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Entwurf des Bundesministeriums fur Verkehr: ,Masterplan Ladeinfra-
struktur 2030°

Der Entwurf zum Masterplan Ladeinfrastruktur 2030 enthalt eine Reihe von MalRnahmen, die geeignet sind,

den Hochlauf der Elektromobilitat in Deutschland zu untertsiitzen. Positiv hervorzuheben sind insbesondere

die vorgesehenen Vereinfachungen und Beschleunigungen von Genehmigungsverfahren, der zligigere Aus-
bau von Netzen und Netzanschlissen, die Schaffung grofRerer Preistransparenz und Wettbewerbsfahigkeit,

der verstarkte Fokus auf Ladeinfrastruktur fir E-Lkw und Busse an Autobahnen und Betriebshéfen sowie die
geplante Anpassung der Rahmenbedingungen fiir das bidirektionale Laden.

Der Entwurf scharft Zustandigkeiten, foérdert die Verzahnung von Verkehrs- und Energiewirtschaft und zielt
darauf ab, Planung, Genehmigung und Betrieb von Ladeinfrastruktur verlasslicher zu gestalten. Der ZVEI
bewertet diesen Ansatz der Bundesregierung insgesamt positiv. Zugleich sieht der Verband an mehreren
Stellen erganzenden Handlungsbedarf, um die im Masterplan formulierten Ziele effizient und zukunftssicher
umzusetzen.

Kapitel | Nachfrage und Investitionen starken

Die im Entwurf des Masterplan vorgesehenen ersten acht Mainahmen — die samtlich unter Haushaltsvorbe-
halt stehen — sind inhaltlich weitgehend bekannt, aber sinnvoll angelegt und werden vom ZVEI grundsatzlich
begrift. Aus Sicht des ZVEI bleibt insbesondere die Ladeinfrastruktur im Gebaudebereich ein entscheiden-
der Schlussel fir den Hochlauf der Elektromobilitdt, um Verbraucherinnen und Verbraucher von der Elektro-
mobilitdt zu Uberzeugen. Die im Entwurf enthaltenen Vorhaben werden vom ZVEI ausdricklich unterstitzt.
Voraussetzung fiir die Umsetzung ist eine ausreichende Mittelausstattung im Haushalt 2026.

Zu Kapitel | hat der ZVEI folgende Vorschlage:

FordermaBnahmen: Aus Sicht des ZVEI ist sicherzustellen, dass Férderungen verbindlich an technische
Mindestanforderungen sowie an das Vorhandensein anerkannter Normen und Standards geknupft sind.
Ein anderes Vorgehen gefahrdet den erfolgreichen Ausbau der Ladeinfrastruktur und untergrabt das Ver-
trauen von Investoren und Marktteilnehmern. Grundlage der hier geplanten Férder- oder Regulierungs-
mafRnahme muss die Einhaltung der bestehenden technischen Mindeststandards sein, wie sie in ein-
schlagigen Normen und Netzanschlussrichtlinien festgelegt sind. Dazu zahlen insbesondere IEC 61851-1
(AC-Ladestationen), IEC 61851-23 (DC-Ladestationen), VDE-AR-N 4100 (Bezug in der Niederspannung)
sowie VDE-AR-N 4105 (Erzeugung in der Niederspannung). Nur auf dieser Basis kann eine sichere, in-
teroperable und zukunftsfahige Ladeinfrastruktur gewahrleistet werden.

Frihzeitige und klare Standardisierung von Schnittstellen und Anforderungen. Der Masterplan
spricht von der Notwendigkeit von MCS-Ladepunkten (Megawatt Charging System) fur E-Lkw (Mal3-
nahme 6), die eine DIN SPEC erfordern. Auch fur bidirektionales Laden (MaRnahmen 26-28) sind einheit-
liche Daten- und Marktstandards entscheidend. Um Herstellern die notwendige Planungssicherheit fur
Forschung, Entwicklung und Produktion zu geben, sollte die Bundesregierung schnellstmoglich die Fest-
legung und Kommunikation von verbindlichen technischen Standards und Schnittstellen (z.B. fir MCS,
ISO 15118-20 fur V2G, standardisierte APIs fir die Mobilithek) priorisieren. Dies reduziert Entwicklungsri-
siken und beschleunigt die Markteinflihrung interoperabler Produkte. Eine enge Einbindung der Industrie
in diese Standardisierungsprozesse ist dabei unerlasslich.

