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(Gesetzgebungsakte)

VERORDNUNGEN

VERORDNUNG (EU) 2023/1804 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
vom 13. September 2023
iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe und zur Aufhebung der
Richtlinie 2014/94/EU

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf Artikel 91,

auf Vorschlag der Europiischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Européischen Wirtschafts- und Sozialausschusses (*),

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen (%),

gemifl dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren (),

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1)

Mit der Richtlinie 2014/94/EU des Europdischen Parlaments und des Rates (*) wurde ein Rahmen fiir den Aufbau der
Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe festgelegt. In der Mitteilung der Kommission vom 9. Dezember 2020 mit
dem Titel ,Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitit: Den Verkehr in Europa auf Zukunftskurs bringen*
(im Folgenden ,Strategie fuir nachhaltige und intelligente Mobilitit*) wird auf die uneinheitliche Entwicklung der
Lade- und Betankungsinfrastruktur in der Union sowie auf den Mangel an Interoperabilitit und Benutzerfreund-
lichkeit hingewiesen. Darin wird festgestellt, dass mangels einer klaren gemeinsamen Methodik fiir die Festlegung
von Zielvorgaben und die Annahme von Mafnahmen im Rahmen der nationalen Strategierahmen gemifs der
Richtlinie 2014/94/EU die Ambitionen der Mitgliedstaaten bei der Festlegung der Zielvorgaben und der
flankierenden Mafnahmen sehr unterschiedlich sind. Diese Unterschiede verhindern die Errichtung eines
umfassenden und vollstindigen unionsweiten Infrastrukturnetzes fiir alternative Kraftstoffe.

Im Unionsrecht sind bereits Ziele fiir erneuerbare Kraftstoffe festgelegt. So gibt etwa die Richtlinie (EU) 2018/2001
des Europdischen Parlaments und des Rates () fiir erneuerbare Energietriager das Ziel vor, bei den Kraftstoffen fiir
den Verkehr einen Marktanteil von 14 % zu erreichen.

ABIl. C 152 vom 6.4.2022, S. 138.

ABI. C 270 vom 13.7.2022, S. 38.

Standpunkt des Européischen Parlaments vom 11. Juli 2023 (noch nicht im Amtsblatt veroffentlicht) und Beschluss des Rates vom
25. Juli 2023.

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

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

()

Mit den Verordnungen (EU) 2019/631 (°) und (EU) 2019/1242 () des Europdischen Parlaments und des Rates
wurden bereits CO,-Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und neue leichte Nutzfahrzeuge sowie fiir
bestimmte neue schwere Nutzfahrzeuge festgelegt. Durch diese Verordnungen soll insbesondere die Einfithrung
emissionsfreier Fahrzeuge beschleunigt und dadurch die Nachfrage nach Lade- und Betankungsinfrastruktur
geschaffen werden. Es ist wichtig, dass mit den Verordnungen (EU) 2019/631 und (EU) 2019/1242 sowie mit der
vorliegenden Verordnung fiir einen schliissigen Rahmen fiir die Verwendung und Bereitstellung alternativer
Kraftstoffe im Straenverkehr gesorgt wird.

Die Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur Gewihrleistung gleicher Wettbewerbsbedingungen
fir einen nachhaltigen Luftverkehr und die Verordnung (EU) 2023/1805 des Europdischen Parlaments und des
Rates () diirften die Produktion und Verbreitung nachhaltiger alternativer Kraftstoffe im Luft- und Seeverkehr
ankurbeln. Wihrend sich die Anforderungen an die Verwendung nachhaltiger Flugkraftstoffe weitgehend auf die
vorhandene Betankungsinfrastruktur stiitzen konnen, sind Investitionen in die Stromversorgung stationirer
Flugzeuge erforderlich. Mit der Verordnung (EU) 2023/1805 werden insbesondere Anforderungen fiir die Nutzung
von Landstrom festgelegt, die nur erfillt werden konnen, wenn Hafen des Transeuropdischen Verkehrsnetzes (im
Folgenden ,TEN-V¥) in angemessenem Umfang iiber landseitige Stromversorgung verfiigen. Diese Verordnungen
enthalten jedoch keine Anforderungen hinsichtlich der Kraftstoffinfrastruktur, obwohl derartige Anforderungen
eine Voraussetzung dafiir bilden, dass die Ziele verwirklicht werden konnen.

Daher sollten alle Verkehrstriger in einem einzigen Rechtsakt behandelt werden, wobei eine Vielzahl alternativer
Kraftstoffe zu beriicksichtigen sind. Der Einsatz emissionsfreier Antriebstechniken ist bei den einzelnen
Verkehrstrdgern und in den verschiedenen Mitgliedstaaten unterschiedlich weit vorangeschritten. Insbesondere auf
den Straflen sind immer mehr batteriebetriebene Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybridfahrzeuge unterwegs. Auch
Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieb sind am Markt verfiigbar. Dariiber hinaus werden derzeit kleinere Schiffe mit
Wasserstoffantrieb und batteriebetriebene Elektroschiffe sowie Ziige mit Wasserstoffantrieb im Rahmen
verschiedener Projekte und auch bereits im gewerblichen Betrieb eingesetzt, wobei die vollstindige kommerzielle
Einfihrung in den kommenden Jahren erfolgen diirfte. Im Gegensatz dazu sind der Luftfahrt- und der
Schifffahrtssektor nach wie vor von fliissigen und gasformigen Brennstoffen abhingig, da emissionsfreie und
emissionsarme Antriebslosungen erst ab etwa 2030 bzw. vor allem fiir den Luftfahrtsektor noch spiter auf den
Markt gelangen diirften, wobei die vollstindige Kommerzialisierung noch Zeit brauchen wird. Die Verwendung
fossiler gasformiger oder fliissiger Brennstoffe ist nur im Rahmen eines klaren Dekarbonisierungspfads maoglich, der
mit dem langfristigen Ziel der Klimaneutralitit in der Union im Einklang steht; dies erfordert eine verstirkte
Beimischung von oder Ersetzung durch erneuerbare(n) Kraftstoffe(n) wie Biomethan, fortgeschrittene Biokraftstoffe
oder erneuerbare und CO,-arme synthetische, paraffinische, gasformige und fliissige Kraftstoffe.

Solche Biokraftstoffe, synthetische und paraffinische Kraftstoffe, die Diesel, Benzin und Diisenkraftstoff ersetzen,
konnen aus verschiedenen Rohstoffen hergestellt und fossilen Brennstoffen in sehr hohen Mischungsverhiltnissen
beigemischt werden. Diese Kraftstoffe sind besonders wichtig fuir die Verringerung der Treibhausgasemissionen im
Luft- und Seeverkehrssektor, wo die Elektrifizierung voraussichtlich langsamer voranschreiten wird. Mit
geringfiigigen Anpassungen sind diese Kraftstoffe mit der derzeitigen Fahrzeugtechnologie kompatibel. Dariiber
hinaus kann erneuerbares Methanol unter anderem in der Binnenschifffahrt und im Kurzstreckenseeverkehr
eingesetzt werden. Durch synthetische und paraffinische Kraftstoffe kann die Verwendung fossiler Brennstoffquellen
im Verkehrssektor verringert werden. Alle diese Kraftstoffe konnen mit der vorhandenen Infrastruktur oder
gegebenenfalls mit einer Infrastruktur der gleichen Art vertrieben, gelagert und genutzt werden.

Fliissigmethan diirfte im Seeverkehr, wo derzeit keine wirtschaftlich tragfihige emissionsfreie Antriebstechnik zur
Verfiigung steht, weiterhin eine Rolle spielen. Allerdings sollte die Verwendung von Fliissigmethan aus fossilen
Quellen im Seeverkehr so bald wie moglich eingestellt werden und durch nachhaltigere Alternativen ersetzt werden.
In der Mitteilung iiber die Strategie fir nachhaltige und intelligente Mobilitdt wird darauf hingewiesen, dass
emissionsfreie Seeschiffe bis 2030 Marktreife erreichen werden, und entsprechende Projekte sind bereits angelaufen.
Die Flottenumriistung wird aufgrund der langen Lebensdauer von Seeschiffen voraussichtlich schrittweise erfolgen.
Im Gegensatz zur Lage im Seeverkehr werden im Binnenschiffsverkehr mit normalerweise kleineren Schiffen und
iiber kiirzere Entfernungen emissionsfreie Antriebstechniken wie Wasserstoff und Strom allmihlich zu ausgereiften
Technologien und es ist daher zu erwarten, dass diese schneller auf den Markt kommen. Diese emissionsfreien

Verordnung (EU) 2019/631 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. April 2019 zur Festsetzung von CO,-
Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und fiir neue leichte Nutzfahrzeuge und zur Authebung der Verordnungen (EG)
Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011 (ABL L111 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
Europdischen Parlaments und des Rates sowie der Richtlinie 96/53/EG des Rates (ABL. L 198 vom 25.7.2019, S. 202).

Verordnung (EU) 20231805 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. September 2023 iiber die Nutzung erneuerbarer
und kohlenstoffarmer Kraftstoffe im Seeverkehr und zur Anderung der Richtlinie 2009/16/EG (siche Seite 48 dieses Amtsblatts).
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Antriebstechniken konnten jedoch hinsichtlich der Realisierung von Skaleneffekten fur emissionsfreie
Antriebslosungen eine wichtige Rolle fiir den Seeverkehr spielen. Fliissigmethan wird in diesem Sektor
voraussichtlich keine wesentliche Rolle mehr spielen. Kraftstoffe fiir den Verkehr wie Fliissigmethan miissen
zunehmend dekarbonisiert werden, indem beispielsweise verfliissigtes Biomethan oder erneuerbare und CO,-arme
synthetische gasformige E-Fuels (E-Gas) beigemischt bzw. die Kraftstoffe durch diese ersetzt werden. Dieselbe
Infrastruktur wie fossile gasformige Brennstoffe kann fiir diese dekarbonisierten Kraftstoffe verwendet werden,
wodurch ein schrittweiser Ubergang zu dekarbonisierten Kraftstoffen erméglicht wird.

(8)  Im Schwerlastverkehr sind Technologien fir mit Fliissigmethan betriebene Lastkraftwagen marktreif. Die
gemeinsamen Szenarien, die der Strategie fir nachhaltige und intelligente Mobilitdit und der Mitteilung der
Kommission vom 17. September 2020 mit dem Titel ,Mehr Ehrgeiz fiir das Klimaziel Europas bis 2030 — In eine
klimaneutrale Zukunft zum Wohl der Menschen investieren“ (,Klimazielplan) zugrunde liegen, sowie die
tiberarbeiteten Modellszenarien fiir das Paket ,Fit fir 55“ deuten darauf hin, dass zunehmend dekarbonisierte
gasformige Kraftstoffe im Schwerlastverkehr, insbesondere im Langstreckensegment, eine begrenzte Rolle spielen
werden. Zudem wird davon ausgegangen, dass mit Fliissiggas (LPG) und komprimiertes Erdgas (CNG) betriebene
Fahrzeuge, fiir die in der gesamten Union bereits ein ausreichendes Infrastrukturnetz besteht, schrittweise durch
emissionsfreie Antriebsstringe ersetzt werden, weshalb nur ein begrenzter gezielter Aufbau der Fliissigmethan-
Infrastruktur, mit der auch dekarbonisierte Kraftstoffe bereitgestellt werden konnen, als notwendig erachtet wird,
um die verbleibenden Liicken in den Hauptnetzen zu schliefen.

(9) In dieser Verordnung sollten verbindliche Mindestziele fiir den Aufbau offentlich zugdnglicher Lade- und
Betankungsinfrastrukturen fiir Straenfahrzeuge festgelegt werden.

(10) Bei einer Ladestation handelt es sich um eine physische Anlage fir das Aufladen von Elektrofahrzeugen. Jede
Ladestation hat eine in kW ausgedriickte theoretische maximale Ladeleistung und verfiigt iiber mindestens einen
Ladepunkt, an dem zur selben Zeit nur ein Fahrzeug aufgeladen werden kann. Die Anzahl der Ladepunkte an einer
Ladestation ist ausschlaggebend dafiir, wie viele Fahrzeuge an dieser Station zu einem bestimmten Zeitpunkt
aufgeladen werden konnen. 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 einschlieflich daran angrenzender eigener Parkplitze. In Bezug auf
die in dieser Verordnung festgelegten Zielvorgaben fiir Ladestandorte konnte die fiir Ladestandorte erforderliche
Mindestladeleistung von einer oder mehreren Ladestationen erbracht werden.

(11)  Offentlich zugingliche Ladepunkte oder Zapfstellen sind beispielsweise auch in Privateigentum befindliche dffentlich
zugingliche Ladepunkte oder Zapfstellen, die sich auf offentlichem oder privatem Grund befinden, etwa auf
offentlichen Parkplidtzen oder Parkpldtzen von Supermirkten. Ladepunkte oder Zapfstellen, die sich auf offentlich
zuginglichem privatem Grund befinden, sollten auch dann als 6ffentlich zuginglich angesehen werden, wenn der
Zugang auf eine bestimmte allgemeine Nutzergruppe, beispielsweise Kunden, beschrinkt ist. Ladepunkte oder
Zapfstellen im Rahmen von Car-Sharing-Systemen sollten nur dann als 6ffentlich zuginglich angesehen werden,
wenn Dritten der Zugang ausdriicklich gestattet ist. Ladepunkte oder Zapfstellen auf privatem Grund, zu denen nur
ein begrenzter, bestimmter Personenkreis Zugang hat, beispielsweise Parkplitze von Biirogebiuden, zu denen nur
Beschiftigte oder befugte Personen Zugang haben, sollten nicht als offentlich zugingliche Ladepunkte oder
Zapfstellen betrachtet werden.

(12)  Um die Verbraucherfreundlichkeit zu erhéhen, ist es wichtig, dass die Betreiber offentlich zugdnglicher Ladepunkte
oder Zapfstellen dafiir sorgen, dass die Offnungszeiten solcher Stellen und die Verfiigbarkeitsdauer ihrer Dienste den
Bediirfnissen der Endnutzer in vollem Umfang entsprechen.

(13) Der Aufbau einer offentlich zuginglichen Ladeinfrastruktur fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit
Elektroantrieb verlduft in der Union uneinheitlich. Eine weiterhin uneinheitliche Verbreitung von offentlich
zugdnglicher Ladeinfrastruktur wiirde die Akzeptanz von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen mit
Elektroantrieb gefihrden und die Konnektivitit in der gesamten Union einschrinken. Durch anhaltende
Divergenzen in Bezug auf die politischen Ziele und Konzepte auf nationaler Ebene wird der so dringend benotigte
nachhaltige Wandel des Verkehrssektors behindert und nicht dazu beigetragen, das fiir substanzielle Marktinves-
titionen erforderliche langfristige Vertrauen zu schaffen. Verbindliche Mindestziele firr die Mitgliedstaaten auf
nationaler Ebene sollten daher politische Leitlinien vorgeben und die nationalen Strategierahmen erginzen. Bei
diesem Ansatz sollten Zielvorgaben, die auf der Grofle der nationalen Fahrzeugflotte basieren, mit
abstandsbezogenen Zielvorgaben fiir das TEN-V kombiniert werden. Durch auf der nationalen Flotte basierende
Zielvorgaben sollte sichergestellt werden, dass die Verbreitung von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb in jedem Mitgliedstaat mit dem Aufbau einer ausreichenden offentlich
zuginglichen Ladeinfrastruktur einhergeht. Abstandsbezogene Zielvorgaben fiir das TEN-V-Netz sollten
gewihrleisten, dass entlang der Hauptstrafennetze der Union flichendeckend Ladepunkte errichtet werden und so
einfaches und reibungsloses Reisen in der gesamten Union ermdoglicht wird.
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(14) Auf der nationalen Flotte basierende Zielvorgaben sollten auf der Grundlage der Gesamtzahl der im betreffenden
Mitgliedstaat zugelassenen Elektrofahrzeuge festgelegt werden. Diese Zielvorgaben sollten nach einer gemeinsamen
Methodik festgelegt werden, die technologische Entwicklungen beriicksichtigt, beispielsweise die zunehmende
Reichweite von Elektrofahrzeugen oder die hohere Anzahl von Schnellladepunkten, an denen eine groere Zahl von
Elektrofahrzeugen aufgeladen werden kann als im entsprechenden Zeitraum an einem normalen Ladepunkt. Diese
gemeinsame Methodik sollte ferner den unterschiedlichen Lademustern von batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen
und Plug-in-Hybridfahrzeugen Rechnung tragen. Eine Methodik, bei der auf der nationalen Flotte basierende
Zielvorgaben auf der Grundlage der maximalen Gesamtladeleistung der offentlich zugidnglichen Ladeinfrastruktur
festgelegt werden, wiirde Flexibilitit bei der Einfithrung verschiedener Ladetechnologien in den Mitgliedstaaten
ermoglichen.

