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1.

BEGRUNDUNG

KONTEXT DES VORSCHLAGS

Dieser Vorschlag betrifft eine neue Verordnung fir den Aufbau der Infrastruktur flr
alternative Kraftstoffe. Durch diese neue Verordnung wird die Richtlinie 2014/94/EU des
Européischen Parlaments und des Rates tber den Aufbau der Infrastruktur flr alternative
Kraftstoffe! aufgehoben.

1.1. Grinde und Ziele des Vorschlags

Mobilitat und Verkehr sind fiir jeden, der in Europa lebt, und fur die européische Wirtschaft
insgesamt von entscheidender Bedeutung. Der freie Personen- und Warenverkehr iber die
Binnengrenzen der Europdischen Union hinweg zahlt zu den Grundfreiheiten der EU und
ihres Binnenmarktes. Die Mobilitat bringt den européischen Birgern und Unternehmen
viele soziobkonomische Vorteile, hat aber auch zunehmend Auswirkungen auf die Umwelt,
unter anderem in Form steigender Treibhausgasemissionen und lokaler Luftverschmutzung,
die sich auf die Gesundheit und das Wohlergehen der Menschen auswirken.

Im Dezember 2019 nahm die Kommission die Mitteilung Gber den europaischen Griinen
Deal® an. Im europaischen Griinen Deal wird eine Verringerung der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen um 90 % gefordert. Die EU soll bis 2050 zu einer klimaneutralen
Wirtschaft werden und gleichzeitig auf ein Null-Schadstoff-Ziel hinarbeiten. Im
September 2020 nahm die Kommission ihren Vorschlag fur ein Europdisches Klimagesetz
an, um die Netto-Treibhausgasemissionen bis 2030 um mindestens 55 % gegentber 1990
zu senken und eine verantwortungsvolle Entwicklung zu einer klimaneutralen Wirtschaft in
Europa bis 2050 anzustoRen®. In der Mitteilung ,,Mehr Ehrgeiz fiir das Klimaziel Europas
bis 2030“* wird auf die Bedeutung eines ganzheitlichen Ansatzes fiir die groRmaRstibliche
und lokale Infrastrukturplanung und auf die Notwendigkeit eines angemessenen Aufbaus
der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe hingewiesen, um den Ubergang zu einer nahezu
emissionsfreien Fahrzeugflotte bis 2050 zu unterstitzen. Am 21. April 2021 erzielten der
Rat und das Parlament eine vorlaufige politische Einigung Uber das Européische
Klimagesetz.

Im Dezember 2020 nahm die Kommission die Mitteilung tber die Strategie fir nachhaltige
und intelligente Mobilitat> an. Die Strategie bildet die Grundlage dafiir, wie das
Verkehrssystem der EU diesen Wandel erreichen kann, und legt konkrete Etappenziele fest,
damit das Verkehrssystem auf seinem Weg in eine intelligente und nachhaltige Zukunft auf
Kurs bleibt. Der Verkehrssektor ist nach wie vor stark von fossilen Brennstoffen abhéngig.
Die Forderung der Einfiihrung emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge, Schiffe und
Flugzeuge sowie von erneuerbaren und kohlenstoffarmen Kraftstoffen bei allen
Verkehrstragern hat Vorrang im Hinblick auf das Ziel, alle VVerkehrstrager nachhaltiger zu
machen.

Die verstarkte Einfihrung und Nutzung erneuerbarer und kohlenstoffarmer Kraftstoffe
muss mit dem Aufbau eines umfassenden Netzes von in geografisch gerechter Weise
verteilten Lade- und Betankungsinfrastrukturen einhergehen, damit emissionsarme und
emissionsfreie Fahrzeuge aller Verkehrstrager in groBem MaRstab eingesetzt werden
konnen. Insbesondere auf den Pkw-Mérkten wird die groRe Masse der Verbraucher nur
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dann auf emissionsfreie Fahrzeuge umsteigen, wenn sie sicher sind, dass sie ihre Fahrzeuge
uberall in der EU aufladen oder betanken kdnnen, und zwar so einfach wie es derzeit bei
Fahrzeugen mit konventionellem Antrieb der Fall ist. Es ist wichtig, dass dies in allen
Regionen oder Gebieten der EU gelingt und dass regionale Unterschiede beim Aufbau der
Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe bei der Formulierung und Umsetzung der nationalen
Strategierahmen angemessen berticksichtigt werden.

Die Richtlinie 2014/94/EU Uber den Aufbau der Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe (im
Folgenden die ,Richtlinie”) legt einen Rahmen fiir gemeinsame MafBnahmen fiir den
Aufbau dieser Infrastruktur in der EU fest. Sie verpflichtet die Mitgliedstaaten, nationale
Strategierahmen zu schaffen, um Markte fir alternative Kraftstoffe aufzubauen und dafir
zu sorgen, dass eine angemessene Anzahl offentlich zugénglicher Ladepunkte und
Zapfstellen eingerichtet wird, insbesondere um den freien grenzuberschreitenden Verkehr
solcher Fahrzeuge und Schiffe im TEN-V-Netz zu ermdglichen. In ihrem jungsten Bericht
uber die Anwendung der Richtlinie 2014/94/EU (ber den Aufbau der Infrastruktur fir
alternative Kraftstoffe hat die Kommission auf einige Fortschritte bei der Umsetzung der
Richtlinie hingewiesen®. Die Mingel des derzeitigen Strategierahmens zeigen sich jedoch
ebenfalls deutlich: Da es fir die Mitgliedstaaten keine detaillierte und verbindliche
Methodik fur die Berechnung von Zielen und die Annahme von MalRnahmen gibt,
unterscheiden sich ihre Ambitionen bei der Festlegung der Zielvorgaben und der
flankierenden Mafnahmen erheblich. Der Bericht kommt zu dem Schluss, dass es noch
kein umfassendes und vollstdndiges EU-weites Infrastrukturnetz fiir alternative Kraftstoffe
gibt. Ebenso stellte der Europdische Rechnungshof in seinem Sonderbericht zur
Ladeinfrastruktur fest, dass weiterhin Hindernisse fur das Fahren mit Elektrofahrzeugen
innerhalb der EU bestehen und der Aufbau der Ladeinfrastruktur in der Union beschleunigt
werden muss’.

Die Kommission fiihrte eine ex-post-Bewertung der Richtlinie durch®. Die Bewertung
ergab, dass die Richtlinie nicht gut geeignet ist, um den ehrgeizigeren Klimaschutzzielen
fiir 2030 gerecht zu werden. Zu den Hauptproblemen gehért, dass die Mitgliedstaaten bei
der Infrastrukturplanung im Durchschnitt nicht das erforderliche MaR an Ehrgeiz,
Einheitlichkeit und Kohédrenz an den Tag legen, was zu einer unzureichenden und
ungleichmaRigen Verteilung der Infrastruktur fihrt. Weitere Interoperabilitatsprobleme bei
physischen Verbindungen bestehen fort, wéhrend neue Probleme in Bezug auf die
Kommunikationsstandards,  einschlieBlich  des  Datenaustauschs  zwischen  den
verschiedenen Akteuren des ,,Okosystems Elektromobilitit, zutage getreten sind.
SchlieBlich mangelt es an transparenten Verbraucherinformationen und an gemeinsamen
Zahlungssystemen, wodurch die Nutzerakzeptanz begrenzt wird. Ohne weitere MaRnahmen
der EU durfte dieser Mangel an interoperabler, leicht zu nutzender Lade- und
Betankungsinfrastruktur zu einem Hindernis fur das erforderliche Wachstum des Marktes
fir emissionsarme und emissionsfreie Fahrzeuge, Schiffe und — in Zukunft — Flugzeuge
werden.

Dieser Vorschlag ist Teil des Gesamtpakets miteinander verkntpfter politischer Initiativen
im Rahmen des ,Fit fiir 55“-Pakets. Diese politischen Initiativen entsprechen den
MaRnahmen, die in allen Wirtschaftssektoren erforderlich sind, um die im

COM(2021) 103 final.

Européischer Rechnungshof (2021): Sonderbericht Nr. 5/2021: Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge:
mehr Ladestationen, aber deren ungleichméfige Verteilung macht das Fahren innerhalb der EU
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Arbeitsprogramm der Kommission fiir 2021° beschriebenen nationalen Anstrengungen zur
Erreichung der ehrgeizigeren Klimaschutzziele fur 2030 zu erganzen.

Mit dieser Initiative sollen die Verfiigbarkeit und Nutzbarkeit eines dichten,
weitgespannten Netzes von Infrastrukturen fir alternative Kraftstoffe in der gesamten EU
sichergestellt werden. Alle Nutzer von mit alternativen Kraftstoffen betriebenen
Fahrzeugen (einschlieBlich Schiffen und Flugzeugen) missen problemlos in der Lage sein,
sich mithilfe wichtiger Infrastrukturen wie Autobahnen, Héafen und Flughédfen in der
gesamten EU zu Dbewegen. Die spezifischen Ziele sind: i) Gewahrleistung einer
Mindestinfrastruktur zur Unterstiitzung der erforderlichen Einfihrung von mit alternativen
Kraftstoffen betriebenen Fahrzeugen fiir alle Verkehrstrager und in allen Mitgliedstaaten,
um die Klimaziele der EU zu erreichen; ii) Gewadhrleistung der vollstandigen
Interoperabilitat ~ der  Infrastruktur — und Qi)  Gewahrleistung  umfassender
Nutzerinformationen und angemessener Zahlungsoptionen.

Die Verwirklichung des Ziels des europaischen Griinen Deals in Bezug auf die
Verringerung der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen und die Entwicklung eines
gemeinsamen EU-Verkehrsmarktes erfordern vollstandige Konnektivitat und eine
reibungslose Nutzung im européischen Verkehrsnetz flir emissionsarme und emissionsfreie
Fahrzeuge, Schiffe und Luftfahrzeuge. Hierfiir ist wiederum eine ausreichende und
vollstandig interoperable, grenzibergreifende Infrastruktur erforderlich. Nur mit einem
gemeinsamen européischen Rechtsrahmen koénnen diese Ziele erreicht werden. Diese
Initiative wird zu einer koharenten und einheitlichen Entwicklung und Verbreitung von
Fahrzeugflotten, Lade- und Betankungsinfrastrukturen sowie Nutzerinformationen
und -diensten beitragen.

1.2. Koharenz mit den bestehenden Vorschriften in diesem Bereich

Diese Initiative steht im Einklang mit den anderen politischen Initiativen des ,,Fit fiir 55%-
Pakets. Diese Initiative erganzt insbesondere: i) die Verordnungen zur Festsetzung von
CO,-Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und fiir neue leichte Nutzfahrzeuge®®
bzw. fiir schwere Nutzfahrzeugeff'! und ii) den Legislativvorschlag zur Festsetzung neuer
CO2-Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und neue leichte Nutzfahrzeuge fur
die Zeit nach 2020, ebenfalls Teil des ,.Fit fiir 55“-Pakets'?. Die CO2-Emissionsnormen
geben einen starken Impuls fir den Einsatz emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge
und schaffen somit auch die Nachfrage nach Infrastrukturen flr alternative Kraftstoffe.
Diese Initiative wird diesen Ubergang ermdglichen, indem sichergestellt wird, dass eine
ausreichende offentlich zugangliche Lade- und Betankungsinfrastruktur fur leichte und
schwere StralRenfahrzeuge vorhanden ist.

Diese Initiative hangt ferner eng zusammen mit der Uberarbeitung der Erneuerbare-

9 COM(2020) 690 final.

10 Verordnung (EU) 2019/631 des Europdischen Parlaments und des Rates zur Festsetzung von CO2-
Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und fir neue leichte Nutzfahrzeuge und zur Aufhebung

der Verordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011 (ABI. L 111 vom 25.4.2019, S. 13).

1 Verordnung (EU) 2019/1242 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20.Juni 2019 zur
Festlegung von CO2-Emissionsnormen fir neue schwere Nutzfahrzeuge und zur Anderung der
Verordnungen (EG) Nr. 595/2009 und (EU) 2018/956 des Europdischen Parlaments und des Rates

sowie der Richtlinie 96/53/EG des Rates (ABI. L 198 vom 25.7.2019, S. 202).
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den ehrgeizigeren Klimazielen der Union.

COM(2021) 556 final. Vorschlag fiir eine Verordnung des Européischen Parlaments und des Rates zur
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DE



DE

Energien-Richtlinie!3, der Verordnung des Europaischen Parlaments und des Rates zur
Gewdhrleistung gleicher Wettbewerbsbedingungen fur einen nachhaltigen Luftverkehr
(Initiative ReFuelEU Aviation)'* und dem Vorschlag fir eine Verordnung des
Européischen Parlaments und des Rates tber die Verwendung von erneuerbaren und
kohlenstoffarmen Kraftstoffen im Seeverkehr (Initiative FuelEU Maritime)®®, in denen
Verpflichtungen in Bezug auf die Bereitstellung von und die Nachfrage nach erneuerbaren
und kohlenstoffarmen Verkehrskraftstoffen festgelegt werden. Jedes dieser Instrumente
fordert eine Steigerung des Angebots oder der Nachfrage nach nachhaltigen alternativen
Kraftstoffen bei einem oder mehreren Verkehrstrégern.

Fur den Schiffsverkehr erfullt diese Initiative die klare Anforderung des europdischen
Grinen Deals, im Hafen liegende Schiffe zur Nutzung landseitigen Stroms zu verpflichten.
Sie ergéanzt voll und ganz die Initiative FuelEU Maritime, indem sie sicherstellt, dass in
Héafen wéhrend der Liegezeiten von Fahrgastschiffen (einschlieBlich Ro-Ro-Fahrgastschiffe,
Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge und Kreuzfahrtschiffe) und Containerschiffen eine
ausreichende landseitige Stromversorgung besteht und die Nachfrage nach dekarbonisierten
Gasen (d. h. Bio-LNG und synthetische gasformige Kraftstoffe (E-Gas)) gedeckt wird. Bei
Fahrgastschiffen hangt der Strombedarf am Liegeplatz von der jeweiligen Schiffskategorie
ab, was zu einem unterschiedlichen Investitionsbedarf im Hafen fiihrt. Zu beriicksichtigen
sind auch die unterschiedlichen betrieblichen Merkmale der Hafen, einschliel3lich der
Gestaltung und der Terminals. Aus diesem Grund wird bei Fahrgastschiffen im Vergleich
zur Initiative ,,FuelEU Maritime* zwischen zwei weiteren Kategorien unterschieden,
namlich Ro-Ro-Fahrgastschiffe bzw. Schnellfahren und andere Fahrgastschiffe,
insbesondere Kreuzfahrtschiffe. Zusammen mit der Initiative ,,FuelEU Maritime™ tragt sie
daher dazu bei, das derzeitige ,,Henne-Ei-Problem* zu l6sen, dass es ndmlich aufgrund der
sehr geringen Nachfrage der Schiffsbetreiber nach einem Anschluss an das Stromnetz am
Liegeplatz fur Hafen weniger attraktiv ist, in landseitige Stromversorgung zu investieren.
Die begrenzte Einfiihrung der Landstromversorgung (OPS) in Hafen birgt die Gefahr, dass
die gleichen Wettbewerbsbedingungen zwischen Héfen, insbesondere fir friilhe Investoren,
beeintrachtigt werden, da der Verkehr von Schiffen, die nicht fir Landstromversorgung
ausgerustet sind, verlagert werden kdnnte. Daher ist es wichtig, dass Mindestanforderungen
fiir Seehafen im gesamten TEN-V-Netz festgelegt werden.

Die Initiative ergdnzt auch die Initiative ,,ReFuelEU Aviation®. Deren Anstrengungen im
Hinblick auf nachhaltige  Flugkraftstoffe, die  weitgehend  keine  eigene
Betankungsinfrastruktur erfordern, werden erganzt durch Bestimmungen flr die
Stromversorgung aller stationdren Luftfahrzeuge, wodurch die Dekarbonisierung des
Luftverkehrs unterstiitzt wird.

Neben dem Legislativvorschlag wird sich die Kommission mit dem Bedarf an zusatzlichen
Forschungs- und Innovationstatigkeiten (Ful) befassen, insbesondere durch die
koprogrammierte  Partnerschaft fiir emissionsfreien Schiffsverkehr, die wvon der
Technologieplattform fir den Schiffsverkehr im Rahmen von Horizont Europa, dem
Gemeinsamen Unternehmen Clean Sky 2 und dem Gemeinsamen Unternehmen fiir sauberen
Wasserstoff vorgeschlagen wurde und Synergien mit diesen beiden Verkehrspartnerschaften
aufweist.

Diese Initiative steht ferner im Einklang mit der Uberarbeitung der Erneuerbare-Energien-

13 Richtlinie (EU) 2018/2001.

14 COM(2021) 561, Vorschlag fur eine Verordnung des Européischen Parlaments und des Rates zur
Gewabhrleistung gleicher Wettbewerbsbedingungen flr einen nachhaltigen Luftverkehr.

15 COM(2021) 562, Vorschlag fur eine Verordnung des Européischen Parlaments und des Rates uber die

Nutzung erneuerbarer und kohlenstoffarmer Kraftstoffe im Seeverkehr.
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Richtlinie. Damit soll sichergestellt werden, dass der Mangel an Lade- und
Betankungsinfrastruktur das allgemeine Hochfahren der Produktion erneuerbarer und
kohlenstoffarmer Kraftstoffe im Verkehrssektor, wo sie eine eigene Infrastruktur bendtigen,
nicht behindert. Auf Unionsebene gibt es kein der Richtlinie Gber den Aufbau der
Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe gleichwertiges politisches Instrument, mit dem der
Aufbau einer oOffentlich zugénglichen Lade- und Betankungsinfrastruktur fir alle
Verkehrstrager in ahnlicher Weise sichergestellt werden kann. Diese Initiative steht auch in
engem Zusammenhang mit dem anstehenden Vorschlag zur Uberarbeitung der Verordnung
tber die Leitlinien fur das transeuropdische Verkehrsnetz!®, Die geplante Uberarbeitung
dieser Verordnung wird auf der Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe, die bereits durch
Einzelprojekte in den TEN-V-Netzkorridoren geschaffen wurde, aufbauen und diese
erganzen. Durch einen standigen Abgleich mit den Bestimmungen dieser Initiative wird die
Uberarbeitung der Verordnung eine ausreichende Abdeckung des TEN-V-Kern- und
Gesamtnetzes gewéhrleisten.

Indem sichergestellt wird, dass die notwendige Infrastruktur fir emissionsfreie und
emissionsarme Fahrzeuge und Schiffe vorhanden ist, ergénzt diese Initiative auch eine
Reihe anderer politischer Initiativen im Rahmen des ,,Fit fiir 55“-Pakets, die die Nachfrage
nach solchen Fahrzeugen anregen, indem Preissignale gesetzt werden, die die externen
Klima- und Umwelteffekte fossiler Brennstoffe beriicksichtigen; zu diesen Initiativen
gehoren die Uberarbeitung des Emissionshandelssystems?!’ und die Uberarbeitung der EU-
Energiebesteuerungsrichtlinie?®,

1.3. Koharenz mit der Politik der Union in anderen Bereichen

Diese Initiative muss in Synergie mit der Richtlinie Uber die Gesamtenergieeffizienz von
Gebauden® (EPBD) durchgefilhrt werden, die sich mit privaten Ladeinfrastrukturen
befasst, indem Anforderungen fir den Aufbau von Ladeinfrastruktur in Gebduden
festgelegt werden. Die Beziehung zwischen Offentlicher und privater Ladeinfrastruktur
wurde in der Folgenabschédtzung zur Unterstlitzung dieser politischen Initiative eingehend
behandelt.

Indem sichergestellt wird, dass die notwendige Infrastruktur flir emissionsfreie und
emissionsarme Fahrzeuge und Schiffe vorhanden ist, wird diese Initiative auch die
politischen Bemiihungen im Bereich der StraBenbenutzungsgebihren ergénzen, die auch
darauf abzielen, die Nachfrage nach solchen Fahrzeugen anzukurbeln. Ziel ist es, die klima-
und umweltbezogenen externen Effekte fossiler Brennstoffe besser zu beriicksichtigen, wie
dies in der Eurovignetten-Richtlinie?®, die derzeit ebenfalls tiberarbeitet wird, vorgesehen
ist.

Ein weiteres politisches Instrument zur Beschleunigung der Einfuhrung emissionsarmer
und emissionsfreier Fahrzeuge ist die Richtlinie tiber die Forderung sauberer Fahrzeuge?!.
Eine breitere Verfligbarkeit der Infrastruktur und eine raschere Einfiihrung emissionsfreier
und emissionsarmer Fahrzeuge werden indirekt den Einsatz sauberer Fahrzeuge in
offentlichen Fahrzeugflotten erleichtern. Offentliche Fahrzeugflotten (insbesondere
Busflotten) verfugen jedoch in der Regel Uber eigene Ladepunkte und Zapfstellen und sind
weniger auf offentlich zugdngliche Infrastrukturen angewiesen. Die Interaktion mit der
Richtlinie erfolgt hauptsachlich durch Standardisierung zur Gewaéhrleistung der

16 Verordnung (EU) Nr. 1315/2013.
w Richtlinie 2003/87/EG.

18 Richtlinie 2003/96/EG.

19 Richtlinie 2010/31/EU.

2 Richtlinie 1999/62/EG.

2 Richtlinie (EU) 2019/1161.
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Interoperabilitét.

Der Einsatz von mehr wasserstoffbetriebenen Fahrzeugen und batteriebetriebenen
Elektrofahrzeugen in der EU-Flotte ist ebenfalls ein wichtiger Bestandteil der
Wasserstoffstrategie?> und der Strategie fiir die Integration intelligenter Energiesysteme?
der Kommission. Die unzureichende Verfligbarkeit der entsprechenden Infrastruktur fur
Fahrzeuge kdnnte diese Ambitionen geféhrden.

Durch die Erleichterung der Einfihrung einer wachsenden Zahl emissionsfreier und
emissionsarmer Fahrzeuge tragt diese Initiative auch zum Null-Schadstoff-Ziel des
europdischen Griinen Deals bei und ergénzt die Schadstoffemissionsnormen Euro 6 (fur
Pkw und leichte Nutzfahrzeuge)?* und Euro VI (fiir Busse und Lastkraftwagen)?, in denen
Emissionsgrenzwerte flr alle Fahrzeuge festgelegt sind.

SchlielRlich steht diese Initiative in Verbindung mit der Richtlinie (ber intelligente
Verkehrssysteme?®, fiir die die Kommission noch in diesem Jahr einen Vorschlag zur
Uberpriifung vorlegen will, und ihren delegierten Rechtsakten, insbesondere der
Delegierten  Verordnung (ber unionsweite Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste?”.
Angesichts der sich rasch entwickelnden Datenumgebung fir alternative Kraftstoffe
mussen in dieser Initiative die relevanten Datenarten festgelegt werden, die in Synergie mit
dem in der Richtlinie Gber intelligente Verkehrssysteme festgelegten allgemeinen Rahmen
zur Verfugung gestellt werden sollen.