Verbraucherperspektive: Die geplante Kommunikationskampagne des BMV zur Férderung der Elektro-
mobilitdt sollte angesichts der angespannten Haushaltslage nicht prioritdr behandelt werden. Zwar stellt
die negativ konnotierte Diskussion zur Elektromobilitdt weiterhin ein grof3es Problem dar, wesentlich ziel-
fuhrender ware jedoch eine klare politische Positionierung, die die anhaltende Debatte um Flottengrenz-
werte beendet. Nur so kann bei Verbraucherinnen und Verbrauchern das Vertrauen entstehen, dass die
Mobilitat der Zukunft elektrisch ist. Voraussetzung fur die eine nachhaltige Marktdurchdringung der

Verband der Elektro- und Digitalindustrie



Elektromobilitat bleibt eine bedarfsgerechte und nutzerfreundliche Ladeinfrastruktur fir PKW und LWK.
Ladesaulen sollten dort installiert werden, wo ein tatsachlicher Bedarf besteht.

Weitere Anmerkungen: Der Entwurf des Masterplans sieht Férdermal3nahmen derzeit ausschlief3lich fur
Betreiber und Eigentiimer vor. Finanzierende Akteure, die Kapital fir Ladeinfrastrukturprojekte bereitstel-
len, bleiben unberucksichtigt. Der Bund sollte prifen, inwieweit Férderprogramme um Kategorien fur Fi-
nanzierungspartner und Contracting-Modelle erweitert werden konnen, um privates Kapital fir Ladeinfra-
strukturprojekte starker zu mobilisieren.

Kapitel Il Umsetzung vereinfachen und beschleunigen

Der ZVEI begrifit die Malinahmen 10-13 sowie MaRnahme 17 ausdriicklich, da sie einen wesentlichen Bei-
trag zur Beschleunigung von Genehmigungsverfahren leisten kdnnen. Im Hinblick auf die Bereitstellung ge-
eigneter Flachen entlang der Bundesautobahnen ist es zudem erforderlich, bewirtschaftete Rastanlagen
frihzeitig einzubeziehen. Hierfur sollte ein Konzept entwickelt werden, das nach Abschluss der rechtlichen
Klarungen eine zligige Umsetzung ermdglicht. Gleichzeitig ist die Komplexitat der Ausschreibungsverfahren
zu verringern; technische und organisatorische Detailfragen, wie etwa zur Durchleitung, sollten dabei nach-
rangig behandelt werden. Ziel muss eine effiziente und wettbewerbliche Errichtung von Ladeinfrastruktur
sein.

Zu den einzelnen MaRnahmen im Kapitel 1l haben wir folgende Anmerkungen:
Zu MalRnahme 9. Aufwandsarme und bedarfsgerechte Umsetzung des Art. 14 EPBD

Die in MalRnahme 9 angekiindigte ,bedarfsgerechte Umsetzung“ des Artikels 14 EPBD in nationales
Recht lasst offen, ob die verbindlichen Mindestanforderungen der Richtlinie — insbesondere nach
Artikel 14 Absatze 1, 2, 4 und 6 EPBD - vollstandig tibernommen oder gegebenenfalls abge-
schwacht werden sollen. Aus Sicht des ZVEI ist entscheidend, dass die verbindlichen Mindestanfor-
derungen der EPBD vollstandig und fristgerecht in nationales Recht umgesetzt werden, um den
Hochlauf der Elektromobilitat und den Ausbau der Ladeinfrastruktur langfristig zu sichern. Dies erfor-
dert eine Anpassung und gegebenenfalls Verscharfung des Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-
Gesetzes (GEIG), um die in Artikel 14 EPBD festgelegten Vorgaben zu Ladepunkten, Vorverkabe-
lung und Leitungsinfrastruktur 1:1 zu ibernehmen.