(15) Bei der Umsetzung der auf der nationalen Flotte basierenden Zielvorgaben in den Mitgliedstaaten sollte sichergestellt
werden, dass eine ausreichende Anzahl 6ffentlich zuginglicher Ladepunkte errichtet wird und dass mit der Art und
Weise, in der dies erfolgt, auch die Zuginglichkeit von Ladepunkten in ihrem gesamten Hoheitsgebiet sichergestellt
ist, insbesondere an Haltestellen von offentlichen Verkehrsmitteln, beispielsweise an Fahrgastterminals in Héfen,
Flughifen oder Bahnhofen. Besonders wichtig ist die Errichtung dieser offentlich zuginglichen Ladepunkte in
Wohngebieten, wo es kaum Parkmaoglichkeiten abseits der StrafSe gibt, und in Gebieten, wo Fahrzeuge gewohnlich
lingere Zeit geparkt sind. Auferdem sollte vor allem im Hinblick auf mehr Verbraucherfreundlichkeit des gesamten
TEN-V-Netzes eine ausreichende Zahl offentlich zugénglicher Schnellladepunkte fiir Personenkraftwagen und leichte
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb errichtet werden, um vollstindige grenziiberschreitende Konnektivitit zu
gewihrleisten und die unionsweite Nutzung von Elektrofahrzeugen zu ermoglichen. Es ist wichtig, dass der Aufbau
einer offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur in erster Linie durch private Marktinvestitionen bewerkstelligt wird.
Bis zur Schaffung eines vollstindig wettbewerbsorientierten Marktes sollten die Mitgliedstaaten jedoch in Fllen, in
denen die Marktbedingungen eine 6ffentliche Unterstiitzung erfordern, den Aufbau einer 6ffentlich zuginglichen
Ladeinfrastruktur fordern konnen, wobei die Vorschriften der Union iiber staatliche Beihilfen einzuhalten sind.

(16) Je nach den spezifischen Gegebenheiten in einem Mitgliedstaat konnten die Anforderungen in Bezug auf die Hohe
der festgelegten Gesamtladeleistung, die fur jedes in diesem Mitgliedstaat zugelassene batteriebetriebene
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeug mit Elektroantrieb durch offentlich zugingliche Ladestationen
bereitgestellt werden muss, nicht mehr gerechtfertigt sein, wenn diese Anforderungen nachteilige Auswirkungen
haben konnten, weil private Investitionen abgeschreckt werden oder insbesondere mittelfristig ein Uberangebot
entsteht. Die Gefahr solcher nachteiligen Auswirkungen kénnte mit der Einrichtung einer grofen Zahl privater
Ladepunkte entstehen. Der Bedarf der Nutzer bzw. die Auslastung der offentlich zugédnglichen Ladestationen konnte
geringer ausfallen als urspriinglich angenommen, sodass die iiber 6ffentlich zugingliche Ladestationen verfiigbare
Gesamtladeleistung im Vergleich zur tatsdchlichen Nutzung dieser Stationen unverhaltnismafSig hoch ist. In solchen
Fillen sollte der betreffende Mitgliedstaat die Moglichkeit haben, eine Genehmigung zu beantragen, um hinsichtlich
der Gesamtladeleistung niedrigere als die in dieser Verordnung festgelegten Anforderungen anzuwenden oder die
Anwendung solcher Anforderungen einzustellen. Damit ein Mitgliedstaat einen solchen Antrag stellen kann, sollte
der Anteil der batteriebetriebenen Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb an der
Gesamtflotte der in dem Mitgliedstaat zugelassenen Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeuge bei
mindestens 15 % liegen, und der Mitgliedstaat sollte seinen Antrag entsprechend begriinden.

(17) Im Rahmen der Uberarbeitung dieser Verordnung ist es wichtig, dass die Kommission priift, ob es erforderlich ist,
Anforderungen an die Ladeinfrastruktur fiir elektromotorisch unterstiitzte Fahrrader und Fahrzeuge der Klasse L,
wie Elektrofahrrader und Elektromopeds, aufzunehmen; da es sich um Verkehrstrager handelt, die dazu beitragen
konnen, die CO,-Emissionen und die Luftverschmutzung weiter zu verringern, sollte insbesondere gepriift werden,
ob die Ladeinfrastruktur mit einer Haushaltssteckdose ausgestattet werden kann, wodurch eine einfache Aufladung
dieser Fahrzeuge ermoglicht wiirde.

(18) Schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb benétigen eine vollig andere Ladeinfrastruktur als Personenkraftwagen
und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb. Offentlich zugéngliche Infrastruktur fiir schwere Nutzfahrzeuge mit
Elektroantrieb ist in der Union derzeit jedoch fast nirgendwo verfiigbar, und der Aufbau einer derartigen
Infrastruktur muss beschleunigt werden. Ein Ansatz, der abstandsbezogene Zielvorgaben entlang des TEN-V-Netzes,
wobei angemessen zwischen dem TEN-V-Kernnetz und dem TEN-V-Gesamtnetz unterschieden wird, Zielvorgaben
fur die Infrastruktur zum Aufladen iiber Nacht und Zielvorgaben fiir die Bereitstellung an stddtischen Knoten
kombiniert, diirfte sicherstellen, dass unionsweit eine ausreichende offentlich zugingliche Ladeinfrastruktur fiir
schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb aufgebaut wird, um den erwarteten Anstieg des Marktanteils von
batteriebetriebenen schweren Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb zu unterstiitzen.
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(19) Im gesamten TEN-V-Netz sollte eine ausreichende Zahl offentlich zuginglicher Schnellladepunkte fiir schwere
Nutzfahrzeuge errichtet werden, um vollstindige Konnektivitdt in der gesamten Union sicherzustellen. Diese
Infrastruktur sollte tiber eine ausreichende Ladeleistung verfiigen, damit schwere Nutzfahrzeuge aufgeladen werden
konnen, wahrend der Fahrer seine gesetzlich vorgeschriebene Fahrtunterbrechung einlegt. Um der Zeit Rechnung zu
tragen, die fur die Planung, Konzeption und Umsetzung der Ladeinfrastruktur benotigt wird, wozu die Erweiterung
oder Modernisierung des Stromnetzes in bestimmten Gebieten, der Erwerb von Grundstiicken, Umweltgeneh-
migungen und, falls notig, die Vergabe offentlicher Auftrige gehoren konnen, und um der zunehmenden
Verbreitung schwerer Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb Rechnung zu tragen, sollte die offentlich zugingliche
Ladeinfrastruktur fiir diese Fahrzeuge ab 2025 schrittweise aufgebaut werden, damit das gesamte TEN-V-Netz bis
2030 abgedeckt wird.

(20) Fur den Aufbau einer Ladeinfrastruktur entlang des TEN-V-Straflennetzes sollten alle im TEN-V-Straflennetz
einzurichtenden Ladestationen an dem TEN-V-Strafennetz oder innerhalb einer Fahrstrecke von 3 km von der
nichstgelegenen Ausfahrt einer TEN-V-StrafSe liegen.

(21)  Einige Mitgliedstaaten sind im Begriff, Abschnitte des TEN-V-Netzes zu modernisieren, um die Anforderungen der
Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Européischen Parlaments und des Rates () zu erfiillen. Dabei sollten sich die
Mitgliedstaaten darum bemiihen sicherzustellen, dass die in dieser Verordnung festgelegten Anforderungen an den
Aufbau der Lade- und Betankungsinfrastruktur entlang des TEN-V-Netzes umfassend umgesetzt werden, um
verlorenen Vermdgenswerten vorzubeugen und in einer Weise, dass die koordinierte Durchfithrung der Verordnung
(EU) Nr. 1315/2013 und der vorliegenden Verordnung gegeben ist.

(22) Derzeit werden neue Normen fiir die Ladeinfrastruktur fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb entwickelt.
Daher sollte die Kommission in Erwidgung ziehen, die individuelle Ladeleistung von Ladestationen an
Ladestandorten zu erhohen, sobald die neuen gemeinsamen technischen Spezifikationen verfiigbar sind.

(23) Die Ladeinfrastruktur entlang des TEN-V-Netzes sollte durch eine offentlich zugingliche Schnellladeinfrastruktur an
stadtischen Knoten ergdnzt werden. Diese Infrastruktur ist insbesondere fiir die Bereitstellung von
Lademdoglichkeiten fiir Lieferwagen und fir das Aufladen von Fernverkehrs- Lastkraftwagen am Zielort erforderlich.
Ladepunkte fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb in stidtischen Gebieten sollten
jedoch unter die auf der Grofe der nationalen Fahrzeugflotte beruhende Zielvorgabe fallen. Zusitzlich zu den
Schnellladepunkten entlang des TEN-V-Netzes und an stidtischen Knoten sollten schwere Nutzfahrzeuge mit
Elektroantrieb fiir das Aufladen tiber Nacht auch offentlich zugingliche Ladeinfrastruktur entlang des
Hauptverkehrsnetzes nutzen konnen, damit insbesondere die Elektrifizierung des Fernlastverkehrs gefordert wird.

(24)  Um Investitionen zu vermeiden, die im Verhaltnis zum Verkehrsaufkommen an einigen Straen des TEN-V-Netzes
unverhiltnismafig wiren, wenn sich der Aufbau einer Ladeinfrastruktur unter soziookonomischen Kosten-Nutzen-
Aspekten nicht rechtfertigen ldsst, sollten die Mitgliedstaaten festlegen konnen, dass ein offentlich zugidnglicher
Ladestandort beide Fahrtrichtungen bedient, sofern die iibrigen geltenden Anforderungen in Bezug auf die
Hochstentfernung zwischen Ladestandorten, die Gesamtladeleistung des Ladestandorts und die Anzahl der
Ladepunkte an den Ladestandorten, die fiir eine einzelne Fahrtrichtung gelten, erfiillt sind. Alternativ sollten die
Mitgliedstaaten in der Lage sein, die Gesamtladeleistung der Ladestandorte fiir Personenkraftwagen und leichte
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb oder schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb entlang des TEN-V-Straennetzes
mit geringem Verkehrsaufkommen von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb bzw.
schweren Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb zu verringern. Zu demselben Zweck sollten die Mitgliedstaaten auch
bei Straflen des TEN-V-Kernnetzes mit sehr geringem Verkehrsaufkommen eine hohere Hochstentfernung zwischen
den offentlich zugénglichen Ladestandorten fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb
oder schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb zulassen konnen.

(25) Angesichts der Insellage Zyperns, des Fehlens jedweder Landverbindung mit anderen Mitgliedstaaten und dem
Festland sowie des begrenzten Umfangs seines TEN-V-Straflennetzes ist der Schwerlastverkehr iiber lange Strecken
in diesem Mitgliedstaat begrenzt. Dariiber hinaus wird der Ladebedarf schwerer Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb
angesichts ihrer begrenzten tiglichen Kilometerleistung in Zypern hauptsichlich durch Nachtladeanlagen an
privaten Standorten, etwa Lagern, gedeckt. Zypern wire daher einer unverhiltnismaffigen und unnétigen
Verpflichtung unterworfen, wenn es die in dieser Verordnung festgelegten Anforderungen hinsichtlich der
Mindestversorgung mit offentlich zugdnglichen Ladestandorten fiir schwere Nutzfahrzeuge in seinem Hoheitsgebiet
in Bezug auf die Gesamtladeleistung solcher Ladestandorte entlang des TEN-V-Netzes und die Hochstentfernung

(’) Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013 iiber Leitlinien der Union fiir
den Aufbau eines transeuropiischen Verkehrsnetzes und zur Aufthebung des Beschlusses Nr. 661/2010/EU (ABL L 348 vom
20.12.2013, 5. 1).
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zwischen diesen Ladestandorten erfilllen miisste. Daher sollte Zypern bei der Kommission unter Angabe von
Griinden eine Genehmigung der Anwendung niedrigerer Anforderungen in dieser Hinsicht beantragen konnen,
sofern der Verkehr von schweren Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb in diesem Mitgliedstaat durch diese niedrigen
Anforderungen nicht beeintrichtigt werden wiirde.

(26) Es wird erwartet, dass Eigentiimer von Elektrofahrzeugen vor allem Ladepunkte auf ihrem eigenen Geldnde oder auf
Gemeinschaftsparkplitzen von Wohn- und Nichtwohngebiuden nutzen. Wahrend der Aufbau von Leitungsinfra-
struktur und Ladepunkten in diesen Gebduden durch die Richtlinie 2010/31/EU des Europdischen Parlaments und
des Rates (') geregelt ist, ist es wichtig, dass die Mitgliedstaaten bei der Planung der Errichtung offentlich
zuginglicher Ladepunkte die Verfiigbarkeit dieser privaten Infrastruktur beriicksichtigen.

(27) Ebenso wichtig ist der Aufbau der Ladeinfrastruktur fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb an privaten
Standorten, die nicht offentlich zugénglich sind, z. B. in privaten Lagern und in Logistikzentren, um das Aufladen
iiber Nacht und am Zielort sicherzustellen. Die Behorden sollten im Zusammenhang mit der Festlegung ihrer
tiberarbeiteten nationalen Strategierahmen Maflnahmen priifen, mit denen sichergestellt wird, dass die angemessene
Infrastruktur fir das Aufladen iber Nacht und am Zielort fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb
bereitgestellt wird.

(28) Im Einklang mit den Grundsitzen, die in der Mitteilung der Kommission vom 23. Mirz 2017 mit dem Titel
,Europdischer Interoperabilititsrahmen — Umsetzungsstrategie® festgelegt sind, hingt die Moglichkeit,
fortgeschrittene digitale Dienste, einschliefSlich vertragsbasierter Zahlungsmodelle, zu entwickeln und transparente
digitale Nutzerinformationen zu gewdhrleisten, von der Errichtung digital vernetzter und intelligenter Ladepunkte
ab, die die Schaffung einer digital vernetzten und interoperablen 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 und den Informationsfluss
zwischen Marktteilnehmern (u. a. Ladepunktbetreiber, Mobilititsdienstleister, e-Roaming-Plattformen, Verteilernetz-
betreiber und letztlich Endnutzer) zu ermdglichen, die fiir die problemlose Abwicklung des Ladens auf diese Daten
angewiesen sind.

(29) Intelligente Messsysteme im Sinne der Richtlinie (EU) 2019/944 des Europiischen Parlaments und des Rates ()
ermdglichen die Echtzeiterfassung der Daten, die fiir die Stabilitit des Stromnetzes und die Forderung der
rationellen Nutzung von Aufladediensten benotigt werden. Durch die Messung des Energieverbrauchs in Echtzeit
sowie prizise und transparente Informationen zu den Kosten fordern die intelligenten Messsysteme 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 fiir das Stromsystem und den Endnutzer mit sich
bringt. Die Mitgliedstaaten sollten die Nutzung intelligenter Messsysteme fiir das Aufladen von Elektrofahrzeugen
an offentlich zuginglichen 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.

(30) Angesichts der steigenden Zahl von Elektrofahrzeugen im Straflen-, Schienen- und Seeverkehr sowie bei anderen
Verkehrstrigern ist es erforderlich, den Ladevorgang so zu optimieren und zu steuern, dass keine Uberlastung
entsteht und die Vorteile der Verfiigbarkeit von Strom aus erneuerbaren Quellen und der niedrigen Strompreise im
Netz in vollem Umfang genutzt werden. Intelligentes Laden kann insbesondere die weitere Integration von
Elektrofahrzeugen in das Elektrizitdtsnetz erleichtern, da sie eine Laststeuerung durch Aggregierung ermdéglichen.
Die Netzintegration kann durch bidirektionales Laden (,Vehicle-to-Grid“) weiter erleichtert werden, wobei durch
intelligentes und bidirektionales Laden auch die Ladekosten fiir die Verbraucher gesenkt werden kénnen. An allen
nach dem 13. April 2024 neu errichteten oder instand gesetzten Ladepunkten, sollte daher intelligentes Laden
moglich sein. Dariiber hinaus sollten Kommunikationsstandards fur intelligentes und bidirektionales Laden
angenommen werden, um fur Interoperabilitit zu sorgen.

(") Richtlinie 2010/31/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 19. Mai 2010 iiber die Gesamtenergieeffizienz von Gebduden
(ABL L 153 vom 18.6.2010, S. 13).

