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Status Quo in den Kommunen (Ergebnisse einer Abfrage bei NST-Mitgliedern)

Die gegenwartige Situation zum Thema Ladeinfrastruktur ist in den Kommunen sehr
unterschiedlich. Auf eine unter Mitgliedern des NST durchgefiihrte Umfrage im September
2021 haben sich mit Stand 21. September insgesamt 18 Kommunen zuriickgemeldet. In 9
dieser Kommunen waren Ladeinfrastrukturkonzepte bereits Thema. Zur einen Halfte
bestehen hier bereits fertige Konzepte, zur anderen Hélfte wurden Vorarbeiten, wie bspw.
Bedarfsermittlungen und Standortauswahl durchgefuhrt oder auf politischer Ebene
Gesprache gefihrt.

Auch wenn zum Teil keine entsprechenden Konzepte bestehen, so sind in fast allen o0.g.
Kommunen E-Ladesaulen vor Ort vorhanden oder zumindest in Auftrag gegeben. Der
Anteil an Schnelladesaulen ist jedoch dul3erst gering. Auffallend ist, dass die Grol3e der
Kommune nicht mafgeblich fur das Vorliegen von E-Ladekonzepten ist. So gibt es
Kommunen im Bereich von etwa 30.000 Einwohnerinnen und Einwohnern, die nach
eigener Auskunft bereits vor 9 Jahren erste Ladepunkte im Stadtgebiet errichtet haben.
Eine weitere Kommune in der gleichen GrofRenordnung teilte mit, dass aktuell bereits eine
relativ hohe Anzahl an Ladestationen (22 Ladestationen mit 48 Ladepunkten) vorhanden
sei.

Die Mehrzahl der 0.g. Kommunen (11) teilte mit, dass keine eigenen Ladesaulen betrieben
werden. In lediglich 5 Fallen betreiben die Kommunen die Ladesaulen selbst, wobei dies
in 4 Fallen lediglich fir den eigenen Fuhrpark erfolgt und somit nicht 6ffentlich ist. Sofern
Stadtwerke vorhanden sind, sind diese in nahezu allen Fallen am Aufbau der
Ladeinfrastruktur beteiligt.

Auch der Anteil von E-Fahrzeugen am eigenen Fuhrpark ist in den rickmeldenden
Kommunen sehr unterschiedlich. Er reicht von 0 % Uber einstellige oder niedrige
zweistellige Prozentwerte bis zu einem Spitzenwert von 70 bis 75 %. Auch dieser Anteil
l&sst sich nicht mit konkreten Einwohnerzahlen oder Stadtgré3en in Verbindung bringen.
Daneben ist der Anteil auch unabhangig davon, ob bereits ein E-Ladekonzept vor Ort
existiert.

Zusammenfassend lasst sich nach der Umfrage feststellen, dass die Bereiche
Ladeinfrastrukturkonzepte, Anzahl der Ladesaulen und Anteil an E-Fahrzeugen im
eigenen Fuhrpark voneinander absolut unabhangig sind. Lediglich fir den Fall, dass
Stadtwerke vorhanden sind, lasst sich eine RegelméaRigkeit in Form ihrer Beteiligung am
Aufbau des Ladenetzes erkennen.
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Auch im Mitgliederbereich des NSGB gibt es ein sehr differenziertes Bild. Es gibt sowohl
Kommunen, die schon seit langer Zeit das Thema Elektromobilitat intensiv vorantreiben
oder begleiten, aber auch solche, fir die das Thema noch nahezu ,Neuland® ist.
Insbesondere im landlichen Raum berichten viele Kommunen, dass es ihnen nicht mdglich
ist, Betreiber fir Landesaulen zu finden und somit der Auf- oder Ausbau von
Elektromobilitdt davon abhangig sei, ob die Kommune bereit und in der Lage ist, den
Ausbauprozess eigenstandig aufzunehmen und das wirtschaftliche Risiko zu tragen.
Zunehmend wird an die Kommunen aus unterschiedlichsten Bereichen mit der Forderung
des Ausbaus der Ladeinfrastruktur vor Ort herangetreten.