Unklar ist, ob die im Entwurf angekindigte Flexibilitdt die technischen Mindestanforderungen oder
die in der EPBD definierten Zielzahlen betrifft. Eine derart offene Formulierung birgt das Risiko, die
notwendige Planungs- und Investitionssicherheit flir Hersteller und Investoren zu beeintrachtigen.
Zur weiteren Vereinfachung und Verbesserung der Kosteneffizienz sollten bei Neubauten und grof3e-
ren Renovierungen vorbereitende bauliche MaRnahmen wie die Verlegung von Leerrohren und Ka-
belkanalen vorgesehen werden. Diese ermdglichen eine spatere Nachinstallation von Ladeinfra-
struktur ohne aufwéandige bauliche Eingriffe und tragen zur langfristigen Umsetzungsfahigkeit der
Ausbauverpflichtungen bei. Eine bauliche Vorbereitung durch Leitungsinfrastruktur und Vorverkabe-
lung reduziert zudem die Kosten fir spatere Nachrustungen, verhindert doppelte Bauaufwéande und
erhoht die Investitionssicherheit im Gebaudesektor. Vorverkabelung und Leitungsinfrastruktur stellen
sicher, dass Ladepunkte ohne zusatzliche Bau- und Netzmaflnahmen installiert werden kénnen.
Dadurch wird eine koordinierte und netzfreundliche Lastverteilung sowie eine bessere Dimensionie-
rung der Netzanschllsse ermdglicht.

Die Anforderungen nach Artikel 14 EPBD sind verpflichtend auch auf Gebaude des zukunftigen Ge-
baude-E-Standards anzuwenden. Gebaude missen zugleich E-Mobility-Ready sein. Nur so kann
sichergestellt werden, dass die Energie- und Mobilitditswende koharent umgesetzt wird und zukunf-
tige Ladebedarfe ohne bauliche Eingriffe und ggf. erhdhte Nachriistkosten realisiert werden kénnen.
Der Gebaude-E-Standard ohne E-Mobility-Ready-Komponente ware technisch unvollstdndig und
klimapolitisch inkonsistent.

Zu Malnahme 12 Berucksichtigung von Ladeplatzen in Stellplatzsatzungen

Der ZVEI schlagt vor, dass auch Stellplatze, die baulich fur Ladeinfrastruktur vorbereitet sind — etwa durch
Leerrohre oder Kabelkanale — als vollwertige Stellplatze gelten sollen. Dies verhindert eine Zweckanderung
im Sinne der Stellplatzsatzungen und férdert die vorausschauende Planung. Die Bundesregierung sollte
Landern und Kommunen im Rahmen der Zusammenarbeit mit LAndern, Kommunen, Wirtschaft und



Verbanden empfehlen, bei der Bauleitplanung und Genehmigung von Neubauten die bauliche Vorbereitung
fur Ladeinfrastruktur durch Leerrohre und Kabelkanale verbindlich vorzusehen. Diese Mallnahme erleichtert
die spatere Nachristung und reduziert langfristig Kosten und Genehmigungsaufwand.

Kapitel lll Wettbewerb und Preistransparenz erhohen

Laden muss in den Alltag integrierbar und so einfach wie Tanken werden. Aus Sicht des ZVEI sind Preis-
transparenz und ein diskriminierungsfreier Zugang zentrale Voraussetzungen fiir eine breite Akzeptanz der
Elektromobilitat, da dies ein zentrales Element fiir die Akzeptanz und Nutzerfreundlichkeit von Ladeinfra-
struktur ist. Die im Masterplan vorgesehenen Maflinahmen zur Starkung von Wettbewerb und Preistranspa-
renz sind daher ausdricklich zu begriRen. Technologien wie ,Plug&Charge* sind bereits vorhanden und
werden zusatzlich Abhilfe leisten. Hierzu ist es notwendig, dass auch die Fahrzeuge solche Funktionen fur
alle Ladearten (AC- und DC-Laden) unterstutzen.

