nicht unnétig zu verkomplizie-
ren. Daher ist aus heutiger Sicht ein Zwang, das Durchleitungsmodell an 6ffentlichen Ladepunk-
ten anzubieten, eindeutig abzulehnen.

Kabeldiebstahl bekampfen und hohen Eichaufwand reduzieren

Mit dem massiven Ausbau des 6ffentlichen Ladeangebotes wachst auch die Bedeutung einer
dauerhaften Verfugbarkeit. Nicht betriebsbereite Ladepunkte beeintrachtigen die Nutzerfreund-
lichkeit, die Akzeptanz der Elektromobilitdt und die Wirtschaftlichkeit des Betriebs. Neben dem
allgemeinen Vandalismus ist dabei zunehmend der gezielte Kabeldiebstahl eine zentrale Heraus-
forderung. Kabeldiebstahl verursacht erhebliche Reparatur- und Ersatzkosten, verlangert Ausfall-
zeiten und beeintrachtigt die Verlasslichkeit des 6ffentlichen Ladenetzes. Durchtrennte oder ent-
wendete Ladekabel kdnnen zeitnah ausgetauscht und der Ladepunkt wieder in Betrieb genom-
men werden. Nach derzeitiger Lage ist jedoch regelmafig vor Wiederinbetriebnahme eine er-
neute Eichung notwendig. Die Sicherstellung eines jederzeit nachvollziehbaren und rechtssiche-
ren Stromverkaufs ist auch fur unsere Mitgliedsunternehmen zentral. Allerdings darf dies nicht zu
Lasten der Verfugbarkeit von Ladepunkten sein.

19 Bundeskartellamt ,Sekturuntersuchung zur Bereitstellung und Vermarktung 6ffentlich zuganglicher Lade-
infrastruktur® (01.10.2024)
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Daher setzen wir uns dafir ein, dass Ladepunkte nach Wartung, Reparatur, Tausch oder Dieb-
stahl bei gleichbleibender technischer Spezifikation ohne sofortige Nacheichung wieder den Nut-
zerinnen und Nutzern zur Verfligung gestellt werden dirfen — sofern die Messrichtigkeit gewahr-
leistet bleibt und ausschlielich befugte Instandsetzungsunternehmen die Arbeiten durchgefihrt
haben. Das bestehende Mess- und Eichrecht enthalt bereits Anknipfungspunkte fur Instandset-
zungen und befugte Instandsetzer, diese missen nun praxistauglich weiterentwickelt werden.
Der Ladepunkt kann anschliellend im Rahmen der turnusmafigen Eichintervalle Gberprift wer-
den, auch stichprobenartige Uberpriifungen halten wir fiir angemessen. Dies wiirde die Wieder-
inbetriebnahme beschadigter Ladepunkte deutlich beschleunigen, die Verfugbarkeit der Infra-
struktur erhéhen und zugleich die Landeseichbehdrden entlasten. Auch wirde eine bundesweit
einheitliche Prafmittelspezifikation und Vollzugspraxis helfen, eine landeribergreifende Einsatz-
fahigkeit sicherzustellen und unnétigen Mehraufwand fir Betreiber und Behdrden vermeiden.

Kabeldiebstahl darf jedoch nicht allein als Folgeproblem des Eichwesens betrachtet werden. Er
ist ein eigenstandiges Infrastruktur- und Sicherheitsproblem, das politisch systematisch adressiert
werden muss. Ein verlassliches, bedarfsgerechtes und nutzerfreundliches Ladenetz — wie es die
Bundesregierung anstrebt — setzt voraus, dass Ladepunkte nicht nur aufgebaut, sondern auch
wirksam geschutzt und nach Schaden schnell wiederhergestellt werden kénnen.

Technische und organisatorische Sicherungsmallnahmen an Ladepunkten mussen starker un-
terstutzt und in Forderprogrammen ausdrucklich bertcksichtigt werden. Dazu zahlen insbeson-
dere bessere Beleuchtung, Bewegungsmelder, Sensorik zur Manipulations- und Durchtren-
nungserkennung, Videolberwachung im rechtlich zuldssigen Rahmen sowie weitere diebstahl-
hemmende Schutzldsungen. Erfahrungen aus der Praxis und Hinweise der Sicherheitsbehérden
zeigen, dass schlecht einsehbare und schwach beleuchtete Standorte besonders gefahrdet sind.
Daneben sollten die Absatzwege fir Diebesgut erschwert werden, in dem der Handel wirksamer
kontrolliert wird und Kabeldiebstahl in der Strafverfolgung starker in den Fokus von Polizei und
Staatsanwaltschaften rickt.

Nur wenn Ladeinfrastruktur schnell repariert, rechtssicher wieder in Betrieb genommen und wirk-
sam vor Kabeldiebstahl geschitzt werden kann, lassen sich Verfligbarkeit, Investitionssicherheit
und Akzeptanz der Elektromobilitat dauerhaft starken.
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