Funktion der Kommunen
e Unterschiedliche Funktion der Kommunen je nach GrofRe und Verwaltungskraft

Die Ergebnisse der unter Ziffer 1 dargestellten Umfrage zeigen, dass die Moglichkeit fur
Kommunen bei der Schaffung von Ladeinfrastruktur eine aktive Rolle zu tGbernehmen,
stark von ihrer Finanzausstattung und ihrer Verwaltungskraft abhangig ist. Sehr relevant
ist auch, ob die jeweilige Kommune auf Stadtwerke (eigene oder im Rahmen einer
wesentlichen Beteiligung) zugreifen kann. Insbesondere kleinere Kommunen verfligen
Uber die vorgenannten Ressourcen allesamt oftmals nicht. Daher werden viele von ihnen
ohne finanzielle, personelle und fachliche Unterstiitzung keine aktive Rolle beim Ausbau
der Ladeinfrastruktur einnehmen und ausfullen kdnnen.

In der Mehrzahl der Falle werden die Kommunen E-Mobilititsmanager einstellen und
externe Unterstlitzung einkaufen missen. Bei kleineren Kommunen kann interkommunale
Zusammenarbeit oder eine freiwillige Koordinierung auf Kreisebene sinnvoll sein.

e Rahmensetzer und Forderer, nicht Investor und Betreiber

Kommunen sind finanziell und personell nicht dazu in der Lage, und mit Blick auf die
wirtschaftlichen Risiken auch nicht bereit, selbst als Investor und Betreiber
Ladeinfrastruktur gewissermal3en als kommunale Einrichtung zu schaffen.

Eine sinnvolle Funktion von Kommunen sollte darin bestehen, den planerischen Rahmen
fur Ladeinfrastruktur zu setzen und die Entstehung von Ladeinfrastruktur und die
Bereitstellung von geeigneten Flachen zu férdern. Als Rahmensetzer kénnen sie sich dafir
einsetzen, Genehmigungsverfahren zu vereinfachen und zu beschleunigen. Stadtwerke,
Wohnungswirtschaft sowie der Einzelhandel kdnnen unter Umstanden die Netz- oder
Betreiberrolle ausfiillen und eine strategische Partnerschaft eingehen, in aller Regel aber
ebenso wenig wie Stadte eine Investoren-Rolle (ibernehmen.

e Koordinierung privater und offentlicher Aktivitaten

Hilfreich vor Ort ist ein Dialog zwischen Handel, Wirtschaft und Kommunen. Soweit
erforderlich, kénnen daher Kommunen grundsatzlich die Funktion des Impulsgebers
tbernehmen und die verschiedenen Akteure innerhalb und aufRerhalb der Verwaltung
(bspw. Einzelhandel, Gewerbetreibende, Wohnungseigentiimer,
Wohnungseigentimergemeinschaften und Wohnungsbaugesellschaften, Stadtwerke
sowie Burgerinnen und Birger) zusammenzubringen und koordinieren. Hierbei wéaren die
genannten Gruppen anzusprechen, zu sensibilisieren und zur Mitarbeit zu motivieren.
Bestehende Bedarfe waren abzufragen und die Rollen beim Ausbau der Ladeinfrastruktur
zu verteilen.

Zur Steuerung dieses Prozesses, innerhalb wie auf3erhalb der Verwaltung, kann es
zielfhrend sein, Leitfaden zu erstellen und diese zirkulieren zu lassen sowie zu
verotffentlichen. Die Leitfaden sollten differenziert nach Nutzergruppen erstellt werden, z.B.
Privates Laden, Laden beim Arbeitgeber, Laden am Zielort mit kurzer Verweildauer oder
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langer Verweildauer und Laden vergleichbar mit heutigen Tankstellen. Hierbei kann auf
das Schulungs- und Wissensangebot der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur
zuriickgegriffen werden.

e Einbettung der E-Mobilitat in den Mobilitats-Gesamtkontext

Kommunen sorgen im Rahmen ihrer Steuerungsfunktion dafir, die E-Mobilitat in die
Gesamtstrategie der Mobilitat in einer Kommune einzubinden. Die E-Mobilitat ist nur ein
Teil der Gesamtmobilitéat und kann daher nur im Kontext mit den anderen Mobilitdtsformen
(Mobilitatsstrategie) geplant und gesteuert werden.