Zu den einzelnen MalRnahmen schlagt der ZVEI folgende Ergdnzungen vor:

Zu 18 Preistransparenz beim Ad-hoc-Laden

Der ZVEI begrufdt ausdricklich, dass durch die Umsetzung von Artikel 20 AFIR Uber die Mobilithek als natio-
nalen Zugangspunkt eine Preistransparenzstelle fur Ad-hoc-Preise entstehen soll, die eine wettbewerbliche,
transparente und verbraucherfreundliche Preisangabe o6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur ermdglicht.
Mit Blick auf die Preistransparenz sollte sichergestellt werden, dass auf nationaler Ebene keine zusatzlichen
Anforderungen eingefiihrt werden, die Uber die Regelungen der AFIR hinausgehen. Nur so kénnen Einheit-
lichkeit, Planungssicherheit und fairer Wettbewerb fiir Hersteller gewahrleistet werden. Eine verpflichtende
Nachristung bestehender Hardware ist daher dringend zu vermeiden, da sie erhebliche zusatzliche Kosten
und technischen Aufwand verursachen und deutsche Hersteller im europaischen Wettbewerb unnétig belas-
ten wiirde. Bereits heute sind Hersteller von Ladeinfrastruktur in Deutschland durch nationale Sonderanfor-
derungen, beispielsweise im Eichrecht, zusatzlich belastet.

Kapitel IV Integration ins Stromnetz verbessern

Die im Kapitel IV geplanten MaRnahmen sind sehr zielfiihrend und werden vom ZVEI begruf3t. Folgende
weitere Empfehlungen wollen wir dem Bund mitgeben:

Leistungsfahigkeit und Intelligenz der Stromnetze: Die Leistungsfahigkeit und Intelligenz der Strom-
netze ist eine zentrale Voraussetzung fur den erfolgreichen Ausbau und den zuverlassigen Betrieb der
Ladeinfrastruktur. Um die steigende Zahl an Ladepunkten sicher und effizient zu integrieren, ist eine ge-
zielte Ertichtigung der Mittel- und Niederspannungsnetze erforderlich. Diese Verteilnetze bilden das
Ruckgrat der Ladeinfrastruktur und miissen entsprechend ausgebaut und modernisiert werden, um den
wachsenden Leistungsanforderungen gerecht zu werden. Dartiber hinaus sind intelligente Netzfliihrung
und Automatisierung entscheidend. Digitale Steuerungssysteme, Echtzeitiberwachung und automati-
sierte Netzprozesse ermoglichen eine flexible, effiziente und stabile Integration der Ladeinfrastruktur in
das bestehende Stromnetz. Sie tragen dazu bei, Netzengpasse zu vermeiden und Lastfliisse optimal zu
steuern. Schliellich ist eine sektoribergreifende Netzplanung notwendig, die den Ausbau der Ladeinfra-
struktur mit dem Ausbau erneuerbarer Energien und Energiespeichertechnologien verknipft. Eine inte-
grierte und vorausschauende Planung Uber Sektorgrenzen hinweg stellt sicher, dass Synergien genutzt,
Netzkapazitaten optimal eingesetzt und die Energiewende insgesamt effizient vorangebracht werden kon-
nen.

Beriicksichtigung der Rolle der Messstellenbetreiber: Der § 14a EnWG regelt die Steuerbarkeit von
Letztverbrauchseinrichtungen Uber intelligente Messsysteme (iMSys). Das Messstellenbetriebsgesetz
(MsbG) definiert hierzu die Aufgaben der grundzustandigen (gMSB) und wettbewerblichen Messstellen-
betreiber (WMSB). Diese Regelungen gelten jedoch nur, wenn Ladepunkte als steuerbare Verbrauchsein-
richtungen klassifiziert sind. Im Masterplan wird die Rolle der iMSys und der MSB nicht berucksichtigt.
Wir halten es daher fur erforderlich, die Einbindung intelligenter Messsysteme als verpflichtende Stan-
dardkomponente fur Ladepunkte >50 kW aufzunehmen, um eine vollstandige Integration in Smart-Grid-
und § 14a-EnWG-Strukturen sicherzustellen.