(") Richtlinie (EU) 2019/944 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 5. Juni 2019 mit gemeinsamen Vorschriften fiir den
Elektrizitdtsbinnenmarkt und zur Anderung der Richtlinie 2012/27/EU (ABL. L 158 vom 14.6.2019, S. 125).
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(31) Der Aufbau der netzgebundenen und netzunabhingigen Infrastruktur fur Elektrofahrzeuge, die Wechselwirkung
dieser Infrastruktur mit dem Elektrizititsnetz und die Rechte und Pflichten, die den verschiedenen Teilnehmern am
Markt fur Elektromobilitit tibertragen werden, miissen mit den Grundsitzen der Richtlinie (EU) 2019/944 im
Einklang stehen. In diesem Zusammenhang sollten die Verteilernetzbetreiber diskriminierungsfrei mit jeder Person
zusammenarbeiten, die offentlich zugingliche Ladepunkte errichtet oder betreibt. Der Zugang von Elektrizititsver-
sorgungsunternehmen der Union zu Ladepunkten sollte nach Artikel 66 der Richtlinie (EU) 2019/944 gewihrte
Ausnahmen unberiihrt lassen.

(32) Fir die Errichtung und den Betrieb von Ladepunkten fiir Elektrofahrzeuge sollte es einen Wettbewerbsmarkt mit
offenem Zugang fiir alle Parteien geben, die an der Markteinfithrung oder dem Betrieb von Aufladeinfrastruktur
interessiert sind. Da es auf Autobahnen nur begrenzt Alternativstandorte fiir Ladepunkte fiir Elektrofahrzeuge gibt,
ergeben sich in Bezug auf bestehende Autobahnkonzessionen, beispielsweise fiir herkommliche Tankstellen oder
Rastplitze, besondere Bedenken, da sie iiber sehr lange Zeitrdume laufen konnen und mitunter sogar unbefristet
sind. Die Mitgliedstaaten sollten bestrebt sein, soweit moglich und im Einklang mit der Richtlinie 2014/23/EU des
Europdischen Parlaments und des Rates (') neue Konzessionen speziell fur Ladepunkte auf bestehenden
Autobahnrastplitzen oder in deren Nihe zu vergeben, um die Inanspruchnahme von Griinflichen zu verhindern
sowie die Errichtungskosten zu begrenzen und den Zugang neuer Marktteilnehmer zu ermdglichen.

(33) Preistransparenz ist von entscheidender Bedeutung, um reibungsloses und einfaches Laden und Betanken zu
gewihrleisten. 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 bei der Berechnung des Preises eines Lade- oder Betankungsvorgangs die verschiedenen
Preiskomponenten, die der Betreiber in Rechnung stellt, erkennen und so die Gesamtkosten vorab einschitzen
konnen. Der Betreiber von Ladestationen sollte auch die Moglichkeit haben, zusitzliche Gebiihren zu erheben, um
unter anderem zu vermeiden, dass der Ladepunkt fiir andere Nutzer blockiert wird, sofern diese Gebiihren vor
Beginn des Ladevorgangs eindeutig angegeben und mitgeteilt werden. Wenn der Preis fur das punktuelle Aufladen
auf einer speziellen Website angegeben wird, sollte er eindeutig auf derselben Webseite angegeben werden, die auch
fir die Bezahlung des Vorgangs verwendet wird. Die Festlegung von Anforderungen an Betreiber und Mobilitéts-
dienstleister wiirde Garantien und Berechenbarkeit fiir die Verbraucher bieten und somit dazu beitragen, in der
Anfangsphase der Einfilhrung der Elektromobilitit Vertrauen zu schaffen. Dadurch wiirde auch die rasche
Einfithrung von batteriebetriebenen Elektrofahrzeugen und Elektrofahrzeugen mit Wasserstoffantrieb gefordert
werden, was fiir die Verwirklichung der héher gesteckten Klimaziele der Union und der in der Mitteilung der
Kommission vom 11. Dezember 2019 mit dem Titel ,Der europdische Griine Deal“ festgelegten Priorititen von
entscheidender Bedeutung ist. Die Preise sollten vertretbar sein und die entstandenen Kosten zuziiglich einer
addquaten Gewinnspanne nicht iibersteigen. Diese Anforderungen an die Preise lassen das Recht der Mitgliedstaaten
unberiihrt, gemaf der Richtlinie 98/6/EG des Europiischen Parlaments und des Rates (**) den anwendbaren Preis je
Einheit des von einer Ladestation in Rechnung gestellten Stroms festzulegen.

(34) Mit der Zeit kommen neue Dienste zur Unterstiitzung der Nutzung von Elektrofahrzeugen auf. Anreize der
Mitgliedstaaten sowie von ihnen verabschiedete verbindliche Mafinahmen wie die obligatorische Roamingfahigkeit
an dafiir bestimmten Ladepunkten haben bei der Entwicklung solcher neuen Dienste eine wichtige Rolle gespielt.
Anbieter solcher neuen Dienste, beispielsweise Mobilitatsdienstleister, sollten unter fairen Marktbedingungen titig
sein konnen. Insbesondere sollten Betreiber von Ladepunkten keinem dieser Mobilititsdienstleister eine
ungebiihrliche Vorzugsbehandlung gewihren — beispielsweise durch ungerechtfertigte Preisdifferenzierung — die
den Wettbewerb behindern und letztlich zu hoheren Preisen fiir die Verbraucher fithren kénnte. Um den Ubergang
zu neuen Diensten sicherzustellen und sicherzustellen, dass die Nutzer solcher Fahrzeuge die Ladeinfrastruktur
iiberall in der Union problemlos und ungehindert nutzen konnen, sollten die Mitgliedstaaten die Entwicklung des
Lademarkts iiberwachen. Im Rahmen der Uberarbeitung dieser Verordnung sollte die Kommission Mafnahmen
ergreifen, wenn dies aufgrund von Marktentwicklungen, z. B. Einschrankungen der Dienste fur Endnutzer, Diensten,
die die Verbraucher in die Irre fihren und die Preistransparenz beeintrichtigen, oder Geschiftspraktiken, die
moglicherweise den Wettbewerb einschrinken, erforderlich ist.

(35) Fahrzeuge mit Wasserstoffantriebhaben haben derzeit eine sehr geringe Marktdurchdringungsquote. Der Aufbau
einer ausreichenden Wasserstoff-Betankungsinfrastruktur ist jedoch von wesentlicher Bedeutung, um die
Verwendung von Fahrzeugen mit Wasserstoffantrieb in groSem MafSstab zu ermaoglichen, wie es in der Mitteilung
der Kommission vom 8. Juli 2020 mit dem Titel ,Eine Wasserstoffstrategie fiir ein klimaneutrales Europa“
vorgesehen ist. Derzeit werden Wasserstoff-Zapfstellen nur in wenigen Mitgliedstaaten errichtet, wobei sie
grofitenteils nicht fiir schwere Nutzfahrzeuge geeignet sind. Daher konnen Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieb nicht
in der gesamten Union verkehren. Durch verbindliche Ziele fur die Errichtung offentlich zugdnglicher Wasserstoft-

(") Richtlinie 2014/23/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2014 iiber die Konzessionsvergabe (ABL L 94
vom 28.3.2014, S. 1).

(") Richtlinie 98/6/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 1998 iiber den Schutz der Verbraucher bei der
Angabe der Preise der ihnen angebotenen Erzeugnisse (ABL L 80 vom 18.3.1998, S. 27).
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Zapfstellen sollte sichergestellt werden, dass im gesamten TEN-V-Kernnetz ein ausreichend dichtes Netz von
Wasserstoff-Zapfstellen vorhanden ist, damit Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Wasserstoffantrieb
sowie schwere Nutzfahrzeuge mit Wasserstoffantrieb unionsweit nahtlos verkehren konnen. Fiir den Aufbau der
Wasserstoftbetankungsinfrastruktur entlang des TEN-V-Netzes sollten alle Wasserstofftankstellen, die entlang des
TEN-V-Straennetzes errichtet werden sollen, an dem TEN-V-Strafennetz oder innerhalb einer Fahrstrecke von
10 km von der nichstgelegenen Ausfahrt einer TEN-V-StrafSe liegen.

(36) Die Nutzer von mit alternativen Kraftstoffen betriebenen Fahrzeugen sollten an allen offentlich zuginglichen
Ladepunkten und Zapfstellen punktuell aufladen oder betanken und leicht und bequem bezahlen kénnen, ohne
dass ein Vertrag mit deren Betreiber oder einem Mobilititsdienstleister geschlossen werden muss. Daher sollten alle
offentlich zuginglichen Ladepunkte und Zapfstellen fiir das punktuelle Aufladen oder Betanken Zahlungsin-
strumente akzeptieren, die in der Union weit verbreitet sind, insbesondere elektronische Zahlungen tiber Terminals
und Gerite, die fur Zahlungsdienste genutzt werden. In Bezug auf Infrastruktur, die vor dem Geltungsbeginn dieser
Verordnung errichtet wurde, sollte die Anwendung dieser Anforderungen aufgeschoben werden. Diese Ad-hoc-
Zahlungsmethode sollte den Verbrauchern immer zur Verfiigung stehen, auch wenn an dem Ladepunkt oder der
Tankstelle vertragsbasierte Zahlungen méglich sind.

(37) Endnutzern sollte der Zugang zu 6ffentlich zuginglichen Ladestationen und deren Nutzung unabhingig von der
Marke ihres Fahrzeugs und in benutzerfreundlicher und diskriminierungsfreier Weise moglich sein.

(38) Die Verkehrsinfrastruktur sollte eine nahtlose Mobilitit und Zuginglichkeit fiir alle Nutzer, auch fiir dltere Menschen,
Personen mit eingeschrankter Mobilitit und Menschen mit Behinderungen, ermoglichen. Grundsitzlich sollten die
Standorte aller Ladestationen und Tankstellen sowie die Ladestationen und Tankstellen selbst so gestaltet sein, dass
sie fir moglichst viele Biirger, insbesondere altere Menschen, Personen mit eingeschrinkter Mobilitdt und Menschen
mit Behinderungen, barrierefrei zugdnglich und benutzerfreundlich sind. So sollte beispielsweise ausreichend Platz
um den Parkplatz herum vorhanden sein. Ferner sollte sichergestellt werden, dass die Ladestation nicht auf einer
Fliche mit Bordsteinen steht, dass die Knopfe oder der Bildschirm der Ladestation in angemessener Hohe
angebracht sind und dass das Gewicht der Ladekabel und Fiillschlauche so gering ist, dass sie von Personen mit
begrenzter Kraft leicht gehandhabt werden konnen. Dariiber hinaus sollte die Benutzerschnittstelle der
entsprechenden Ladestationen barrierefrei zuginglich sein. In diesem Sinne sollten die Barrierefreiheitsanfor-
derungen der Richtlinie (EU) 2019/882 des Europdischen Parlaments und des Rates (') auf die Lade- und
Betankungsinfrastruktur Anwendung finden.

(39) Der Sicherheit der Nutzer, insbesondere an unbeaufsichtigten Ladestationen, konnte durch die Ausstattung der
Ladestationen mit Notrufknopfen, die Anzeige von Kontaktinformationen der Notdienste, die Sicherstellung einer
angemessenen Beleuchtung oder durch andere geeignete Maffnahmen Rechnung getragen werden.

(40) Fahrzeuge mit Wasserstoffantrieb sollten in der Lage sein, am oder in der Nihe des Bestimmungsorts, der in der
Regel in einem Stadtgebiet liegt, zu tanken. Um sicherzustellen, dass zumindest in groflen stddtischen Gebieten die
Betankung am Bestimmungsort an 6ffentlich zuginglichen Zapfstellen erfolgen kann, sollten an allen stidtischen
Knoten im Sinne der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 entsprechende Tankstellen verfiigbar sein. Innerhalb der
stadtischen Knoten sollten die Behorden die Einrichtung der Wasserstofftankstellen in multimodalen
Knotenpunkten in Betracht ziehen, da diese Knotenpunkte der typische Bestimmungsort fur schwere Nutzfahrzeuge
sind und da sie auch andere Verkehrstriger wie Schiene und Binnenschifffahrt mit Wasserstoff versorgen konnten. Es
sollte moglich sein, dass eine offentlich zugingliche Wasserstofftankstelle innerhalb eines stadtischen Knotens zur
Erfiillung der TEN-V-Vorgaben beriicksichtigt wird, sofern das Kapazititsziel erreicht ist.

(41) In dieser frithen Phase der Markteinfithrung besteht nach wie vor ein gewisses Mafd an Unsicherheit in Bezug darauf,
welche Art von Fahrzeugen auf den Markt kommen und welche Technologien weit verbreitet sein werden. In der
Wasserstoffstrategie wurde das Segment schwerer Nutzfahrzeuge als das wahrscheinlichste Segment fiir die
frithzeitige Masseneinfithrung von Fahrzeugen mit Wasserstoffantrieb ermittelt. Daher sollte sich die Wasserstofftan-
kinfrastruktur zunichst auf dieses Segment konzentrieren und gleichzeitig die Betankung von Personenkraftwagen
und leichten Nutzfahrzeugen an offentlich zuginglichen Wasserstofftankstellen gestatten. Um Interoperabilitit zu
gewihrleisten, sollten alle offentlich zuginglichen Wasserstofftankstellen mindestens gasformigen Wasserstoff mit
einem Druck von 700 bar abgeben. Beim Aufbau der Infrastruktur sollte ferner das Aufkommen neuer
Technologien, beispielsweise der Technologie des fliissigen Wasserstoffs, beriicksichtigt werden, die schweren
Nutzfahrzeugen eine grofere Reichweite ermoglichen und bei denen erwartet wird, dass sie von einigen
Fahrzeugherstellern bevorzugt werden.

(") Richtlinie (EU) 2019/882 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 17. April 2019 iiber die Barrierefreiheitsanforderungen fiir
Produkte und Dienstleistungen (ABL L 151 vom 7.6.2019, S. 70).
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(42) Die Entwicklung neuer Technologien erfordert eine Koordinierung zwischen allen Beteiligten. So sollte etwa das
durch die Verordnung (EU) 2021/2085 des Rates (') geschaffene Gemeinsame Unternehmen fiir sauberen
Wasserstoff auch genutzt werden, um private Finanzierungen zu erleichtern und zu mobilisieren, damit die in dieser
Verordnung festgelegten Ziele erreicht werden kénnen.

(43) In der Union gibt es bereits eine Reihe von Fliissigmethantankstellen, die einen wesentlichen Beitrag fiir den Verkehr
von mit Flilssigmethan betriecbenen schweren Nutzfahrzeugen leisten. Das TEN-V-Kernnetz sollte weiterhin die
Grundlage fiir den Aufbau der Infrastruktur fur Flissigmethan bilden, da es die Hauptverkehrsstrome abdeckt und
grenziiberschreitende Konnektivitdt in der gesamten Union ermdglicht. In der Richtlinie 2014/94/EU wurde
empfohlen, solche Tankstellen alle 400 km entlang des TEN-V-Kernnetzes zu errichten. Das Netz weist jedoch noch
eine begrenzte Zahl an Liicken auf, aufgrund deren das Ziel noch nicht erreicht werden konnte. Die Mitgliedstaaten
sollten bis 2025 dieses Ziel erreichen und die verbleibenden Liicken schlieRen; danach sollte das Ziel nicht mehr
gelten.

(44) Unter dem Begriff ,Fliissigmethan® sollte fiir die Zwecke dieser Verordnung ,LNG, Fliissigbiogas oder synthetisches
Flussigmethan, einschlieflich Mischungen dieser Kraftstoffe verstanden werden. Die Verwendung des definierten
Begriffs ,Flissigmethan“ dndert nichts an Definition oder Zusammensetzung der einzelnen Kraftstoffe (LNG,
Flissigbiogas oder synthetisches Fliissigmethan) im Sinne anderer Rechtsakte der Union.