Als pragende Zukunftsmobilitat kann die E-Mobilitat zwar gewissermaf3en als Teil der
,Daseinsvorsorge“ betrachtet werden, feststehen muss jedoch, dass es sich nicht um eine
Pflichtaufgabe der kommunalen Ebene handelt.

e Ladepunkte/ Bedarfsanalyse/ Zurverfigungstellung 6ffentlicher Flachen

Kommunen planen und bestimmen, an welchen Stellen welche Ladeinfrastruktur entsteht
bzw. vorhanden sein soll. Hierzu kénnen mit den Akteuren vor Ort die Bedarfe im Rahmen
einer Bedarfsanalyse festgestellt werden. Sie bestimmen im Rahmen ihrer gesetzlich
garantierten kommunalen Planungshoheit, welche Flachen bzw. Standorte fir
Ladeinfrastruktur infrage kommen und weisen diese Flachen entsprechend aus. Hierzu
kann seitens der Kommune ein Flachenpool oder Flachenkonzept eingerichtet werden. Bei
Flachennutzungspléanen sollte frihzeitig und regelméRig das Thema Ladeinfrastruktur
gezielt mitgedacht werden. Bei dem Planungsprozess kann ggf. auch das Flachentool der
Nationalen Leitstelle bzw. externes Expertenwissen genutzt werden.

Durch die kommunale Planung kdnnen auch Bedarfe reguliert bzw. koordiniert und eine
Lenkung von Verkehrsstromen unterstiitzt werden.

Konzessionsvergabe oder marktgetriebener Ausbau

Kommunen kénnen entweder eine Konzession fir die Errichtung und den Betrieb der
Offentlichen Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge ausschreiben oder die Errichtung und
den Betrieb der Ladeinfrastruktur dem Markt Uberlassen und lediglich entsprechende
Flachen ausweisen bzw. zur Verfligung stellen.

Bei einer Konzessionsvergabe bestehen verschiedene Gestaltungsmaoglichkeiten. Es kann
die Vorgabe gemacht werden, ein schliissiges Konzept vorzulegen. Es kann vorgegeben
werden, wo, welche (bspw. DC oder HPC) und wie viele Ladepunkte entstehen bzw.
betrieben werden sollen. Eine Prifung des halboffentlichen Raumes kann priorisiert
werden. Es kdnnte ein Prozess angestol3en werden, in dem im Konzessionsverfahren
Flachen durch einen Betreiber vorgeschlagen werden und im weiteren Verfahren
gemeinsam mit der Kommune weiterentwickelt werden. Schliel3lich kann auch eine
Konzentration der Ladeinfrastruktur in Stadtteilen erfolgen, in denen die Wohnbevélkerung
nur geringe Mdglichkeiten hat, im privaten Raum zu laden.

Einige Kommunen haben diese Wahl bisher nicht, da sich weder Bewerber am Markt noch
im Konzessionsverfahren finden. Diese Kommunen bedurfen besonderer Unterstiitzung.

Das Konzessionsvergabeverfahren st rechtlich kompliziert und nimmt einen
verhaltnismafig langen Zeitraum in Anspruch. Wenn am Ende des Verfahrens nur eine
Konzession an einen Konzessionar vergeben werden kann, héngt die gesamte
Ladeinfrastruktur an diesem einen Konzessiondr. Gerat dieser Konzessionar in
wirtschaftliche  Schwierigkeiten oder liegen sonstige Vertragsstérungen oder
Unstimmigkeiten vor, kann dies schnell zu einem stockenden Ausbau der Ladeinfrastruktur
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fuhren, da andere Unternehmen von der Errichtung oder dem Betrieb dieser
ausgeschlossen sind.

Zum gegenwartigen Zeitpunkt dirfte die Ladeinfrastruktur bei einer Konzessionsvergabe
aber noch schneller entstehen als bei einer reinen Marktldsung, weil die Errichtung fur den
Markt vielfach noch nicht wirtschaftlich genug ist. Dartber hinaus wird der Markt immer
erst dann und nur dort Ladeinfrastruktur schaffen, wo es wirtschaftlich gewinnbringend ist.
Die Geschwindigkeit der Entstehung der Ladeinfrastruktur kann kaum beeinflusst werden.