Intelligentes Laden und Lastmanagement: Ladeinfrastruktur in Mehrparteienanlagen sollte grundsatz-
lich so ausgelegt sein, dass sie in Lastmanagementsysteme eingebunden werden kann. Dadurch lassen



sich unndtiger Netzausbau sowie hohe Baukostenzuschisse vermeiden und die Energieeffizienz im Ge-
baudebereich verbessern. Der ZVEI empfiehlt, entsprechende Anforderungen klar zu definieren und mit
bestehenden Standards und Kommunikationsschnittstellen zu verkntpfen, um praxisgerechte und ska-
lierbare LOsungen zu férdern (siehe unsere Anmerkungen zu Kapitel IV Integration ins Stromnetz verbes-
sern). Intelligente Lade- und Lastmanagementsysteme (Smart Charging) sind nicht nur eine Option, son-
dern sollten ein Standardbestandteil von geférderten Ladeinfrastrukturldsungen sein, insbesondere in
Depots/Betriebshofen (MalRnahmen 4, 5), aber auch fur die Unterstitzung bidirektionaler Ladelésungen
(MafRnahmen 26-28) und die Optimierung des Energieverbrauchs. Geman § 14a EnWG Mitteilung Nr. 5
zum Beschluss BK6-22-300 der Bundesnetzagentur ist die netzorientierte Steuerung nach den Empfeh-
lungen des VDE FNN (Tenorziffer 2a) umzusetzen. Als technischer Mindeststandard muss die Steuerung
nach § 14a EnWG - sowohl fiir unidirektionale als auch bidirektionale Ladeeinrichtungen — mit einer digi-
talen Schnittstelle auf Basis der VDE-AR-E 2829-6 realisiert werden. Dies stellt sicher, dass die Systeme
netzdienlich, interoperabel und zukunftsfahig ausgelegt sind. Dies stellt die Netzvertraglichkeit sicher, op-
timiert die Betriebskosten und schafft einen Anreiz fiir die Entwicklung und den Einsatz fortschrittlicher
Hard- und Software.

Definition interoperabler Standards: BNetzA und BSI entwickeln mit der Branche im Rahmen der §
14a-EnWG-Festlegungen sowie der BSI-TR 03109/5 interoperable Steuerungs- und Kommunikations-
standards. Der Masterplan sollte erwahnen, die Ergebnisse dieser Verfahren als verbindliche technische
Mindestanforderung fir Ladeinfrastruktur in Forderprogrammen und Zulassungsprozessen festzuschrei-
ben.

Verkniipfung zwischen Lade- und Energiedatenmanagement: Der Masterplan behandelt Ladeinfra-
struktur Uberwiegend als Mobilitdtskomponente, nicht als Teil betrieblicher Energiesysteme. Fir eine effi-
ziente Laststeuerung und Energieoptimierung ist jedoch die Einbindung in Energiemanagementsysteme
nach ISO 50001, EnEfG und DIN EN 16247/1 erforderlich. Wir empfehlen daher die Erganzung eines
MaRnahmenfelds ,Energie- und Lastmanagement®, das eine Datenanbindung von Ladepunkten an be-
triebliche Energiemanagementsysteme vorsieht.

Zu den einzelnen MaRnahmen schlagt der ZVEI folgende Erganzungen vor:

Zu Mallnahme 22 Digitalisierung und Standardisierung des Netzanschlussverfahrens

Die derzeitige Standardisierung der Netzanschlisse umfasst bislang nicht die Anpassung der Technischen
Anschlussbedingungen (TAB) mit dem Ziel, eine moglichst einheitliche Nutzung von Hardwarekomponenten
— etwa bei Transformatoren oder Fernwirktechnik — zu ermdglichen. Eine solche Harmonisierung wiirde je-
doch wesentlich dazu beitragen, Hardware frihzeitig zu beschaffen, Planungsprozesse zu beschleunigen
und Lieferkettenengpésse zu reduzieren. Zudem sind einige TAB derzeit zu detailliert ausgestaltet, teils bis
hin zu Vorgaben zu Kabelfarben. Hier ware eine sinnvolle Entschlackung angebracht, um den technischen
Fortschritt zu erleichtern und mehr Flexibilitat in der Umsetzung zu schaffen.