(45) Feste oder mobile Landstromanlagen konnen dem Seeverkehr und der Binnenschifffahrt saubere Stromversorgung
bieten und dazu beitragen, die Auswirkungen von See- und Binnenschiffen auf die Umwelt, das Klima und die
Gesundheit zu verringern, insbesondere im Hinblick auf die Luftqualitit in stidtischen Gebieten im Umfeld von
Hifen. Gemaf der Verordnung (EU) 2023/1805 miissen Betreiber von im Seeverkehr eingesetzten Containerschiffen
und Fahrgastschiffen die Emissionen, die von ihren Schiffen verursacht werden, wihrend sie am Kai festgemacht
sind, verringern. Durch verbindliche Ziele fur den Aufbau sollte sichergestellt werden, dass fiir den Sektor in
Sechdfen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes eine ausreichende landseitige Stromversorgung fiir
am Kai festgemachte Schiffe besteht, damit diese Anforderungen erfiillt werden konnen. Daher ist es wichtig, klare
Ziele fiirr den Aufbau der landseitigen Strominfrastruktur in TEN-V-Hifen festzulegen. Da die Mitgliedstaaten iiber
unterschiedliche Verwaltungsmodelle fiir Hifen verfiigen, sollten sie hinsichtlich der Verwirklichung dieser Ziele
entscheiden konnen, wie sie die Infrastruktur in ihren Héfen und in den verschiedenen Terminals entsprechend
ihren Erfordernissen am besten ausbauen. Es ist wichtig, dass in Hifen und gegebenenfalls zwischen Terminals
Infrastrukturen dort aufgebaut werden, wo maximale Investitionsrenditen und die hochste Auslastung zu dem
grofiten Nutzen fir die Umwelt in Form einer Verringerung der Treibhausgasemissionen und der Luftverschmutzung
fithren.

(46) Die Planung, die Entwicklung und der Aufbau einer landseitigen Stromversorgung fiir Seeschiffe erfordern einen
koordinierten Ansatz, mit dem Angebot und Nachfrage aufeinander abgestimmt werden. Daher sollten sich alle
offentlichen und privaten Interessentriger aufseiten der Schiffe und der Hifen sowie alle anderen einschligigen
Marktteilnehmer abstimmen, um einen reibungslosen tiglichen Betrieb zu ermdéglichen.

(47) Es ist wichtig, dem Verlust von Vermogenswerten vorzubeugen und sicherzustellen, dass die 6ffentlichen und
privaten Investitionen, die heute getitigt werden, zukunftssicher sind und zum Ubergang zur Klimaneutralitit, der
im europdischen Griinen Deal dargelegt ist, beitragen. Der Aufbau von landseitiger Stromversorgung in Seehifen
muss im Zusammenhang mit dem derzeitigen und kiinftigen Einsatz gleichwertiger alternativer Technologien ohne
Treibhausgasemissionen und Schadstoffe betrachtet werden, insbesondere solcher Technologien, die sowohl am
Liegeplatz als auch wihrend der Schifffahrt zu einer Reduzierung der Emissionen und Schadstoffe fithren.

(48) Im Seeverkehr eingesetzte Container- und Fahrgastschiffe — die Schiffskategorien, die die hochsten
Emissionsmengen pro Schiff verursachen, wihrend sie am Kai festgemacht sind —, sollten vorrangig mit
landseitiger Stromversorgung versorgt werden. Um dem Strombedarf verschiedener im Seeverkehr eingesetzter
Fahrgastschiffe, die am Kai festgemacht sind, sowie den betrieblichen Merkmalen des Hafens Rechnung zu tragen,
muss zwischen den fiir im Seeverkehr eingesetzte Ro-Ro-Fahrgastschiffe und Fahrgast-Hochgeschwindigkeits-
fahrzeuge geltenden Anforderungen einerseits und den fur andere im Seeverkehr eingesetzte Fahrgastschiffe
geltenden Anforderungen andererseits unterschieden werden.

(") Verordnung (EU) 2021/2085 des Rates vom 19. November 2021 zur Griindung der gemeinsamen Unternehmen im Rahmen von
,Horizont Europa“ und zur Authebung der Verordnungen (EG) Nr. 219/2007, (EU) Nr. 557/2014, (EU) Nr. 558/2014, (EU)
Nr. 559/2014, (EU) Nr. 560/2014, (EU) Nr. 561/2014 und (EU) Nr. 642/2014 (ABI. L 427 vom 30.11.2021, S. 17).
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(49) Bei den verbindlichen Zielen fiir den Aufbau sollten die Arten der versorgten Schiffe und das Verkehrsaufkommen
von Seehifen beriicksichtigt werden. Um den Aufbau von Kapazititen zu vermeiden, die nicht ausgeschopft
werden, sollten fiir Seehifen mit geringem Verkehrsaufkommen bestimmter Schiffskategorien auf der Grundlage der
jahrlichen durchschnittlichen Anzahl der Hafenanldufe nicht die fiir die entsprechenden Schiffskategorien geltenden
verbindlichen Ziele fiir den Aufbau gelten. Ebenso sollten die verbindlichen Ziele nicht auf einen maximalen Bedarf
ausgerichtet sein, sondern auf eine ausreichende Versorgung, um ungenutzte Kapazititen zu vermeiden und den
betrieblichen Merkmalen des Hafens Rechnung zu tragen.

(50) Bei der Bestimmung der Anzahl der Hafenanldufe sollten Hafenanldufe von kurzer Dauer, Hafenanldufe von Schiffen,
die emissionsfreie Technologien einsetzen, auferplanmifSige Hafenanldufe aus Griinden der Sicherheit oder zur
Rettung von Menschenleben auf See, Hafenanlidufe wegen aufSergewohnlicher Umstinde, die Energieerzeugung an
Bord erfordern, Hafenanldufe in Notfillen, die eine unmittelbare Gefahr fiir das Leben, das Schiff oder die Umwelt
darstellen, oder Hafenanldufe aus anderen Griinden hoherer Gewalt nicht beriicksichtigt werden.

(51) Der Seeverkehr ist ein wichtiger Faktor fiir den Zusammenhalt und die wirtschaftliche Entwicklung der Inseln und
Gebiete in duflerster Randlage in der Union sowie fiir Ceuta und Melilla. Die Stromerzeugungskapazitit auf diesen
Inseln und in diesen Gebieten reicht unter Umstdnden nicht immer aus, um den fiir die landseitige Stromversorgung
erforderlichen Strombedarf zu decken. In solchen Fillen sollten diese Inseln und Gebiete von der Anforderung zur
Bereitstellung einer landseitigen Stromversorgung ausgenommen werden, bis ein Stromanschluss je nach Fall
entweder mit dem Festland oder einem Nachbarland hergestellt ist oder vor Ort eine ausreichende Kapazitit aus
nichtfossilen Energiequellen erzeugt wird.

(52) Bis 2025 sollte in Seehdfen des TEN-V-Kernnetzes eine angemessene Anzahl von Fliissigmethanzapfstellen zur
Verfiigung stehen. Der Aufbau dieser Infrastruktur sollte von der Marktnachfrage bestimmt werden. Zu Fliissigme-
thanzapfstellen gehoren Fliissigmethanterminals, Tanks, Tankauflieger, Tankfahrzeuge, mobile Behalter,
Bunkerschiffe und Leichter.

(53) Anlagen zur landseitigen Stromversorgung sollten auch in Binnenhifen des TEN-V-Netzes errichtet werden.

(54) Bei stationdren Luftfahrzeugen an Flughidfen sollte die Verwendung der Triebwerke durch eine externe
Stromversorgung ersetzt werden. Dadurch sollen Schadstoff- und Lirmemissionen verringert, die Luftqualitit
verbessert und die Auswirkungen von Luftfahrzeugen auf den Klimawandel verringert werden. Daher sollte
Luftfahrzeugen des gewerblichen Luftverkehrs auf Flughifen des TEN-V-Netzes eine externe Stromversorgung zur
Verfilgung gestellt werden, wihrend sie an Luftfahrzeugflugsteigpositionen oder Luftfahrzeugvorfeldpositionen
abgestellt sind. Die externe Stromversorgung von Luftfahrzeugen konnte sowohl an Luftfahrzeugflugsteigpositionen
als auch an Luftfahrzeugvorfeldpositionen durch ortsfeste oder mobile Bodenstromversorgungseinheiten geleistet
werden. Wihrend es Luftfahrzeugen moglich sein sollte, an allen Luftfahrzeugflugsteigpositionen und Luftfahrzeug-
vorfeldpositionen, die fir den gewerblichen Luftverkehr genutzt werden, auf eine externe Stromversorgung
zuriickzugreifen, ist es nicht erforderlich, dass jede Position mit mindestens einer ortsfesten oder mobilen
Bodenstromversorgungseinheit ausgestattet ist, da eine einzelne ortsfeste oder mobile Bodenstromversor-
gungseinheit mehrere Positionen bedienen und entsprechend den betrieblichen Erfordernissen eingesetzt werden
kann.

(55) Wenn die Mitgliedstaaten sicherstellen, dass stationire Luftfahrzeuge Zugang zu einer Stromversorgung auf
Flughifen erhalten, sollten sie gegebenenfalls die Zusammenarbeit des Flughafenleitungsorgans mit Bodenabferti-
gungsdiensten sowie, falls zutreffend, mit selbst abfertigenden Flughafennutzern férdern. Die Mitgliedstaaten sollten
dies insbesondere iiber den gemif der Richtlinie 96/67/EG des Rates (') eingesetzten Nutzerausschuss tun.

(56) Die Mitgliedstaaten sollten die Moglichkeit haben, Flughifen des TEN-V-Netzes mit weniger als 10 000 gewerblichen
Flugbewegungen pro Jahr, berechnet als Durchschnitt der vergangenen drei Jahre, von der Verpflichtung zu befreien,
stationdre Luftfahrzeuge an allen Vorfeldpositionen mit Strom zu versorgen. Angesichts der Zahl der betroffenen
Flige, wiirden die Investitions- und Wartungskosten fur die Bereitstellung von Strom an Luftfahrzeugvorfeldpo-
sitionen dieser Flughifen des TEN-V-Netzes moglicherweise nicht in einem angemessenen Verhiltnis zu dem
Nutzen fiir die Umwelt stehen, insbesondere im Vergleich zu effizienteren Investitionen zur Verringerung der CO,-
Emissionen von Flughifen.

(") Richtlinie 96/67/EG des Rates vom 15. Oktober 1996 iiber den Zugang zum Markt der Bodenabfertigungsdienste auf den Flughifen
der Gemeinschaft (ABI. L 272 vom 25.10.1996, S. 36).
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(57) Gemifl der Richtlinie 2014/94/EU haben die Mitgliedstaaten nationale Strategierahmen erstellt, in denen ihre
Zielvorgaben und Pline skizziert werden, um sicherzustellen, dass diese Ziele erreicht werden. Sowohl aus der
Bewertung der nationalen Strategierahmen als auch der Evaluierung der Richtlinie 2014/94/EU 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 diirfte. Dartiber hinaus werden bei allen Verkehrstragern Alternativen zu fossilen Brennstoffen
benoétigt, um die Ziele des europdischen Griinen Deals und die Klimaziele der Union zu erreichen. Die bestehenden
nationalen Strategierahmen sollten iiberarbeitet werden, um klar darzulegen, wie die Mitgliedstaaten dem viel
groferen Bedarf an offentlich zugénglicher Lade- und Betankungsinfrastruktur, wie er in den verbindlichen Zielen
zum Ausdruck kommt, gerecht werden. Die tiberarbeiteten Strategierahmen konnten sich auch auf Verkehrstrager
erstrecken, fiir die es keine verbindlichen Ziele fir den Aufbau gibt. Die Mitgliedstaaten sollten regelmifig tiber die
Fortschritte im Hinblick auf die Umsetzung dieser iiberarbeiteten nationalen Strategierahmen Bericht erstatten.

(58) Dariiber hinaus sollten die Mitgliedstaaten regelmafig bewerten, inwieweit Elektrofahrzeuge durch die Errichtung
und den Betrieb von Ladepunkten zu einer groferen Flexibilitit des Energiesystems und einer hoheren Aufnahme
von Strom aus erneuerbaren Quellen beitragen konnten. Bei dieser Bewertung sollten die geeigneten Mafinahmen
ermittelt werden, die umzusetzen sind, um die Kohdrenz der Infrastrukturplanung mit der jeweiligen Netzplanung
sicherzustellen, damit die Anforderungen dieser Verordnung erfiillt werden. Unbeschadet der Verordnung
(EU) 2019/943 des Europdischen Parlaments und des Rates (V) und der Richtlinie (EU) 2019/944 sollten die
Mitgliedstaaten alle erforderlichen Mafinahmen ergreifen, um sicherzustellen, dass das Stromnetz den Strombedarf
der in dieser Verordnung vorgesehenen Ladeinfrastruktur deckt. Zu diesem Zweck sollten die Mitgliedstaaten das
Stromnetz modernisieren und instand halten, damit es die derzeitige und die kiinftige Nachfrage des
Verkehrssektors nach Strom bewiltigen kann.

(59) Die tiberarbeiteten nationalen Strategierahmen sollten Férdermaflnahmen auf dem Gebiet der Entwicklung des
Marktes fiir alternative Kraftstoffe, einschlieflich des Aufbaus der erforderlichen Infrastruktur fiir alternative
Kraftstoffe in enger Zusammenarbeit mit den regionalen und lokalen Gebietskorperschaften und der betroffenen
Branche, umfassen und dabei auch die Bediirfnisse kleiner und mittlerer Unternehmen beriicksichtigen. Dariiber
hinaus sollten in den iiberarbeiteten nationalen Strategierahmen der nationale Gesamtrahmen fiir die Planung,
Genehmigung und Beschaffung solcher Infrastrukturen dargelegt sowie Hindernisse und Mafnahmen fir die
Beseitigung dieser Hindernisse ermittelt werden, damit die Zeit zwischen dem Aufbau der Infrastruktur und ihrer
erstmaligen Nutzung tberschaubar ist und ein schnellerer Infrastrukturausbau erreicht werden kann. Bei der
Uberarbeitung der nationalen Strategierahmen miissen unbedingt die allgemeinen Grundsitze der
Technologieneutralitit und der Energieeffizienz an erster Stelle beachtet werden. Die Mitgliedstaaten sollten alle
ergriffenen oder geplanten Maffnahmen auffihren.

(60) Die Ausarbeitung und Umsetzung der iiberarbeiteten nationalen Strategierahmen der Mitgliedstaaten sollte von der
Kommission durch den Austausch von Informationen und bewidhrten Verfahren zwischen den Mitgliedstaaten
gefordert werden. Die einzelnen Mitgliedstaaten sollten auch beschliefSen konnen, einen nationalen Koordinator fiir
den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe zu ernennen, der die Aufgabe hat, die nationale
Koordinierung und Umsetzung des nationalen Strategierahmens zu tiberwachen.

(61) Um alternative Kraftstoffe zu fordern und die entsprechende Infrastruktur zu entwickeln, sollten die nationalen
Strategierahmen eine Ubersicht {iber den aktuellen Stand, die Perspektiven und geplanten Initiativen zur Férderung
alternativer Kraftstoffe in Sektoren bieten, in denen es schwierig ist, die CO,-Emissionen zu verringern,
beispielsweise Luftfahrt, Seeverkehr, Binnenschifffahrt und Schienenverkehr auf Streckenabschnitten, die nicht
elektrifiziert werden konnen. Vor allem sollten die Mitgliedstaaten in enger Zusammenarbeit mit den betreffenden
Mitgliedstaaten eine Ubersicht iiber den aktuellen Stand, die Perspektiven und geplanten Initiativen fiir die
Dekarbonisierung der Binnenschifffahrt entlang des TEN-V-Netzes bereitstellen. Langfristige Dekarbonisierungsst-
rategien konnten auch fiir Hifen des TEN-V-Netzes und Flughifen des TEN-V-Netzes entwickelt werden, vor allem
mit Schwerpunkt auf dem Aufbau von Infrastruktur fiir emissionsarme und emissionsfreie Schiffe und
Luftfahrzeuge sowie fiir Eisenbahnstrecken, die nicht elektrifiziert werden. Auf der Grundlage dieser Strategien und
unter Beriicksichtigung der Daten zu nationalen Markt- und Verkehrsanteilen und Marktprognosen sollte die
Kommission diese Verordnung tiberpriifen, um zusitzliche verbindliche Ziele fiir diese Sektoren festzulegen.

(") Verordnung (EU) 2019/943 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 5. Juni 2019 iiber den Elektrizitdtsbinnenmarkt
(ABL L 158 vom 14.6.2019, S. 54).
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(62) Die Entwicklung von Technologien fiir alternative Kraftstoffe ist auch fiir den Schienenverkehr wichtig, wenn eine
direkte Elektrifizierung eines Streckenabschnitts aus Griinden wie der Kosteneffizienz des Dienstes unter Umstidnden
nicht moglich ist. Fur die Abkehr von Dieselziigen stehen dem Schienenverkehr verschiedene Technologien zur
Verfiigung, darunter direkte Elektrifizierung, batteriebetriecbene Ziige und Wasserstoffanwendungen. Eine
Voraussetzung fur die Weiterentwicklung dieser Technologien ist der Aufbau einer geeigneten Lade- und
Betankungsinfrastruktur in den Mitgliedstaaten.