Erwartungen an Bund und Land
o Keine Pflichtaufgabe

Kommunen mussen eine Rolle bekommen, in der sie handlungsféahig sind. Es gilt die
Devise eines kooperativen Ansatzes: ,Es wird nichts verordnet, es kann aber gefordert
werden®.

e Keine Vorgaben durch die Raumordnung

Quantitative (Ziel-)Vorgaben durch die Raumordnung auf Landes- oder Kreisebene
(vergleichbar mit den Vorgaben im Rahmen des Windenergieausbaus an Land) werden
abgelehnt. Sie wirden einen Eingriff in die kommunale Planungshoheit bedeuten. Im Sinne
eines kooperativen Ansatzes sollten die Kommunen gemeinsam mit den relevanten
Akteuren vor Ort Bedarfsermittlungen vornehmen, um dann zu beurteilen und zu
entscheiden, an welchen Stellen wie viel Ladeinfrastruktur geschaffen wird bzw. aus
rechtlichen und technischen Griinden tberhaupt geschaffen werden kann.

o Differenzierte Forderlandschaft bei der Ladeinfrastruktur gewéhrleisten

Eine differenzierte Forderlandschaft bei der Ladeinfrastruktur ist zu etablieren bzw. zu
erhalten. Die beim BMVI in Planung befindliche Forderung nicht 6ffentlicher
Ladeinfrastruktur innerhalb von Unternehmen fir Mitarbeitende und Dienstfahrzeuge
(zwischenzeitlich Férderung des Landes Niedersachsen) sollte verstetigt werden. Neben
dem Laden Zuhause ist insbesondere das Laden beim Arbeitgeber oder beim Einkaufen
ein wichtiges Angebot. Auch hier sollten entsprechende Fdrdertatbestdnde geschaffen
werden.

Diese Fordertatbestande missen flexibel und einfach gestaltet werden, um eine
Anpassung sowohl an die Schnelllebigkeit der Technik im Bereich der Elektromobilitat,
aber insbesondere auch eine Anpassung an die unter Ziff. 1 beschriebenen
unterschiedlichen Gegebenheiten zu gewahrleisten.

* Besondere Fokussierung der landlichen Raume

Individualmobilitat wird insbesondere im landlichen Raum pragend bleiben. Daher bedarf
es hier nicht nur im Sinne gleichwertiger Lebensverhaltnisse, sondern auch zur Erreichung
der Umweltziele einer besonderen Fokussierung. Der Ausbau der Ladeinfrastruktur und
damit der Elektromobilitdt darf nicht an der finanziellen und personellen Leistungsfahigkeit
von Kommunen scheitern. Der Druck auf die Kommunen muss reduziert werden. Gefragt
sind daher realistische Betrachtungen und Prognosen. Insbesondere in kleineren
Kommunen und im landlichen Raum wird der wirtschaftliche Betrieb nicht die Regel sein,
so dass es neben Investitionen und Forderungen auch einer klaren und realistischen
Kommunikation bedarf.

e Starkere Forderung bei der Verstarkung von Netz- und Hausanschlissen in
Bestandsimmobilien
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Dies betrifft bspw. Eigentimer von Garagen auf Garagenhotfen (verbreitet u.a. in
Baugebieten der 50er/ 60er Jahre) oder auch Mieter mit Stellplatz. Hierfir bedarf es

attraktiver Forderungen, so dass sich der Ausbau sowie die Verstarkung von Netz-,
Hausanschliissen und Elektroinstallationen lohnt.