,Horizont Europa“ ist das wichtigste Finanzierungsprogramm der Union fiir Forschung und
Innovation?®. Es dient der Bekampfung des Klimawandels, tragt zur Verwirklichung der
Ziele der Vereinten Nationen fir nachhaltige Entwicklung bei und fordert
Wetthewerbsfahigkeit und Wachstum der EU. Cluster 5 (Klima, Energie und Mobilitat)
zielt darauf ab, den Klimawandel zu bekdmpfen, indem der Energie- und der
Verkehrssektor klima- und umweltfreundlicher, effizienter und wettbewerbsfahiger,
intelligenter, sicherer und widerstandsfahiger gemacht werden. Européische Forschung und
Innovation kdnnen die transformative Agenda des Grunen Deals vorantreiben, steuern und
beschleunigen, indem sie die Richtung vorgeben, Ldsungen erproben und demonstrieren,
Zielkonflikte bewaltigen sowie eine kohérente, innovationsfreundliche und faktengestutzte
Politik gewdhrleisten. Die Partnerschaften zur Forderung eines emissionsfreien
Strallenverkehrs (2Zero), fir vernetzte, kooperative und automatisierte Mobilitat (CCAM),
fiir eine europaische Wertschopfungskette fiir Industriebatterien (Batt4EU), fir sauberen
Wasserstoff, fur die Energiewende und zur Forderung des Wandels in stadtischen Gebieten
fir eine nachhaltige Zukunft werden eine Schlisselrolle bei der Verwirklichung einer
klimaneutralen und umweltfreundlichen Mobilitét spielen. Die Horizont-Europa-Mission
fir klimaneutrale und intelligente Stadte® zielt darauf ab, 100 européische Stidte bei ihrem
systemischen Ubergang zur Klimaneutralitat bis 2030 zu unterstiitzen, zu férdern und zu
prasentieren.

Die Kohasionspolitik wird eine zentrale Rolle spielen, wenn es darum geht, alle Regionen
beim Ubergang zu einem grineren, klimaneutralen Europa zu unterstutzen. Der

2 COM(2020) 301 final.

2z COM(2020) 299.

2 Verordnung (EG) Nr. 715/2007.

% Verordnung (EG) Nr. 595/2009.

% Richtlinie 2010/40/EU.

2z Delegierte Verordnung (EU) 2015/962.

8 https://ec.europa.eu/info/research-and-innovation/funding/funding-opportunities/funding-programmes-
and-open-calls/horizon-europe/european-partnerships-horizon-europe_en.

3 https://ec.europa.eu/info/research-and-innovation/funding/funding-opportunities/funding-programmes-

and-open-calls/horizon-europe/missions-horizon-europe/climate-neutral-and-smart-cities_en.
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Européische Fonds fir regionale Entwicklung und der Kohésionsfonds stehen zur
Verfugung, um Investitionen in Innovation und Realisierung zu fordern, insbesondere in
den weniger entwickelten Mitgliedstaaten und Regionen. Die Kohésionspolitik wird ein
nachhaltiges, intelligentes und widerstandsféhiges Verkehrssystem unterstltzen, das alle
Verkehrstrager und alle Ebenen des Verkehrssystems im Einklang mit den in den
nationalen und regionalen Programmen festgelegten spezifischen Anforderungen und
Prioritaten abdeckt.

2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND VERHALTNISMABIGKEIT

2.1. Rechtsgrundlage

Um das reibungslose Funktionieren des Binnenmarkts zu gewabhrleisten, ist im Vertrag tGber
die Arbeitsweise der Européischen Union (AEUV) das Vorrecht der Union verankert,
Bestimmungen fir die gemeinsame Verkehrspolitik, Titel VI (Artikel 90-91), und flr die
transeuropéischen Netze, Titel XVI (Artikel 170-171), festzulegen. In Anbetracht dieses
Rechtsrahmens ermdglicht das Handeln der Union eine bessere Koordinierung fir den
gleichmé&Rigen und flachendeckenden Ausbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe,
anstatt sich ausschlieBlich auf die Mitgliedstaaten zu verlassen. Dies erleichtert Fahrten mit
Fahrzeugen, die mit alternativen Kraftstoffen betrieben werden, in der gesamten Union
sowohl fir private Nutzer als auch fur Unternehmen. Es tragt auch dazu bei, zu verhindern,
dass ein Mangel an Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe oder deren lickenhafter Ausbau
zu einem potenziellen Hindernis fur die Vollendung des Binnenmarktes wird und die
Automobilindustrie davon abhalt, emissionsfreie und emissionsarme Fahrzeuge
herzustellen.

Um die (durch die Strategie fur nachhaltige und intelligente Mobilitat untermauerten) Ziele
des européaischen Griinen Deals zur Verringerung der verkehrsbedingten Emissionen zu
erreichen, muss die Zahl der emissionsfreien und emissionsarmen Fahrzeuge und Schiffe
erheblich aufgestockt werden. Dies wird ohne den Aufbau eines kohadrenten und
vollstdndigen Netzes vollstandig interoperabler Infrastrukturen fir alternative Kraftstoffe,
das es ermdglicht, in der gesamten Union mit einem mit alternativen Kraftstoffen
betriebenen Fahrzeug zu fahren, nicht geschehen. Wie bei der Annahme der geltenden
Richtlinie festgestellt wurde, kann ein solches Netz von den einzelnen Mitgliedstaaten nicht
angemessen ausgebaut werden. Stattdessen ist ein Tatigwerden der Union erforderlich.

2.2. Subsidiaritat (bei nicht ausschliel3licher Zustandigkeit)

In der Bewertung der geltenden Richtlinie, bei der auch die von den Mitgliedstaaten
vorgelegten nationalen Umsetzungsberichte gepruft wurden, wird auf den Mehrwert
hingewiesen, den diese Malinahme in Bezug auf Wirksamkeit, Effizienz und Synergien fiir
die Union hat. Die Bewertung hat gezeigt, dass die Entwicklung eines gemeinsamen EU-
Rahmens in gewissem Male dazu beigetragen hat, eine Fragmentierung zu vermeiden. Ein
solcher Rahmen hat die Entwicklung nationaler Strategien zum Aufbau der Infrastruktur fur
alternative Kraftstoffe in allen Mitgliedstaaten sowie die Schaffung gleicher
Wettbewerbsbedingungen in der Branche unterstiitzt. Durch die Forderung der
Interoperabilitdt, einschléagiger technischer Standards und der Festlegung von Zielen zu
ahnlichen Zeitplanen haben MaRnahmen auf Unionsebene zu Kosteneinsparungen und
einem besseren Kosten-Nutzen-Verhdltnis gefiihrt, indem GroéRenvorteile erleichtert,
Doppelarbeit und doppelter Ressourceneinsatz vermieden und Investitionen in die
Infrastruktur ~ finanziert wurden. Die Umsetzung der Richtlinie (und ihre
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Unterstutzungstatigkeiten) haben die Zusammenarbeit und den Informationsaustausch
zwischen der einschlagigen Industrie und offentlichen Akteuren uber alternative Kraftstoffe
erleichtert. Ohne die Richtlinie gébe es eine solche Zusammenarbeit wahrscheinlich nicht.

Ohne ein Tatigwerden der Union wirde sich sehr wahrscheinlich kein kohérentes und
komplettes Netz vollstdndig interoperabler Infrastrukturen fur alternative Kraftstoffe in
allen Mitgliedstaaten entwickeln, was aber erforderlich ist, um sicherzustellen, dass ein
Fahrzeug mit alternativen Kraftstoffen unionsweit verkehren kann. Dies wiederum bildet
eine Voraussetzung fur die Verbreitung solcher Fahrzeuge in der gesamten Union, was von
entscheidender Bedeutung ist, damit die EU ihre ehrgeizigeren Klimaschutzziele fiir 2030
erreichen kann.

2.3. Verhaltnismaligkeit

Der Vorschlag geht entsprechend dem Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit nicht tber das
fir die gesetzten Ziele erforderliche Mal} hinaus. Es wird davon ausgegangen, dass alle
MaRnahmen in Bezug auf ihre Auswirkungen verhéltnismaRig sind, wie aus der
Folgenabschatzung zu dieser Initiative®® hervorgeht. Mit der vorgeschlagenen MaRnahme
werden verbindlichere Anforderungen fir die Mitgliedstaaten festgelegt, um die
Einflhrung einer ausreichenden &éffentlich zuganglichen Infrastruktur fur das Aufladen und
Betanken von Fahrzeugen, die mit alternativen Kraftstoffen betrieben werden, in der Union
sicherzustellen. Dies ist notwendig, damit die EU die ehrgeizigeren Klima- und
Energieziele bis 2030 erreichen und das (ibergeordnete Ziel der Klimaneutralitat bis 2050
erreichen kann. Dieses Ziel spiegelt sich unter anderem in den CO2-Normen fir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge und der grenziberschreitenden
Konnektivitéat solcher Fahrzeuge im TEN-V-Kern- und Gesamtnetz wider.

Die Erfahrungen mit der Umsetzung der geltenden Richtlinie zeigen, dass diese
uberarbeitete Malinahme erforderlich ist. Die Umsetzung der derzeitigen Richtlinie fiihrt zu
einem uneinheitlichen Infrastrukturausbau in den Mitgliedstaaten, sodass nicht das
bendtigte dichte Infrastrukturnetz fir alternative Kraftstoffe entsteht. Dies wurde im Bericht
der Kommission an das Europdaische Parlament und den Rat Uber die Anwendung der
Richtlinie 2014/94/EU uber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe®! und in
der Folgenabschatzung zur Unterstiitzung der aktuellen Initiative umfassend dargelegt. Die
Art und das Ausmal3 des Problems sind in allen Mitgliedstaaten dahnlich, und es gibt Belege
dafiir, dass die grenzuberschreitende Konnektivitdt von mit alternativen Kraftstoffen
betriebenen Fahrzeugen in der Union notwendig und mit einem Mehrwert verbunden ist,
was ein Tatigwerden der Union hinreichend rechtfertigt.

Mit dieser Initiative wird ein stabiler und transparenter Strategierahmen geschaffen, um zur
Schaffung offener und wettbewerbsféhiger Méarkte beizutragen und so Investitionen in die
Lade- und Betankungsinfrastruktur bei allen Verkehrstragern anzuregen. Sie legt auf der
Grundlage eines klaren und transparenten Zielmechanismus, der in der gesamten Union
gilt, ein gemeinsames Minimum fest, auf dem die Markte aufbauen und mit der
Bereitstellung weiterer Infrastrukturen als Reaktion auf die von den Mérkten ausgehende
Fahrzeugnachfrage beginnen kdnnen.

2.4. Wabhl des Instruments
Wiéhrend die Folgenabschédtzung zu dem Ergebnis kam, dass eine Richtlinie die bevorzugte

30 SWD(2021) 631, ‘Impact Assessment accompanying the proposal for a regulation of the European
Parliament and of the Council on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing
Directive 2014/94/EU’.

3 COM(2021) 103 final.
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Option sei, hat sich die Kommission dafir entschieden, eine Verordnung vorzuschlagen.
Die Wahl einer Verordnung gewahrleistet, dass sich die Entwicklung hin zu einem dichten,
flachendeckenden Netz vollstdndig interoperabler Ladeinfrastrukturen in allen
Mitgliedstaaten rasch und kohérent vollzieht. Die Entscheidung ist insbesondere im
Hinblick auf die erforderliche rasche und kohérente Umsetzung der auf Ebene der
Mitgliedstaaten festgelegten nationalen Mindestziele fiir den Aufbau, die auf der Grof3e der
Fahrzeugflotten beruhen, und der verbindlichen, abstandsbezogenen Zielvorgaben im TEN-
V-Netz gerechtfertigt, da die ersten vorgeschlagenen Ziele bereits bis 2025 erreicht werden
miussten. Angesichts dieses Zeitrahmens ist der Aufbau eines ausreichend dichten,
flachendeckenden Netzes von Lade- und Betankungsinfrastrukturen fiir emissionsfreie und
emissionsarme Fahrzeuge in der gesamten Union in gleichem Tempo und unter den
gleichen Bedingungen von grof3er Bedeutung, um die dringend notwendige beschleunigte
Markteinfihrung emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge zu unterstltzen. Dies
erfordert bereits in den Jahren vor 2025 die Konzeption und Entwicklung von Planen und
MaRnahmen der Mitgliedstaaten im Hinblick auf die Erreichung der Ziele. Eine neue
Verordnung legt klar verbindliche und unmittelbar anwendbare Verpflichtungen fir die
Mitgliedstaaten auf nationaler Ebene fest und gewahrleistet gleichzeitig deren koharente
und fristgerechte EU-weite Anwendung und Umsetzung. Dadurch wird das Risiko von
Verzogerungen und Unstimmigkeiten bei den nationalen Umsetzungsprozessen vermieden,
wodurch auch klare gleiche Wettbewerbsbedingungen fir die Méarkte geschaffen werden,
was den unionsweiten Ausbau der Lade- und Betankungsinfrastruktur unterstiitzen wird.
Mit der Verordnung wird ein robusterer Lenkungsmechanismus eingefiihrt, mit dem die
Fortschritte der Mitgliedstaaten bei der Erreichung der Ziele verfolgt und die
Mitgliedstaaten in die Lage versetzt werden, die richtigen Anreize zu setzen, damit sich
wettbewerbsfahige Mérkte fiir das Aufladen von E-Fahrzeugen entwickeln kénnen. Klare
Zeitplane fir die Konzeption und Entwicklung der nationalen Strategierahmen der
Mitgliedstaaten ~ zur ~ Erreichung  der  Ziele, solide  Uberwachungs-  und
Berichterstattungsmechanismen sowie Bestimmungen fiir KorrekturmaRnahmen der
Mitgliedstaaten konnen eine wirksame Gesamtiberwachung und Steuerung der
Anstrengungen der Mitgliedstaaten im Hinblick auf das Erreichen der Ziele ermdglichen.
Mit dieser Initiative wird ein solcher Ansatz gewahrleistet.

3. ERGEBNISSE DER EX-POST- BEWERTUNG, KONSULTATION

DER INTERESSENTRAGER UND FOLGENABSCHATZUNG
3.1. Ex-post-Bewertung/Eignungsprtfungen bestehender Rechtsvorschriften

Eine REFIT-ex-post-Bewertung hat ergeben, dass die Richtlinie die Entwicklung von
Strategien und MalRnahmen fir den Aufbau der Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe in
den Mitgliedstaaten unterstiitzt hat, insbesondere durch die Anforderung, nationale
Strategierahmen®? zu entwickeln.

In der Bewertung wurde jedoch auch auf Mangel des derzeitigen Strategierahmens
hingewiesen. Dartiber hinaus wurde das Hauptziel der Richtlinie, namlich die
Gewahrleistung einer kohdrenten Marktentwicklung in der EU, nicht erreicht. Méngel sind
vor allem in folgenden drei Bereichen zu verzeichnen: i) das Fehlen eines vollstdndigen
Infrastrukturnetzes, das reibungsloses Reisen in der gesamten EU ermdglicht; ii) die
Notwendigkeit weiterer gemeinsamer technischer Spezifikationen zur Gewahrleistung der
Interoperabilitdt vor dem Hintergrund neu entstehender Technologien und iii) das Fehlen

32 SWD(2021) 637.
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umfassender Nutzerinformationen, einheitlicher und benutzerfreundlicher
Zahlungsmethoden und einer vollstandigen Preistransparenz in der gesamten Union.

Die Bewertung gelangte zu dem Ergebnis, dass sich der europdische Markt flr Infrastruktur
fur alternative Kraftstoffe sechs Jahre nach der Annahme der Richtlinie noch in einer eher
frihen Entwicklungsphase befindet, obwohl die Mérkte in einigen Teilen der EU schon
ausgereifter sind. Da die Sicherstellung einer ausreichenden Infrastruktur zur Unterstiitzung
der erforderlichen Einfihrung von Fahrzeugen und Schiffen angesichts der ehrgeizigeren
Klimaschutzziele fur 2030 von allgemeiner Bedeutung ist, wurde in der Bewertung der
Richtlinie empfohlen, die Rechtsvorschriften beizubehalten, jedoch zu Uberarbeiten.

3.2. Konsultation der Interessentrager

Im Rahmen der Folgenabschdatzung wurden die Interessentrager in unterschiedlichen
Formaten konsultiert.

Eine 6ffentliche Konsultation zur Folgenabschatzung in der Anfangsphase (11A)% fiir diese
Initiative fand vom 6. April bis zum 4. Mai 2020 statt. Bei der Kommission gingen
86 Antworten ein, tUberwiegend (61) von Unternehmen und Wirtschaftsverbanden. Auch
NRO und Birger/innen haben an der Konsultation zur 1A teilggnommen, ebenso ein Netz
von Stadten.

In einer von der Kommission durchgefiihrten 6ffentlichen Konsultation, die vom 6. April
2020 bis zum 29.Juni 2020 lief, wurden alle Birger/innen und Organisationen
aufgefordert, sich sowohl zu der Bewertung als auch zur Folgenabschatzung®* zu &uRern.
Insgesamt gingen 324 Antworten ein.

Gezielte Befragungen der Interessentrdger und Umfragen zwischen Oktober 2020 und
Januar 2021: Die Kommission fiihrte Sondierungsgespréche mit Vertretern der wichtigsten
Interessentrager auf EU-Ebene, um insbesondere die allgemeine Problemstellung und
mogliche Handlungsoptionen zu untermauern und zu prézisieren. Es wurden weitere
Befragungen durchgefiihrt und eine Online-Umfrage richtete sich an die einschlagigen
Interessentrager, die Behorden und andere offentliche Stellen (nationale, regionale und
lokale Behorden, EU-Einrichtungen) vertreten, sowie an Vertreter der Industrie
(einschliel’lich einschlagiger Verbande) und Mitglieder der Zivilgesellschaft (NRO,
Verbrauchergruppen).

Eine gezielte Konsultation der Interessentrager, die von Dezember 2020 bis Februar 2021
von dem fiur die externe Begleitstudie fir die Folgenabschdtzung zustandigen Berater
durchgefuhrt wurde. Die Konsultation umfasste gezielte Umfragen unter den wichtigsten
Interessentragern sowie gezielte Befragungen und Datenanfragen fur spezifische
Informationsersuchen, insbesondere um die Entwicklung einer Methodik zur Bestimmung
eines ausreichenden Infrastrukturausbaus und die Bewertung der Auswirkungen maoglicher
politischer MalRnahmen zu unterstitzen.

3.3. Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Bei der Ausarbeitung dieser Initiative stlitzte sich die Kommission auf die Ergebnisse der
Ex-post-Bewertung der Richtlinie®®. Die Interessentrager lieferten zahlreiche Informationen
im Rahmen der Konsultationstatigkeiten, erganzt durch Angaben, die sie der Kommission
ad hoc Ubermittelten. Die Folgenabschétzung stiitzt sich in erheblichem Male auf eine

3 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/12251-Revision-of-Alternative-
Fuels-Infrastructure-Directive.

34 Die Beitrdge im Rahmen der Bewertung wurden im Bericht Uber die Konsultation der Interessentréger
analysiert, der den Abschlussbericht tiber die Bewertung untermauerte.

3 SWD(2021) 637.
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externe Begleitstudie, die von einem Berater durchgefiihrt wurde®®. Die Kommission stiitzte
sich ferner auf eine breit angelegte Konsultation des Forums fiir nachhaltigen Verkehr, der
Expertengruppe der Kommission zu alternativen Kraftstoffen. Diese Konsultation fand von
Oktober 2018 bis November 2019 statt und konzentrierte sich auf Probleme und kinftige
politische Erfordernisse im Bereich der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe*”. Insgesamt
wurden fur die Erstellung des Folgenabschéatzungsberichts zahlreiche, weitgehend
erschopfende und flir die verschiedenen Interessengruppen repréasentative Quellen
herangezogen.

3.4. Folgenabschatzung

Der  Ausschuss  fir  Regulierungskontrolle  erhielt  den Entwurf  des
Folgenabschatzungsberichts am 7. April 2021 und gab am 7. Mai 2021 eine befurwortende
Stellungnahme ab. Der Ausschuss war der Auffassung, dass der Bericht durch Folgendes
weiter verbessert werden konnte: a) bessere Beschreibung des Unterschieds zwischen den
Optionen und ihrer Verknlpfung mit den festgestellten Problemen und b) Nuancierung des
Berichts, um zu prézisieren, ob sich die erwarteten Folgen aus dieser spezifischen Initiative
oder aus anderen MalRnahmen oder aus einer Kombination beider ergeben.

Der abschlieBende Folgenabschatzungsbericht enthélt eine umfassende Beschreibung und
Bewertung des Mehrwerts der Initiative und ihrer Verknupfung mit anderen politischen
Initiativen. Diese sind den Abschnitten 1.3, 3.3 und 8.1 des Bewertungsberichts zu
entnehmen. Abschnitt 5 enthalt eine ausfuhrliche Beschreibung der Optionen, Abschnitt 6
eine umfassende Analyse der Auswirkungen aller Optionen. Die gepriften Optionen lassen
sich wie folgt zusammenfassen:

— Option 1: Inhaltliche Anderungen der Richtlinie. Die Festlegung nationaler Ziele

und die Berichterstattung im Rahmen des nationalen Strategierahmens waren nach
wie vor ein wichtiger Pfeiler, der durch verbindliche, auf der GroRRe der
Fahrzeugflotte beruhenden Zielen fur Ladepunkte fir leichte Nutzfahrzeuge gestérkt
wirde. Fir schwere Nutzfahrzeuge wirden im TEN-V-Netz verbindliche,
abstandsbezogene Zielvorgaben fir Ladepunkte und Wasserstofftankstellen
eingefuhrt, einschlieBlich begrenzter Bestimmungen fir die Betankung mit
Wasserstoff an stédtischen Knoten. Verbindliche Ziele wirden auch flr stationare
Luftfahrzeuge und die landseitige Stromversorgung in See- und Binnenhéafen
eingefiihrt. Dartber hinaus wirden einige Qualitatsaspekte der Infrastruktur
behandelt, um die Interoperabilitat und die Nutzerinformation zu verbessern.

- Option 2: Wesentlichere inhaltliche Anderungen der Richtlinie als bei Option 1.

Zusatzlich zu den verbindlichen, auf der Grof3e der Fahrzeugflotte beruhenden Zielen
fur Ladepunkte flr leichte Nutzfahrzeuge wirden abstandsbezogene Zielvorgaben
fiur alle StraRenfahrzeuginfrastrukturen fir das TEN-V-Netz festgelegt, auch fur
stadtische Knoten fir die Infrastruktur fur schwere Nutzfahrzeuge. Diese Option
wirde auch detailliertere Bestimmungen fur H&fen und Flughdfen im TEN-V-Netz
sowie eine starkere Harmonisierung der Zahlungsoptionen, der physischen Standards
und der Kommunikationsstandards sowie der Verbraucherrechte beim Aufladen

36 Final report, impact assessment support study ‘Impact assessment on the revision of the Directive on

the Deployment of Alternative Fuels Infrastructure (Abschlussbericht, Begleitstudie zur
Folgenabschitzung ,,Folgenabschitzung zur Uberarbeitung der Richtlinie iiber den Aufbau der
Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe) (2014/94/EU)“, 2021.

2 Die Ergebnisse dieser Konsultation wurden in einem umfassenden Bericht zusammengefasst, den das

Forum fir nachhaltigen Verkehr in seiner Plenarsitzung vom November 2019 angenommen hat:
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2019-stf-consultation-analysis.pdf.
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umfassen.  Die  Bestimmungen  Uber  Preistransparenz  und  andere
Nutzerinformationen, einschlieBlich der physischen Beschilderung der Lade- und
Betankungsinfrastruktur, wiirden gestarkt.

— Option 3: Anderung der Richtlinie in eine Verordnung (das weitestgehende

verbindliche Rechtsinstrument). Zusétzlich zu den verbindlichen, auf der GroRe der
Fahrzeugflotte und der Entfernung basierenden Zielvorgaben im Rahmen von
Option 2 wirden bei dieser Option weitere standortbezogene Ziele fir leichte
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb sowie weitere Ziele fiir schwere Nutzfahrzeuge
hinzugefiigt. Die Option wadre auch mit erheblichen Vorgaben fur die
Hafeninfrastruktur ~ verbunden und wirde Zahlungsterminals an neuen
Schnellladestationen als einzige Zahlungsoption verbindlich vorschreiben.