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

(64) Gemifl der Richtlinie 2009/33/EG des Europiischen Parlaments und des Rates (**) muss bei der offentlichen
Auftragsvergabe ein nationaler Mindestanteil von sauberen Bussen und emissionsfreien Bussen erreicht werden,
wobei ein sauberer Bus alternative Kraftstoffe im Sinne dieser Verordnung verwenden muss. Da immer mehr
Verkehrsbehorden und Betreiber auf saubere Busse und emissionsfreie Busse umstellen, um diese verbindlichen
Ziele zu erreichen, ist es wichtig, dass die Mitgliedstaaten die gezielte Forderung und Entwicklung der erforderlichen
Lade- und Betankungsinfrastruktur fiir Busse als Schliisselelement in ihre nationalen Strategierahmen aufnehmen. Es
ist aulerdem wichtig, dass die Mitgliedstaaten geeignete Instrumente zur Forderung des Aufbaus von Lade- und
Betankungsinfrastruktur fiir Busse auch fiir firmeneigene Flotten, insbesondere fiir saubere Busse und emissionsfreie
Busse auf lokaler Ebene, einrichten und beibehalten.

(65) Angesichts der zunehmenden Vielfalt von Kraftstoffarten fiir Kraftfahrzeuge und der aktuellen Zunahme der
Mobilitdt der Biirger im Strafenverkehr innerhalb der gesamten Union miissen den Verbrauchern klare und leicht
verstindliche Informationen iiber die an den Tankstellen verfigbaren Kraftstoffe und die Eignung ihrer Fahrzeuge
fur die verschiedenen Kraftstoffe bzw. Ladepunkte auf dem Unionsmarkt zur Verfiigung gestellt werden.

(66) Einfache und leicht vergleichbare Informationen tiber den Preis verschiedener Kraftstoffe konnten eine entscheidende
Rolle dabei spielen, die Verbraucher in die Lage zu versetzen, die relativen Kosten der verschiedenen auf dem Markt
verfiigbaren Kraftstoffe besser zu bewerten. Daher sollte zu Informationszwecken ein auf eine Mafeinheit
bezogener Vergleichspreis fir bestimmte alternative Kraftstoffe und konventionelle Kraftstoffe, ausgedriickt als
,Kraftstoffpreis pro 100 km®, an allen relevanten Tankstellen angezeigt werden. Fir die Verbraucher sollte
klargestellt werden, dass diese Vergleiche die durchschnittlichen Kraftstoffpreise in dem entsprechenden
Mitgliedstaat betreffen, die von den tatsichlichen Preisen an der betreffenden Tankstelle abweichen konnten.
Dariiber hinaus sollte die Kommission gegebenenfalls die Richtlinie 1999/94/EG des Europaischen Parlaments und
des Rates (%) iiberpriifen, um sicherzustellen, dass bei den in der genannten Richtlinie vorgesehenen Verbraucherin-
formationen tiber den Kraftstoffverbrauch und die CO,-Emissionen bei der Vermarktung neuer Personenkraftwagen
die Entwicklungen im Zusammenhang mit dem Ubergang zu alternativen Kraftstoffen Beriicksichtigung finden und
ihnen Rechnung getragen wird.

(67) Den Verbrauchern miissen ausreichende Informationen iiber den geografischen Standort, die Merkmale und die
Dienstleistungen an den 6ffentlich zuginglichen Ladepunkten und Zapfstellen fiir alternative Kraftstoffe, die unter
diese Verordnung fallen, zur Verfiigung gestellt werden. Daher sollten die Mitgliedstaaten sicherstellen, dass
Betreiber oder Eigentiimer offentlich zuginglicher Ladepunkte und Zapfstellen relevante statische Daten und
dynamische Daten zur Verfiigung stellen. Auf der Grundlage der Ergebnisse der 2022 abgeschlossenen
programmunterstiitzenden Mafnahme ,Datenerhebung im Zusammenhang mit Ladepunkten/Zapfstellen fiir
alternative Kraftstoffe und den eindeutigen Identifikationscodes fiir Akteure der elektronischen Mobilitdt“ (IDACS)
sollten Anforderungen an Datentypen in Bezug auf die Verfiigbarkeit und Zuginglichkeit einschligiger Lade- und
Betankungsdaten festgelegt werden.

(68) Diese Verordnung befasst sich mit Datentypen, die fiir das Funktionieren eines wettbewerbsorientierten und offenen
Marktes erforderlich und fiir die Endnutzer wesentlich sind, damit sie fundierte Entscheidungen iiber ihre Lade- und
Betankungsvorginge treffen konnen, auch durch hochwertige, von den einschldgigen Marktteilnehmern entwickelte
Informationsdienste. Die in dieser Verordnung festgelegten Anforderungen an die Datentypen sollten nur fiir Daten
gelten, die in digitalem, maschinenlesbarem Format verftigbar sind.

(**) Richtlinie 2009/33/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 iiber die Forderung sauberer
Strafenfahrzeuge zur Unterstiitzung einer emissionsarmen Mobilitit (ABL L 120 vom 15.5.2009, S. 5).

(**) Richtlinie 1999/94/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. Dezember 1999 iiber die Bereitstellung von Verbraucher-
informationen tiber den Kraftstoffverbrauch und CO,-Emissionen beim Marketing fiir neue Personenkraftwagen (ABlL L 12 vom
18.1.2000, . 16).
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*

Daten sollten eine grundlegende Rolle fiir das ordnungsgemifle Funktionieren der Lade- und Betankungsinfra-
struktur spielen. Das Format, die Hiufigkeit und die Qualitit, in der diese Daten zur Verfiigung zu stellen und
zuginglich zu machen sind, sind fiir die Gesamtqualitdt einer Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe, die den
Bediirfnissen der Nutzer gerecht wird, ausschlaggebend. Dariiber hinaus sollten diese Daten in allen Mitgliedstaaten
in kohédrenter Weise zuginglich sein. Die Mitgliedstaaten sollten die Daten iiber die Infrastruktur fiir alternative
Kraftstoffe tiber ihren nationalen Zugangspunkt im Einklang mit der Delegierten Verordnung (EU) 2022/670 der
Kommission (*) und im Einklang mit den zusitzlichen Spezifikationen, die die in der genannten delegierten
Verordnung festgelegten Spezifikationen ergdnzen, als offene Daten zur Verfiigung stellen. Es sollte auch moglich
sein, diese Daten an einen gemeinsamen europdischen Zugangspunkt zu tibermitteln, den die Kommission
einrichten sollte und der als zentrales Datenportal der Union fiir die von den Betreibern in den nationalen
Zugangspunkten bereitgestellten Daten fungieren sollte. Der gemeinsame européische Zugangspunkt sollte, soweit
moglich, auf den bestehenden Strukturen und Funktionen der Europdischen Beobachtungsstelle fiir alternative
Kraftstoffe (EAFO) in Verbindung mit dem TENtec-Informationssystem aufbauen oder beispielsweise iiber ein
spezielles Webportal zuginglich gemacht werden. Der gemeinsame europdische Zugangspunkt sollte es den
Datennutzern ermoglichen, leicht auf Daten zuzugreifen, Informationen tiber die Preise zu vergleichen und
Informationen iiber die Merkmale der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe wie Zuginglichkeit, Verfiigbarkeit
oder Stromkapazitit zu erhalten.

Es ist von entscheidender Bedeutung, dass alle Akteure im Bereich der Elektromobilitdt mithilfe digitaler Mittel
problemlos interagieren konnen, um den Endnutzern die beste Dienstleistungsqualitdt zu bieten. Eine solche
Interaktion erfordert Kundenidentifikatoren fiir die Akteure in der Wertschopfungskette. Zu diesem Zweck sollten
die Mitgliedstaaten eine ID-Registrierungs-Organisation (,IDRO*) fiir die Vergabe und Verwaltung von individuellen
Identifizierungscodes (,ID) einrichten, damit zumindest Betreiber von Ladepunkten und Mobilititsdienstleister
identifiziert werden konnen. Jede IDRO sollte Angaben iiber ID-Codes im Bereich der Elektromobilitit erheben, die
in dem jeweiligen Mitgliedstaat bereits verwendet werden, bei Bedarf neue ID-Codes im Bereich der Elektromobilitit
fur Betreiber von Ladepunkten und Mobilititsdienstleister vergeben, wobei die ID-Codes im Bereich der
Elektromobilitdt nach einer unionsweit gemeinsam vereinbarten Logik formatiert sind, sowie den Austausch dieser
Elektromobilititscodes und die Uberpriifung ihrer Einzigkeit iiber eine mogliche kiinftige gemeinsame ID-Registrie-
rungsdatenbank (,IDRR®) ermdglichen. Die Kommission sollte auf der Grundlage der Ergebnisse des IDACS
technische Leitlinien fiir die Einrichtung solcher Organisationen herausgeben.

In europiischen oder internationalen Normen sollten technische Spezifikationen fiir die Interoperabilitit von
Ladepunkten und Zapfstellen festgelegt werden. Die europidischen Normungsorganisationen sollten europdische
Normen im Einklang mit Artikel 10 der Verordnung (EU) Nr. 1025/2012 des Européischen Parlaments und des
Rates (*!) erlassen. Es ist wichtig, dass sich diese Normen gegebenenfalls auf aktuelle internationale Normen oder
laufende internationale Normungsarbeiten stiitzen. Zu diesem Zweck ist es von Bedeutung, dass die europiischen
Normungsverfahren fiir die Lade- und Betankungsinfrastruktur rasch durchgefithrt werden, damit der fir die
Planung, Ausschreibung und den Bau der nach dieser Verordnung erforderlichen Infrastruktur erforderliche
Zeitrahmen eingehalten werden kann. Es ist auch wichtig, die Normungsverfahren fiir eine unionsweit
harmonisierte Ladeinfrastruktur fiir stationires und dynamisches Laden in die Wege zu leiten oder zu beschleunigen.

Fiir 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, sowie Normen fiir den Informationsaustausch zwischen Schiffen und Infrastruktur.

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

Delegierte Verordnung (EU) 2022/670 der Kommission vom 2. Februar 2022 zur Ergdnzung der Richtlinie 2010/40/EU des

Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Bereitstellung EU-weiter Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste (ABL. L 122
vom 25.4.2022,S. 1).

Verordnung (EU) Nr. 1025/2012 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Oktober 2012 zur européischen 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 Europiischen 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 (ABL. L 316 vom 14.11.2012, S. 12).
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(74)  Bei der Anwendung dieser Verordnung sollte die Kommission die einschligigen Expertengruppen, insbesondere das
Forum fiir nachhaltigen Verkehr (STF) und das Europdische Forum fiir nachhaltige Schifffahrt (ESSF), konsultieren.
Eine solche Expertenkonsultation ist von besonderer Bedeutung, wenn die Kommission beabsichtigt, delegierte
Rechtsakte oder Durchfithrungsrechtsakte im Rahmen dieser Verordnung zu erlassen.

(75) Der Bereich der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe entwickelt sich rasch weiter. Das Fehlen gemeinsamer
technischer Spezifikationen stellt ein Hindernis fur die Schaffung eines Binnenmarkts fur die Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe dar. Daher ist es notwendig, technische Spezifikationen fiir Bereiche festzulegen, in denen
gemeinsame technische Spezifikationen notwendig sind, aber noch nicht existieren. Diese technischen
Spezifikationen sollten insbesondere die Kommunikation zwischen dem Elektrofahrzeug und dem Ladepunkt, die
Kommunikation zwischen dem Ladepunkt und dem Software-Managementsystem fiir das Aufladen (Back-End), die
den Roaming-Dienst fiir Elektrofahrzeuge betreffende Kommunikation und die Kommunikation mit dem Stromnetz
umfassen, wobei ein Hochstmafl an Cybersicherheit und Schutz der personenbezogenen Daten der Endkunden
sichergestellt werden muss. Aufferdem miissen ein geeigneter Steuerungsrahmen und die Rollen der verschiedenen
Akteure festgelegt werden, die am Vehicle-to-Grid-Kommunikationssektor beteiligt sind. Dariiber hinaus miissen
neue technologische Entwicklungen wie elektrische Straffensysteme, insbesondere dynamische Stromversorgung
mittels Oberleitung, dynamische bodennahe Stromversorgung iiber Stromschienen und induktive Stromversorgung
durch Spulen auf der Strafe, beriicksichtigt werden. In Bezug auf die Bereitstellung von Daten ist es erforderlich,
dass zusitzliche Datentypen zu den Daten iiber offentlich zugdngliche Ladestationen hinzugefigt werden, z. B.
Daten {iber das Vorhandensein von Einrichtungen, die den Endnutzern zugehorige Dienste anbieten, Daten tiber die
akzeptierten Zahlungsmethoden, Daten iiber die verfiigbaren Sprachen der Infrastruktur und Daten im
Zusammenhang mit der Bereitstellung intelligenter und bidirektionaler Aufladedienste.

(76)  Zur Erginzung dieser Verordnung durch Festlegung weiterer technischer Spezifikationen und zur Anderung dieser
Verordnung durch Hinzufiigung zusitzlicher Datentypen sollte der Kommission die Befugnis iibertragen werden,
gemdfd Artikel 290 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Européischen Union (AEUV) Rechtsakte in Bezug auf
gemeinsame technische Anforderungen an eine gemeinsame Anwendungsprogrammschnittstelle zu erlassen, um
einen automatisierten und einheitlichen Datenaustausch zwischen den Betreibern 6ffentlich zuginglicher
Ladepunkte und Zapfstellen und Datennutzern zu ermdglichen. Es ist von besonderer Bedeutung, dass die
Kommission im Zuge ihrer Vorbereitungsarbeit angemessene Konsultationen, auch auf der Ebene von
Sachverstindigen, durchfithrt, die mit den Grundsitzen in Einklang stehen, die in der Interinstitutionellen
Vereinbarung vom 13. April 2016 iiber bessere Rechtsetzung (*?) niedergelegt wurden. Um insbesondere fiir eine
gleichberechtigte Beteiligung an der Vorbereitung delegierter Rechtsakte zu sorgen, erhalten das Europiische
Parlament und der Rat alle Dokumente zur gleichen Zeit wie die Sachverstindigen der Mitgliedstaaten, und ihre
Sachverstdndigen haben systematisch Zugang zu den Sitzungen der Sachverstindigengruppen der Kommission, die
mit der Vorbereitung der delegierten Rechtsakte befasst sind.

(77)  Zur Gewdhrleistung einheitlicher Bedingungen fir die Durchfithrung der vorliegenden Verordnung sollten der
Kommission Durchfithrungsbefugnisse in Bezug auf die Entwicklung von Kennzeichnungsvorschriften, auf Format,
Haufigkeit und Qualitdt der Daten uber offentlich zugingliche Ladepunkte und Zapfstellen, die im Rahmen der
vorliegenden Verordnung zur Verfiigung zu stellen und zuginglich zu machen sind, und auf das Verfahren, mit dem
diese Verfiigbarkeit und Zuginglichkeit ermoglicht wird, ibertragen werden. Diese Befugnisse sollten im Einklang
mit der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates (*’) ausgeiibt werden.

(78) Der Markt fiir alternative Kraftstoffe und insbesondere fiir emissionsfreie Kraftstoffe befindet sich noch in der
Anfangsphase der Entwicklung und die Technologie entwickelt sich rasch weiter. Diese Entwicklung diirfte sich
wahrscheinlich auf die Nachfrage nach alternativen Kraftstoffen und folglich auf die Infrastruktur fiir alternative
Kraftstoffe bei allen Verkehrstrdgern auswirken. Die Kommission sollte daher bis zum 31. Dezember 2024 einen
Bericht iiber die Technologie- und Marktreife schwerer Nutzfahrzeuge vorlegen. In diesem Bericht sollten die ersten
Hinweise auf die Priferenzen des Marktes sowie die technologische Entwicklung und die Entwicklung der
technischen Spezifikationen beriicksichtigt werden. Spitestens am 31. Dezember 2026 und danach alle funf Jahre
sollte die Kommission die vorliegende Verordnung tiberpriifen.

() ABLL123vom 12.5.2016,S. 1.