Zudem sollte eine Foérderung fir EVUs erwogen werden, die bspw. im
Niederspannungsnetz aufgrund von Ladeinfrastruktur-Bedarfen in Wohngebieten einen
Ausbau vornehmen missen.

e Starkere Forderung von Netz- und Hausanschlissen beim Neubau

Ebenso wie Eigentimer von Bestandsimmobilien bendtigen auch diejenigen, die ein neues
Wohngebaude errichten wollen, eine starkere Forderung von Planungs- und
Beratungsleistungen sowie bei Beschaffungs-, Installations- und Baumalnahmen der
Ladeinfrastruktur und des Netzanschlusses.

o Elektromobilitatsmanagement durch Foérdergelder starken

Eine Ausweitung des derzeit auf Landesebene eingefihrten
Elektromobilitatsmanagements  (Elektromobilititsmanager) zur  Beratung  von
Fordermittelantragen sollte erwogen werden. Eine Beratung der Kommunen und
kommunalen Unternehmen (Stadtwerke) sowie der Wohnungswirtschaft im Themenfeld
Elektromobilitat sollte ahnlich wie bei Klimaschutz- und Energieagenturen erfolgen
(Planung, Bedarfsermittlung, Rollen, Akteure, strategische Anséatze fir Kommunen). Es ist
zudem auch sinnvoll, Elektromobilitdtsberaterstellen in Kommunen oder kommunalen
Unternehmen direkt zu foérdern, auch hier analog zu Klimaschutzmanagern. Hierfur
missen entsprechende Forderprogramme geschaffen werden. Diese Forderung darf die
kommunale Planungshoheit jedoch nicht einschranken und muss flexibel an die
unterschiedlichen drtlichen Gegebenheiten und Ausgangslagen angepasst sein.

¢ Umgang mit Stellplatzen vereinfachen

Offentliche Stellplatze, die nur fir Elektrofahrzeuge ausgeschildert werden, fallen derzeit
aus dem Schlussel fiir nachzuweisende Stellplatze. Es sollte die Mdglichkeit eingeraumt
werden, auch solche Stellplatze in Stellplatzschliisseln zu bertcksichtigen. Die Vorgaben
des GEIG sind insofern zu begrif3en, als dass sie den 6ffentlichen Raum mit seinen
zahlreichen Nutzungskonkurrenzen entlasten.

e Touristische (Ausflugs-)Ziele besonders in den Blick nehmen

Die Anschaffung von Elektro-Fahrzeugen scheitert heute haufig noch daran, dass
befurchtet wird, auf langeren Strecken, insbesondere am Wochenende und im Urlaub,
keine Ladeinfrastruktur vorzufinden. Daher sind touristische (Ausflugs-)Ziele und griine-
blaue Infrastruktur strategisch besonders in den Blick zu nehmen. Dadurch wird nicht nur
eine Attraktivitatssteigerung als Elektromobilitatsstandort Niedersachsen/ Deutschland
und auch vor Ort erreicht, sondern kann auch Einfluss auf Besucherstrome genommen
werden.

e Standardisierung vorantreiben

Der Bund ist aufgefordert die Standardisierung der Standort- und Preisinformation von
Ladepunkten insbesondere fur das ad-hoc Laden Uber eine Schnittstelle voranzutreiben,
damit &ahnlich wie bei der Markttransparenzstelle fur Kraftstoffe Standort- und
Preisinformationen der Ladepunkte Uber digitale Auskunftssysteme einheitlich genutzt
werden kénnen. Roaming mit Angeboten anderer E-Mobility Service Provider wird als
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Mdglichkeit gesehen, um niedrige Kosten und transparente Preise fir den Nutzer sicher
zu stellen. Hierbei sollten bereits eingesetzte Schnittstellen genutzt werden. Aul3erdem
sollte neben digitalen Bezahlwegen die Nutzung hergebrachter Bezahlmethoden wie
Kredit- oder Debitkarten erméglicht werden. Nicht zuletzt sollte erganzend eine

bedarfsgerechte Beschilderung zu Schnellladestandorten erfolgen, wie bspw. in einigen
Landern an Autobahnen.