Da sie das beste Gleichgewicht zwischen den erreichten Zielen und den Umsetzungskosten
bietet, wurde Option 2 als die beste Option ermittelt. Fiir Option 2 bietet sich jedoch auch
eine Verordnung an, da in diesem Fall die Umsetzung der Bestimmungen beschleunigt
wird. Die  Folgenabschdtzung  enthdlt eine  genaue  Beschreibung  der
RegulierungsmaBnahmen, die im Rahmen der verschiedenen Optionen vorgesehen sind.

3.5. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Wesentlich ehrgeizigere politische Ziele fur die Bereitstellung einer ausreichenden und
vollstdndig interoperablen Lade- und Betankungsinfrastruktur sind erforderlich, um die
erforderliche Markteinflihrung emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge im Einklang
mit den allgemeinen Ambitionen des ,,Fit fir 55“-Pakets und den damit verbundenen
politischen Initiativen zu unterstiitzen. Die Effizienz der Rechtssetzung wird durch
Festlegung der erforderlichen Mindestanforderungen an Behdrden und Marktteilnehmer
erreicht. Die damit verbundenen hoheren Kosten, die den Behdrden durch die
Unterstitzung des Infrastrukturausbaus entstehen, insbesondere in Teilen des
Verkehrsnetzes, in denen die Nachfrage gering ist, missen vor dem Hintergrund einer
deutlich gestiegenen Nutzernachfrage und groRBer Mdglichkeiten fir das Marktwachstum
gesehen werden. Die Uberarbeitung der Strategien im Rahmen des ,.Fit fiir 55“-
MalRnahmenpakets wird die Markteinflihrung emissionsfreier Fahrzeuge und die landseitige
Stromversorgung von entsprechend ausgestatteten  Schiffen  ermdglichen.  Die
Folgenabschédtzung enthalt eine detaillierte Kosten-Nutzen-Analyse, einschliellich einer
Zusammenfassung in Anhang 3.

Durch die Uberarbeitung werden zwar die politischen Ziele insgesamt ehrgeiziger, sie
umfasst aber auch einige wichtige Vereinfachungsaspekte. Diese Vereinfachung betrifft in
erster Linie Ladepunktbetreiber und Mobilitatsdienstleister. Die Festlegung klarer und
gemeinsamer Mindestanforderungen wird ihre Geschaftstatigkeit vereinfachen, da fir sie in
allen  Mitgliedstaaten  &hnliche  Mindestanforderungen gelten  werden.  Solche
Anforderungen werden die Nutzung der Infrastruktur durch private und gewerbliche
Verbraucher (die derzeit mit einer Vielzahl von Nutzungskonzepten konfrontiert sind)
vereinfachen und bessere Innovationen im Bereich der Unternehmensdienstleistungen
ermoglichen. Das Vertrauen der Verbraucher in die Verlasslichkeit einer europaweiten
Lade- und Betankungsinfrastruktur wird zunehmen, was die Gesamtrentabilitdt von
Ladepunkten und Zapfpistolen fordern und ein stabiles Geschaftsszenario unterstitzen
wird. Alle Marktteilnehmer und Nutzergruppen werden von niedrigeren Informationskosten
und — im Falle der Marktteilnehmer — mittelfristig niedrigeren Kosten fir die Einhaltung
der Rechtsvorschriften profitieren, da die Anforderungen an die Bereitstellung von
Infrastruktur im Rahmen der Verordnung besser harmonisiert werden. Auch Behdrden
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konnen von einem kohérenten EU-weiten Rahmen profitieren, der die Koordinierung mit
offentlichen und privaten Marktteilnehmern vereinfachen wird.

In der Folgenabschdatzung wurde kein Bereich ermittelt, in dem die geplanten
Bestimmungen dieser Initiative fir KMU — im Vergleich zu allen Unternehmen —
erhebliche und unverhéltnismélige Kosten verursachen wirden. Diese Initiative schafft
langfristige Marktsicherheit fur Investitionen in Lade- und Betankungsinfrastruktur und
schafft die Grundlage fir die Entwicklung eines Okosystems der offenen Daten, das
Unternehmen nutzen kénnen, um neue Marktdienste zu entwickeln, was innovativen KMU
zugutekommen wird. Die |Initiative wirkt sich insgesamt positiv auf die
Wettbewerbsféhigkeit von Unternehmen aus, die Lade- und Betankungsinfrastruktur
installieren und betreiben, sowie auf die Wettbewerbsfahigkeit der Automobilindustrie
selbst. Dies liegt daran, dass die Bereitstellung einer ausreichenden Infrastruktur
Auswirkungen auf die Marktakzeptanz emissionsfreier Fahrzeuge hat — ein Schlusselaspekt
der kinftigen Wettbewerbsfahigkeit der Automobilindustrie —, wie in der
Folgenabschatzung, die dem Vorschlag zur Uberarbeitung der CO2-Normen fir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge® zugrunde liegt, ausfiihrlich erlautert wird.

6. Grundrechte
Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf die Grundrechte.

AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT
Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf den Haushalt der Européischen Union.

WEITERE ANGABEN

1. Durchfihrungspléane sowie Monitoring-, Bewertungs- und
Berichterstattungsmodalitaten

Die Umsetzung der Uberarbeiteten Verordnung wird anhand von Indikatoren fir den
physischen Ausbau der Lade- und Betankungsinfrastruktur in der EU Uberwacht. Etablierte
Uberwachungsinstrumente werden eingesetzt, um die Einfuhrung zu verfolgen.

Die Mitgliedstaaten mussen einen Uberarbeiteten nationalen Strategierahmen annehmen,
um den Markt fur alternative Kraftstoffe im Verkehrssektor zu entwickeln und die
entsprechende Infrastruktur im Einklang mit den vorgeschlagenen verschérften
Bestimmungen zu errichten. Dies wird es den Mitgliedstaaten ermoglichen, der
Kommission in kohdrenter und einheitlicher Weise (ber die Umsetzung Bericht zu
erstatten. Die Datenbereitstellung an die nationalen und gemeinsamen Zugangspunkte der
Mitgliedstaaten erfolgt nach gemeinsam vereinbarten Datenqualititsstandards®®. Dariiber
hinaus wird die Europdische Beobachtungsstelle fir alternative Kraftstoffe modernisiert,
die die Verbreitung von Fahrzeugen und den Ausbau der Infrastruktur in allen

8 SWD(2021) 614, Impact Assessment accompanying the proposal for a regulation of the European

Parliament and of the Council amending Regulation (EU) 2019/631 as regards strengthening the CO2
emission performance standards for new passenger cars and new light commercial vehicles in line with
the Union’s increased climate ambition.

3 Die Entscheidungen in Bezug auf IT-Entwicklung und -Auftragsvergabe werden vor der Genehmigung

einer Prifung durch den Informationstechnik- und Cybersicherheitsbeirat der Europdischen
Kommission unterzogen.
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Mitgliedstaaten erhebt und haufig aktualisiert®®. Die Kommission wird auch weiterhin mit
ihrer Expertengruppe, dem Forum fur nachhaltigen Verkehr (und speziellen Untergruppen),
zusammenarbeiten, um die Marktentwicklungen zu Gberwachen und die damit verbundenen
politischen Erfordernisse zu ermitteln.

Eine umfassende Uberpriifung der Verordnung ist fiir Ende 2026 geplant. Dabei sollen
maogliche Méngel und der kiinftige Bedarf an Legislativmalinahmen im Bereich neuartiger
Technologien ermittelt werden. Ein Uberblick tber die operativen Ziele, Indikatoren und
Datenquellen ist Anhang 9 der Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen zur
Folgenabschatzung zu dieser Initiative zu entnehmen.

5.2. Ausfuhrliche Erlauterung einzelner Bestimmungen des VVorschlags

Bei diesem Vorschlag handelt es sich um eine neue Verordnung zur Aufhebung der
geltenden Richtlinie 2014/94/EU (ber den Aufbau der Infrastruktur fur alternative
Kraftstoffe. Die neue Verordnung hat folgende Struktur:

- Artikel 1 definiert den Gegenstand der Verordnung und enthdlt spezifische, aber
keine inhaltlichen Anderungen des Gegenstands der geltenden Richtlinie.

- Artikel 2 enthalt eine Liste von Begriffsbestimmungen, die auf der Liste der
Begriffsbestimmungen der geltenden Richtlinie aufbaut und diese gegebenenfalls im
Lichte der allgemeinen Anderungen des Anwendungsbereichs und der
Bestimmungen der neuen Verordnung erweitert.

- Die Artikel 3 bis 12 enthalten Bestimmungen fiir den Aufbau bestimmter Lade- und
Betankungsinfrastrukturen fir leichte und schwere Stralenfahrzeuge, Schiffe und
Luftfahrzeuge.

— In den ArtikelIn3 und 4 st festgelegt, wie die Mitgliedstaaten eine
Mindestversorgung mit 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten fir leichte und schwere
Strallenfahrzeuge in ihrem Hoheitsgebiet, auch im TEN-V-Kern- und Gesamtnetz,
sicherstellen mussen.

— Artikel 5 enthdlt  weitere = Bestimmungen  zur  Gewahrleistung  der
Benutzerfreundlichkeit der Ladeinfrastruktur. Dazu gehdren Bestimmungen Uber
Zahlungsoptionen, Preistransparenz und Verbraucherinformation,
nichtdiskriminierende Praktiken, intelligentes Laden und Beschilderungsvorschriften
fiir die Stromversorgung an Ladepunkten.

- In Artikel 6 ist festgelegt, wie die Mitgliedstaaten eine Mindestversorgung mit
offentlich  zugénglichen =~ Wasserstofftankstellen  fir schwere und leichte
Nutzfahrzeuge im TEN-V-Kern- und Gesamtnetz sicherstellen mussen.

— Artikel 7 enthdlt  weitere  Bestimmungen  zur  Gewahrleistung  der
Benutzerfreundlichkeit der Betankungsinfrastruktur fiir Wasserstoff, unter anderem
durch  Mindestanforderungen an  Zahlungsoptionen, Preistransparenz  und
Vertragswahl.

— In Artikel 8 ist festgelegt, wie die Mitgliedstaaten bis zum 1. Januar 2025 eine
Mindestversorgung mit 6ffentlich zuganglichen LNG-Zapfstellen fiir schwere und
leichte Nutzfahrzeuge im TEN-V-Kern- und Gesamtnetz sicherstellen mussen.

40 www.eafo.eu.
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In den Artikeln 9 und 10 ist festgelegt, wie die Mitgliedstaaten eine landseitige
Mindeststromversorgung fur bestimmte Seeschiffe in Seehdfen und fir
Binnenschiffe sicherstellen missen. Die Artikel enthalten ferner genauere Kriterien
fir die Freistellung bestimmter H&fen von dieser Verpflichtung und legen
Anforderungen fest, um eine landseitige Mindeststromversorgung sicherzustellen.

Artikel 11 verpflichtet die Mitgliedstaaten, eine angemessene Zahl von LNG-
Tankstellen in Seehdfen des TEN-V-Netzes zu gewdhrleisten und relevante Héfen
anhand ihrer nationalen Strategierahmen zu ermitteln.

Artikel 12 betrifft Mindestvorschriften fur die Stromversorgung aller stationaren
Luftfahrzeuge auf den Flughafen des TEN-V-Kernnetzes und des Gesamtnetzes.

Artikel 13 enthélt eine Neuformulierung der Bestimmungen fir die nationalen
Strategierahmen der Mitgliedstaaten. Er sieht ein iteratives Verfahren zwischen den
Mitgliedstaaten und der Kommission vor, um eine préazise Planung fir den Ausbau
der Infrastruktur und das Erreichen der in der Verordnung festgelegten Ziele zu
entwickeln. Darlber hinaus enthélt er neue Bestimmungen zur Formulierung einer
Strategie fiir den Einsatz alternativer Kraftstoffe in anderen Verkehrstréagern
zusammen mit wichtigen sektoralen und regionalen/lokalen Interessentragern. Diese
wirde dann gelten, wenn in der Verordnung keine verbindlichen Anforderungen
festgelegt sind, jedoch neue politische Erfordernisse im Zusammenhang mit der
Entwicklung von Technologien fir alternative Kraftstoffe berlicksichtigt werden
mussen.

In den Artikeln 14, 15 und 16 wird das Lenkungskonzept dargelegt. Dazu gehdren
Berichtspflichten mit entsprechenden Bestimmungen fir die Mitgliedstaaten, die die
Kommission in einem interaktiven Prozess Uber die nationalen Strategierahmen und
die nationalen Fortschrittsberichte unterrichten missen. Ferner wird darin festgelegt,
dass die Kommission (ber die nationalen Strategierahmen und Fortschrittsberichte
der Mitgliedstaaten Bericht erstatten muss.

In Artikel 17 sind die Anforderungen an die Nutzerinformationen in Form von
Kraftstoffkennzeichnungen und Informationsanforderungen zum
Kraftstoffpreisvergleich geregelt.

Artikel 18 enthalt Anforderungen im Hinblick auf die Datenbereitstellung fir
Betreiber oder Eigentumer Offentlich zugénglicher Ladepunkte oder Zapfstellen zur
Verflgbarkeit und Zuganglichkeit bestimmter statischer und dynamischer
Datentypen, einschlieflich der Einrichtung einer ID-Registrierungs-Organisation
(IDRO) fir die Vergabe von ID-Codes. Mit diesem Artikel wird der Kommission
auch die Befugnis Ubertragen, weitere delegierte Rechtsakte zu erlassen, um
erforderlichenfalls weitere Elemente festzulegen.

Artikel 19 enthalt Bestimmungen fur gemeinsame technische Spezifikationen, die die
bestehenden gemeinsamen technischen Spezifikationen um eine Reihe neuer
Bereiche erganzen, fir die die Kommission befugt sein wird, neue delegierte
Rechtsakte zu erlassen. Diese werden, soweit erforderlich, auf Normen aufbauen, die
von den europdischen Normungsorganisationen (ESO) entwickelt wurden.

Artikel 20 betrifft die Befugnisubertragung in Bezug auf die Bestimmungen tber die
Bereitstellung von Daten und gemeinsame technische Spezifikationen.

Artikel 21 betrifft die Fortsetzung des Ausschussverfahrens im Rahmen der neuen
Verordnung.
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In den Artikeln 22, 23 und 24 sind die Bedingungen fiir die Uberpriifung und das
Inkrafttreten dieser Verordnung festgelegt.

Der Vorschlag enthalt Anhéange:

Anhang | enthdlt detaillierte Bestimmungen Uber die nationale Berichterstattung
durch die Mitgliedstaaten, die eine koharente und vergleichbare Berichterstattung zur
Unterstutzung der Durchfuhrung dieser Verordnung gewéhrleisten.

In Anhang Il sind die Bereiche aufgefuhrt, in denen gemeinsame technische
Spezifikationen geméal dieser Verordnung fiir den Binnenmarkt gelten oder im
Rahmen dieser Verordnung im Wege delegierter Rechtsakte in Bereichen erlassen
werden missen, in denen neue technologische Entwicklungen die Festlegung
gemeinsamer technischer Spezifikationen erfordern.

Anhang Ill enthalt Anforderungen an die Mitgliedstaaten, durch die ihre
Berichterstattung Uber den Einsatz von Elektrofahrzeugen und den Aufbau der
Ladeinfrastruktur kategorisiert wird.

Anhang IV enthélt die Entsprechungstabelle.
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2021/0223 (COD)
Vorschlag fir eine

VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

Uber den Aufbau der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe und zur Aufhebung der

Richtlinie 2014/94/EU des Europaischen Parlaments und des Rates

(Text von Bedeutung fur den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestitzt auf den Vertrag Uber die Arbeitsweise der Européischen Union, insbesondere auf
Acrtikel 91,

auf Vorschlag der Européischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Europaischen Wirtschafts- und Sozialausschusses?,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen?,

gemall dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwagung nachstehender Grinde:

(1)

(2)

Mit der Richtlinie 2014/94/EU des Europaischen Parlaments und des Rates® wurde ein
Rahmen flr den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe festgelegt. In der
Mitteilung der Kommission iiber die Anwendung dieser Richtlinie* wird auf die
uneinheitliche Entwicklung der Lade- und Betankungsinfrastruktur in der Union sowie
auf den Mangel an Interoperabilitdt und Benutzerfreundlichkeit hingewiesen. Darin
wird festgestellt, dass sich mangels einer klaren gemeinsamen Methodik fir die
Festlegung von Zielvorgaben und die Annahme von MalRnahmen im Rahmen der
nationalen Strategierahmen gemal der Richtlinie 2014/94/EU ihre Ambitionen bei der
Festlegung der Zielvorgaben und der flankierenden Malinahmen erheblich
unterscheiden.

In verschiedenen Instrumenten des Unionsrechts wurden bereits Ziele fiir erneuerbare
Kraftstoffe festgelegt. Mit der Richtlinie (EU) 2018/2001 des Européischen
Parlaments und des Rates® wurde beispielsweise fiir erneuerbare Energietrager das
Ziel gesetzt, einen Marktanteil von 14 % bei den Kraftstoffen fir den Verkehr zu
erreichen.

ABI.C...vom...,S.....

ABI.C...vom...,S.....

Richtlinie 2014/94/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 Uber den
Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe (ABI. L 307 vom 28.10.2014, S. 1).

COM(2020) 789 final.

Richtlinie (EU) 2018/2001 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2018 zur
Forderung der Nutzung von Energie aus erneuerbaren Quellen (ABI. L 328 vom 21.12.2018, S. 82).
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3)

(4)

(5)

(6)

Mit der Verordnung (EU) 2019/631 des Europaischen Parlaments und des Rates® und
der Verordnung (EU) 2019/1242 des Européischen Parlaments und des Rates’ wurden
bereits CO,-Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und neue leichte
Nutzfahrzeuge sowie flr bestimmte schwere Nutzfahrzeuge festgelegt. Durch diese
Instrumente sollte insbesondere die Einflhrung emissionsfreier Fahrzeuge
beschleunigt und dadurch die Nachfrage nach Lade- und Betankungsinfrastruktur
geschaffen werden.

Die Initiativen ,,ReFuelEU Aviation*® und ,,FuelEU Maritime*® diirften die
Produktion und WVerbreitung nachhaltiger alternativer Kraftstoffe im Luft- und
Seeverkehr ankurbeln. Waéhrend sich die Anforderungen an die Verwendung
nachhaltiger Flugkraftstoffe weitgehend auf die vorhandene Betankungsinfrastruktur
stitzen konnen, sind Investitionen in die Stromversorgung stationdrer Flugzeuge
erforderlich. Die Initiative ,,FuelEU Maritime* legt insbesondere Anforderungen fiir
die Nutzung von Landstrom fest, die nur erfllt werden kdnnen, wenn Héfen des TEN-
V-Netzes in angemessenem Umfang Uber Landstromversorgung verfuigen. Diese
Initiativen enthalten jedoch keine Bestimmungen ber die erforderlichen
Kraftstoffinfrastrukturen, die eine Voraussetzung dafur bilden, dass die Ziele erreicht
werden konnen.

Daher sollten alle Verkehrstrager in einem einzigen Instrument behandelt werden,
unter Bertcksichtigung einer Vielzahl alternativer Kraftstoffe. Der Einsatz
emissionsfreier ~ Antriebstechniken ist bei den einzelnen Verkehrstragern
unterschiedlich weit vorangeschritten. Insbesondere auf den StralRen sind immer mehr
batteriebetriebene Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybridfahrzeuge unterwegs. Auch
Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeuge sind an den Markten verfugbar. Dartiber
hinaus werden derzeit kleinere wasserstoffbetriebene Schiffe und batteriebetriebene
Elektroschiffe sowie Wasserstoff-Brennstoffzellenziige im Rahmen verschiedener
Projekte und auch bereits im gewerblichen Betrieb eingesetzt, wobei die vollstandige
kommerzielle Einfihrung in den kommenden Jahren erfolgen durfte. Im Gegensatz
dazu sind der Luftfahrt- und der Schifffahrtssektor nach wie vor von flussigen und
gasformigen Brennstoffen abhangig, da emissionsfreie und emissionsarme
Antriebslosungen erst um 2030 bzw. fir den Luftfahrtsektor noch spater auf den
Markt gelangen durften, wobei bis zur vollstdindigen Kommerzialisierung noch weitere
Zeit vergehen wird. Die Verwendung fossiler gasformiger oder flussiger Brennstoffe
ist nur im Rahmen eines klaren Dekarbonisierungspfads moglich, der mit dem
langfristigen Ziel der Klimaneutralitat in der Union im Einklang steht. Dies erfordert
eine verstarkte Beimischung von oder Ersetzung durch erneuerbare(n) Kraftstoffe(n)
wie Biomethan, fortgeschrittene Biokraftstoffe oder erneuerbare und COz-arme
synthetische gasférmige und flissige Kraftstoffe.

Solche Biokraftstoffe und synthetische Kraftstoffe, die Diesel, Benzin und
Dusenkraftstoff ersetzen, konnen aus verschiedenen Rohstoffen hergestellt und

Verordnung (EU) 2019/631 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 17. April 2019 zur
Festsetzung von COx-Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und fir neue leichte
Nutzfahrzeuge und zur Aufhebung der Verordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011 (ABI.
L 111 vom 25.4.2019, S. 13).

Verordnung (EU) 2019/1242 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 zur
Festlegung von CO.-Emissionsnormen fiir neue schwere Nutzfahrzeuge und zur Anderung der
Verordnungen (EG) Nr.595/2009 und (EU) 2018/956 des Européischen Parlaments und des Rates
sowie der Richtlinie 96/53/EG des Rates (ABI. L 198 vom 25.7.2019, S. 202).

COM(2021) 561.

COM(2021) 562.
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(")

(8)

9)

fossilen Brennstoffen in sehr hohen Mischungsverhaltnissen beigemischt werden. Mit
geringfugigen Anpassungen konnen sie in der derzeitigen Fahrzeugtechnologie
eingesetzt werden. Erneuerbares Methanol kann auch in der Binnenschifffahrt und im
Kurzstreckenseeverkehr eingesetzt werden. Durch synthetische und paraffinhaltige
Kraftstoffe kann die Verwendung fossiler Brennstoffquellen als Energietréger flr den
Verkehrssektor verringert werden. Alle diese Kraftstoffe konnen mit der vorhandenen
Infrastruktur oder gegebenenfalls mit einer Infrastruktur der gleichen Art vertrieben,
gelagert und genutzt werden.

LNG durfte im Seeverkehr, wo derzeit keine wirtschaftlich tragfahige emissionsfreie
Antriebstechnik zur Verfiigung steht, weiterhin eine Rolle spielen. In der Mitteilung
uber die Strategie fur intelligente und nachhaltige Mobilitat wird darauf hingewiesen,
dass emissionsfreie Seeschiffe bis 2030 Marktreife erreichen werden. Die
Flottenumristung sollte aufgrund der langen Lebensdauer der Schiffe schrittweise
erfolgen. Im Gegensatz zum Seeverkehr dirften fir BinnenwasserstralRen, die
normalerweise von kleineren Schiffen und Uber kirzere Entfernungen befahren
werden, emissionsfreie Antriebstechniken wie Wasserstoff und Strom schneller auf
den Markt kommen. LNG wird in diesem Sektor voraussichtlich keine wesentliche
Rolle mehr spielen. Kraftstoffe fur den Verkehr wie LNG missen zunehmend
dekarbonisiert werden, indem beispielsweise verflissigtes Biomethan (Bio-LNG) oder
erneuerbare und COz-arme synthetische gasformige E-Fuels (E-Gas) beigemischt bzw.
die Kraftstoffe durch diese ersetzt werden. Diese dekarbonisierten Kraftstoffe konnen
in derselben Infrastruktur wie gasformige fossile Brennstoffe verwendet werden,
wodurch ein schrittweiser Ubergang zu dekarbonisierten Kraftstoffen erméglicht wird.