Der ZVEI begriifRt es, wenn Netzbetreiber ihre Technischen Anschlussbedingungen (TAB) und ggf. weitere
Spezifikationen in digitalisierter, maschinenlesbarer Form bereitstellen. Eine Starkung der Digitalisierung der
Genehmigungs- und Inbetriebnahmeprozesse von Stromnetzelementen ist zu unterstitzen. Der Handlungs-
rahmen sollte auch einen Fokus auf durchgangige Datenarchitekturen, maschinenlesbare Schnittstellen und
Interoperabilitat Uber Systemgrenzen hinweg setzen. Technologische Voraussetzungen fir Sektorkopplung,
Demand Side Management und automatisiertes Energiemanagement sind zu stérken. Ein ganzheitlicher Di-
gitalisierungsansatz muss sowohl das Mittel- als auch das Niederspannungsnetz adressieren. Die digitale
Ertichtigung von Ortsnetzstationen ist auch eine Voraussetzung fir die netzdienliche Steuerung von Lade-
vorgangen bei E-Mobilitdt und Warmepumpen, die Integration von Erzeugung auf Niederspannungsebene,
die Uberwachung von Spannungs- und Lastverlaufen in Echtzeit und den Netzwiederaufbau und Stérungs-
management bei extremen Wetterlagen.

Zu Malinahme 26. Forderung von innovativen bidirektionalen Ladelosungen

Nach aktuellem Stand erfolgt die Umsetzung bidirektionaler Ladelésungen — wie auch die internationale Nor-
menlandkarte zeigt —ausschlieRlich auf proprietarer Basis. Der ZVEI hélt es daher fur wichtig, auf diesen
Punkt ausdrucklich hinzuweisen, um sicherzustellen, dass Fordermittel zielgerichtet und im Sinne eines tech-
nologieoffenen, standardbasierten Markthochlaufs eingesetzt werden. Hier sollte aus Sicht des ZVEI festge-
halten werden, dass es sich bei ISO 15118-20 um einen reinen Kommunikationsstandard handelt. Die fir
das bidirektionale Laden notwendige Applikation wird tGber IEC 61851 und ISO 5474 definiert, wo die Hard-
ware-Anforderungen fur elektrische Fahrzeuge (EV) sowie fiir die Ladeeinrichtungen (EVSE) festgelegt wer-
den. Daher sollte eine Forderfahigkeit an veroffentlichte Produktstandards — insbesondere IEC 61851-1 Ed.4



und IEC 61851-23 Ed. 3 — geknupft werden. Mit einer Férderung sollte daher mindestens bis zum 2027/2028
gewartet werden, wenn internationale Normungsgremien die Arbeit an den relevanten Systemstandards fer-
tiggestellt haben. Ziel sollte es sein, Férdermittel zielgerichtet, nachhaltig und im Sinne der Markt- und Tech-
nologieoffenheit einzusetzen. Eine geplante Férderung sollte ausschlielich interoperabler Ladeinfrastruktur
vorbehalten bleiben, um sicherzustellen, dass die eingesetzten Systeme elektrisch sicher, netzvertraglich
und perspektivisch interoperabel sind.

Bei einer moglichen Férderung bidirektionaler Ladelésungen sollten AC- und DC-Technologien gleichbehan-
delt werden — sowohl hinsichtlich ihrer grundsatzlichen Berlcksichtigung als auch der Férderhdhe. Eine Be-
nachteiligung der AC-Ladeinfrastruktur ware nicht sachgerecht, da sie einen kostenglinstigeren und bedarfs-
gerechten Infrastrukturaufbau ermaoglicht.

Sollte der Bund eine Forderung anstreben, bevor die notwendigen interoperablen Standards vollstandig vor-
liegen, ist sicherzustellen, dass als zentrales Forderkriterium die Netzanschlussrichtlinienkonformitat insbe-
sondere unter Beachtung des FNN-Hinweises ,Umsetzung des Nachweises der technischen Anforderungen
der VDE-AR-N 4105 fur das bidirektionale Laden von Elektrofahrzeugen® gilt. Von einer Forderung vor Fer-
tigstellung der internationalen Normungsarbeit ist aus Sicht des ZVEI dringend abzuraten.