(¥) Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur Festlegung der allgemeinen
Regeln und Grundsitze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission
kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).
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(79) Da die vorliegende Verordnung zusitzliche Anpassungs- und Verwaltungskosten nach sich ziehen wird, sollte der
gesamte Regelungsaufwand fiir die unter diese Verordnung fallenden Wirtschaftszweige genau tiberpriift werden.
Vor diesem Hintergrund sollte die Kommission in ihrem Bericht zur Bewertung der Funktionsweise der
vorliegenden Verordnung priifen, inwieweit die Ziele dieser Verordnung erreicht wurden und inwieweit sie sich auf
die Wettbewerbsfahigkeit der betreffenden Wirtschaftszweige ausgewirkt hat. Diese Uberpriifung sollte sich auch
auf die Wechselwirkung dieser Verordnung mit anderen einschldgigen Rechtsakten der Union erstrecken, darunter
auf Aktionen und Mafnahmen, die ergriffen wurden oder ergriffen werden konnten, um den Gesamtkostendruck
auf die betreffenden Wirtschaftszweige zu verringern.

(80) Da das Ziel dieser Verordnung, nidmlich die Sicherstellung des Aufbaus einer ausreichenden Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe in der Union, insbesondere fiir Straenfahrzeuge, Ziige, Schiffe und stationdre Luftfahrzeuge,
von den Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht werden kann, sondern vielmehr wegen der Notwendigkeit,
eine unionsweite Mobilitit von mit alternativen Kraftstoffen betriebenen Fahrzeugen zu ermdglichen, auf
Unionsebene besser zu verwirklichen ist, kann die Union im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags iiber die
Europiische Union verankerten Subsidiaritdtsprinzip titig werden. Entsprechend dem in demselben Artikel
genannten Grundsatz der Verhiltnismifigkeit geht diese Verordnung nicht tiber das fur die Verwirklichung dieser
Ziele erforderliche Maf$ hinaus.

(81) Die Richtlinie 2014/94/EU sollte daher aufgehoben werden. Mit der Delegierten Verordnung (EU) 2019/1745 (*)
und der Delegierten Verordnung (EU) 2021/1444 (¥) der Kommission wurden undatierte technische
Spezifikationen fir bestimmte Arten von Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe festgelegt, und diese
Spezifikationen sind nun datiert und in Anhang II der vorliegenden Verordnung aufgefithrt. Daher sollten diese
delegierten Verordnungen ebenfalls aufgehoben werden —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1
Gegenstand

(1) In dieser Verordnung werden verbindliche nationale Ziele festgelegt, die zum Aufbau einer ausreichenden
Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe fiir Straffenfahrzeuge, Ziige, Schiffe und stationire Luftfahrzeuge in der Union
fihren. Sie enthilt gemeinsame technische Spezifikationen und Anforderungen fiir die Infrastruktur fir alternative
Kraftstoffe in Bezug auf Nutzerinformationen, die Bereitstellung von Daten und die Bezahlung.

(2)  Die Verordnung legt auch Regeln fiir die von den Mitgliedstaaten zu beschlielenden, in Artikel 14 genannten
nationalen Strategierahmen fest, darunter Regeln fir den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe in Bereichen,
in denen keine verbindlichen unionsweiten Ziele festgelegt wurden, sowie fiir die Berichterstattung iiber den Aufbau dieser
Infrastruktur.

(3)  Diese Verordnung sieht einen Berichterstattungsmechanismus zur Férderung der Zusammenarbeit vor und stellt eine
solide Fortschrittsverfolgung sicher. Der Berichterstattungsmechanismus folgt einem strukturierten, transparenten und
iterativen Prozess zwischen der Kommission und den Mitgliedstaaten zum Zwecke der Vollendung der nationalen
Strategierahmen unter Beriicksichtigung der bestehenden lokalen und regionalen Strategien fir den Aufbau einer
Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe und ihrer anschliefenden Umsetzung sowie entsprechender Maffnahmen der
Kommission zur Unterstiitzung einer kohédrenten und schnelleren Einfithrung der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe
in den Mitgliedstaaten.

Artikel 2

Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieser Verordnung gelten folgende Begriffsbestimmungen:

1. ,Zuginglichkeit von Daten“ bezeichnet die Moglichkeit, Daten jederzeit in einem maschinenlesbaren Format
anzufordern und zu erhalten;

(*) Delegierte Verordnung (EU) 20191745 der Kommission vom 13. August 2019 zur Ergdnzung und Anderung der
Richtlinie 2014/94/EU des Europdischen Parlaments und des Rates im Hinblick auf Ladepunkte fiir Kraftfahrzeuge der Klasse L, die
landseitige Stromversorgung fiir Binnenschiffe, die Wasserstoffversorgung fiir den Strafenverkehr und die Erdgasversorgung fiir den
Straflen- und Schiffsverkehr sowie zur Authebung der Delegierten Verordnung (EU) 2018/674 der Kommission (ABL L 268 vom
22.10.2019, S.1).

(*¥) Delegierte Verordnung (EU) 2021/1444 der Kommission vom 17. Juni 2021 zur Ergidnzung der Richtlinie 2014/94/EU des
Europdischen Parlaments und des Rates in Bezug auf Normen fiir Ladepunkte fiir Elektrobusse (ABL L 313 vom 6.9.2021, S. 1).
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2. ,Ad-hoc-Preis“ bezeichnet den Preis, den der Betreiber eines Ladepunkts oder einer Zapfstelle einem Endnutzer fiir das
punktuelle Aufladen oder Betanken in Rechnung stellt;

3. ,entlang des TEN-V-Stralennetzes” bezeichnet

a) Dbei elektrischen Ladestationen, dass sie sich im TEN-V-Straennetz oder innerhalb einer Fahrstrecke von 3 km von
der nichstgelegenen Ausfahrt einer TEN-V-StrafSe befinden, und

b) bei Wasserstofftankstellen, dass sie sich im TEN-V-Stralennetz oder innerhalb einer Fahrstrecke von 10 km von der
nichstgelegenen Ausfahrt einer TEN-V-Strafle befinden;

4. alternative Kraftstoffe” bezeichnet Kraftstoffe oder Energiequellen, die zumindest teilweise als Ersatz fur Erd6l fiir den
Verkehrssektor verwendet werden und die zur Reduzierung der CO,-Emissionen beitragen und die Umweltvertrag-
lichkeit des Verkehrssektors erhohen konnen; dazu gehoren:

a) ,alternative Kraftstoffe fiir emissionsfreie Fahrzeuge, Ziige, Schiffe oder Luftfahrzeuge:
— Strom,
— Wasserstoff,
— Ammoniak,

b) ,erneuerbare Kraftstoffe*:

— Biomasse-Kraftstoffe, einschlielich Biogas, und Biokraftstoffe jeweils im Sinne von Artikel 2 Nummern 27, 28
bzw. 33 der Richtlinie (EU) 2018/2001,

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

c) ,nicht erneuerbare alternative Kraftstoffe und fossile Brennstoffe fiir den Ubergang*:
— Erdgas — gasformig (komprimiertes Erdgas (CNG)) und fliissig (Fliissigerdgas (LNG)),
— Fliissiggas (LPG),
— synthetische und paraffinhaltige Kraftstoffe, die aus nicht erneuerbaren Energiequellen gewonnen werden;

5., Luftfahrzeugflugsteigposition” bezeichnet eine Position in einem ausgewiesenen Bereich des Vorfelds des Flughafens,
der mit einer Fluggastbriicke ausgestattet ist;

6. ,Luftfahrzeugvorfeldposition* bezeichnet eine Position in einem ausgewiesenen Bereich des Vorfelds des Flughafens,
der nicht mit einer Fluggastbriicke ausgestattet ist;

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

8. ,automatische Authentifizierung® bezeichnet die Authentifizierung eines Fahrzeugs an einem Ladepunkt iiber den
Ladestecker oder Telematik;

9. ,Verfugbarkeit von Daten bezeichnet das Vorhandensein von Daten in digitalem, maschinenlesbarem Format;

10. ,batteriebetriebenes Elektrofahrzeug“ bezeichnet ein Elektrofahrzeug, das ohne eine sekundire Antriebsquelle
ausschliefSlich mit dem Elektromotor betrieben wird;

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

12. ,Stecker” oder ,Kupplung“ oder ,Anschluss“ bezeichnet die physische Schnittstelle zwischen dem Ladepunkt oder der
Zapfstelle und dem Fahrzeug, tiber die der Kraftstoff oder die elektrische Energie ausgetauscht wird;

13. ,gewerblicher Luftverkehr” bezeichnet gewerblichen Luftverkehr im Sinne von Artikel 3 Nummer 24 der Verordnung
(EU) 20181139 des Europdischen Parlaments und des Rates (*°);

14. ,Containerschiff* bezeichnet ein Schiff, das ausschlielich fiir die Beférderung von Containern in Laderdumen oder an
Deck ausgelegt ist;

(*) Verordnung (EU) 2018/1139 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 4. Juli 2018 zur Festlegung gemeinsamer Vorschriften
fur die Zivilluftfahrt und zur Errichtung einer Agentur der Europiischen Union fiir 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 Europdischen Parlaments und des Rates, und zur Authebung der Verordnungen (EG) Nr. 552/2004 und (EG)
Nr. 216/2008 des Europiischen Parlaments und des Rates und der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 des Rates (ABlL. L 212 vom
22.8.2018, S. 1).
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15. ,vertragsbasierte Zahlung® bezeichnet eine Zahlung fiir einen Auflade- oder einen Betankungsdienst, die der Endnutzer
einem Mobilitdtsdienstleister auf der Grundlage eines zwischen diesem Endnutzer und diesem Mobilititsdienstleister
geschlossenen Vertrags leistet;

16. ,Datennutzer* bezeichnet Behorden, Strafenbehorden, Straffenbetreiber, Betreiber von Lade- und Tankstellen,
Forschungseinrichtungen oder Nichtregierungsorganisationen, Mobilititsdienstleister, E-Roaming-Plattformen,
Anbieter digitaler Karten und jede andere Stelle, die Daten zur Bereitstellung von Informationen, zur Schaffung von
Diensten oder zur Durchfithrung von Forschungsarbeiten oder Analysen zur Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe
nutzen mochte;

17. ,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 iiberwacht
und gesteuert werden kann, einschlieflich zum Starten und Stoppen des Ladevorgangs und zur Messung des
Stromflusses;

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

19. ,Handler” bezeichnet Handler im Sinne des Artikels 3 Nummer 43 der Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen
Parlaments und des Rates (¥');

20. ,dynamische Daten“ bezeichnet Daten, die sich hdufig oder regelmifig verdndern;

21. ,elektrisches StraRensystem” bezeichnet eine physische Anlage entlang einer Straf3e fiir die Ubertragung von Strom an
ein Elektrofahrzeug wihrend der Fahrt;

22. 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, enthilt;

23. ,Stromversorgung stationdrer Luftfahrzeuge” bezeichnet die Stromversorgung von an einer Luftfahrzeugflugsteig-
position oder an einer Luftfahrzeugvorfeldposition abgestellten Luftfahrzeugen iiber eine standardisierte feste oder
mobile Schnittstelle;

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

25. ,e-Roaming“ bezeichnet die Ubertragung von Daten und Zahlungen zwischen dem Betreiber eines Ladepunkts oder
einer Zapfstelle und einem Mobilititsdienstleister, bei dem ein Endnutzer einen Auflade- oder Betankungsdienst
erwirbt;

26. ,e-Roaming-Plattform” bezeichnet eine Plattform, die Marktteilnehmer, insbesondere Mobilititsdienstleister und die
Betreiber von Ladepunkten oder Zapfstellen, miteinander verbindet, um zwischen ihnen die Erbringung von Diensten,
einschliefSlich e-Roaming, zu ermdglichen;

27. ,europdische Norm“ bezeichnet eine europidische Norm im Sinne des Artikels 2 Nummer 1 Buchstabe b der
Verordnung (EU) Nr. 1025/2012;

28. ,allgemeine Luftfahrt“ bezeichnet die gesamte Zivilluftfahrt mit Ausnahme des Linienflugverkehrs und des
Gelegenheitsverkehrs gegen Entgelt;

(¥) Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2018 iiber die Genehmigung und die
Marktitberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststindigen
technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge, zur Anderung der Verordnungen (EG) Nr. 715/2007 und (EG) Nr. 595/2009 und zur
Authebung der Richtlinie 2007/46/EG (ABL. L 151 vom 14.6.2018, S. 1).
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29. ,Bruttoraumzahl® (BRZ) bezeichnet die Bruttoraumzahl im Sinne von Artikel 3 Buchstabe e der Verordnung
(EU) 2015(757 des Europdischen Parlaments und des Rates (*);

30. ,schweres Nutzfahrzeug” bezeichnet ein Kraftfahrzeug der Klasse M, gemidfd Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe a Ziffer ii,
ein Kraftfahrzeug der Klasse M; gemif8 Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe a Ziffer iii, ein Kraftfahrzeug der Klasse N,
gemafl Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe b Ziffer ii oder ein Kraftfahrzeug der Klasse N; gemifl Artikel 4 Absatz 1
Buchstabe b Ziffer iii der Verordnung (EU) 2018/858;

31. ,Schnellladepunkt* bezeichnet einen Ladepunkt mit einer Leistung von mehr als 22 kW fiir die Ubertragung von
Strom an ein Elektrofahrzeug;

32. ,Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeug“ bezeichnet ein Hochgeschwindigkeitsfahrzeug im Sinne von Kapitel X
Regel 1 des internationalen Ubereinkommens zum Schutz des menschlichen Lebens auf See von 1974 (SOLAS 74),
das mehr als zwolf Fahrgéste befordert;

33. ,Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge® bezeichnet Kraftfahrzeuge der Klasse M, gemifs Artikel 4 Absatz 1
Buchstabe a Ziffer i oder Kraftfahrzeuge der Klasse N, geméf Artikel 4 Absatz 1 Buchstabe b Ziffer i der Verordnung
(EU) 2018/858;

34. ,Flissigmethan“ bezeichnet LNG, Fliissighiogas oder synthetisches Fliissigmethan, einschlieSlich Mischungen dieser
Kraftstoffe;

35. ,Hersteller” bezeichnet einen Hersteller im Sinne von Artikel 3 Nummer 40 der Verordnung (EU) 2018/858;

36. ,Mobilititsdienstleister” bezeichnet eine juristische Person, die einem Endnutzer gegen Entgelt Dienstleistungen
erbringt, einschlieflich des Verkaufs von Auflade- oder Betankungsdiensten;

37. ,Normalladepunkt* bezeichnet einen Ladepunkt mit einer Leistung von hochstens 22 kW fiir die Ubertragung von
Strom an ein Elektrofahrzeug;

38. ,nationaler Zugangspunkt“ bezeichnet eine von einem Mitgliedstaat eingerichtete digitale Schnittstelle, die eine zentrale
Anlaufstelle fiir den Zugang zu Daten darstellt;

39. ,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 Mobilititsdienstleisters;

40. ,Betreiber einer Zapfstelle“ bezeichnet die fiir die Verwaltung und den Betrieb einer Zapfstelle zustindige Stelle, die
Endnutzern einen Betankungsdienst erbringt, auch im Namen und Auftrag eines Mobilititsdienstleisters;

41. ,Fahrgastschiff bezeichnet ein Schiff, das mehr als zwolf Fahrgdste befordert, einschliefSlich Kreuzfahrtschiffe,
Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge und Ro-Ro-Fahrgastschiffe;

42. ,Zahlungsdienst” bezeichnet einen ,Zahlungsdienst” im Sinne von Artikel 4 Nummer 3 der Richtlinie (EU) 2015/2366
des Europdischen Parlaments und des Rates (¥);

43. ,Plug-in-Hybridfahrzeug“ bezeichnet ein Elektrofahrzeug mit einem konventionellen Verbrennungsmotor in
Kombination mit einem elektrischen Antriebssystem, das aus einer externen Stromquelle aufgeladen werden kann;

44. ,Ladeleistung” bezeichnet die in kW ausgedriickte theoretische maximale Leistung, die ein Ladepunkt, eine Ladestation
oder ein Ladestandort oder eine landseitige Stromversorgungsanlage an Fahrzeuge oder Schiffe, die mit diesem
Ladepunkt, dieser Ladestation, diesem Ladestandort oder dieser Anlage verbunden sind, abgeben kann;

45. ,offentlich zugingliche Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe* bezeichnet eine Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe,
die sich an einem Standort oder in Raumlichkeiten befindet, die der Allgemeinheit zuganglich sind, unabhingig davon,
ob sich die Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe auf 6ffentlichem oder privatem Grund befindet, ob der Zugang zu
dem Standort oder den Riumlichkeiten Beschrinkungen oder Bedingungen unterliegt und ungeachtet der fur die
Nutzung der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe geltenden Bedingungen;

46. ,Quick-Response-Code“ (QR-Code) bezeichnet eine ISO/IEC-18004:2015-konforme Kodierung und Visualisierung
von Daten;

(*) Verordnung (EU) 2015757 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2015 iiber die Uberwachung von
Kohlendioxidemissionen aus dem Seeverkehr, die Berichterstattung dariiber und die Priifung dieser Emissionen und zur Anderung der
Richtlinie 2009/16/EG (ABL. L 123 vom 19.5.2015, S. 55).