Im Schwerlastverkehr sind mit LNG betriebene Lastkraftwagen marktreif. Einerseits
deuten die gemeinsamen Szenarien, die der Strategie flr nachhaltige und intelligente
Mobilitdt und dem Klimazielplan zugrunde liegen, sowie die iiberarbeiteten ,,Fit for
55“-Modellszenarien darauf hin, dass zunehmend dekarbonisierte gasférmige
Kraftstoffe im Schwerlastverkehr, insbesondere im Langstreckensegment, eine
begrenzte Rolle spielen werden. Zudem wird davon ausgegangen, dass LPG- und
CNG-Fahrzeuge, fir die in der gesamten Union bereits ein ausreichendes
Infrastrukturnetz besteht, schrittweise durch emissionsfreie Antriebsstrange ersetzt
werden, weshalb nur ein begrenzter gezielter Ausbau der LNG-Infrastruktur, mit der
auch dekarbonisierte Kraftstoffe bereitgestellt werden konnen, als notwendig erachtet
wird, um die verbleibenden Liicken in den Hauptnetzen zu schliel3en.

Der Aufbau einer 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur fir leichte Elektro-
Nutzfahrzeuge verlduft in der Union uneinheitlich. Eine weiterhin uneinheitliche
Verbreitung wirde die Akzeptanz solcher Fahrzeuge gefahrden und die Konnektivitét
in der gesamten Union einschranken. Durch anhaltende Divergenzen in Bezug auf die
politischen Ziele und Konzepte auf nationaler Ebene wird das fir substanzielle
Marktinvestitionen erforderliche langfristige Vertrauen beeintrachtigt. Verbindliche
Mindestziele fir die Mitgliedstaaten auf nationaler Ebene sollten daher politische
Leitlinien vorgeben und die nationalen Strategierahmen ergénzen. Bei diesem Ansatz
sollten Zielvorgaben, die auf der GroRe der nationale Fahrzeugflotte basieren, mit
abstandsbezogenen Zielvorgaben fir das transeuropéische Verkehrsnetz (TEN-V)
kombiniert werden. Durch auf der nationalen Flotte basierende Zielvorgaben sollte
sichergestellt werden, dass die Verbreitung der Fahrzeuge in jedem Mitgliedstaat mit
dem Aufbau einer ausreichenden Offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur
einhergeht.  abstandsbezogene Zielvorgaben fur das TEN-V-Netz dirften
gewadhrleisten, dass entlang der Hauptstralennetze der Union flachendeckend
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(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

Ladepunkte eingerichtet werden und so einfaches und reibungsloses Reisen in der
gesamten Union ermdglicht wird.

Auf der nationalen Flotte basierende Ziele sollten auf der Grundlage der Gesamtzahl
der im jeweiligen Mitgliedstaat zugelassenen Elektrofahrzeuge nach einer
gemeinsamen Methodik festgelegt werden, die technologische Entwicklungen,
beispielsweise die zunehmende Reichweite von Elektrofahrzeugen oder die verstarkte
Marktdurchdringung von Schnellladepunkten berticksichtigt, an denen eine grofere
Zahl von Fahrzeugen aufgeladen werden kann als an einem normalen Ladepunkt. Die
Methodik muss ferner den unterschiedlichen Lademustern von batteriebetriebenen
Elektrofahrzeugen und Plug-in-Hybridfahrzeugen Rechnung tragen. Eine Methodik,
bei der auf der nationalen Flotte basierende Ziele auf der Grundlage der maximalen
Gesamtladeleistung der 6ffentlich zugéanglichen Ladeinfrastruktur festgelegt werden,
sollte Flexibilitdt bei der Einfihrung verschiedener Ladetechnologien in den
Mitgliedstaaten ermdglichen.

Bei der Umsetzung in den Mitgliedstaaten sollte sichergestellt werden, dass eine
ausreichende Anzahl offentlich zugénglicher Ladepunkte eingerichtet wird,
insbesondere an Haltestellen von o6ffentlichen Verkehrsmitteln, beispielsweise an
Fahrgastterminals in Hafen, Flugh&fen oder Bahnhofen. Aullerdem sollte im Hinblick
auf mehr Verbraucherfreundlichkeit des gesamten TEN-V-Netzes eine ausreichende
Zahl offentlich zugénglicher Schnellladepunkte fir leichte Nutzfahrzeuge eingerichtet
werden, um insbesondere vollstandige grenziberschreitende Konnektivitdt zu
gewabhrleisten und die unionsweite Nutzung von Elektrofahrzeugen zu erméglichen.

Eigentlimer von Elektrofahrzeugen sollten vor allem Ladepunkte in ihren eigenen
Raumlichkeiten  oder auf  Gemeinschaftsparkpldtzen in Wohn-  und
Nichtwohngebduden nutzen. Wéhrend die Bereitstellung von Leitungsinfrastruktur
und Ladepunkten in diesen Gebduden durch die Richtlinie 2010/31/EU des
Européischen Parlaments und des Rates'® geregelt ist, sollten die Mitgliedstaaten bei
der Planung des Ausbaus 6ffentlich zugénglicher Ladepunkte die Verfugbarkeit dieser
privaten Infrastruktur berticksichtigen.

Schwere Elektronutzfahrzeuge bendétigen eine deutlich andere Ladeinfrastruktur als
leichte  Nutzfahrzeuge. Offentlich  zugédngliche Infrastruktur  fiur  schwere
Elektronutzfahrzeuge ist in der Union derzeit jedoch fast nirgendwo verfugbar. Ein
Ansatz, der abstandsbezogene Zielvorgaben fiir das TEN-V-Netz, Zielvorgaben fir die
Infrastruktur zum Aufladen Uber Nacht und Zielvorgaben fiir die Bereitstellung an
stadtischen Knoten kombiniert, dirfte sicherstellen, dass unionsweit eine ausreichende
offentlich zugéngliche Infrastruktur fir schwere Elektronutzfahrzeuge aufgebaut wird,
um die erwartete Markteinflihrung von batteriebetriebenen schweren Nutzfahrzeugen
ZU unterstutzen.

AuBerdem sollte im gesamten TEN-V-Netz eine ausreichende Zahl o6ffentlich
zuganglicher Schnellladepunkte fiir schwere Nutzfahrzeuge eingerichtet werden, um
vollstandige Konnektivitdt in der gesamten Union zu gewaéhrleisten. Diese
Infrastruktur sollte tber eine ausreichende Ladeleistung verfugen, damit das Fahrzeug
aufgeladen werden kann, wéhrend der Fahrer seine gesetzlich vorgeschriebene
Fahrtunterbrechung einlegt. Zusétzlich zu den Schnellladepunkten entlang des Netzes
sollten schwere Nutzfahrzeuge fur das Aufladen Uber Nacht auch 6ffentlich

10

Richtlinie 2010/31/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 19. Mai 2010 Uber die
Gesamtenergieeffizienz von Gebduden (ABI. L 153 vom 18.6.2010, S. 13).
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(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

zugangliche Ladeinfrastruktur entlang des Hauptverkehrsnetzes nutzen kénnen, damit
insbesondere die Elektrifizierung des Fernlastverkehrs gefordert wird.

Die Ladeinfrastruktur entlang des TEN-V-Netzes sollte durch eine Offentlich
zugangliche Schnellladeinfrastruktur an stadtischen Knoten erganzt werden. Diese
Infrastruktur ist insbesondere fur die Bereitstellung von Lademdglichkeiten fir
Lieferwagen und fur das Aufladen von Fernverkehrs-Lkw am Zielort erforderlich,
wahrend die auf der Grél3e der nationalen Fahrzeugflotte beruhende Zielvorgabe sich
darauf beziehen sollte, dass Ladepunkte fur leichte Nutzfahrzeuge auch in stédtischen
Gebieten bereitgestellt werden.

Ebenso wichtig ist der Aufbau der Ladeinfrastruktur an privaten Standorten, z. B. in
privaten Lagern und in Logistikzentren, um das Aufladen ber Nacht und am Zielort
sicherzustellen. Die Behorden sollten im Zusammenhang mit der Festlegung ihrer
Uberarbeiteten nationalen Strategierahmen MalRnahmen ergreifen, mit denen
sichergestellt wird, dass die angemessene Infrastruktur fur das Aufladen ber Nacht
und am Zielort bereitgestellt wird.

Offentlich  zugédngliche Ladepunkte oder Zapfstellen sind beispielsweise in
Privateigentum befindliche &ffentlich zugéangliche Ladepunkte oder Zapfstellen, die
sich auf 6ffentlichen oder privatem Grund befinden, etwa auf 6ffentlichen Parkplatzen
oder Parkplatzen von Supermarkten. Ladepunkte oder Zapfstellen, die sich auf
Offentlich zuganglichem privatem Grund befinden, sollten auch dann als 6ffentlich
zuganglich angesehen werden, wenn der Zugang auf eine bestimmte allgemeine
Nutzergruppe, beispielsweise Kunden, beschrénkt ist. Ladepunkte oder Zapfstellen im
Rahmen von Car-Sharing-Systemen sollten nur dann als o6ffentlich zugéanglich
angesehen werden, wenn Dritten ausdricklich der Zugang moglich ist. Ladepunkte
oder Zapfstellen auf privatem Grund, bei denen der Zugang auf einen bestimmten
Personenkreis beschrankt ist, beispielsweise Parkplatze in Birogebauden, zu denen
nur Beschaftigte oder befugte Personen Zugang haben, sollten nicht als offentlich
zugéngliche Ladepunkte oder Zapfstellen betrachtet werden.

Bei einer Ladestation handelt es sich um eine einzige physische Anlage flr das
Aufladen von Elektrofahrzeugen. Jede Station hat eine in kW ausgedriickte
theoretische maximale Ladeleistung und verfiigt Gber mindestens einen Ladepunkt, an
dem zur selben Zeit nur ein Fahrzeug aufgeladen werden kann. Die Anzahl der
Ladepunkte an einer Ladestation ist daflir ausschlaggebend, wieviele Fahrzeuge an
dieser Station jederzeit aufgeladen werden koénnen. Wird an dieser Ladestation
gleichzeitig mehr als ein Fahrzeug aufgeladen, so wird die maximale Ladeleistung auf
die einzelnen Ladepunkte aufgeteilt, sodass die Leistung an jedem einzelnen
Ladepunkt geringer ist als die Ladeleistung dieser Ladestation. Ein Ladestandort
besteht aus einer oder mehreren Ladestationen an einem bestimmten Standort,
gegebenenfalls einschlieBlich daran angrenzender spezieller Parkplétze. In Bezug auf
die in dieser Verordnung festgelegten Zielvorgaben fiir Ladestandorte konnte die fur
diese Ladestandorte erforderliche Mindestladeleistung von einer oder mehreren
Ladestationen erbracht werden.

Die Maoglichkeit, fortgeschrittene digitale Dienste, einschlieBlich vertragsbasierter
Zahlungsmodelle, zu entwickeln und transparente digitale Nutzerinformationen zu
gewadhrleisten, hé&ngt von der Einfiihrung digital vernetzter und intelligenter
Ladepunkte ab, die die Schaffung einer digital vernetzten und interoperablen
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Infrastruktur!® unterstiitzen. Diese intelligenten Ladepunkte sollten eine Reihe
physischer Merkmale und technischer Spezifikationen (Hardware und Software)
umfassen, die erforderlich sind, um Daten in Echtzeit zu versenden und zu empfangen,
wodurch der Informationsfluss zwischen Marktteilnehmern (u. a. Ladepunktbetreiber,
Mobilitatsdienstleister, e-Roaming-Plattformen, Verteilernetzbetreiber und letztlich
Endverbraucher) ermdéglicht wird, die fur die problemlose Abwicklung des Ladens auf
diese Daten angewiesen sind.

Intelligente Messsysteme im Sinne der Richtlinie (EU) 2019/944 des Europaischen
Parlaments und des Rates'? ermdglichen die Echtzeiterfassung der Daten, die fiir die
Stabilitdt des Stromnetzes und die Forderung der rationellen Nutzung von
Aufladediensten bendtigt werden. Durch die Messung des Energieverbrauchs in
Echtzeit sowie prézise und transparente Informationen zu den Kosten fordern sie
zusammen mit intelligenten Ladepunkten das Aufladen zu Zeitpunkten, an denen die
allgemeine Stromnachfrage gering und die Energiepreise niedrig sind. Durch die
Nutzung intelligenter Messsysteme in Verbindung mit intelligenten Ladepunkten kann
das Laden optimiert werden, was Vorteile fir das Stromsystem und den Endnutzer mit
sich bringt. Die Mitgliedstaaten sollten die Nutzung intelligenter Messsysteme flir das
Aufladen von Elektrofahrzeugen an oOffentlich zugénglichen Ladestationen fordern,
sofern dies technisch machbar und wirtschaftlich vertretbar ist, und sicherstellen, dass
diese Systeme den Anforderungen nach Artikel 20 der Richtlinie (EU) 2019/944
geniigen.

Angesichts der steigenden Zahl von Elektrofahrzeugen im Stral3en-, Schienen- und
Seeverkehr sowie bei anderen Verkehrstragern ist es erforderlich, den Ladevorgang so
zu optimieren und zu steuern, dass keine Uberlastung entsteht und die Vorteile der
Verfligbarkeit von Strom aus erneuerbaren Quellen und der niedrigen Strompreise im
Netz in vollem Umfang genutzt werden. Intelligentes Laden kann inshesondere die
Integration von Elektrofahrzeugen in das Elektrizitatsnetz weiter erleichtern, da sie
eine Laststeuerung durch Aggregierung und eine preisbasierte Laststeuerung
ermoglichen. Die Netzintegration kann durch bidirektionales Laden (,,Vehicle-to-
Grid*“) weiter erleichtert werden. An allen normalen Ladepunkten, an denen Fahrzeuge
in der Regel fiir einen langeren Zeitraum abgestellt werden, sollte daher intelligentes
Laden mdglich sein.

Der Aufbau der Infrastruktur fir Elektrofahrzeuge, die Wechselwirkung dieser
Infrastruktur mit dem Elektrizittsnetz und die Rechte und Pflichten, die den
verschiedenen Teilnehmern am Markt fur Elektromobilitdt Gbertragen werden, missen
mit den Grundsétzen der Richtlinie (EU) 2019/944 im Einklang stehen. In diesem
Sinne sollten die Verteilernetzbetreiber diskriminierungsfrei mit jeder Person
zusammenarbeiten, die 6ffentlich zugéngliche Ladepunkte errichtet oder betreibt, und
die Mitgliedstaaten sollten sicherstellen, dass der Vertrag Uber die Stromversorgung
fur einen Ladepunkt mit einem anderen Versorgungsunternehmen als demjenigen
geschlossen werden kann, das den Haushalt oder die Rdumlichkeiten, in dem bzw.
denen sich dieser Ladepunkt befindet, mit Strom versorgt. Der Zugang von
Elektrizitatsversorgungsunternehmen der Union zu Ladepunkten sollte Ausnahmen
nach Artikel 66 der Richtlinie (EU) 2019/944 unberihrt lassen.

11

12

Im Einklang mit den Grundsatzen des Européischen Interoperabilitdtsrahmens — Umsetzungsstrategie,
COM(2017) 0134 final.

Richtlinie (EU) 2019/944 des Européischen Parlaments und des Rates vom 5.Juni 2019 mit
gemeinsamen  Vorschriften  fir den  Elektrizititsbinnenmarkt und zur  Anderung  der
Richtlinie 2012/27/EU (ABI. L 158 vom 14.6.2019, S. 125).
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Fur die Errichtung und den Betrieb von Ladepunkten fir Elektrofahrzeuge sollte es
einen Wettbewerbsmarkt mit offenem Zugang fir alle Parteien geben, die an der
Markteinfiihrung oder dem Betrieb von Aufladeinfrastruktur interessiert sind. Da es
auf Autobahnen nur begrenzt Alternativstandorte gibt, ergeben sich in Bezug auf
bestehende Autobahnkonzessionen, beispielsweise fur herkémmliche Tankstellen oder
Rastplatze, besondere Bedenken, da sie Uber sehr lange Zeitraume laufen kénnen und
mitunter sogar unbefristet sind. Die Mitgliedstaaten sollten bestrebt sein, soweit
moglich und im Einklang mit der Richtlinie 2014/23/EU des Européischen Parlaments
und des Rates'® neue Konzessionen speziell fir Ladepunkte auf oder in der Nihe
bestehender Autobahnrastpléatze zu vergeben, um die Errichtungskosten zu begrenzen
und den Zugang neuer Marktteilnehmer zu ermdglichen.

Preistransparenz ist von entscheidender Bedeutung, um reibungsloses und einfaches
Laden und Betanken zu gewahrleisten. Die Nutzer von mit alternativen Kraftstoffen
betriebenen Fahrzeugen sollten vor Beginn des Lade- oder Betankungsvorgangs
genaue Preisinformationen erhalten. Der Preis sollte Klar strukturiert angegeben
werden, damit die Endnutzer die verschiedenen Kostenelemente erkennen kdnnen.

Neue Dienste kommen auf, insbesondere zur Unterstiitzung der Nutzung von
Elektrofahrzeugen. Anbieter solcher Dienste, beispielsweise Mobilitatsdienstleister,
sollten unter fairen Marktbedingungen tatig sein konnen. Insbesondere sollten
Betreiber von Ladepunkten keinem dieser Diensteanbieter eine ungebihrliche
Vorzugsbehandlung gewahren, beispielsweise durch ungerechtfertigte
Preisdifferenzierung, die den Wettbewerb behindern und letztlich zu héheren Preisen
fur die Verbraucher fihren koénnte. Die Kommission sollte die Entwicklung des
Lademarkts iberwachen. Im Rahmen der Uberarbeitung der Verordnung wird die
Kommission MalRnahmen ergreifen, wenn dies aufgrund von Marktentwicklungen,
z. B. Einschrankungen der Dienste fir Endnutzer oder Geschaftspraktiken, die
mdoglicherweise den Wettbewerb einschrénken, erforderlich ist.

Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeuge ~ haben  derzeit eine  sehr  geringe
Marktdurchdringungsquote. Der  Aufbau einer ausreichenden Wasserstoff-
Betankungsinfrastruktur ist jedoch von wesentlicher Bedeutung, um das
Inverkehrbringen von Fahrzeugen mit Wasserstoffantrieb in groBem Malstab zu
ermoglichen, wie es in der Wasserstoffstrategie der Kommission fir ein
klimaneutrales Europal* vorgesehen ist. Derzeit werden Wasserstoff-Zapfstellen nur in
wenigen Mitgliedstaaten errichtet, wobei sie groftenteils nicht fir schwere
Nutzfahrzeuge geeignet sind, sodass Wasserstofffahrzeuge nicht in der gesamten
Union verkehren koénnen. Durch verbindliche Ziele fur die Einrichtung Offentlich
zuganglicher Wasserstoff-Zapfstellen sollte sichergestellt werden, dass im gesamten
TEN-V-Kernnetz ein ausreichend dichtes Netz von Wasserstoff-Zapfstellen
eingerichtet wird, damit leichte und schwere Nutzfahrzeuge mit Wasserstoffantrieb
unionsweit nahtlos verkehren kénnen.

Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieb sollten in der Lage sein, am oder in der N&he des
Bestimmungsorts, der in der Regel in einem Stadtgebiet liegt, zu tanken. Um
sicherzustellen, dass zumindest in groRBen stadtischen Gebieten die Betankung am
Bestimmungsort an ¢ffentlich zuganglichen Zapfstellen erfolgen kann, sollten an allen
stadtischen Knoten im Sinne der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Européischen

13

14

Richtlinie 2014/23/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2014 (ber die
Konzessionsvergabe (ABI. L 94 vom 28.3.2014, S. 1).
COM(2020) 301 final.
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Parlaments und des Rates™ entsprechende Tankstellen verfiigbar sein. Innerhalb der
stadtischen Knoten sollten die Behorden die Einrichtung der Tankstellen in
multimodalen Frachtzentren in Betracht ziehen, da diese nicht nur der typische
Bestimmungsort fiir schwere Nutzfahrzeuge sind, sondern auch andere Verkehrstrager
wie Schiene und Binnenschifffahrt mit Wasserstoff versorgen kénnten.

In der Anfangsphase der Markteinfiihrung besteht nach wie vor ein gewisses Maf} an
Unsicherheit in Bezug darauf, welche Art von Fahrzeugen auf den Markt kommen und
welche Technologien weit verbreitet sein werden. Wie in der Mitteilung der
Kommission ,,Eine Wasserstoffstrategie fiir ein klimaneutrales Europa“!® dargelegt,
wurde das Segment schwerer Nutzfahrzeuge als das wahrscheinlichste Segment fiir die
frihzeitige Masseneinfihrung von Wasserstofffahrzeugen ermittelt. Daher sollte sich
die Wasserstofftankinfrastruktur zunéchst auf dieses Segment konzentrieren und
gleichzeitig die Betankung leichter Nutzfahrzeuge an &ffentlich zugénglichen
Wasserstofftankstellen gestatten. Um Interoperabilitdt zu gewéhrleisten, sollten alle
offentlich zuganglichen Wasserstofftankstellen mindestens gasférmigen Wasserstoff
mit einem Druck von 700 bar abgeben. Beim Aufbau der Infrastruktur sollte ferner das
Aufkommen  neuer  Technologien, beispielsweise  flissigen  Wasserstoffs,
berucksichtigt werden, die schweren Nutzfahrzeugen eine groflere Reichweite
ermoglichen und von einigen Fahrzeugherstellern bevorzugt werden. Zu diesem
Zweck sollte eine Mindestzahl von Wasserstofftankstellen zusétzlich zu gasformigem
Wasserstoff bei 700 bar auch flissigen Wasserstoff abgeben.

In der Union gibt es bereits eine Reihe von LNG-Tankstellen, die einen wesentlichen
Beitrag fiir den Verkehr von mit LNG betriebenen schweren Nutzfahrzeugen leisten.
Das TEN-V-Kernnetz sollte weiterhin die Grundlage fir den Aufbau der Infrastruktur
fir LNG- und schrittweise fiir Bio-LNG bilden, da es die Hauptverkehrsstréme
abdeckt und grenzuberschreitende Konnektivitat in der gesamten Union ermdéglicht. In
der Richtlinie 2014/94/EU wurde empfohlen, solche Tankstellen im TEN-V-Kernnetz
alle 400 km zu errichten, doch noch weist das Netz einige Licken auf. Die
Mitgliedstaaten sollten dieses Ziel bis 2025 erreichen und die verbleibenden Liicken
schlieBen; danach sollte die Zielvorgabe nicht mehr gelten.

Die Nutzer von mit alternativen Kraftstoffen betriebenen Fahrzeugen sollten leicht und
bequem an allen oOffentlich zugénglichen Ladepunkten und Zapfstellen bezahlen
kdnnen, ohne dass ein Vertrag mit deren Betreiber oder einem Mobilitatsdienstleister
geschlossen werden muss. Daher sollten alle 6ffentlich zugénglichen Ladepunkte und
Zapfstellen fiir das Laden oder Betanken auf Ad-hoc-Basis Zahlungsinstrumente
akzeptieren, die in der Union weit verbreitet sind, insbesondere elektronische
Zahlungen Uber Terminals und Gerate, die fur Zahlungsdienste genutzt werden. Diese
Ad-hoc-Zahlungsmethode sollte den Verbrauchern immer zur Verfligung stehen, auch
wenn an dem Ladepunkt oder der Tankstelle vertragsbasierte Zahlungen maoglich sind.