Kapitel V Nutzerfreundlichkeit und Innovation steigern

Insgesamt ist positiv hervorzuheben, dass die Verbraucherperspektive, deren starkere Berilicksichtigung der
ZVEI bereits seit Langem fordert, an mehreren Stellen des Entwurfs aufgenommen wurde.

Der ZVEI begriiit ausdriicklich, dass sich die Bundesregierung im Rahmen der technischen Anderung der
europaischen Messgeraterichtlinie (MID) dafiir einsetzt, dass der Austausch beschadigter Ladekabel kiinftig
keine erneute behdrdliche Eichung der gesamten Ladeeinrichtung erfordert. Um die in Kapitel V angespro-
chene Nutzerfreundlichkeit der Ladeinfrastruktur zu erhéhen, sollte sich die Bundesregierung fiir ein Instru-
ment einsetzen, das die Bereitstellung von Personal und Ersatzteilen flir Wartung und Reparaturen sicher-
stellt. Eine zeitnahe Instandsetzung defekter Ladepunkte sowie deren Kennzeichnung in entsprechenden
Anwendungen ist wesentlich, um das Vertrauen und die Zufriedenheit der Nutzerinnen und Nutzer zu ge-
wahrleisten. Gleiches gilt fiir das unberechtigte Blockieren von Ladeplatzen — z.B. durch Fahrzeuge, die
nicht mit der Ladeeinrichtung verbunden sind. Dies sollte konsequenter geahndet werden.

Zu Malinahme 30 Keine Blockiergebuhren in der Nacht

Mit Blick auf die Verbraucherperspektive ist die geplante Abschaffung von Blockiergeblihren an Ladesaulen
wahrend der Nachtstunden besonders begrifienswert. Verbraucherinnen und Verbraucher sollten nach dem
Ladevorgang am spaten Abend nicht gezwungen sein, ihr Fahrzeug noch umzuparken. Der ZVEI regt an,
diese praxisnahe MalRnahme zeitnah umzusetzen und nicht erst den Review der AFIR abzuwarten, um Ver-
braucherfreundlichkeit und Akzeptanz der Elektromobilitat kurzfristig zu starken.

Zu MalRnahme 31 Starkung der Barrierefreiheit

Barrierefreie Ladeinfrastruktur ist ein wichtiges Anliegen und sollte angemessen und praxisgerecht ausge-
staltet werden. Personen, die eine Ladesaule nutzen, mussen stets auch in der Lage sein, ein Fahrzeug zu
fuhren — dementsprechend sollten die Anforderungen an die Barrierefreiheit realistisch und funktional ausge-
legt sein. Zu restriktive Vorgaben wirden den Ausbau der Ladeinfrastruktur unverhaltnismafig verteuern und
kénnten damit negativ auf die Geschwindigkeit und Wirtschaftlichkeit des weiteren Hochlaufs wirken. Ziel
muss daher eine ausgewogene und praxistaugliche Regelung sein, die Inklusion und Ausbauziele gleicher-
mafen berlcksichtigt.

Zu Mallnahme 34 Anforderungen an die Cybersicherheit

Die deutsche Ladeinfrastrukturbranche hat bereits erhebliche Anstrengungen unternommen, um die Anforde-
rungen der Radio Equipment Directive (RED) zu erflllen. Gleichzeitig sieht der Cyber Resilience Act (CRA)
auf europaischer Ebene neue regulatorischer Anforderungen vor, deren konkrete Auswirkungen derzeit noch
nicht vollstandig absehbar sind. Mit Blick auf die Anforderung an die Cybersicherheit fur Ladeinfrastruktur ist
sicherzustellen, dass nationale Alleingange in Deutschland fur eine mindestens europaisch aufgestellte Lad-
einfrastrukturindustrie vermieden werden. Eine weitere rein nationale Regulierung in diesem Themenfeld, die
moglicherweise innerhalb kurzer Zeit im Widerspruch zu den europaischen Vorgaben des CRA stehen



konnte, ist unbedingt zu vermeiden. Nur durch eine europaisch abgestimmte Regulierung kann Planungssi-
cherheit gewahrleistet und die Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Industrie langfristig gesichert werden.
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