(*) Richtlinie (EU) 2015/2366 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 25. November 2015 iiber Zahlungsdienste im
Binnenmarkt, zur Anderung der Richtlinien 2002/65/EG, 2009/110/EG und 2013/36/EU und der Verordnung (EU) Nr. 10932010
sowie zur Aufhebung der Richtlinie 2007/64/EG (ABL L 337 vom 23.12.2015, S. 35).
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47. ,punktuelles Aufladen” bezeichnet einen Aufladedienst, der von einem Endnutzer erworben wird, ohne dass dieser
Endnutzer sich registrieren, eine schriftliche Vereinbarung schliefen oder eine Geschiftsbeziehung mit dem Betreiber
des Ladepunkts eingehen muss, die iiber den bloen Erwerb des Aufladedienstes hinausgeht;

48. ,Ladepunkt” bezeichnet eine feste oder mobile, netzgebundene oder netzunabhingige Schnittstelle fiir die Ubertragung
von Strom auf ein Elektrofahrzeug, die zwar einen oder mehrere Anschliisse fiir 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;

49. ,Ladepunkt, Ladestation oder Ladestandort fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge* bezeichnet einen
Ladepunkt, eine Ladestation oder einen Ladestandort, der/die aufgrund der spezifischen Auslegung der Stecker/An-
schliisse oder der Gestaltung des an den Ladepunkt, die Ladestation oder den Ladestandort angrenzenden Parkplatzes,
oder beidem, fur das Aufladen von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen bestimmt ist;

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

51. ,Ladestandort“ bezeichnet eine oder mehrere Ladestationen an einem bestimmten Standort;

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

53. ,Aufladedienst” bezeichnet den Verkauf oder die Bereitstellung von Strom, einschlieflich damit zusammenhingender
Dienstleistungen, iiber einen 6ffentlich zuginglichen Ladepunkt;

54. ,Ladevorgang“ bezeichnet den gesamten Vorgang einer Fahrzeugaufladung an einem offentlich zuginglichen
Ladepunkt ab dem Zeitpunkt der Verbindung des Fahrzeugs bis zur Trennung der Verbindung;

55. ,punktuelles Betanken“ bezeichnet einen Betankungsdienst, der von einem Endnutzer erworben wird, ohne dass dieser
Endnutzer sich registrieren, eine schriftliche Vereinbarung schlieen oder eine Geschiftsbeziehung mit dem Betreiber
der Zapfstelle eingehen muss, die iiber den blofen Erwerb des Betankungsdienstes hinausgeht;

56. ,Zapfstelle” bezeichnet eine Betankungseinrichtung fiir die Abgabe fliissiger oder gasformiger Kraftstoffe iiber eine
ortsfeste oder mobile Anlage, an der zur selben Zeit nur ein Fahrzeug, ein Zug, ein Schiff oder ein Luftfahrzeug
betankt werden kann;

57. ,Betankungsdienst“ bezeichnet den Verkauf oder die Abgabe fliissiger oder gasformiger Kraftstoffe iiber eine 6ffentlich
zugdngliche Zapfstelle;

58. ,Betankungsvorgang“ bezeichnet den gesamten Vorgang einer Fahrzeugbetankung an einer 6ffentlich zuganglichen
Zapfstelle ab dem Zeitpunkt der Verbindung des Fahrzeugs bis zur Trennung der Verbindung;

59. ,Tankstelle“ bezeichnet eine einzige physische Anlage an einem bestimmten Standort, die aus einer oder mehreren
Zapfstellen besteht;

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

61. ,Energie aus erneuerbaren Quellen” bezeichnet ,Energie aus erneuerbaren Energiequellen” im Sinne von Artikel 2
Absatz 2 Nummer 1 der Richtlinie (EU) 2018/2001;

62. ,Ro-Ro-Fahrgastschiff* bezeichnet ein Schiff, das so gestaltet ist, dass Straen- oder Eisenbahnfahrzeuge unmittelbar an
und von Bord fahren konnen, und das mehr als zwolf Fahrgiste befordert;
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63. ,sichere und gesicherte Parkfliche” bezeichnet eine fiir Fahrer im Giiter- oder Personenverkehr zugingliche Parkfldche,
die gemif der Delegierten Verordnung (EU) 2022/1012 der Kommission (*) zertifiziert wurde;

64. landseitige Stromversorgung* bezeichnet die mittels einer ortsfesten oder mobilen Standardschnittstelle von Land aus
erbrachte Stromversorgung von Seeschiffen oder Binnenschiffen, die am Kai festgemacht sind;

65. ,intelligentes Laden” bezeichnet einen Ladevorgang, bei dem die Stirke des an die Batterie abgegebenen Stroms anhand
elektronisch tibermittelter Echtzeit-Informationen angepasst wird;

66. ,statische Daten” bezeichnet Daten, die sich nicht hiufig oder regelmafig verdndern;
67. ,TEN-V-Gesamtnetz* bezeichnet ein Gesamtnetz im Sinne von Artikel 9 der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013;
68. ,TEN-V-Kernnetz“ bezeichnet ein Kernnetz im Sinne von Artikel 38 der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013;

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

70. ,Sechafen des TEN-V-Kernnetzes oder 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 aufgefithrt und
eingestuft ist;

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

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

Artikel 3

Ziele fiir die Stromladeinfrastruktur fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb

(1)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass in ihrem Hoheitsgebiet offentlich zugingliche Ladestationen fiir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb in einem Umfang errichtet werden, der der Verbreitung
von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb entspricht, und dass sie eine ausreichende
Ladeleistung fuir solche Fahrzeuge bieten.

Zu diesem Zweck stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass am Ende jedes Jahres ab 2024 kumulativ die folgenden Zielwerte
fur die Ladeleistung erreicht werden:

a) fiir jeden batteriebetriebenen Personenkraftwagen und jedes batteriebetriebene leichte Nutzfahrzeug mit Elektroantrieb,
der bzw. das in ihrem Hoheitsgebiet zugelassen ist, wird eine Gesamtladeleistung von mindestens 1,3 kW tiber offentlich
zugangliche Ladestationen bereitgestellt, und

b) fir jeden Plug-in-Hybrid-Personenkraftwagen und jedes leichte Plug-in-Hybrid-Nutzfahrzeug, der bzw. das in ihrem
Hoheitsgebiet zugelassen ist, wird eine Gesamtladeleistung von mindestens 0,80 kW iiber offentlich zugingliche
Ladestationen bereitgestellt.

(2)  Erreicht der Anteil der batteriebetriebenen Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb an
der gesamten Flotte der im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats zugelassenen Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeuge mindestens 15 % und weist der Mitgliedstaat nach, dass die Umsetzung der Anforderungen gemafd Absatz 1
Unterabsatz 2 nachteilige Auswirkungen in diesem Mitgliedstaat hat, da sie private Investitionen abschreckt, und nicht mehr
gerechtfertigt ist, so kann dieser Mitgliedstaat bei der Kommission unter Angabe von Griinden eine Genehmigung der
Anwendung niedrigerer Anforderungen in Bezug auf die Gesamtladeleistung oder der Einstellung der Anwendung dieser
Anforderungen beantragen.

(3)  Die Kommission erldsst innerhalb von sechs Monaten nach Eingang eines nach Absatz 2 unter Angabe von Griinden
gestellten Antrags eine im jeweiligen Einzelfall gerechtfertigte Entscheidung.

(**) Delegierte Verordnung (EU) 2022/1012 der Kommission vom 7. April 2022 zur Erganzung der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des
Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der Festlegung von Normen fiir das Dienstleistungsniveau und das
Sicherheitsniveau von sicheren und gesicherten Parkflichen sowie der Verfahren fiir deren Zertifizierung (ABL. L 170 vom 28.6.2022,
5. 27).
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(4)  Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass im Straffennetz in ihrem Hoheitsgebiet eine Mindestabdeckung mit 6ffentlich
zugdnglichen Ladepunkten fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb sichergestellt ist.

Zu diesem Zweck stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass

a) im TEN-V-Kernstraffennetz in jeder Fahrtrichtung o6ffentlich zugingliche Ladestandorte fiir Personenkraftwagen und
leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb errichtet werden, die nicht mehr als 60 km voneinander entfernt sind und die
folgenden Anforderungen erfiillen:

i) bis zum 31. Dezember 2025 bietet jeder Ladestandort eine Ladeleistung von mindestens 400 kW und verfiigt iiber
mindestens einen Ladepunkt mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW;

ii) bis zum 31. Dezember 2027 bietet jeder Ladestandort eine Ladeleistung von mindestens 600 kW und verfuigt iiber
mindestens zwei Ladepunkte mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW;

b) im TEN-V-Gesamtstrafiennetz in jeder Fahrtrichtung 6ffentlich zugingliche Ladestandorte fiir Personenkraftwagen und
leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb errichtet werden, die nicht mehr als 60 km voneinander entfernt sind und die
folgenden Anforderungen erfiillen:

i) bis zum 31. Dezember 2027 bietet jeder Ladestandort auf mindestens 50 % der Linge des TEN-V-Gesamtstra-
Rennetzes eine Ladeleistung von mindestens 300 kW und verfiigt @iber mindestens einen Ladepunkt mit einer
individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW;

ii) bis zum 31. Dezember 2030 bietet jeder Ladestandort eine Ladeleistung von mindestens 300 kW und verfugt iiber
mindestens einen Ladepunkt mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW;

iii) bis zum 31. Dezember 2035 bietet jeder Ladestandort eine Ladeleistung von mindestens 600 kW bieten und verfiigt
tiber mindestens zwei Ladepunkte mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW.

(5)  Die Berechnung des Prozentsatzes der Linge des TEN-V-Gesamtstraennetzes gemifs Absatz 4 Buchstaben b Ziffer i
erfolgt auf der Grundlage folgender Elemente:

a) Fir die Berechnung des Nenners: die gesamte Liange des TEN-V-Gesamtstraennetzes innerhalb des Hoheitsgebiets des
Mitgliedstaats;

b) fiir die Berechnung des Zihlers: die kumulierte Linge der Abschnitte des TEN-V-GesamtstrafSennetzes zwischen zwei
offentlich zuginglichen Ladestandorten fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb, die die
Anforderungen von Absatz 4 Buchstabe b Ziffer i erfillen, mit Ausnahme von Abschnitten des TEN-V-Gesamtstra-
Bennetzes zwischen zwei dieser Ladestandorte, die mehr als 60 km voneinander entfernt sind.

(6)  Entlang der Straffen des TEN-V-Straennetzes kann fiir beide Fahrtrichtungen ein einziger 6ffentlich zuginglicher
Ladestandort fuir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb errichtet werden, sofern

a) der Ladestandort von beiden Fahrtrichtungen aus leicht zugénglich ist;
b) der Ladestandort angemessen ausgeschildert ist;

c¢) die in Absatz 4 festgelegten Anforderungen in Bezug auf die maximale Entfernung zwischen Ladestandorten, die
Gesamtladeleistung des Ladestandorts, die Anzahl der Ladepunkte und die Ladeleistung einzelner Ladepunkte, die fur
eine einzelne Fahrtrichtung gelten, fiir beide Fahrtrichtungen erfiillt sind.

(7)  Abweichend von Absatz 4 des vorliegenden Artikels konnen die Mitgliedstaaten auf Straflen des TEN-V-Netzes mit
einem durchschnittlichen Gesamttagesverkehr im Jahr von weniger als 8 500 Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen und in dem Fall, dass sich der Aufbau einer Infrastruktur unter soziookonomischen Kosten-Nutzen-
Aspekten nicht rechtfertigen lasst, vorsehen, dass ein offentlich zugédnglicher Ladestandort fiir Personenkraftwagen und
leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb beide Fahrtrichtungen bedient, sofern die Anforderungen gemifl Absatz 4 des
vorliegenden Artikels in Bezug auf die maximale Entfernung zwischen Ladestandorten, die Gesamtladeleistung des
Ladestandorts, die Anzahl der Ladepunkte und die Ladeleistung einzelner Ladepunkte, die fiir eine einzelne Fahrtrichtung
gelten, erfiillt sind und der Ladestandort von beiden Fahrtrichtungen aus leicht zuginglich und angemessen ausgeschildert
ist. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle Fille mit, in denen sie von der in diesem Absatz genannten
Ausnahmeregelung Gebrauch gemacht haben. Die Mitgliedstaaten tiberpriifen diese Fille alle zwei Jahre im Rahmen der
nationalen Fortschrittsberichte gemaf§ Artikel 15.
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(8)  Abweichend von Absatz 4 des vorliegenden Artikels konnen die Mitgliedstaaten auf Straffen des TEN-V-Netzes mit
einem durchschnittlichen Gesamttagesverkehr im Jahr von weniger als 8 500 Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen und in dem Fall, dass sich der Aufbau einer Infrastruktur unter soziookonomischen Kosten-Nutzen-
Aspekten nicht rechtfertigen ldsst, die Gesamtladeleistung eines offentlich zuginglichen Ladestandorts fiir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge, der gemifl Absatz 4 des vorliegenden Artikels erforderlich ist, um bis zu
50 % verringern, sofern dieser Ladestandort nur eine Fahrtrichtung bedient und die anderen Anforderungen gemif§
Absatz 4 des vorliegenden Artikels in Bezug auf die maximale Entfernung zwischen Ladestandorten, die Anzahl der
Ladepunkte und die Ladeleistung einzelner Ladepunkte erfiillt sind. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle Fille
mit, in denen sie von der in diesem Absatz genannten Ausnahmeregelung Gebrauch gemacht haben. Die Mitgliedstaaten
tiberpriifen diese Falle alle zwei Jahre im Rahmen der nationalen Fortschrittsberichte gemaf8 Artikel 15.

(9)  Abweichend von der Anforderung in Bezug auf die maximale Entfernung von 60 km zwischen den offentlich
zuganglichen Ladestandorten fur Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge gemif8 Absatz 4 Buchstaben a und b des
vorliegenden Artikels konnen die Mitgliedstaaten fiir solche Ladestandorte entlang der Strafen des TEN-V-Netzes mit
einem durchschnittlichen Gesamttagesverkehr im Jahr von weniger als 3 000 Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen eine grofiere Entfernung von bis zu 100 km zulassen, sofern die Entfernung zwischen den Ladestandorten
angemessen ausgeschildert ist. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle Fille mit, in denen sie von der in diesem
Absatz genannten Ausnahmeregelung Gebrauch gemacht haben. Die Mitgliedstaaten iiberpriifen diese Fille alle zwei Jahre
im Rahmen der nationalen Fortschrittsberichte gemaf8 Artikel 15.

(10)  Hat ein Mitgliedstaat der Kommission einen Fall gemeldet, in dem er von einer Ausnahmeregelung gemif$ Absatz 7
Gebrauch gemacht hat, so gelten die Anforderungen gemifl Absatz 4 Buchstaben a und b in Bezug auf die maximale
Entfernung zwischen Ladestandorten als erfiillt.

(11)  Benachbarte Mitgliedstaaten stellen sicher, dass auf den grenziiberschreitenden Abschnitten des TEN-V-
Kernstralennetzes und des TEN-V-Gesamtstraffennetzes die in Absatz 4 Buchstaben a und b genannten Hochstent-
fernungen nicht iiberschritten werden.

Artikel 4

Ziele fiir die Stromladeinfrastruktur fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb

(1)  Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass in ihrem Hoheitsgebiet eine Mindestabdeckung mit 6ffentlich zugédnglichen
Ladepunkten fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb sichergestellt ist.