Die Verkehrsinfrastruktur sollte eine nahtlose Mobilitat und Zugéanglichkeit fir alle
Nutzer, auch fiir Menschen mit Behinderungen und &ltere Menschen, ermoéglichen.
Grundsétzlich sollten die Standorte aller Ladestationen und Tankstellen sowie die
Ladestationen und Tankstellen selbst so gestaltet sein, dass sie von mdoglichst vielen
Birgern, insbesondere von alteren Menschen, Personen mit eingeschrankter Mobilitat

15
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Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013
uber Leitlinien der Union fur den Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes und zur Aufhebung
des Beschlusses Nr. 661/2010/EU (ABI. L 348 vom 20.12.2013, S. 1).

COM(2020) 301 final.
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und Menschen mit Behinderungen, genutzt werden kdénnen. So sollte beispielsweise
ausreichend Platz um den Parkplatz herum vorhanden sein. Ferner sollte sichergestellt
werden, dass die Ladestation nicht auf einer Fldche mit Bordsteinen steht, dass die
Knopfe oder der Bildschirm der Ladestation in angemessener H6he angebracht sind
und dass das Gewicht der Ladekabel und Fllschlduche so gering ist, dass sie von
Personen mit begrenzter Kraft leicht gehandhabt werden kénnen. Dartiber hinaus sollte
die Benutzerschnittstelle der entsprechenden Ladestationen zugénglich sein. In diesem
Sinne sollten die Barrierefreiheitsanforderungen der Anhange | und I1ll der
Richtlinie 2019/882" auf die Lade- und Betankungsinfrastruktur Anwendung finden.

Landstromanlagen kdnnen der See- und Binnenschifffahrt saubere Stromversorgung
bieten und dazu beitragen, die Umweltauswirkungen von See- und Binnenschiffen zu
verringern. Im Rahmen der Initiative ,,FuelEU Maritime* miissen die Betreiber von
Container- und Fahrgastschiffen die Vorschriften zur Verringerung der Emissionen an
Liegeplatzen einhalten. Durch verbindliche Ziele fir die Einfuhrung sollte
sichergestellt werden, dass fur den Sektor in Seehdfen des TEN-V-Kernnetzes und des
TEN-V-Gesamtnetzes eine ausreichende landseitige Stromversorgung besteht, damit
diese Anforderungen erfiillt werden kénnen. Die Anwendung dieser Zielvorgaben auf
alle Seehafen des TEN-V sollte gleiche Wettbewerbsbedingungen fir alle Héfen
gewahrleisten.

Container- und Fahrgastschiffe — die Schiffskategorien, die die hdchsten
Emissionsmengen pro Schiff am Liegeplatz verursachen — sollten vorrangig mit
Landstrom versorgt werden. Um dem Strombedarf verschiedener Fahrgastschiffe am
Liegeplatz sowie den betrieblichen Merkmalen des Hafens Rechnung zu tragen, muss
zwischen den flir Ro-Ro-Fahrgastschiffe und Schnellfdhren und den fir andere
Fahrgastschiffe geltenden Anforderungen unterschieden werden.

Bei diesen Zielen sollten die Arten der versorgten Schiffe und ihr jeweiliges
Verkehrsaufkommen  berticksichtigt ~ werden.  Seehdafen  mit  geringem
Verkehrsaufkommen bestimmter Schiffskategorien sollten von den verbindlichen
Anforderungen fiir die entsprechenden Schiffskategorien, die auf einem
Mindestverkehrsaufkommen basieren, ausgenommen werden, um zu vermeiden, dass
ungenutzte Kapazitaten aufgebaut werden. Ebenso sollten die verbindlichen Ziele
nicht auf einen maximalen Bedarf ausgerichtet sein, sondern auf eine ausreichende
Versorgung, um ungenutzte Kapazitdten zu vermeiden und den betrieblichen
Merkmalen des Hafens Rechnung zu tragen. Der Seeverkehr ist ein wichtiges
Bindeglied fiir den Zusammenhalt und die wirtschaftliche Entwicklung der Inseln in
der Union. Die Energieerzeugungskapazitat auf diesen Inseln reicht unter Umstanden
nicht immer aus, um den fir die landseitige Stromversorgung erforderlichen
Strombedarf zu decken. In einem solchen Fall sollten Inseln von dieser Anforderung
ausgenommen werden, bis ein Stromanschluss mit dem Festland hergestellt ist oder
vor Ort eine ausreichende Kapazitét aus sauberen Energiequellen erzeugt wird.

Bis 2025 sollte ein Kernnetz von LNG-Tankstellen in Seehafen zur Verfugung stehen.
Zu LNG-Tankstellen gehdren LNG-Terminals, LNG-Tanks, mobile LNG-Behdlter,
Bunkerschiffe und Leichter.

Bei der Stromversorgung stationérer Luftfahrzeuge an Flughéfen sollte der Verbrauch
von flissigem Kraftstoff durch eine sauberere Energiequelle von Luftfahrzeugen
(Einsatz von Hilfstriebwerken) oder durch Bodenstromversorgung (GPU) ersetzt

17

Richtlinie (EU) 2019/882 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. April 2019 uber die
Barrierefreiheitsanforderungen fur Produkte und Dienstleistungen (ABI. L 151 vom 7.6.2019, S. 70).
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werden. Dadurch sollen Schadstoff- und Larmemissionen verringert, die Luftqualitét
verbessert und die Auswirkungen auf den Klimawandel verringert werden. Daher
sollten sdémtliche Luftfahrzeuge des gewerblichen Luftverkehrs in der Lage sein, auf
TEN-V-Flughéfen externe Stromversorgung zu nutzen, wahrend sie an Flugsteigen
oder Parkpositionen auf dem Flughafenvorfeld abgestellt sind.

GemaR Artikel 3 der Richtlinie (EU) 2014/94 haben die Mitgliedstaaten nationale
Strategierahmen erstellt, in denen ihre Plane und Zielvorgaben skizziert werden, um
sicherzustellen, dass diese Ziele erreicht werden. Sowohl aus der Bewertung der
nationalen Strategierahmen als auch der Evaluierung der Richtlinie (EU) 2014/94 geht
hervor, dass ehrgeizigere Ziele und ein besser koordiniertes \Vorgehen der
Mitgliedstaaten erforderlich sind, da sich die Einfihrung von mit alternativen
Kraftstoffen betriebenen Fahrzeugen, insbesondere Elektrofahrzeugen, beschleunigen
durfte. Dartber hinaus werden bei allen Verkehrstrdgern Alternativen zu fossilen
Brennstoffen bendtigt, um die Ziele des europdischen Griinen Deals zu erreichen. Die
bestehenden nationalen Strategierahmen sollten (berarbeitet werden, um klar
darzulegen, wie die Mitgliedstaaten dem viel groReren Bedarf an 6ffentlich
zuganglicher Lade- und Betankungsinfrastruktur, wie er in den verbindlichen Zielen
zum Ausdruck kommt, gerecht werden. Die berarbeiteten Strategierahmen sollten
sich gleichermallen auf alle Verkehrstrager erstrecken, einschliellich derjenigen, fur
die es keine verbindlichen Ziele fur den Aufbau gibt.

Die Uberarbeiteten Strategierahmen sollten FérdermalRnahmen auf dem Gebiet der
Entwicklung des Marktes fir alternative Kraftstoffe, einschlieRlich der in enger
Zusammenarbeit mit den regionalen und lokalen Gebietskdrperschaften und der
betroffenen Branche aufzubauenden erforderlichen Infrastruktur, umfassen und dabei
auch die Bedirfnisse kleiner und mittlerer Unternehmen beriicksichtigen. Dartber
hinaus sollten in den Uberarbeiteten Strategierahmen der nationale Gesamtrahmen fir
die Planung, Genehmigung und Beschaffung solcher Infrastrukturen dargelegt werden,
einschlieBlich der ermittelten Hindernisse und Abhilfemallnahmen, damit ein
schnellerer Infrastrukturausbau erreicht werden kann.

Die Ausarbeitung und Umsetzung der Uberarbeiteten nationalen Strategierahmen der
Mitgliedstaaten sollte von der Kommission durch den Austausch von Informationen
und bewéhrten Verfahren zwischen den Mitgliedstaaten gefordert werden.

Um alternative Kraftstoffe zu férdern und die entsprechende Infrastruktur zu
entwickeln, sollten die nationalen Strategierahmen detaillierte Strategien zur
Forderung alternativer Kraftstoffe in Sektoren umfassen, in denen es schwierig ist, die
CO2-Emissionen Zu verringern, beispielsweise Luftfahrt, Seeverkehr,
Binnenschifffahrt und Schienenverkehr in Netzabschnitten, die nicht elektrifiziert
werden konnen. Vor allem sollten die Mitgliedstaaten in enger Zusammenarbeit mit
den betreffenden Mitgliedstaaten klare Strategien fir die Dekarbonisierung der
Binnenschifffanrt  entlang des  TEN-V-Netzes entwickeln.  Langfristige
Dekarbonisierungsstrategien sollten auch fur TEN-V-Hafen und TEN-V-Flughéfen
entwickelt werden, vor allem mit Schwerpunkt auf dem Aufbau von Infrastruktur flr
emissionsarme und emissionsfreie  Schiffe und Luftfahrzeuge sowie fiir
Eisenbahnstrecken, die nicht elektrifiziert werden. Auf der Grundlage dieser Strategien
sollte die Kommission diese Verordnung Uberprifen, um verbindlichere Ziele fir
diese Sektoren festzulegen.

Die Mitgliedstaaten sollten in enger Zusammenarbeit mit Akteuren der
Privatwirtschaft, die bei der Unterstitzung des Ausbaus der Infrastruktur fur
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alternative Kraftstoffe eine Hauptrolle spielen sollten, ein breites Spektrum
ordnungspolitischer und anderer Anreize und MaBnahmen nutzen, um die
verbindlichen Ziele zu erreichen und ihre nationalen Strategierahmen umzusetzen.

GemaR der Richtlinie 2009/33/EG des Europaischen Parlaments und des Rates!® muss
bei der offentlichen Auftragsvergabe ein nationaler Mindestanteil von sauberen und
emissionsfreien Bussen erreicht werden, wobei ein sauberer Bus alternative
Kraftstoffe im Sinne von Artikel 2 Nummer 3 dieser Verordnung verwenden muss. Da
immer mehr Verkehrsbehorden und Betreiber auf saubere und emissionsfreie Busse
umstellen, um diese Ziele zu erreichen, sollten die Mitgliedstaaten die gezielte
Forderung und Entwicklung der erforderlichen Businfrastruktur als Schliisselelement
in ihre nationalen Strategierahmen aufnehmen. Die Mitgliedstaaten sollten geeignete
Instrumente zur Forderung des Aufbaus von Lade- und Betankungsinfrastrukturen
auch fur firmeneigene Flotten, insbesondere fur saubere und emissionsfreie Busse auf
lokaler Ebene, einrichten und beibehalten.

Angesichts der zunehmenden Vielfalt von Kraftstoffarten fur Kraftfahrzeuge und der
aktuellen Zunahme der Mobilitdt der Birger im Straenverkehr innerhalb der
gesamten Union muissen den Fahrzeugnutzern klare und leicht verstandliche
Informationen Uber die an den Tankstellen verfligbaren Kraftstoffe und die Eignung
ihres Fahrzeugs fir die verschiedenen Kraftstoffe bzw. Ladepunkte auf dem
Unionsmarkt zur Verfugung gestellt werden. Die Mitgliedstaaten sollten beschliel3en
konnen, diese Informationsmalnahmen auch auf vor dem 18. November 2016 in
Verkehr gebrachte Fahrzeuge anzuwenden.

Einfache und leicht vergleichbare Informationen Uber die Preise der verschiedenen
Kraftstoffe konnten eine entscheidende Rolle dabei spielen, die Fahrzeugnutzer in die
Lage zu versetzen, die relativen Kosten der verschiedenen auf dem Markt verfligbaren
Kraftstoffe besser zu bewerten. Daher sollte zu Informationszwecken ein auf eine
MaReinheit bezogener Vergleichspreis fiir bestimmte alternative Kraftstoffe und
konventionelle Kraftstoffe, ausgedriickt als ,,Kraftstoffpreis pro 100 km*, an allen
relevanten Tankstellen angezeigt werden.

Den Verbrauchern missen ausreichende Informationen Uber den geografischen
Standort, die Merkmale und die Dienstleistungen an den o6ffentlich zugénglichen
Ladepunkten und Tankstellen fur alternative Kraftstoffe, die unter diese Verordnung
fallen, zur Verfugung gestellt werden. Daher sollten die Mitgliedstaaten sicherstellen,
dass Betreiber oder Eigentimer offentlich zugénglicher Ladepunkte und Tankstellen
relevante statische und dynamische Daten zur Verfugung stellen. Auf der Grundlage
der Ergebnisse der programmunterstiitzenden Malnahme ,,Datenerhebung im
Zusammenhang mit Ladepunkten/Zapfstellen fur alternative Kraftstoffe und die
individuellen Identifizierungscodes fiir Akteure im Bereich der Elektromobilitét*
(IDACS) sollten Anforderungen an Datenarten in Bezug auf die Verfugbarkeit und
Zugéanglichkeit einschldgiger Lade- und Betankungsdaten festgelegt werden.

Daten sollten eine grundlegende Rolle fiir das ordnungsgeméaRe Funktionieren der
Lade- und Tankstelleninfrastruktur spielen. Das Format, die Haufigkeit und die
Qualitat, in der diese Daten zur Verfiigung zu stellen und zuganglich zu machen sind,
sollten fur die Gesamtqualitat eines Infrastruktur-Okosystems fiir alternative
Kraftstoffe, das den Bedirfnissen der Nutzer gerecht wird, ausschlaggebend sein.
Daruber hinaus sollten diese Daten in allen Mitgliedstaaten in koh&renter Weise

18

Richtlinie 2009/33/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 uber die
Forderung sauberer und energieeffizienter Stralenfahrzeuge (ABI. L 120 vom 15.5.20009, S. 5).
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(47)

(48)

(49)

(50)

zuganglich sein. Daher sollten die Daten im Einklang mit den Anforderungen der
Richtlinie 2010/40/EU des Europaischen Parlaments und des Rates'® an nationale
Zugangsstellen (NAP) bereitgestellt werden.

Es ist von entscheidender Bedeutung, dass alle Akteure im ,Okosystem
Elektromobilitdt™ problemlos digital interagieren konnen, um dem Endnutzer die beste
Dienstleistungsqualitdat zu bieten. Dies erfordert eindeutige Identifikatoren der
relevanten Akteure in der Wertschopfungskette. Zu diesem Zweck sollten die
Mitgliedstaaten eine ID-Registrierungs-Organisation (IDRO) fur die Vergabe und
Verwaltung von individuellen Identifizierungscodes (,,ID*“) benennen, damit
zumindest Betreiber von Ladepunkten und Mobilitatsdienstleister identifiziert werden
kdnnen. Die IDRO sollte Angaben (ber ID-Codes im Bereich der Elektromobilitat
erheben, die in dem jeweiligen Mitgliedstaat bereits verwendet werden, bei Bedarf
neue  Elektromobilitditscodes  flr ~ Betreiber  von Ladepunkten und
Mobilitatsdienstleister vergeben, wobei die ID-Codes im Bereich der Elektromobilitat
nach einer unionsweit gemeinsam vereinbarten Logik formatiert sind, sowie den
Austausch und die Uberpriifung der Einzigkeit dieser Elektromobilitatscodes tiber eine
mogliche kunftige gemeinsame ID-Registrierungsdatenbank (,,IDRR®) ermdglichen.
Die Kommission sollte technische Leitlinien flr die Einrichtung einer solchen
Organisation herausgeben, wobei sie auf die programmunterstiitzende Malnahme
»Datenerhebung im Zusammenhang mit Ladepunkten/Zapfstellen fiir alternative
Kraftstoffe und die individuellen Identifizierungscodes fur Akteure im Bereich der
Elektromobilitit* (IDACS) zurtickgreift.

Fir den Seeverkehr und die Binnenschifffahrt sind neue Normen erforderlich, um den
Markteintritt alternativer Kraftstoffe in Bezug auf die Stromversorgung und das
Bunkern von Wasserstoff, Methanol und Ammoniak zu erleichtern und zu
konsolidieren, aber auch Normen fur den Informationsaustausch zwischen Schiffen
und Infrastruktur.

Die Internationale Seeschifffahrtsorganisation (IMO) entwickelt einheitliche und
international anerkannte Sicherheits- und Umweltnormen fur den Seeverkehr.
Unvereinbarkeiten mit internationalen Normen sollten angesichts der weltweiten
Dimension des Seeverkehrs vermieden werden. Daher sollte die Europdische Union
sicherstellen, dass die technischen Spezifikationen fur den Seeverkehr, die gemaR
dieser Verordnung erlassen werden, mit den von der IMO angenommenen
internationalen Vorschriften vereinbar sind.

In europdischen oder internationalen Normen sollten technische Spezifikationen flr
die Interoperabilitdit von Ladepunkten und Tankstellen festgelegt werden. Die
europdischen Normungsorganisationen (,,ESO®) sollten europdische Normen im
Einklang mit Artikel 10 der Verordnung (EU) 1025/2012 des Européischen
Parlaments und des Rates® erlassen. Diese Normen sollten sich gegebenenfalls auf

19

20

Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum Rahmen fir
die Einfuhrung intelligenter Verkehrssysteme im StraBenverkehr und fiir deren Schnittstellen zu
anderen Verkehrstragern (ABI. L 207 vom 6.8.2010, S. 1).

Verordnung (EU) Nr. 1025/2012 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Oktober 2012
zur europaischen Normung, zur Anderung der Richtlinien 89/686/EWG und 93/15/EWG des Rates
sowie der Richtlinien 94/9/EG, 94/25/EG, 95/16/EG, 97/23/EG, 98/34/EG, 2004/22/EG, 2007/23/EG,
2009/23/EG und 2009/105/EG des Européischen Parlaments und des Rates und zur Aufhebung des
Beschlusses 87/95/EWG des Rates und des Beschlusses Nr. 1673/2006/EG des Europdischen
Parlaments und des Rates (ABI. L 316 vom 14.11.2012, S. 12).
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(51)

(52)

(53)

(54)

(55)

aktuelle internationale Normen oder laufende internationale Normungsarbeiten
stutzen.

Die technischen Spezifikationen geméalR Anhang Il der Richtlinie 2014/94/EU des
Européischen Parlaments und des Rates bleiben gemal jener Richtlinie anwendbar.

Bei der Anwendung dieser Verordnung sollte die Kommission die einschlagigen
Expertengruppen, insbesondere das Forum fiir nachhaltigen Verkehr (STF) und das
Européische Forum flr nachhaltige Schifffahrt (ESSF), konsultieren. Eine solche
Expertenkonsultation ist von besonderer Bedeutung, wenn die Kommission
beabsichtigt, delegierte Rechtsakte oder Durchfuhrungsrechtsakte im Rahmen dieser
Verordnung zu erlassen.

Der Bereich der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe entwickelt sich rasch weiter.
Das Fehlen gemeinsamer technischer Spezifikationen stellt ein Hindernis fur die
Schaffung eines Binnenmarkts fur die Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe dar.
Daher sollte der Kommission die Befugnis ubertragen werden, geméal3 Artikel 290
AEUV Rechtsakte zur Festlegung technischer Spezifikationen flr Bereiche zu
erlassen, in denen gemeinsame technische Spezifikationen noch nicht vorhanden, aber
notwendig sind. Dies sollte insbesondere die Kommunikation zwischen dem
Elektrofahrzeug und dem Ladepunkt, die Kommunikation zwischen dem Ladepunkt
und dem Software-Managementsystem fir das Aufladen (Back-End), die den
Roaming-Dienst fiir Elektrofahrzeuge betreffende Kommunikation und die
Kommunikation mit dem Stromnetz umfassen. AuBerdem mussen der geeignete
Steuerungsrahmen und die Rollen der verschiedenen Akteure festgelegt werden, die
am Vehicle-to-Grid-Kommunikationsokosystem beteiligt sind. Dartiber hinaus mussen
neuartige technologische Entwicklungen, wie z.B. elektrische StraBensysteme
(,,ERS®), beriicksichtigt werden. Was die Bereitstellung von Daten betrifft, so miissen
zusatzliche Datentypen und technische Spezifikationen fir das Format, die Haufigkeit
und die Qualitat, in der diese Daten zur Verfiigung gestellt und zuganglich gemacht
werden sollten, vorgesehen werden.

Der Markt fir alternative Kraftstoffe und insbesondere fiir emissionsfreie Kraftstoffe
befindet sich noch in der Anfangsphase der Entwicklung und die Technologie
entwickelt sich rasch weiter. Dies dirfte sich wahrscheinlich auf die Nachfrage nach
alternativen Kraftstoffen und folglich auf die Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe in
allen Verkehrstragern auswirken. Die Kommission sollte diese Verordnung daher bis
Ende 2026 (Uberprifen, insbesondere hinsichtlich der Zielvorgaben fir
Stromladepunkte fur schwere Nutzfahrzeuge sowie der Zielvorgaben betreffend die
Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe flr emissionsfreie Schiffe und Luftfahrzeuge
im Schiffsverkehr und in der Luftfahrt.

Da das Ziel dieser Verordnung, nadmlich die Forderung einer breit angelegten
Entwicklung des Marktes fiur alternative Kraftstoffe, auf Ebene der einzelnen
Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht werden kann, sondern wegen des
Handlungsbedarfs zur Deckung der Nachfrage nach einer kritischen Anzahl von
Fahrzeugen, die mit alternativen Kraftstoffen betrieben werden, der Notwendigkeit
kosteneffizienter Entwicklungen durch die européische Industrie, und damit der
Verkehr von Fahrzeugen mit alternativem Antrieb in der gesamten Union ermdoglicht
wird, auf Ebene der Union besser erreicht werden kann, kann die Union im Einklang
mit dem in Artikel 5 des Vertrags Uber die Europaische Union niedergelegten
Subsidiaritatsprinzip tatig werden. Entsprechend dem in demselben Artikel genannten
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Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit geht diese Verordnung nicht tUber das fur die
Verwirklichung dieses Ziels erforderliche Mal} hinaus.

(56) Die Richtlinie 2014/94/EU sollte daher aufgehoben werden —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:
Artikel 1

Gegenstand

1) In dieser Verordnung werden verbindliche nationale Ziele fir den Aufbau einer
ausreichenden Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe in der Union fir
StralRenfahrzeuge, Schiffe und stationdre Luftfahrzeuge festgelegt. Sie enthalt
gemeinsame technische Spezifikationen und Anforderungen fir die Infrastruktur fur
alternative Kraftstoffe in Bezug auf Nutzerinformationen, die Bereitstellung von
Daten und die Bezahlung.

2 Die Verordnung legt Regeln fir die von den Mitgliedstaaten zu beschlie}enden
nationalen Strategierahmen fest, auch fiir den Aufbau der Infrastruktur fur alternative
Kraftstoffe in Bereichen, in denen keine verbindlichen unionsweiten Ziele festgelegt
wurden, sowie fur die Berichterstattung tber den Aufbau dieser Infrastruktur.

3) Diese Verordnung sieht einen Berichterstattungsmechanismus zur Forderung der
Zusammenarbeit vor und gewahrleistet eine solide Fortschrittsverfolgung. Der
Mechanismus umfasst einen strukturierten, transparenten und iterativen Prozess
zwischen der Kommission und den Mitgliedstaaten zum Zwecke der Vollendung der
nationalen Strategierahmen und ihrer anschlieRenden Umsetzung sowie fiir
entsprechende MalRnahmen der Kommission.