e Forderung fur E-Busse und Ladeinfrastruktur starken

Durch die Clean Vehicle Directive bzw. das Gesetz lber die Beschaffung sauberer
StralRenfahrzeuge werden u.a. verstarkt E-Busse im OPNV eingesetzt werden. Die
Beschaffung und die dazugehdrige Ladeinfrastruktur sollten langfristig u.a. durch die BMU-
Forderung gefdrdert und ggf. angepasst werden. Bspw. wird darin derzeit nur eine
Forderung ab 5 beschafften Fahrzeugen gewahrt. Die jetzt neu aufgelegte Richtlinie zur
Forderung alternativer Antriebe von Bussen im Personenverkehr und die beiden darauf
aufbauenden Forderaufrufe werden als Erganzung begrif3t. Unabhéngig davon sollte
gepruft werden, diese Forderung ganzheitlich auf alle Fahrzeugkategorien zu beziehen
und entsprechende Ladeinfrastruktur vorzusehen. Es sollte auch die Méglichkeit gegeben
sein, neue Netz- und Taktplanungen zu férdern, wenn durch den Einsatz von E-
Fahrzeugen und Ladezyklen ggf. andere Umlaufe nétig werden.

¢ Mobilitat und Elektromobilitat ganzheitlich denken

Mobilitat kann nur als Einheit gedacht werden. Notwendig sind nicht reine
Elektromobilitatskonzepte, sondern ganzheitliche Mobilitdtskonzepte. Aus kommunaler
Sicht sind daher weitere Bausteine sinnvoll, um das Ziel der CO2-Reduktion sowie einer
stadtvertraglichen Mobilitdt zu erreichen. Hierzu konnen bspw. ein Fordertopf fur
Kommunen fur Lastenrader fiir Privatleute und Gewerbetreibende oder E-Carsharing und
Mobilitatsstationen zahlen.

e Forderung von Standortkatastern Ladeinfrastruktur-Flachen bei Kommunen
(Potenzialermittlung, Flachenkataster)

Obwohl die Ladebedarfe derzeit vor allem im privaten oder halbéffentlichen Raum
(Zuhause, beim Arbeitgeber, beim Handel und Gewerbe) liegen, sollte die Erstellung und
Pflege von Standortkatastern durch die Kommunen ebenso wie die Ermittlung der
Flachenbedarfe durch Bund und/oder L&nder geférdert werden. Auch hier kann das
Flachentool der Nationalen Leitstelle genutzt werden.

Der o6ffentliche Raum durfte jedoch mehr und mehr an Bedeutung gewinnen, wenn der
Hochlauf der Elektromobilitat weiter voranschreitet, sich vermehrt wirtschaftliche
Betreibermodelle der CPO etablieren und der Bedarf an HPC-Tankstellen und -Standorten
steigt. Die Kommunen und die Vermieter stehen dann vermehrten Investorenanfragen, den
Bedarfen ihrer Birgerinnen und Birger sowie zahlreichen konkurrierenden
Nutzungsanforderungen an den o6ffentlichen Raum insgesamt gegeniber. Hier kann ein
rechtzeitiges Vorbereiten durch die Ermittlung von eigenen Potenzialflachen
(Elektromobilitatkonzepte, GIS-gestiutzte Bedarfs- und Potenzialermittlung) durch eine
Foérderung sowie des Aufbaus eines Flachenpools/Flachenkatasers helfen.
Standortpotenziale kdnnen dann auch eine Lenkungswirkung entfalten, wenn Standorte
etwa dort platziert werden, wo keine Verkehrszunahme gewtinscht ist oder wenn sie gezielt
in Richtung Handelsstandorte, PIOs, etc. platziert werden.

o Elektromobilitat bei Bauvorhaben berticksichtigen

Das geltende offentliche Bau- und Immissionsschutzrecht ist nur in geringem Mal3e auf die
besonderen Anforderungen und Rahmenbedingungen von Elektromobilitat und
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Ladeinfrastruktur ausgerichtet. Hier muissen Bund und Lander schnellstméglich
bestehende Hemmnisse fir die Errichtung und den Ausbau von Ladeinfrastruktur
beseitigen. Den Kommunen konnten zudem  kinftig  verstdrkt eigene
Gestaltungsmaglichkeiten eingerdumt werden, bspw., wenn sie reine e-Auto-Quartiere ggf.
gemeinsam mit der Wohnungswirtschaft planen.