Artikel 2

Begriffshestimmungen
Fur die Zwecke dieser Verordnung gelten folgende Begriffsbestimmungen:

1. »Zuginglichkeit von Daten® bezeichnet gemal Artikel 2 Nummer 5 der Delegierten
Verordnung (EU) 2015/962 der Kommission?* die Moglichkeit, Daten jederzeit in
einem maschinenlesbaren Format anfordern und erhalten zu kénnen;

2. ,»Ad-hoc-Preis* bezeichnet den Preis, den ein Betreiber eines Ladepunkts oder einer
Zapfstelle einem Endnutzer fir das punktuelle Aufladen oder Betanken in Rechnung
stellt;

3. »alternative Kraftstoffe* bezeichnet Kraftstoffe oder Energiequellen, die zumindest

teilweise als Ersatz fur Erddl als Energietréger fur den Verkehrssektor dienen und die
zur Reduzierung der CO2-Emissionen beitragen und die Umweltvertraglichkeit des
Verkehrssektors erhohen kénnen. Dazu gehdren:

2a Delegierte Verordnung (EU) 2015/962 der Kommission vom 18. Dezember 2014 zur Ergénzung der
Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Bereitstellung EU-
weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste (ABI. L 157 vom 23.6.2015, S. 21).
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10.

11.

a) ,alternative Kraftstoffe fiir emissionsfreie Fahrzeuge*:
- Strom,

—  Wasserstoff,

- Ammoniak;

b) ,erneuerbare Kraftstoffe®:

- Biomasse-Kraftstoffe und Biokraftstoffe im Sinne von Artikel 2 Nummern 27
und 33 der Richtlinie (EU) 2018/2001,

—  synthetische und paraffinhaltige Kraftstoffe, einschlieRlich Ammoniak, die aus
erneuerbaren Energiequellen gewonnen werden;

c) ,alternative fossile Brennstoffe fiir eine Ubergangsphase:

- Erdgas, gasformig (komprimiertes Erdgas (CNG)) und flissig (Flussigerdgas
(LNG)),

- Flussiggas (LPG),

—  synthetische und paraffinhaltige Kraftstoffe, die aus nicht erneuerbaren
Energiequellen gewonnen werden;

,Flughafen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes“ bezeichnet einen
Flughafen, der in Anhang Il der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 aufgefuhrt und
eingestuft ist;

,Flughafenleitungsorgan® bezeichnet eine Verwaltungsgesellschaft im Sinne von
Artikel 2 Nummer 2 der Richtlinie 2009/12/EG des Européischen Parlaments und
des Rates?;

»automatische Authentifizierung® bezeichnet die Authentifizierung eines Fahrzeugs
an einem Ladepunkt Uber den Ladestecker oder Telematik;

,» Verfligbarkeit von Daten* bezeichnet das Vorhandensein von Daten in digitalem
maschinenlesbarem Format;

,batteriebetriebenes Elektrofahrzeug® bezeichnet ein Elektrofahrzeug, das ohne eine
sekundare Antriebsquelle ausschlieRlich mit dem Elektromotor betrieben wird;

,bidirektionales Laden* bezeichnet einen intelligenten Ladevorgang, bei dem die
Richtung des Stromflusses umgekehrt werden kann, sodass Strom von der Batterie
zu dem Ladepunkt flieRen kann, an den sie angeschlossen ist;

,»Stecker bezeichnet die physische Schnittstelle zwischen dem Ladepunkt und dem
Elektrofahrzeug, Uber die die elektrische Energie ausgetauscht wird;

»gewerblicher Luftverkehr” bezeichnet Luftverkehr im Sinne von Artikel 3
Nummer 24 der Verordnung (EU) 2018/1139 des Européischen Parlaments und des
Rates®;

22

23

Richtlinie 2009/12/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Mdrz 2009 (ber
Flughafenentgelte (ABI. L 70 vom 14.3.20009, S. 11).

Verordnung (EU) 2018/1139 des Européischen Parlaments und des Rates vom 4. Juli 2018 zur
Festlegung gemeinsamer Vorschriften fir die Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Agentur der
Europaischen Union fir Flugsicherheit sowie zur Anderung der Verordnungen (EG) Nr. 2111/2005,
(EG) Nr. 1008/2008, (EU) Nr. 996/2010, (EU) Nr. 376/2014 und der Richtlinien 2014/30/EU und
2014/53/EU des Européischen Parlaments und des Rates, und zur Aufhebung der Verordnungen (EG)
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12.

13.

14.

15.

16.
17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

,Containerschiff bezeichnet ein Schiff, das ausschlieBlich fiir die Beférderung von
Containern in Laderdumen oder an Deck ausgelegt ist;

,,vertragsbasierte Zahlung“ bezeichnet eine Zahlung fiir einen Auflade- oder einen
Betankungsdienst, die der Endnutzer einem Mobilitatsdienstleister auf der Grundlage
eines Vertrags zwischen dem Endnutzer und dem Mobilitatsdienstleister leistet;

»digital vernetzter Ladepunkt® bezeichnet einen Ladepunkt, der Informationen in
Echtzeit senden und empfangen kann, bidirektional mit dem Stromnetz und dem
Elektrofahrzeug kommunizieren kann und aus der Ferne tUberwacht und gesteuert —
einschlieBlich Start und Stopp des Ladevorgangs und Messung des Stromflusses —
werden kann;

,,Verteilernetzbetreiber bezeichnet einen Betreiber im Sinne von Artikel 2
Nummer 29 der Richtlinie (EU) 2019/944;

,»dynamische Daten* bezeichnet Daten, die sich hiufig oder regelmaBig veridndern;

,elektrisches StraBensystem* bezeichnet eine physische Anlage entlang einer Strafe,
mit der Strom an ein Elektrofahrzeug wahrend der Fahrt tibertragen werden kann;

,Elektrofahrzeug™ bezeichnet ein Kraftfahrzeug mit einem Antriebsstrang, der
mindestens einen nichtperipheren elektrischen Motor als Energiewandler mit einem
elektrisch aufladbaren Energiespeichersystem, das extern aufgeladen werden kann,
enthélt;

»Stromversorgung stationdrer Luftfahrzeuge™ bezeichnet die Stromversorgung von
am Flugsteig oder auf dem Flughafenvorfeld abgestellten Luftfahrzeugen tber eine
standardisierte feste oder mobile Schnittstelle;

,Endnutzer bezeichnet eine natiirliche oder juristische Person, die einen alternativen
Kraftstoff zur unmittelbaren Verwendung in einem Fahrzeug erwirbt;

,e-Roaming* bezeichnet die Ubertragung von Daten und Zahlungen zwischen dem
Betreiber eines Ladepunkts oder einer Zapfstelle und einem Mobilitatsdienstleister,
bei dem ein Endnutzer einen Aufladedienst erwirbt;

,e-Roaming-Plattform* bezeichnet eine Plattform, die Marktteilnehmer,
insbesondere Mobilitatsdienstleister und die Betreiber von Ladepunkten oder
Zapfstellen, miteinander verbindet, um zwischen ihnen Dienste, einschliellich e-
Roaming, zu ermdglichen;

,europdische Norm® bezeichnet eine Norm im Sinne von Artikel 2 Nummer 1
Buchstabe b der Verordnung (EU) Nr. 1025/2012;

,,Gliterterminal®“ bezeichnet ein Giiterterminal im Sinne von Artikel 3 Buchstabe s
der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013;

,Bruttoraumzahl“ (BRZ) bezeichnet die Bruttoraumzahl im Sinne von Artikel 3
Buchstabe e der Verordnung (EU) 2015/757 des Européischen Parlaments und des
Rates®*;

24

Nr. 552/2004 und (EG) Nr. 216/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates und der Verordnung
(EWG) Nr. 3922/91 des Rates (ABI. L 212 vom 22.8.2018, S. 1).

Verordnung (EU) 2015/757 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2015 (ber die

Uberwachung von Kohlendioxidemissionen aus dem Seeverkehr, die Berichterstattung dariiber und die
Priifung dieser Emissionen und zur Anderung der Richtlinie 2009/16/EG (ABI. L 123 vom 19.5.2015,
S. 55).
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26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

,,schweres Nutzfahrzeug®“ bezeichnet ein Kraftfahrzeug der Klasse M2, M3, N2 oder
N3 gemaR der Definition in Anhang II der Richtlinie 2007/46/EG?®;

,Schnellladepunkt™ bezeichnet einen Ladepunkt, an dem Strom mit einer
Ladeleistung von mehr als 22 kW an ein Elektrofahrzeug tibertragen werden kann;

,Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeug® bezeichnet ein Fahrzeug im Sinne von
Kapitel X Regel 1 von SOLAS 74, das mehr als zwolf Fahrgéste befordert;

,leichtes Nutzfahrzeug™ bezeichnet ein Kraftfahrzeug der Klasse M1 oder N1 gemal
der Definition in Anhang Il der Richtlinie 2007/46/EG,;

,Mobilititsdienstleister bezeichnet eine juristische Person, die einem Endnutzer
gegen Entgelt Dienstleistungen erbringt, einschliellich des Verkaufs wvon
Aufladediensten;

,Normalladepunkt“ bezeichnet einen Ladepunkt, an dem Strom mit -einer
Ladeleistung von 22 kW oder weniger an ein Elektrofahrzeug bertragen werden
kann;

,hationaler Zugangspunkt“ bezeichnet eine von den Mitgliedstaaten nach Artikel 3
der Delegierten Verordnung (EU) 2015/962 eingerichtete digitale Schnittstelle, tiber
die bestimmte statische und dynamische Daten Nutzern fiir die Weiterverwendung
zugénglich gemacht werden;

,Betreiber eines Ladepunkts® bezeichnet die fiir die Verwaltung und den Betrieb
eines Ladepunkts zustandige Stelle, die Endnutzern einen Aufladedienst erbringt,
auch im Namen und Auftrag eines Mobilitatsdienstleisters;

,Betreiber einer Zapfstelle” bezeichnet die flr die Verwaltung und den Betrieb einer
Zapfstelle zustandige Stelle, die Endnutzern einen Betankungsdienst erbringt, auch
im Namen und Auftrag eines Mobilitatsdienstleisters;

,Fahrgastschiff bezeichnet ein Schiff, das mehr als zwolf Fahrgiste befordert,
einschlieBlich Kreuzfahrtschiffen, Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen und
Schiffen, die so gestaltet sind, dass StraRen- oder Eisenbahnfahrzeuge unmittelbar an
und von Bord fahren konnen (,,Ro-Ro-Fahrgastschiffe®);

,Plug-in-Hybridfahrzeug“ bezeichnet ein Elektrofahrzeug, das {iiber einen
konventionellen Verbrennungsmotor in Kombination mit einem elektrischen
Antriebssystem verfuigt und aus einer externen Stromquelle aufgeladen werden kann;

,,Ladeleistung® bezeichnet die in kW ausgedriickte theoretische maximale Leistung,
die von einem Ladepunkt, einer Ladestation oder einem Ladestandort oder einer
landseitigen Stromversorgungsanlage an ein Fahrzeug oder ein Schiff, das mit
diesem Ladepunkt, dieser Ladestation, diesem Ladestandort oder dieser Anlage
verbunden ist, abgegeben werden kann;

,offentlich zugéngliche® Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe bezeichnet eine
Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe, die sich an einem Standort oder in
Raumlichkeiten befindet, die der Allgemeinheit zuganglich sind, unabhangig davon,
ob sich die Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe auf 6ffentlichem oder privatem
Grund befindet, ob der Zugang zu dem Standort oder den R&umlichkeiten

25

Richtlinie 2007/46/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 5. September 2007 zur
Schaffung eines Rahmens fur die Genehmigung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhéngern
sowie von Systemen, Bauteilen und selbststdndigen technischen Einheiten fir diese Fahrzeuge
(Rahmenrichtlinie) (ABI. L 263 vom 9.10.2007, S. 1).
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39.

40.

41.

42.

43.

44,

45.

46.

47.

48.

49.

50.

Beschrankungen oder Bedingungen unterliegt und ungeachtet der fir die Nutzung
der Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe geltenden Bedingungen;

,,Quick-Response-Code”“ (QR-Code) bezeichnet eine 1SO-18004-konforme
Kodierung und Visualisierung von Daten;

,punktuelles Aufladen“ bezeichnet einen Aufladedienst, der von einem Endnutzer
erworben wird, ohne dass dieser Endnutzer sich registrieren, eine schriftliche
Vereinbarung schlieBen oder eine langerfristige, Uber den bloRen Erwerb der
Dienstleistung hinausgehende Geschéftsbeziehung mit dem Betreiber des
Ladepunkts eingehen muss;

,Ladepunkt™ bezeichnet eine feste oder mobile Schnittstelle, an der Strom an ein
Elektrofahrzeug Ubertragen werden kann und die ein oder mehrere Stecker flr
unterschiedliche Arten von Anschliissen haben kann, an der aber zur selben Zeit nur
ein Elektrofahrzeug aufgeladen werden kann, mit Ausnahme von Vorrichtungen mit
einer Ladeleistung von hochstens 3,7 kW, deren Hauptzweck nicht das Aufladen von
Elektrofahrzeugen ist;

,Ladepunkt, Ladestation oder Ladestandort fiir leichte Nutzfahrzeuge* bezeichnet
einen Ladepunkt, eine Ladestation oder einen Ladestandort, der/die fiir das Aufladen
leichter Nutzfahrzeuge bestimmt ist, entweder bedingt durch die spezifische
Auslegung der Stecker/Anschlisse oder die Gestaltung des an den Ladepunkt, die
Ladestation oder den Ladestandort angrenzenden Parkplatzes, oder beides;

,Ladepunkt, Ladestation oder Ladestandort fiir schwere Nutzfahrzeuge* bezeichnet
einen Ladepunkt, eine Ladestation oder einen Ladestandort, der/die fur das Aufladen
schwerer Nutzfahrzeuge bestimmt ist, entweder bedingt durch die spezifische
Auslegung der Stecker/Anschlisse oder die Gestaltung des an den Ladepunkt, die
Ladestation oder den Ladestandort angrenzenden Parkplatzes, oder beides;

,,Ladestandort* bezeichnet eine oder mehrere Ladestationen an einem bestimmten
Standort;

,Ladestation bezeichnet eine einzige physische Anlage an einem bestimmten
Standort, die aus einem oder mehreren Ladepunkten besteht;

,Aufladedienst bezeichnet den Verkauf oder die Bereitstellung von Strom,
einschlieBlich damit zusammenhangender Dienstleistungen, Uber einen 6ffentlich
zugénglichen Ladepunkt;

,Ladevorgang® bezeichnet den gesamten Vorgang einer Fahrzeugaufladung an einem
offentlich zugénglichen Ladepunkt ab dem Zeitpunkt der Verbindung des Fahrzeugs
bis zur Trennung der Verbindung;

»punktuelles Betanken* bezeichnet einen Betankungsdienst, der von einem
Endnutzer erworben wird, ohne dass dieser Endnutzer sich registrieren, eine
schriftliche Vereinbarung schlieBen oder eine langerfristige, tber den bloRen Erwerb
der Dienstleistung hinausgehende Geschaftsbeziehung mit dem Betreiber der
Zapfstelle eingehen muss;

,Zapfstelle” bezeichnet eine Betankungseinrichtung fiir die Abgabe fliissiger oder
gasformiger alternativer Kraftstoffe iber eine ortsfeste oder mobile Anlage, an der
zur selben Zeit nur ein Fahrzeug betankt werden kann;

,Betankungsdienst bezeichnet den Verkauf oder die Abgabe fliissiger oder
gasformiger alternativer Kraftstoffe iber eine Offentlich zugangliche Zapfstelle;
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,Betankungsvorgang® bezeichnet den gesamten Vorgang einer Fahrzeugbetankung
an einer Offentlich zuganglichen Zapfstelle ab dem Zeitpunkt der Verbindung des
Fahrzeugs bis zur Trennung der Verbindung;

,»Lankstelle“ bezeichnet eine einzige physische Anlage an einem bestimmten
Standort, die aus einer oder mehreren Zapfstellen besteht;

,Regulierungsbehorde” bezeichnet die nach Maligabe von Artikel 57 Absatz 1 der
Richtlinie (EU) 2019/944 von jedem Mitgliedstaat benannte Regulierungsbehérde;

,erneuerbare Energie”“ bezeichnet FEnergie aus erneuerbaren, nichtfossilen
Energiequellen im Sinne von Artikel 2 Nummer 1 der Richtlinie (EU) 2018/2001;

,,R0-R0-Fahrgastschiff* bezeichnet ein Schiff, das so gestaltet ist, dass Stral3en- oder
Eisenbahnfahrzeuge unmittelbar an und von Bord fahren kénnen, und das mehr als
zwoOlf Fahrgaste befordert;

,,sicherer Parkplatz® bezeichnet einen Park- und Rastplatz im Sinne von Artikel 17
Absatz 1 Buchstabe b, der fir das nachtliche Abstellen wvon schweren
Nutzfahrzeugen bestimmt ist;

,»Schiff am Liegeplatz bezeichnet ein Schiff am Liegeplatz im Sinne von Artikel 3
Buchstabe n der Verordnung (EU) 2015/757,

,landseitige Stromversorgung“ bezeichnet die mittels einer Standardschnittstelle von
Land aus erbrachte Stromversorgung von Seeschiffen oder Binnenschiffen am
Liegeplatz;

»intelligentes Laden* bezeichnet einen Ladevorgang, bei dem die Stirke des an die

Batterie abgegebenen Stroms anhand elektronisch Ubermittelter Echtzeit-
Informationen angepasst wird;

,»statische Daten* bezeichnet Daten, die sich nicht haufig oder regelmifBig verandern;

,,TEN-V-Gesamtnetz* bezeichnet ein Netz im Sinne von Artikel 9 der Verordnung
(EU) Nr. 1315/2013;

,,TEN-V-Kernnetz“ bezeichnet ein Netz im Sinne von Artikel 38 der Verordnung
(EU) Nr. 1315/2013;

,,Binnenhafen des TEN-V-Kernnetzes und Binnenhafen des TEN-V-Gesamtnetzes
bezeichnet einen Binnenhafen des TEN-V-Kernnetzes oder des TEN-V-
Gesamtnetzes, der in Anhang Il der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 aufgefuhrt und
eingestuft ist;

.Seehafen des TEN-V-Kernnetzes und Seehafen des TEN-V-Gesamtnetzes®
bezeichnet einen Seehafen des TEN-V-Kernnetzes oder des TEN-V-Gesamtnetzes,
der in Anhang Il der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 aufgefiihrt und eingestuft ist;

,,Ubertragungsnetzbetreiber bezeichnet einen Betreiber im Sinne von Artikel 2
Nummer 35 der Richtlinie (EU) 2019/944;

,,stadtischer Knoten® bezeichnet einen stiddtischen Knoten im Sinne von Artikel 3
Buchstabe p der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013.
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Artikel 3

Ziele fur die Stromladeinfrastruktur fur leichte Nutzfahrzeuge
Die Mitgliedstaaten stellen Folgendes sicher:

— offentlich zugdngliche Ladestationen fur leichte Nutzfahrzeuge werden
entsprechend der Verbreitung leichter Elektro-Nutzfahrzeuge errichtet;

— in ihrem Hoheitsgebiet werden 6ffentlich zugéngliche Ladestationen fir leichte
Nutzfahrzeuge mit einer ausreichenden Ladeleistung fiir solche Fahrzeuge
errichtet.

Zu diesem Zweck stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass am Ende jedes Jahres ab
dem in Artikel 24 genannten Jahr kumulativ die folgenden Zielwerte fir die
Ladeleistung erreicht werden:

a) fur jedes batteriebetriebene leichte Elektro-Nutzfahrzeug, das in ihrem
Hoheitsgebiet zugelassen ist, wird eine Gesamtladeleistung von mindestens
1 kW (ber 6ffentlich zugéngliche Ladestationen bereitgestellt, und

b)  flr jedes leichte Plug-in-Hybrid-Nutzfahrzeug, das in ihrem Hoheitsgebiet
zugelassen ist, wird eine Gesamtladeleistung von mindestens 0,66 KW Uber
offentlich zugangliche Ladestationen bereitgestellt.

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass im Strallennetz in ihrem Hoheitsgebiet eine
Mindestabdeckung mit &ffentlich  zuganglichen Ladepunkten fir leichte
Nutzfahrzeuge gewahrleistet ist. Zu diesem Zweck stellen die Mitgliedstaaten sicher,
dass

a) im TEN-V-Kernnetz in jeder Fahrtrichtung offentlich zugéngliche
Ladestandorte flr leichte Nutzfahrzeuge errichtet werden, die nicht mehr als
60 km voneinander entfernt sind und die folgende Anforderungen erfullen:

i)  bis zum 31.Dezember 2025 muss jeder Ladestandort eine
Ladeleistung von mindestens 300 kW bieten und tiber mindestens
eine Ladestation mit einer individuellen Ladeleistung von
mindestens 150 kW verfiigen;

i) bis zum 31.Dezember 2030 muss jeder Ladestandort eine
Ladeleistung von mindestens 600 kW bieten und iber mindestens
zwei Ladestationen mit einer individuellen Ladeleistung von
mindestens 150 kW verfiigen;

b) im TEN-V-Gesamtnetz in jeder Fahrtrichtung 06ffentlich zugéangliche
Ladestandorte flr leichte Nutzfahrzeuge errichtet werden, die nicht mehr als
60 km voneinander entfernt sind und die folgende Anforderungen erftllen:

i) bis zum 31. Dezember 2030 muss jeder Ladestandort eine
Ladeleistung von mindestens 300 kW bieten und tber mindestens
eine Ladestation mit einer individuellen Ladeleistung von
mindestens 150 kW verfuigen;

i) bis zum 31. Dezember 2035 muss jeder Ladestandort eine
Ladeleistung von mindestens 600 kW bieten und tber mindestens
zwei Ladestationen mit einer individuellen Ladeleistung von
mindestens 150 kW verfugen.
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Benachbarte Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die in den Buchstaben a undb
genannten Hochstentfernungen auf den grenziiberschreitenden Abschnitten des TEN-
V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes nicht Gberschritten werden.

Artikel 4

Ziele fur die Stromladeinfrastruktur fur schwere Nutzfahrzeuge

Die Mitgliedstaaten sorgen daflir, dass in ihrem Hoheitsgebiet eine
Mindestabdeckung mit Offentlich zugénglichen Ladepunkten fir schwere
Nutzfahrzeuge gewahrleistet ist. Zu diesem Zweck stellen die Mitgliedstaaten sicher,
dass

a) im TEN-V-Kernnetz in jeder Fahrtrichtung 0&ffentlich zugéngliche
Ladestandorte fiir schwere Nutzfahrzeuge errichtet werden, die nicht mehr als
60 km voneinander entfernt sind und die folgende Anforderungen erfiillen:

1)  bis zum 31. Dezember 2025 muss jeder Ladestandort eine
Ladeleistung von mindestens 1400 kW bieten und ber mindestens
eine Ladestation mit einer individuellen Ladeleistung von
mindestens 350 kW verfiigen;

i) bis zum 31. Dezember 2030 muss jeder Ladestandort eine
Ladeleistung von mindestens 3500 kW bieten und Uber mindestens
zwei Ladestationen mit einer individuellen Ladeleistung von
mindestens 350 kW verfiigen;

b) im TEN-V-Gesamtnetz in jeder Fahrtrichtung 0offentlich zugéngliche
Ladestandorte flir schwere Nutzfahrzeuge errichtet werden, die nicht mehr als
100 km voneinander entfernt sind und die folgende Anforderungen erfullen:

i)  bis zum 31.Dezember 2030 muss jeder Ladestandort eine
Ladeleistung von mindestens 1400 kW bieten und Gber mindestens
eine Ladestation mit einer individuellen Ladeleistung von
mindestens 350 kW verfiigen;

i) bis zum 1.Dezember 2035 muss jeder Ladestandort eine
Ladeleistung von mindestens 3500 kW bieten und Gber mindestens
zwei Ladestationen mit einer individuellen Ladeleistung von
mindestens 350 kW verfiigen;

c) bis zum 31. Dezember 2030 auf jedem sicheren Parkplatz mindestens eine
Ladestation flr schwere Nutzfahrzeuge mit einer Ladeleistung von mindestens
100 kW installiert wird;

d) bis zum 31.Dezember 2025 an jedem stadtischen Knoten offentlich
zugangliche  Ladepunkte  fir  schwere  Nutzfahrzeuge mit  einer
Gesamtladeleistung von mindestens 600 kW, die von Ladestationen mit einer
individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW abgegeben wird, errichtet
werden;

e) bis zum 31. Dezember 2030 an jedem stadtischen Knoten Offentlich
zugangliche  Ladepunkte  fir  schwere  Nutzfahrzeuge mit  einer
Gesamtladeleistung von mindestens 1200 kW, die von Ladestationen mit einer
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individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW abgegeben wird, errichtet
werden.

Benachbarte Mitgliedstaaten stellen sicher, dass auf den grenziberschreitenden
Abschnitten des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes die in den
Buchstaben a und b genannten Hochstentfernungen nicht tiberschritten werden.

Artikel 5

Stromladeinfrastruktur

Die Betreiber von offentlich zugénglichen Ladestationen kénnen von jedem
Elektrizitatsversorgungsunternehmen in der Union — vorbehaltlich der Zustimmung
des Versorgungsunternehmens — ungehindert Strom beziehen.

Die Betreiber von Ladepunkten bieten an den von ihnen betriebenen 6ffentlich
zuganglichen Ladepunkten Endnutzern die Mdglichkeit, ihr Elektrofahrzeug unter
Verwendung eines in der Union weit verbreiteten Zahlungsinstruments punktuell
aufzuladen. Zu diesem Zweck gilt:

a) Die Betreiber von Ladepunkten akzeptieren an Offentlich zugénglichen
Ladestationen mit einer Ladeleistung von weniger als 50 kW, die ab dem in
Artikel 24 genannten Datum errichtet werden, elektronische Zahlungen Uber
Endgerate und Einrichtungen, die fur Zahlungsdienste genutzt werden und die
mindestens Uber eines der folgenden Gerate verfligen:

i)  Zahlungskartenleser;

i)  Gerate mit einer Kontaktlosfunktion, mit der zumindest Zahlungskarten
gelesen werden konnen;

iii) Gerdéte, die eine Internetverbindung nutzen, mit der zum Beispiel ein
spezifischer Quick-Response-Code fur den Zahlungsvorgang generiert
und verwendet werden kann;

b) die Betreiber von Ladepunkten akzeptieren an Offentlich zuganglichen
Ladestationen mit einer Ladeleistung von 50 kW oder mehr, die ab dem in
Artikel 24 genannten Datum errichtet werden, elektronische Zahlungen Uber
Endgeréte und Einrichtungen, die fur Zahlungsdienste genutzt werden und die
mindestens Uber eines der folgenden Geréte verfligen:

i)  Zahlungskartenleser

i)  Geréte mit einer Kontaktlosfunktion, mit der zumindest Zahlungskarten
gelesen werden kénnen.

Ab dem 1.Januar 2027 stellen die Betreiber von Ladepunkten sicher, dass alle
offentlich zugénglichen Ladestationen mit einer Ladeleistung von 50 kW oder mehr,
die von ihnen betrieben werden, die Anforderungen in Buchstabe b erfillen.

Die Anforderungen der Buchstaben a und b gelten nicht fur 6ffentlich zugéngliche
Ladepunkte, an denen keine Zahlung fir den Aufladedienst verlangt wird.

Wenn die Betreiber von Ladepunkten an einem von ihnen betriebenen 6ffentlich
zuganglichen Ladepunkt eine automatische Authentifizierung anbieten, so stellen sie
sicher, dass die Endnutzer stets das Recht haben, die automatische Authentifizierung
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nicht zu nutzen, und ihr Fahrzeug entweder gemaR Absatz 3 punktuell aufladen oder
eine andere an diesem Ladepunkt angebotene vertragsbasierte Zahlungslosung
nutzen kdnnen. Die Betreiber von Ladepunkten weisen auf diese Option transparent
hin und bieten sie dem Endnutzer auf geeignete Weise an jedem offentlich
zuganglichen Ladepunkt, den sie betreiben und an dem eine automatische
Authentifizierung méglich ist, an.

Die von den Betreibern o6ffentlich zuganglicher Ladepunkte berechneten Preise
mussen angemessen, einfach und eindeutig vergleichbar, transparent und
nichtdiskriminierend sein. Die Betreiber ¢ffentlich zuganglicher Ladepunkte dirfen
weder eine Preisdiskriminierung zwischen Endnutzern und Mobilitatsdienstleistern
noch zwischen verschiedenen Mobilitatsdienstleistern anwenden. Eine etwaige
Differenzierung des Preisniveaus muss verhaltnismélig und objektiv gerechtfertigt
sein.

Die Betreiber von Ladepunkten missen den Ad-hoc-Preis und all seine Bestandteile
an allen von ihnen betriebenen offentlich zugénglichen Ladestationen deutlich
sichtbar anzeigen, sodass diese den Endnutzern vor Beginn eines Ladevorgangs
bekannt sind. Mindestens die folgenden Preisbestandteile, soweit fir die jeweilige
Ladestation zutreffend, mussen deutlich sichtbar angezeigt werden:

- Preis pro Ladevorgang,
—  Preis pro Minute,
- Preis pro kWh.

Die von Mobilitatsdienstleistern den Endnutzern berechneten Preise mussen
angemessen, transparent und nichtdiskriminierend sein. Die Mobilitatsdienstleister
stellen Endnutzern vor Beginn des Ladevorgangs alle geltenden Preisinformationen,
die fur den jeweiligen Ladevorgang spezifisch sind, durch frei zugangliche,
weitverbreitete elektronische Mittel zur Verfligung, mit einer klaren Unterscheidung
zwischen den vom Betreiber des Ladepunkts berechneten Preisbestandteilen, den
anwendbaren e-Roaming-Kosten und anderen vom Mobilitatsdienstleister erhobenen
Geblhren oder Entgelten. Die Gebilhren missen angemessen, transparent und
nichtdiskriminierend sein. Fur grenziberschreitendes e-Roaming werden keine
zusétzlichen Entgelte erhoben.

Ab dem in Artikel 24 genannten Datum stellen die Betreiber von Ladepunkten
sicher, dass alle von ihnen betriebenen 6ffentlich zugénglichen Ladepunkte digital
vernetzte Ladepunkte sind.

Ab dem in Artikel 24 genannten Datum stellen die Betreiber von Ladepunkten
sicher, dass alle von ihnen betriebenen 6ffentlich zuganglichen Normalladepunkte zu
intelligentem Laden féhig sind.

Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen MalRnahmen, um sicherzustellen,
dass Park- und Rastplatze des TEN-V-StraRennetzes, auf denen Infrastruktur fur
alternative Kraftstoffe installiert ist, angemessen beschildert sind, damit der genaue
Standort der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe leicht zu finden ist.

Die Betreiber offentlich zuganglicher Ladepunkte stellen sicher, dass alle 6ffentlich
zuganglichen Gleichstrom-Ladepunkte, die von ihnen betrieben werden, ber ein fest
installiertes Ladekabel verflgen.

Ist der Betreiber eines Ladepunkts nicht dessen Eigenttimer, so stellt der Eigentlmer
dem Betreiber gemaB den zwischen ihnen getroffenen Vereinbarungen einen
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Ladepunkt mit den technischen Merkmalen zur Verfligung, die es dem Betreiber
ermoglichen, den Verpflichtungen in den Absétzen 1, 3, 7, 8 und 10 nachzukommen.

Artikel 6

Ziele fur die Infrastruktur zur Wasserstoffbetankung von Strafenfahrzeugen

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass bis zum 31. Dezember 2030 eine
Mindestanzahl 6ffentlich zugénglicher Wasserstofftankstellen in ihrem Hoheitsgebiet
errichtet wird.

Zu diesem Zweck sorgen die Mitgliedstaaten dafiir, dass bis zum 31. Dezember 2030
offentlich zugangliche Wasserstofftankstellen mit einer Mindestkapazitat von 2 t/Tag
und mindestens einer 700-bar-Zapfsaule errichtet werden, die im TEN-V-Kernnetz
und im TEN-V-Gesamtnetz nicht mehr als 150 km voneinander entfernt sind.
Flussiger Wasserstoff muss an 6ffentlich zuganglichen Tankstellen im Abstand von
hdchstens 450 km zur Verfligung gestellt werden.

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass bis zum 31. Dezember 2030 an jedem
stadtischen Knoten mindestens eine offentlich zugangliche Wasserstofftankstelle
errichtet wird. Fir den jeweils besten Standort solcher Tankstellen wird eine Analyse
durchgefuhrt, bei der insbesondere die Errichtung solcher Tankstellen an
multimodalen Knotenpunkten, an denen auch andere Verkehrstrager versorgt werden
konnten, berlcksichtigt wird.

Benachbarte Mitgliedstaaten stellen sicher, dass auf den grenzliberschreitenden
Abschnitten des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes die in Absatz 1
Unterabsatz 2 genannte Hochstentfernung nicht tiberschritten wird.

Der Betreiber einer 6ffentlich zuganglichen Tankstelle oder, falls der Betreiber nicht
der Eigentiimer ist, deren Eigentumer stellt gemaR den zwischen ihnen getroffenen
Vereinbarungen sicher, dass die Tankstelle flr leichte und schwere Nutzfahrzeuge
ausgelegt ist. In Gilterterminals stellen die Betreiber oder Eigentimer dieser
offentlich zugénglichen Wasserstofftankstellen sicher, dass an diesen Tankstellen
auch flissiger Wasserstoff verfiigbar ist.

Artikel 7

Infrastruktur fur die Wasserstoffbetankung

Ab dem in Artikel 24 genannten Datum bieten alle Betreiber offentlich zuganglicher
Wasserstofftankstellen an den von ihnen betriebenen Tankstellen Endnutzern die
Moglichkeit, unter Verwendung eines in der Union weit verbreiteten
Zahlungsinstruments punktuell zu tanken. Zu diesem Zweck stellen die Betreiber von
Wasserstofftankstellen ~ sicher, dass an allen von ihnen betriebenen
Wasserstofftankstellen elektronische Zahlungen tber Endgerate und Einrichtungen,
die fur Zahlungsdienste genutzt werden, akzeptiert werden und mindestens eines der
folgenden Gerate vorhanden ist:

a)  Zahlungskartenleser,

b)  Gerate mit einer Kontaktlosfunktion, mit der zumindest Zahlungskarten
gelesen werden kdnnen.
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Ist der Betreiber einer Wasserstoff-Zapfstelle nicht deren Eigentlimer, so stellt der
Eigentiimer dem Betreiber gemaR den zwischen ihnen getroffenen Vereinbarungen
Wasserstoff-Zapfstellen mit den technischen Merkmalen zur Verfligung, die es dem
Betreiber ermoglichen, den Verpflichtungen in diesem Absatz nachzukommen.

Die von den Betreibern 6ffentlich zugénglicher Wasserstoff-Zapfstellen berechneten
Preise mussen angemessen, einfach und eindeutig vergleichbar, transparent und
nichtdiskriminierend sein. Die Betreiber 06ffentlich zugénglicher Wasserstoff-
Zapfstellen durfen weder eine Preisdiskriminierung zwischen Endnutzern und
Mobilitatsdienstleistern noch zwischen verschiedenen Mobilitatsdienstleistern
anwenden. Eine etwaige Differenzierung des Preisniveaus muss objektiv
gerechtfertigt sein.

Die Betreiber von Wasserstoff-Zapfstellen stellen an den von ihnen betriebenen
Tankstellen Preisinformationen vor Beginn eines Betankungsvorgangs zur
Verfugung.

Die Betreiber offentlich zugénglicher Tankstellen durfen den Kunden Wasserstoff-
Betankungsdienste auf der Grundlage eines Vertrags, auch im Namen und Auftrag
anderer Mobilitatsdienstleister, erbringen. Die von Mobilitatsdienstleistern den
Endnutzern  berechneten  Preise  missen angemessen, transparent und
nichtdiskriminierend sein. Die Mobilitatsdienstleister stellen Endnutzern vor Beginn
des Betankungsvorgangs alle geltenden Preisinformationen, die fir den jeweiligen
Betankungsvorgang spezifisch sind, durch frei zugéangliche, weitverbreitete
elektronische Mittel zur Verfugung, mit einer klaren Unterscheidung zwischen den
vom Betreiber der Wasserstoff-Zapfstelle berechneten Preisbestandteilen, den
anwendbaren e-Roaming-Kosten und anderen vom Mobilitatsdienstleister erhobenen
Gebihren oder Entgelten.

Artikel 8

LNG-Infrastruktur fir StraRenfahrzeuge

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass bis zum 1.Januar 2025 zumindest im TEN-V-
Kernnetz eine angemessene Anzahl von 6ffentlich zuganglichen LNG-Tankstellen errichtet
wird, damit bei entsprechender Nachfrage gewahrleistet ist, dass mit LNG betriebene schwere
Nutzfahrzeuge in der gesamten Union verkehren kénnen, sofern die Kosten im Vergleich zum
Nutzen, einschlie3lich des Nutzens fir die Umwelt, nicht unverhaltnisméafig sind.

1)

Artikel 9

Ziele fir die landseitige Stromversorgung in Seehafen

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass in Seehdfen eine landseitige
Mindeststromversorgung fir im Seeverkehr eingesetzte Containerschiffe und
Fahrgastschiffe besteht. Zu diesem Zweck ergreifen die Mitgliedstaaten die
erforderlichen MaBnahmen, um bis zum 1. Januar 2030 sicherzustellen, dass

a) in Seehafen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes, in denen
die Anzahl der Hafenanldufe wvon Containerseeschiffen mit einer
Bruttoraumzahl Gber 5000 in den vorangegangenen drei Jahren im

41

DE



DE

)

3)

Jahresdurchschnitt  mehr als 50 betrdgt, eine ausreichende landseitige
Stromversorgung besteht, um mindestens 90 % dieser Nachfrage zu decken;

b) in Seehédfen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes, in denen
die Anzahl der Hafenanldufe von im Seeverkehr eingesetzten Ro-Ro-
Fahrgastschiffen und Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen mit einer
Bruttoraumzahl (ber 5000 in den vorangegangenen drei Jahren im
Jahresdurchschnitt mehr als 40 betragt, eine ausreichende landseitige
Stromversorgung besteht, um mindestens 90 % dieser Nachfrage zu decken;

c) in Seehdfen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes, in denen
die Anzahl der Hafenanldufe von Fahrgastschiffen mit einer Bruttoraumzahl
uber 5000, die keine Ro-Ro-Fahrgastschiffe oder Fahrgast-
Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge sind, in den vorangegangenen drei Jahren im
Jahresdurchschnitt mehr als 25 betragt, eine ausreichende landseitige
Stromversorgung besteht, um mindestens 90 % dieser Nachfrage zu decken.

Bei der Bestimmung der Anzahl der Hafenanldaufe werden die folgenden
Hafenanldufe nicht berucksichtigt:

a)  Hafenanldufe mit einer Liegezeit von weniger als zwei Stunden, berechnet auf
Grundlage der nach Artikel 14 des Verordnungsvorschlags COM(2021) 562
uberwachten Ankunft- und Abfahrtzeit;

b)  Hafenanl&ufe von Schiffen, die emissionsfreie Technologien gemal? Anhang I11
des Verordnungsvorschlags COM(2021) 562 einsetzen;

c) auBerplanméBige Hafenanldufe aus Griinden der Sicherheit oder zur Rettung
von Menschenleben auf See.

Befindet sich der Seehafen des TEN-V-Kernnetzes oder des TEN-V-Gesamtnetzes
auf einer Insel, die nicht direkt an das Stromnetz angeschlossen ist, so gilt Absatz 1
erst, wenn ein solcher Anschluss hergestellt ist oder vor Ort eine ausreichende
Kapazitét aus sauberen Energiequellen erzeugt wird.

Artikel 10

Ziele fur die landseitige Stromversorgung in Binnenhéafen

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass

1)

a) bis zum 1.Januar 2025 in allen Binnenhdafen des TEN-V-Kernnetzes
mindestens eine Anlage zur landseitigen Stromversorgung von Binnenschiffen
errichtet wird,

b) bis zum 1.Januar 2030 in allen Binnenhdfen des TEN-V-Gesamtnetzes
mindestens eine Anlage zur landseitigen Stromversorgung von Binnenschiffen
errichtet wird.

Artikel 11

Ziele fur die LNG-Versorgung in Seehéafen

Die Mitgliedstaaten stellen, dass bis zum 1.Januar 2025 in den in Absatz 2
genannten Seehdfen des TEN-V-Kernnetzes eine angemessene Anzahl an LNG-
Tankstellen errichtet wird, damit Seeschiffe im gesamten TEN-V-Kernnetz
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verkehren kénnen. Die Mitgliedstaaten arbeiten erforderlichenfalls mit benachbarten
Mitgliedstaaten zusammen, um eine angemessene Abdeckung des TEN-V-
Kernnetzes sicherzustellen.

Die Mitgliedstaaten benennen in ihren nationalen Strategierahmen die Seehé&fen des
TEN-V-Kernnetzes, die Zugang zu LNG-Tankstellen gemall Absatz 1 schaffen
mussen, wobei auch die tatsachlichen Erfordernisse und Entwicklungen des Marktes
zu berticksichtigen sind.

Artikel 12

Ziele flr die Stromversorgung stationarer Luftfahrzeuge

Die Mitgliedstaaten sorgen dafur, dass die Flughafenleitungsorgane aller Flughéfen
des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes die Stromversorgung
stationérer Luftfahrzeuge sicherstellen, und zwar

a)  bis zum 1. Januar 2025 an allen Flugsteigen, die fir den gewerblichen
Luftverkehr genutzt werden;

b)  bis zum 1.Januar 2030 an allen fir den gewerblichen Luftverkehr
genutzten Parkpositionen auf dem Flughafenvorfeld.

Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen MalRnahmen, um sicherzustellen,
dass spatestens ab 1. Januar 2030 der gemaR Absatz 1 gelieferte Strom aus dem
Stromnetz kommt oder vor Ort aus erneuerbaren Quellen erzeugt wird.

Artikel 13

Nationale Strategierahmen

Jeder Mitgliedstaat erarbeitet bis zum 1. Januar 2024 den Entwurf eines nationalen
Strategierahmens flir die Marktentwicklung bei alternativen Kraftstoffen im
Verkehrsbereich sowie fir den Aufbau der entsprechenden Infrastrukturen und
ubermittelt ihn der Kommission.

Der nationale Strategierahmen muss mindestens folgende Elemente umfassen:

a) eine Bewertung des gegenwadrtigen Stands und der zukiinftigen Entwicklung
des Markts fir alternative Kraftstoffe im Verkehrsbereich und der Entwicklung
der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe, wobei der intermodale Zugang zur
Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe und gegebenenfalls die durchgehende
grenzubergreifende Abdeckung berticksichtigt werden;

b) nationale Einzel- und Gesamtziele gemaR den Artikeln 3, 4, 6, 8, 9, 10, 11
und 12, fir die in dieser Verordnung verbindliche nationale Zielvorgaben
festgelegt sind;

c) nationale Einzel- und Gesamtziele fiir den Aufbau der Infrastruktur fur
alternative Kraftstoffe in Bezug auf die Buchstaben |, m, n, o und p, fur die in
dieser Verordnung keine verbindlichen Zielvorgaben festgelegt sind,;
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Strategien und Malinahmen, die fiir die Erreichung der verbindlichen Einzel-
und Gesamtziele geméal’ den Buchstaben b und c erforderlich sind;

MaRnahmen zur Férderung des Aufbaus einer Infrastruktur fir alternative
Kraftstoffe ~ fur  gebundene Fahrzeugflotten, insbesondere  fur
Stromladestationen und Wasserstofftankstellen fur 6ffentliche Verkehrsdienste
und E-Carsharing-Ladestationen;

Malnahmen zur Forderung und Erleichterung der Errichtung wvon
Ladestationen fiir leichte und schwere Nutzfahrzeuge an privaten Standorten,
die nicht 6ffentlich zugénglich sind;

MaRnahmen zur Forderung der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe an
stadtischen Knoten, insbesondere in Bezug auf offentlich zugangliche
Ladepunkte;

MalRnahmen zur Forderung einer ausreichenden Anzahl éffentlich zuganglicher
Schnellladepunkte;

MalRnahmen, die erforderlich sind, um sicherzustellen, dass die Errichtung und
der Betrieb von Ladepunkten, einschlielich der geografischen Verteilung von
bidirektionalen Ladepunkten, zur Flexibilitit des Energiesystems und zur
Durchdringung des Stromsystems mit Strom aus erneuerbaren Energiequellen
beitragen;

MaRnahmen, die die Zugénglichkeit von 6ffentlich zugénglichen Ladepunkten
und Tankstellen fur altere Menschen, Menschen mit eingeschréankter Mobilitat
und Menschen mit Behinderungen gewahrleisten und die mit den
Barrierefreiheitsanforderungen in ~ Anhangl und  Anhang Il der
Richtlinie 2019/882 im Einklang stehen missen;

MaRnahmen zur Beseitigung moglicher Hindernisse bei der Planung, der
Genehmigung und der Beschaffung von Infrastruktur fur alternative
Kraftstoffe;

einen Plan fur den Aufbau der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe auf
Flughafen fur andere Zwecke als zur Stromversorgung stationarer
Luftfahrzeuge, insbesondere fur Wasserstoff und Elektroladestationen flr
Luftfahrzeuge;

einen Plan fur den Aufbau der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe fur
Hafendienste im Sinne der Verordnung (EU) 2017/352 des Europaischen
Parlaments und des Rates?®, insbesondere fiir Strom und Wasserstoff:

einen Plan fur den Aufbau der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe in
Seehéafen, aufler fir Flussigerdgas und landseitige Stromversorgung, zur
Nutzung durch Seeschiffe, insbesondere fir Wasserstoff, Ammoniak und
Strom;

einen Plan fir den Einsatz alternativer Kraftstoffe in der Binnenschifffahrt,
insbesondere Wasserstoff und Strom;

% Verordnung (EU) 2017/352 des Europédischen Parlaments und des Rates vom 15. Februar 2017 zur
Schaffung eines Rahmens fiir die Erbringung von Hafendiensten und zur Festlegung von gemeinsamen
Bestimmungen fir die finanzielle Transparenz der Hafen (ABI. L 57 vom 3.3.2017, S. 1).
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p) einen Einflhrungsplan samt Zielvorgaben, wichtigen Meilensteinen und
bendtigten Finanzmitteln fir Wasserstoffziige oder batteriebetriebene
Elektroziige auf Netzabschnitten, die nicht elektrifiziert werden.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Erfordernisse der einzelnen
Verkehrstrager in ihrem Hoheitsgebiet — einschlieBlich derjenigen, denen nur
begrenzte Alternativen zu fossilen Brennstoffen zur Verfligung stehen — in den
nationalen Strategierahmen berticksichtigt werden.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass in den nationalen Strategierahmen
gegebenenfalls die Interessen der regionalen und lokalen Behérden, insbesondere bei
der Lade- und Betankungsinfrastruktur fir den 6ffentlichen Verkehr, sowie der
betroffenen Beteiligten berlicksichtigt werden.