e Quartiersgaragen

Quartiersgaragen sollten in neuen, aber auch in bestehenden Quartieren starkere
Berlicksichtigung  finden, da sie viele verkehrspolitische und kommunale
Herausforderungen I6sen konnen, wie z.B. die Reduzierung oder Vermeidung von
StralRenrandparken oder die schnelle Skalierbarkeit der E-Mobilitét.

e FoOrderung, Ertichtigung, Tankstellennetz (Umwandlung in E, Trafos, weniger
Flachenverbrauch in Stadten); ,,Repowering“

Aktuell wird Uberwiegend doppelte Infrastruktur aufgebaut. Die herkdmmlichen Tankstellen
und die neuen E-Tankstellen stehen nebeneinander. Problematisch ist, dass der Neubau
Okonomisch wirtschaftlicher ist, als eine Ertlichtigung der ,alten“ Standorte, erst recht wenn
an den alten Standorten kein Stromanschluss mit ausreichender Starke vorhanden ist.
Okologisch bzw. nachhaltiger wird bei volkswirtschaftlicher Betrachtungsweise jedoch in
der Regel ein Umbau bzw. eine Weiternutzung der alten Standorte sein. Fir dieses
.Repowering“ missen Forderanreize geschaffen werden, da ansonsten davon
auszugehen ist, dass der Markt sich flr den 6konomischeren Neubau entscheidet.

Aus diesem Grund sollte der Ausbau insbesondere von gréf3eren Schnelllade- oder HPC-
Standorten im bestehenden Tankstellennetz gezielt unterstiitzt werden. Diese Standorte
sind bereits gezielt ausgewahlt, verfiigen Uber Angebote wahrend der Ladezeit (Dual Use)
und entlasten durch die Vermeidung doppelter Infrastruktur den 6ffentlichen Raum.

o Gestaltung und Attraktivitdt von Schnelladestationen

Bei der Konzeption und Errichtung von Schnelladestationen sollten im Hinblick auf die
Uberbriickung von Wartezeiten nicht nur Konsum- und Gastronomiekonzepte, sondern
auch Sehenswiirdigkeiten, Kulturangebote, Spielplatze oder Parks berlcksichtigt werden.

e Perspektive der kommunalen Stadtwerke berlcksichtigen / Belastung der
Verteilnetze:

Aus Sicht der Stadtwerke und auch unter volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten ist es
geboten, die Verteilnetze insoweit intelligent steuern zu koénnen, als sie fur die
Spitzenlasten der gleichzeitigen Ladevorgange nicht hinreichend ausgebaut bzw. belastbar
sind. Hierzu wird eine smarte Steuerung bendétigt, welche marktgelenkte Eingriffe
erm@glicht. Eine Verpflichtung oder Verantwortung der Endverbraucher ist in diesem
Zusammenhang allerdings unangebracht. Zur Gewahrleistung der Netzsicherheit muss als
ultima ratio eine Eingriffsmadglichkeit fiir die Netzbetreiber geschaffen werden.

Dazu sind folgende Voraussetzungen zu schaffen:

¢ Rechtlicher Rahmen, der eine verstarkte Steuerbarkeit des Netzes ermdoglicht.

e Technische Méglichkeit und rechtliche Starkung des Ausbaus von Kommunikation und
Schnittstellen (v2g, v2v, smart grids).

o Forderung von intelligenten Stromnetzen (Smart-Grids)

e Entwicklung von Angeboten an Endverbraucher oder Aggregatoren zur
marktwirtschaftlichen Vergitung netzdienlicher Lastverschiebungen
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Verstarkte Berlcksichtigung von Netzinvestitionen bei der Umlage auf Netzentgelte
(bisher erkennt die BNetzA nicht alles an).

Durchsetzung einer nutzerfreundlichen Meldepflicht fir Wallboxen im privaten und
gewerblichen Bereich als Indikator fur Investitionsbedarf in die Netze.

Monitoring

Mit Blick auf die Umsetzung dieses Positionspapieres auf Landes- und Bundesebene
bedarf es eines Monitorings im Hinblick auf die Erreichung der Mindestziele. So wird
ein Verfahren fir eine nachhaltige Verfolgung des Prozesses des Ausbaus der
Ladeinfrastruktur geschaffen.
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