Erforderlichenfalls arbeiten die Mitgliedstaaten im Wege von Konsultationen oder
gemeinsamen Strategierahmen zusammen, um sicherzustellen, dass die zur
Erreichung der Ziele dieser Verordnung erforderlichen Malinahmen koharent sind
und koordiniert werden. Die Mitgliedstaaten arbeiten insbesondere bei den Strategien
fir den Einsatz alternativer Kraftstoffe und dem Aufbau der entsprechenden
Infrastruktur im Schiffsverkehr zusammen. Die Kommission unterstltzt die
Mitgliedstaaten bei dieser Zusammenarbeit.

Die MaRnahmen zur Forderung der Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe missen
mit den einschl&gigen Regeln fiir staatliche Beihilfen des AEUV im Einklang stehen.

Die Mitgliedstaaten machen ihre Entwirfe der nationalen Strategierahmen offentlich
zugéanglich und stellen sicher, dass die Offentlichkeit frihzeitig und effektiv
Gelegenheit erhélt, an der Ausarbeitung dieser Entwirfe mitzuwirken.

Die Kommission bewertet die Entwirfe der nationalen Strategierahmen und kann
spatestens sechs Monate, nachdem der Entwurf des nationalen Strategierahmens
nach Absatz 1 vorgelegt wurde, Empfehlungen an die Mitgliedstaaten richten. Die
Empfehlungen kénnen insbesondere Folgendes betreffen:

a) den Umfang der Einzel- und Gesamtziele im Hinblick auf die Erfillung
der Verpflichtungen in den Artikeln 3, 4, 6, 8, 9, 10, 11 und 12;

b)  Strategien und Mallnahmen im Zusammenhang mit den Einzel- und
Gesamtzielen der Mitgliedstaaten.

Die Mitgliedstaaten tragen den etwaigen Empfehlungen der Kommission in ihren
nationalen Strategierahmen gebihrend Rechnung. Greift der betroffene Mitgliedstaat
eine Empfehlung oder einen wesentlichen Teil davon nicht auf, so erldutert er dies
der Kommission in schriftlicher Form.

Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission bis zum 1. Januar 2025 ihren endgltigen
nationalen Strategierahmen mit.

Artikel 14

Berichterstattung

Die Mitgliedstaaten legen der Kommission bis zum 1. Januar 2027 und danach alle
zwei Jahre eigenstandige Fortschrittsberichte Uber die Umsetzung ihres nationalen
Strategierahmens vor.
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Die Fortschrittsberichte mussen die in Anhang | aufgefuhrten Informationen
enthalten und gegebenenfalls eine einschldgige Begrindung hinsichtlich des Niveaus
der Verwirklichung der in Artikel 13 genannten nationalen Einzel- und Gesamtziele
einschlieBen.

Die Regulierungsbehorden der Mitgliedstaaten bewerten spatestens bis zum 30. Juni
2024 und danach regelméafig alle drei Jahre, inwieweit Elektrofahrzeuge durch die
Errichtung und den Betrieb von Ladepunkten zu einer hoheren Flexibilitat des
Energiesystems, einschliel’lich ihrer Beteiligung am Regelreservemarkt, und einer
hoheren Aufnahme von Strom aus erneuerbaren Quellen beitragen konnten. Bei
dieser Bewertung werden alle Arten von 6ffentlichen oder privaten Ladepunkten
berucksichtigt und Empfehlungen beziglich Art, zugrundeliegender Technik und
geografischer Verteilung gegeben, damit den Nutzern die Integration ihrer
Elektrofahrzeuge in das System erleichtert wird. Die Bewertung wird offentlich
zuganglich gemacht. Auf der Grundlage der Ergebnisse der Bewertung ergreifen die
Mitgliedstaaten erforderlichenfalls geeignete Malinahmen fir die Errichtung
zusétzlicher Ladepunkte und nehmen sie in ihren Fortschrittsbericht nach Absatz 1
auf. Die Bewertung und die MaBBnahmen werden von den Netzbetreibern in den
Netzentwicklungsplanen nach Artikel 32 Absatz 3 und Artikel 51 der Richtlinie
(EU) 2019/944 bertiicksichtigt.

Auf Grundlage der Beitrage der Ubertragungs- und Verteilernetzbetreiber bewerten
die Regulierungsbehorden der Mitgliedstaaten spétestens bis zum 30. Juni 2024 und
danach regelmaRig alle drei Jahre, inwieweit bidirektionales Laden zur
Durchdringung des Stromsystems mit Strom aus erneuerbaren Energiequellen
beitragt. Die Bewertung wird 6ffentlich zuganglich gemacht. Auf der Grundlage der
Ergebnisse der Bewertung ergreifen die Mitgliedstaaten erforderlichenfalls geeignete
MaRnahmen zur Anpassung der Verfugbarkeit und geografischen Verteilung von
bidirektionalen Ladepunkten in 6ffentlichen und privaten Bereichen und nehmen sie
in ihren Fortschrittsbericht nach Absatz 1 auf.

Die Kommission nimmt sechs Monate nach dem in Artikel 24 genannten Datum
Leitlinien und Vorlagen zu Inhalt, Struktur und Format der nationalen
Strategierahmen sowie zum Inhalt der von den Mitgliedstaaten nach Artikel 13
Absatz 1 vorzulegenden nationalen Fortschrittsberichte an. Die Kommission kann
Leitlinien und Vorlagen annehmen, um die wirksame Anwendung anderer
Bestimmungen dieser Verordnung in der gesamten Union zu erleichtern.

Artikel 15

Uberpriifung der nationalen Strategierahmen und Fortschrittsberichte

Bis zum 1. Januar 2026 bewertet die Kommission die von den Mitgliedstaaten nach
Artikel 13 Absatz 9 mitgeteilten nationalen Strategieranmen und legt dem
Europdischen Parlament und dem Rat einen Bericht Uber die Bewertung dieser
nationalen Strategierahmen und ihrer Kohérenz auf Unionsebene vor, der eine erste
Beurteilung des erwarteten Niveaus der Verwirklichung der in Artikel 13 Absatz 1
genannten nationalen Einzel- und Gesamtziele einschlief3t.

Die Kommission bewertet die von den Mitgliedstaaten nach Artikel 14 Absatz 1
vorgelegten Fortschrittsberichte und richtet gegebenenfalls Empfehlungen an die
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Mitgliedstaaten, um sicherzustellen, dass die in dieser Verordnung festgelegten Ziele
und Verpflichtungen erreicht werden. Aufgrund dieser Empfehlungen der
Kommission verdffentlichen die Mitgliedstaaten innerhalb von sechs Monaten eine
aktualisierte Fassung ihres Fortschrittsberichts.

Die Kommission legt dem Européaischen Parlament und dem Rat ein Jahr, nachdem
die nationalen Fortschrittsberichte von den Mitgliedstaaten nach Artikel 14 Absatz 1
vorgelegt wurden, einen Bericht Uber die von ihr durchgefuhrte Bewertung dieser
Berichte vor. In dieser Bewertung wird Folgendes beurteilt:

a)  die Fortschritte, die auf Ebene der Mitgliedstaaten bei der Verwirklichung der
Einzel- und Gesamtziele erreicht wurden;

b)  die Kohérenz der Entwicklung auf Unionsebene.

Auf der Grundlage der nationalen Strategierahmen und der nationalen
Fortschrittsberichte der Mitgliedstaaten nach Artikel 13 Absatz 1 bzw. Artikel 14
Absatz 1 veroffentlicht die Kommission Informationen tber die nationalen Einzel-
und Gesamtziele, die die Mitgliedstaaten zu den nachstehend aufgefiihrten Punkten
vorlegen, und hélt sie auf aktuellem Stand:

a) die Anzahl der offentlich zuganglichen Ladepunkte und Ladestationen,
aufgeschlisselt nach Ladepunkten fir leichte Nutzfahrzeuge und Ladepunkten
fir schwere Nutzfahrzeuge und unter Befolgung der Kategorisierung geman
Anhang IlI;

b)  die Anzahl der 6ffentlich zugénglichen Wasserstoff-Zapfstellen;

c) die Infrastruktur fur die landseitige Stromversorgung in See- und Binnenhéfen
des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes;

d) die Infrastruktur fir die Stromversorgung stationdarer Luftfahrzeuge auf
Flughafen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes;

e) die Anzahl der LNG-Tankstellen in See- und Binnenhédfen des TEN-V-
Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes;

f)  die Anzahl der 6ffentlich zugénglichen LNG-Tankstellen fiir Kraftfahrzeuge;
g) die Anzahl der 6ffentlich zugénglichen CNG-Tankstellen fur Kraftfahrzeuge;

h)  Tankstellen und Ladepunkte fiir andere alternative Kraftstoffe in See- und
Binnenhafen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes;

i)  Tankstellen und Ladepunkte flr andere alternative Kraftstoffe auf Flughafen
des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes;

j)  Tankstellen und Ladepunkte fiir den Schienenverkehr.

Artikel 16

Fortschrittsverfolgung

Bis zum 28. Februar des Jahres nach dem Inkrafttreten dieser Verordnung und
anschliefend jedes weitere Jahr bis zu demselben Datum Ubermitteln die
Mitgliedstaaten der Kommission einen Bericht (Uber die aggregierte
Gesamtladeleistung, die Anzahl der offentlich zugénglichen Ladepunkte und die
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Anzahl der zugelassenen batteriebetriebenen Elektrofahrzeuge und Plug-in-
Hybridfahrzeuge, die am 31. Dezember des Vorjahres in ihrem Hoheitsgebiet gemaR
den Anforderungen des Anhangs 1l vorhanden waren.

Geht aus dem Bericht nach Absatz 1 oder den der Kommission vorliegenden
Informationen hervor, dass ein Mitgliedstaat Gefahr lauft, seine nationalen Ziele
gemald Artikel 3 Absatz 1 zu verfehlen, so kann die Kommission eine entsprechende
Feststellung treffen und den betreffenden Mitgliedstaat zur Ergreifung von
AbhilfemaRnahmen auffordern, um die nationalen Ziele zu erreichen. Innerhalb von
drei Monaten nach Erhalt der Feststellungen der Kommission teilt der betreffende
Mitgliedstaat der Kommission die Abhilfemalinahmen mit, die er zur Erreichung der
in Artikel 3 Absatz1 gesetzten Ziele zu ergreifen beabsichtigt. Die
AbhilfemaBnahmen umfassen zusétzliche Aktionen, die der Mitgliedstaat zur
Erreichung der in Artikel 3 Absatz 1 gesetzten Ziele durchfiihren muss, sowie einen
klaren Zeitplan fur die Aktionen, der es ermdglicht, die jahrlichen Fortschritte bei der
Erreichung dieser Ziele zu bewerten. Erachtet die Kommission die
AbhilfemaBnahmen als zufriedenstellend, so nimmt der betreffende Mitgliedstaat
diese AbhilfemaBnahmen in seinen jungsten Fortschrittsbericht nach Artikel 14 auf
und tbermittelt ihn der Kommission.

Artikel 17

Nutzerinformationen

Es werden sachdienliche, in sich widerspruchsfreie und verstandliche Informationen
daruber zur Verfugung gestellt, welche Kraftfahrzeuge regelmaliig mit welchen
einzelnen in Verkehr gebrachten Kraftstoffen betankt bzw. an Ladepunkten
aufgeladen werden kdnnen. Diese Informationen miissen in
Kraftfahrzeughandbichern, an Tankstellen und Ladepunkten, in Kraftfahrzeugen und
bei Kraftfahrzeughandlern im Hoheitsgebiet der Mitgliedstaaten verfligbar sein. Dies
gilt fur alle nach dem 18. November 2016 in Verkehr gebrachten Kraftfahrzeuge und
dazugehdrigen Kraftfahrzeughandbuicher.

Die Bestimmung der Kompatibilitdt zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur sowie
zwischen Kraftstoffen und Fahrzeugen gemé&R Absatz 1 muss mit den technischen
Spezifikationen gemal Anhang Il Nummern 9.1 und 9.2 im Einklang stehen.
Verweisen diese Normen auf eine grafische Darstellung, darunter auch
Farbcodierungen, muss die grafische Darstellung einfach und leicht verstandlich sein
und gut sichtbar angebracht werden, und zwar

a) an den entsprechenden Kraftstoffpumpen und ihren Zapfventilen an allen
Tankstellen ab dem Zeitpunkt, zu dem die Kraftstoffe in Verkehr gebracht
werden, oder

b) in unmittelbarer Nahe aller Kraftstoffeinfullstutzen von Kraftfahrzeugen, fur
die der betreffende Kraftstoff empfohlen und geeignet ist, sowie in
Kraftfahrzeughandbiichern, wenn  diese  Kraftfahrzeuge nach dem
18. November 2016 in Verkehr gebracht wurden.

Bei der Anzeige von Kraftstoffpreisen an Tankstellen, insbesondere fir Strom und
Wasserstoff, werden gegebenenfalls auf eine Maleinheit bezogene Vergleichspreise
zu Informationszwecken angezeigt, wobei die gemeinsame Methode fir den
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Vergleich zwischen auf eine MaReinheit bezogenen Preisen fur alternative
Kraftstoffe nach Anhang Il Nummer 9.3 Anwendung findet.

Enthalten die europdischen Normen, in denen die technischen Spezifikationen fir
einen Kraftstoff festgelegt werden, keine Vorschriften fir die Kennzeichnung der
Ubereinstimmung mit den entsprechenden Normen oder umfassen die
Kennzeichnungsvorschriften keine grafische Darstellung samt Farbcodierungen oder
sind die Kennzeichnungsvorschriften nicht geeignet, um die Ziele dieser Verordnung
zu erreichen, so kann die Kommission zum Zwecke der einheitlichen Anwendung
der Absétze 1 und 2

a)  die europdischen Normungsorganisationen beauftragen, Spezifikationen flr die
Eignungskennzeichnung zu entwickeln,

b)  Durchfiihrungsrechtsakte erlassen, in denen die grafische Darstellung —
darunter auch Farbcodierungen — der Eignung von Kraftstoffen, die auf dem
Markt der Union eingefuihrt werden und nach Einschétzung der Kommission in
mehr als einem Mitgliedstaat 1 % des Gesamtverkaufsvolumens erreichen,
festgelegt wird.

Werden die Kennzeichnungsvorschriften der jeweiligen européischen Normen
aktualisiert, Durchfuhrungsrechtsakte in Bezug auf die Kennzeichnung angenommen
oder bei Bedarf neue Normen fir alternative Kraftstoffe entwickelt, so gelten die
jeweiligen Kennzeichnungsvorschriften nach Ablauf von 24 Monaten nach ihrer
Aktualisierung oder Annahme flr alle Tankstellen und Ladepunkte und fur alle
Kraftfahrzeuge, die im Hoheitsgebiet der Mitgliedstaaten zugelassen sind.

Artikel 18

Bereitstellung von Daten

Die Mitgliedstaaten benennen eine ID-Registrierungs-Organisation (,,IDRO%). Die
IDRO vergibt und verwaltet spatestens ein Jahr nach dem in Artikel 24 genannten
Datum individuelle Identifizierungscodes (,,ID*), um mindestens die Betreiber von
Ladepunkten und Mobilitatsdienstleister zu identifizieren.

Die Betreiber von 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten und Tankstellen oder deren
Eigentiimer — gemé&lR den zwischen ihnen getroffenen Vereinbarungen — sorgen
dafiir, dass statische und dynamische Daten uUber die von ihnen betriebene
Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe verfugbar sind und Uber die nationalen
Zugangspunkte kostenlos auf diese Daten zugegriffen werden kann. Folgende Arten
von Daten sind zur Verfugung zu stellen:

a)  statische Daten der von ihnen betriebenen 6ffentlich zuganglichen Ladepunkte
und Tankstellen:

i)  geografische Lage des Ladepunkts oder der Tankstelle,
i) Anzahl der Anschlisse,
iii)  Anzahl der Parkplatze fir Menschen mit Behinderungen,

iv) Kontaktdaten des Eigentimers und des Betreibers des Ladepunkts oder
der Tankstelle;

b)  weitere statische Daten der von ihnen betriebenen 6ffentlich zuganglichen
Ladepunkte:
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i) die in Absatz 1 genannten ldentifizierungscodes (ID) mindestens des
Betreibers des Ladepunkts und der Mobilitatsdienstleister, die an dem
Ladepunkt Dienste anbieten,

i) Anschlusstyp,
iii)  Stromart (AC/DC),
iv) Ladeleistung (kW);

c) dynamische Daten aller von ihnen betriebenen &ffentlich zugénglichen
Ladepunkte und Tankstellen:

)} Betriebszustand (betriebsbereit/aulRer Betrieb),
i) Verfligbarkeit (in Betrieb/nicht in Betrieb),
iii)  Ad-hoc-Preis.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Daten in offener und
nichtdiskriminierender Weise Uber ihre nationale Zugangsstelle gemal der
Richtlinie 2010/40/EU des Europaischen Parlaments und des Rates?’ allen
Beteiligten zugéanglich sind.

Der Kommission wird die Befugnis Ubertragen, gemal Artikel 17 delegierte
Rechtsakte zu erlassen, um

a) denin Absatz 2 genannten Arten von Daten weitere hinzuzufiigen;

b)  naher zu bestimmen, in welchem Format, mit welcher Haufigkeit und in
welcher Qualitat diese Daten zur Verfugung zu stellen sind;

c) detaillierte Verfahren festzulegen, die die Bereitstellung und den Austausch der
nach Absatz 2 geforderten Daten ermdoglichen.

Artikel 19

Gemeinsame technische Spezifikationen

Normalladepunkte fiir Elektrofahrzeuge (mit Ausnahme von kabellos oder induktiv
betriebenen Ladepunkten), die ab dem in Artikel 24 genannten Datum errichtet oder
erneuert werden, missen mindestens den in Anhang Il Nummer 1.1 aufgefihrten
technischen Spezifikationen entsprechen.

Schnellladepunkte fiir Elektrofahrzeuge (mit Ausnahme von kabellos oder induktiv
betriebenen Ladepunkten), die ab dem in Artikel 24 genannten Datum errichtet oder
erneuert werden, muissen mindestens den in Anhang Il Nummer 1.2 aufgefuhrten
technischen Spezifikationen entsprechen.

Offentlich zugangliche Wasserstofftankstellen, die ab dem in Artikel 24 genannten
Datum errichtet oder erneuert werden, missen den in Anhang Il Nummern 3.1, 3.2,
3.3 und 3.4 aufgefihrten technischen Spezifikationen entsprechen.

Anlagen fir die landseitige Stromversorgung fiir den Seeverkehr, die ab dem in
Artikel 24 genannten Datum errichtet oder erneuert werden, mussen den in

27
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Richtlinie 2010/40/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum Rahmen fir
die Einfuhrung intelligenter Verkehrssysteme im StraRenverkehr und fir deren Schnittstellen zu
anderen Verkehrstragern (ABI. L 207 vom 6.8.2010, S. 1).
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Anhang Il Nummern 4.1 und 4.2 aufgefiihrten technischen Spezifikationen
entsprechen.

CNG-Zapfstellen fur Kraftfahrzeuge, die ab dem in Artikel 24 genannten Datum
errichtet oder erneuert werden, mussen den in Anhang Il Nummer 8 aufgefuhrten
technischen Spezifikationen entsprechen.

GemaR Artikel 10 der Verordnung (EU) Nr. 1025/2012 kann die Kommission die
europdischen Normungsorganisationen beauftragen, europdische Normen zur
Festlegung technischer Spezifikationen fir die in Anhang Il dieser Verordnung
genannten Bereiche auszuarbeiten, fir die die Kommission keine gemeinsamen
technischen Spezifikationen angenommen hat.

Der Kommission wird die Befugnis Ubertragen, gemal Artikel 17 delegierte
Rechtsakte zu erlassen, um

a) diesen Artikel durch gemeinsame technische Spezifikationen zu
erganzen, um die vollstandige technische Interoperabilitat der Lade- und
Betankungsinfrastruktur in Bezug auf die physischen Verbindungen und
den Kommunikationsaustausch fur die in Anhang Il aufgefihrten
Bereiche zu ermdglichen;

b)  Anhang Il zu &ndern, indem die Verweise auf die in den technischen
Spezifikationen dieses Anhangs genannten Normen aktualisiert werden.

Artikel 20

Ausubung der Befugnisiibertragung

Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der Kommission unter den in
diesem Artikel festgelegten Bedingungen Ubertragen.

Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gemé&l den Artikeln 18 und 19 wird
der Kommission fir einen Zeitraum von funf Jahren ab dem Datum gemaR
Artikel 24 Ubertragen. Die Kommission erstellt spatestens neun Monate vor Ablauf
des Zeitraums von funf Jahren einen Bericht Uber die Befugnisibertragung. Die
Befugnistibertragung verlangert sich stillschweigend um Zeitrdume gleicher L&nge,
es sei denn, das Europdische Parlament oder der Rat widersprechen einer solchen
Verlangerung spatestens drei Monate vor Ablauf des jeweiligen Zeitraums.

Die Befugnisubertragung gemall den Artikeln 18 und 19 kann vom Europaischen
Parlament oder vom Rat jederzeit widerrufen werden. Der Beschluss (iber den
Widerruf beendet die Ubertragung der in diesem Beschluss angegebenen Befugnis.
Er wird am Tag nach seiner Verdffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union
oder zu einem im Beschluss Uber den Widerruf angegebenen spateren Zeitpunkt
wirksam. Die Giiltigkeit von delegierten Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird
von dem Beschluss Gber den Widerruf nicht berihrt.

Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erlasst, Ubermittelt sie ihn
gleichzeitig dem Europaischen Parlament und dem Rat.

Ein delegierter Rechtsakt, der gemal’ den Artikeln 18 und 19 erlassen wurde, tritt nur
in Kraft, wenn weder das Europdische Parlament noch der Rat innerhalb einer Frist
von zwei Monaten nach Ubermittlung dieses Rechtsakts an das Europiische
Parlament und den Rat Einwande erhoben haben oder wenn vor Ablauf dieser Frist
das Europaische Parlament und der Rat beide der Kommission mitgeteilt haben, dass
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sie keine Einwénde erheben werden. Auf Initiative des Européischen Parlaments
oder des Rates wird diese Frist um drei Monate verléngert.

Artikel 21

Ausschussverfahren

Die Kommission wird von einem Ausschuss unterstiitzt. Dieser Ausschuss ist ein
Ausschuss im Sinne der Verordnung (EU) Nr. 182/2011.

Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 5 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011. Gibt der Ausschuss keine Stellungnahme ab, so erlasst die
Kommission den Durchfiihrungsrechtsakt nicht und Artikel 5 Absatz 4 Unterabsatz 3
der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 findet Anwendung.

Wird die Stellungnahme des Ausschusses im schriftlichen Verfahren eingeholt, so
wird das Verfahren ohne Ergebnis abgeschlossen, wenn der Vorsitz des Ausschusses
dies innerhalb der Frist fir die Abgabe der Stellungnahme beschlieit oder eine
einfache Mehrheit der Ausschussmitglieder dies verlangt.

Artikel 22

Uberprifung

Die Kommission Uberprift diese Verordnung bis zum 31. Dezember 2026 und legt
gegebenenfalls einen Vorschlag zu ihrer Anderung vor.

1)
)

Artikel 23

Aufhebung Die Richtlinie 2014/94/EU wird ab dem in Artikel 24 genannten Datum
aufgehoben.

Bezugnahmen auf die Richtlinie 2014/94/EU gelten als Bezugnahmen auf die
vorliegende Verordnung und sind gemal? der Entsprechungstabelle in Anhang IV zu
lesen.

Artikel 24

Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der
Europaischen Union in Kraft.
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Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem

Mitgliedstaat.
Geschehen zu Briissel am [...]

Im Namen des Europaischen Parlaments
Der Prasident/Die Prasidentin
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Im Namen des Rates
Der Préasident/Die Présidentin
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