Zu diesem Zweck stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass

a) bis zum 31. Dezember 2025 entlang mindestens 15 % der Linge des TEN-V-Straflennetzes offentlich zugingliche
Ladestandorte fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb in jeder Fahrtrichtung errichtet werden und dass jeder
Ladestandort eine Ladeleistung von mindestens 1400 kW bietet und iiber mindestens einen Ladepunkt mit einer
individuellen Ladeleistung von mindestens 350 kW verfiigt;

b) bis zum 31. Dezember 2027 entlang mindestens 50 % der Linge des TEN-V-Strafiennetzes o6ffentlich zugingliche
Ladestandorte fiirr schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb in jeder Fahrtrichtung errichtet werden und dass jeder
Ladestandort

i) entlang des TEN-V-KernstrafSennetzes eine Ladeleistung von mindestens 2 800 kW bietet und iiber mindestens zwei
Ladepunkte mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 350 kW verfiigt;

ii) entlang des TEN-V-GesamtstrafSennetzes eine Ladeleistung von mindestens 1 400 kW bietet und iiber mindestens
einen Ladepunkt mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 350 kW verfiigt;

¢) bis zum 31. Dezember 2030 entlang des TEN-V-Kernstraflennetzes offentlich zugangliche Ladestandorte fiir schwere
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb in jeder Fahrtrichtung in einer Entfernung von hochstens 60 km voneinander
errichtet werden und dass jeder Ladestandort eine Ladeleistung von mindestens 3 600 kW bietet und iiber mindestens
zwei Ladepunkte mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 350 kW verfiigt;
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d) bis zum 31. Dezember 2030 entlang des TEN-V-Gesamtstrafennetzes offentlich zugingliche Ladestandorte fiir schwere
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb in jeder Fahrtrichtung in einer Entfernung von hochstens 100 km voneinander
errichtet werden und dass jeder Ladestandort eine Ladeleistung von mindestens 1 500 kW bietet und iiber mindestens
einen Ladepunkt mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens 350 kW verfiigt;

e) bis zum 31. Dezember 2027 auf jedem sicheren und gesicherten Parkplatz mindestens zwei 6ffentlich zugingliche
Ladestationen fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens
100 kW eingesetzt werden;

f) bis zum 31. Dezember 2030 auf jedem sicheren und gesicherten Parkplatz mindestens vier offentlich zugingliche
Ladestationen fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb mit einer individuellen Ladeleistung von mindestens
100 kW eingesetzt werden;

g) bis zum 31. Dezember 2025 an jedem stddtischen Knoten offentlich zugingliche Ladepunkte fiir schwere
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb mit einer Gesamtladeleistung von mindestens 900 kW, die von Ladestationen mit
einer individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW abgegeben wird, errichtet werden;

h) bis zum 31. Dezember 2030 an jedem stddtischen Knoten offentlich zugingliche Ladepunkte fiir schwere
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb mit einer Gesamtladeleistung von mindestens 1 800 kW, die von Ladestationen mit
einer individuellen Ladeleistung von mindestens 150 kW abgegeben wird, errichtet werden.

(2)  Die Berechnung des Prozentsatzes des TEN-V-Stralennetzes gemifl Absatz 1 Buchstaben a und b erfolgt auf der
Grundlage folgender Elemente:

a) Fir die Berechnung des Nenners: die gesamte Linge des TEN-V-Straffennetzes innerhalb des Hoheitsgebiets des
Mitgliedstaats;

b) fur die Berechnung des Zahlers: die kumulierte Linge der Abschnitte des TEN-V-Straflennetzes zwischen zwei offentlich
zuginglichen Ladestandorten fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb, die die Anforderungen von Absatz 1
Buchstabe a bzw. b erfiillen, mit Ausnahme von Abschnitten des TEN-V-Straflennetzes zwischen zwei dieser
Ladestandorte, die mehr als 120 km voneinander entfernt sind.

(3)  Entlang der Stralen des TEN-V-StrafSennetzes kann fiir beide Fahrtrichtungen ein einziger offentlich zuginglicher
Ladestandort fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb errichtet werden, sofern

a) der Ladestandort von beiden Fahrtrichtungen aus leicht zuginglich ist;
b) der Ladestandort angemessen ausgeschildert ist;

) die in Absatz 1 festgelegten Anforderungen in Bezug auf die maximale Entfernung zwischen Ladestandorten, die
Gesamtladeleistung des Ladestandorts, die Anzahl der Ladepunkte und die Ladeleistung einzelner Ladepunkte, die fiir
eine einzelne Fahrtrichtung gelten, fiir beide Fahrtrichtungen erfiillt sind.

(4)  Abweichend von Absatz 1 des vorliegenden Artikels konnen die Mitgliedstaaten auf Straffen des TEN-V-Netzes mit
einem durchschnittlichen Gesamttagesverkehr im Jahr von weniger als 2 000 schweren Nutzfahrzeugen und in dem Fall,
dass sich der Aufbau einer Infrastruktur unter soziookonomischen Kosten-Nutzen-Aspekten nicht rechtfertigen ldsst,
vorsehen, dass ein offentlich zuginglicher Ladestandort fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb beide
Fahrtrichtungen bedient, sofern die Anforderungen gemifl Absatz 1 des vorliegenden Artikels in Bezug auf die maximale
Entfernung zwischen Ladestandorten, die Gesamtladeleistung des Ladestandorts, die Anzahl der Ladepunkte und die
Ladeleistung einzelner Ladepunkte, die fiir eine einzelne Fahrtrichtung gelten, erfillt sind und der Ladestandort von beiden
Fahrtrichtungen aus leicht zuginglich und angemessen ausgeschildert ist. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle
Fille mit, in denen sie von der in diesem Absatz genannten Ausnahmeregelung Gebrauch gemacht haben. Die
Mitgliedstaaten iiberpriifen diese Fille alle zwei Jahre im Rahmen der nationalen Fortschrittsberichte gemafs Artikel 15.

(5)  Abweichend von Absatz 1 des vorliegenden Artikels konnen die Mitgliedstaaten auf Straen des TEN-V-Netzes mit
einem durchschnittlichen Gesamttagesverkehr im Jahr von weniger als 2 000 schweren Nutzfahrzeugen und in dem Fall,
dass sich der Aufbau einer Infrastruktur unter soziodokonomischen Kosten-Nutzen-Aspekten nicht rechtfertigen lasst, die
Gesamtladeleistung eines offentlich zuginglichen Ladestandorts fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb, der gemaf
Absatz 1 des vorliegenden Artikels erforderlich ist, um bis zu 50 % verringern, sofern dieser Ladestandort nur eine
Fahrtrichtung bedient und die anderen Anforderungen gemif Absatz 1 des vorliegenden Artikels in Bezug auf die
maximale Entfernung zwischen Ladestandorten, die Anzahl der Ladepunkte und die Ladeleistung einzelner Ladepunkte
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erfilllt sind. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle Falle mit, in denen sie von der in diesem Absatz genannten
Ausnahmeregelung Gebrauch gemacht haben. Die Mitgliedstaaten tiberpriifen diese Fille alle zwei Jahre im Rahmen der
nationalen Fortschrittsberichte gemaf§ Artikel 15.

(6)  Abweichend von der Anforderung in Bezug auf die maximale Entfernung von 60 km zwischen den offentlich
zuginglichen Ladestandorten fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb gemifd Absatz 1 Buchstabe ¢ des vorliegenden
Artikels konnen die Mitgliedstaaten fiir solche Ladestandorte entlang der Strafen des TEN-V-Kernnetzes mit einem
durchschnittlichen Gesamttagesverkehr im Jahr von weniger als 800 schweren Nutzfahrzeugen eine grofere Entfernung
von bis zu 100 km zulassen, sofern die Entfernung zwischen den Ladestandorten angemessen ausgeschildert ist. Die
Mitgliedstaaten teilen der Kommission alle Fille mit, in denen sie von der in diesem Absatz genannten Ausnahmere-
gelungen Gebrauch gemacht haben. Die Mitgliedstaaten iiberpriifen diese Falle alle zwei Jahre im Rahmen der nationalen
Fortschrittsberichte gemaf Artikel 15.

(7)  Hat ein Mitgliedstaat der Kommission einen Fall gemeldet, in dem er von einer Ausnahmeregelung gemafl Absatz 6
Gebrauch gemacht hat, so gelten die Anforderungen gemaf8 Absatz 1 Buchstabe c in Bezug auf die maximale Entfernung
zwischen Ladestandorten als erfiillt.

(8)  Abweichend von den Anforderungen in Absatz 1 Buchstaben a, b, ¢ und d in Bezug auf die Gesamtladeleistung
offentlich zugénglicher Ladestandorte fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb und von der Anforderung in Absatz 1
Buchstabe c in Bezug auf die maximale Entfernung zwischen diesen Ladestandorten kann Zypern bei der Kommission unter
Angabe von Griinden eine Genehmigung auf Anwendung niedrigerer Anforderungen in Bezug auf die Gesamtladeleistung
offentlich zuganglicher Ladestandorte fur schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb oder auf Anwendung einer ldngeren
Hochstentfernung von bis zu 100 km zwischen diesen Ladestandorten oder beides beantragen, sofern ein solcher Antrag,
wenn er genehmigt wird, den Verkehr von schweren Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb in diesem Mitgliedstaat nicht
behindern wiirde.

Die Kommission erldsst innerhalb von sechs Monaten nach Eingang eines nach Unterabsatz 1 unter Angabe von Griinden
gestellten Antrags eine im jeweiligen Einzelfall gerechtfertigte Entscheidung. Jede Genehmigung, die Zypern aufgrund eines
solchen Beschlusses erteilt wird, hat eine Giiltigkeitsdauer von hochstens vier Jahren. Mochte Zypern die Geltungsdauer der
Genehmigung verlingern, so kann es vor Ablauf der Genehmigung bei der Kommission einen weiteren begriindeten Antrag
stellen.

(9)  Bis zum 31. Dezember 2030 stellen benachbarte Mitgliedstaaten sicher, dass auf den grenziiberschreitenden
Abschnitten des TEN-V-Kernstrafennetzes und TEN-V-Gesamtstraennetzes die in Absatz 1 Buchstaben ¢ und d
genannten Hochstentfernungen zwischen Ladestandorten nicht tiberschritten werden. Vor diesem Zeitpunkt gilt den
grenziiberschreitenden Abschnitten besondere Aufmerksamkeit, und benachbarte Mitgliedstaaten unternehmen, sobald sie
die Ladeinfrastruktur entlang der grenziiberschreitenden Abschnitte des TEN-V-Straflennetzes errichten, alles in ihrer Macht
Stehende, um diese Hochstentfernungen einzuhalten.

Artikel 5

Ladeinfrastruktur

(1)  Die Betreiber von Ladepunkten bieten an den von ihnen betriebenen offentlich zuginglichen Ladepunkten
Endnutzern die Moglichkeit, ihr Elektrofahrzeug punktuell aufzuladen.

An offentlich zuginglichen Ladepunkten, die ab dem 13. April 2024 errichtet werden, muss punktuelles Aufladen unter
Verwendung eines in der Union weitverbreiteten Zahlungsinstruments maoglich sein. Zu diesem Zweck akzeptieren die
Betreiber von Ladepunkten an diesen Punkten elektronische Zahlungen tiber Endgerdte und Einrichtungen, die fur
Zahlungsdienste genutzt werden, darunter mindestens eines der folgenden Gerite:

a) Zahlungskartenleser,
b) Gerite mit einer Kontaktlosfunktion, mit der zumindest Zahlungskarten gelesen werden konnen;
¢) fiir offentlich zugingliche Ladepunkte mit einer Ladeleistung von weniger als 50 kW Gerite, die eine Internetverbindung

nutzen und einen sicheren Zahlungsvorgang ermoglichen, etwa solche, die einen spezifischen Quick-Response-Code
erzeugen.
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Ab dem 1. Januar 2027 stellen die Betreiber von Ladepunkten sicher, dass alle von ihnen betriebenen offentlich
zugdnglichen Ladepunkte mit einer Ladeleistung von 50 kW oder mehr, die entlang des TEN-V-Stralennetzes oder auf
einem sicheren und gesicherten Parkplatz errichtet werden, einschlieSlich Ladepunkten, die vor dem 13. April 2024
errichtet werden, den Anforderungen in den Buchstaben a oder b entsprechen.

Ein Zahlungsendgerit oder eine Zahlungseinrichtung gemifs Unterabsatz 2 kann eine Reihe von o6ffentlich zuginglichen
Ladepunkten innerhalb eines Ladestandorts bedienen.

Die Anforderungen dieses Absatzes gelten nicht fiir 6ffentlich zugingliche Ladepunkte, an denen keine Zahlung fiir den
Aufladedienst verlangt wird.

(2)  Wenn die Betreiber von Ladepunkten an einem von ihnen betriecbenen offentlich zuginglichen Ladepunkt eine
automatische Authentifizierung anbieten, so stellen sie sicher, dass die Endnutzer stets das Recht haben, die automatische
Authentifizierung nicht zu nutzen, und ihr Fahrzeug stattdessen entweder gemifl Absatz 1 punktuell aufzuladen oder eine
andere an diesem Ladepunkt angebotene vertragsbasierte Zahlungslosung zu nutzen. Die Betreiber von Ladepunkten zeigen
den Endnutzern diese Option deutlich an und bieten sie ihnen auf geeignete Weise an jedem offentlich zuganglichen
Ladepunkt, den sie betreiben und an dem eine automatische Authentifizierung moglich ist, an.

(3)  Die von den Betreibern offentlich zuginglicher Ladepunkte berechneten Preise miissen angemessen, einfach und
eindeutig vergleichbar, transparent und nichtdiskriminierend sein. Die Betreiber 6ffentlich zuginglicher Ladepunkte diirfen
durch die berechneten Preise nicht zwischen Endnutzern und Mobilititsdienstleistern oder zwischen verschiedenen
Mobilititsdienstleistern diskriminieren. Eine Differenzierung des Preisniveaus darf allerdings stattfinden, jedoch nur, wenn
die Differenzierung verhiltnismafig und objektiv gerechtfertigt ist.

(4)  An offentlich zuginglichen Ladepunkten mit einer Ladeleistung von 50 kW oder mehr beruht der vom Betreiber
berechnete Ad-hoc-Preis auf dem Preis pro kWh fuir den gelieferten Strom. Dariiber hinaus konnen die Betreiber dieser
Ladepunkte eine Nutzungsgebiihr als Preis pro Minute erheben, um eine lange Belegung des Ladepunkts zu verhindern.

Die Betreiber offentlich zuganglicher Ladepunkte mit einer Ladeleistung von 50 kW oder mehr weisen an den Ladestationen
den Ad-hoc-Preis pro kWh und etwaige Nutzungsentgelte als Preise pro Minute aus, damit diese Informationen den
Endnutzern vor Einleitung eines Ladevorgangs bekannt sind und der Preisvergleich erleichtert wird.

Die Betreiber offentlich zuginglicher Ladepunkte mit einer Ladeleistung von weniger als 50 kW stellen die Informationen
tiber den Ad-hoc-Preis mit all seinen Preiskomponenten an den von ihnen betriebenen Ladestationen klar und leicht zur
Verfugung, damit diese Informationen den Endnutzern vor Einleitung eines Ladevorgangs bekannt sind und der
Preisvergleich erleichtert wird. Die anwendbaren Preisbestandteile sind in folgender Reihenfolge darzustellen:

— Preis pro kWh,
— Preis pro Minute,
— Preis pro Ladevorgang, und

— jede andere anwendbare Preiskomponente.
Die Unterabsitze 1 und 2 gelten fiir alle Ladepunkte, die ab dem 13. April 2024 errichtet werden.

(5) Die von Mobilititsdienstleistern den Endnutzern berechneten Preise miissen angemessen, transparent und
nichtdiskriminierend sein. Die Mobilititsdienstleister stellen Endnutzern vor Beginn des beabsichtigten Ladevorgangs alle
geltenden Preisinformationen, die fiir den jeweiligen Ladevorgang spezifisch sind, durch frei zugingliche, weitverbreitete
elektronische Mittel zur Verfigung, mit einer klaren Unterscheidung zwischen allen Preisbestandteilen, einschlieflich der
anwendbaren e-Roaming-Kosten und anderer vom Mobilititsdienstleister erhobener Gebithren oder Entgelte. Die
Gebithren miissen angemessen, transparent und nichtdiskriminierend sein. Mobilititsdienstleister diirfen keine
zusdtzlichen Entgelte fiir grenziiberschreitendes e-Roaming erheben.

(6)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass ihre Behorden den Markt fiir die Ladeinfrastruktur regelmdRig iiberwachen
und insbesondere die Einhaltung der Absdtze 3 und 5 durch die Betreiber von Ladepunkten und Mobilititsdienstleister
iberwachen. Die Mitgliedstaaten bemiihen sich ferner sicherzustellen, dass ihre Behorden moglicherweise unlautere
Geschiftspraktiken, die Verbraucher betreffen, regelmifig tiberwachen.
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(7)  Bis zum 14. Oktober 2024 stellen die Betreiber von Ladepunkten sicher, dass alle von ihnen betriebenen 6ffentlich
zugdnglichen Ladepunkte digital vernetzte Ladepunkte sind.

(8)  Die Betreiber von Ladepunkten stellen sicher, dass alle von ihnen betriebenen offentlich zuganglichen Ladepunkte,
die nach dem 13. April 2024 errichtet werden oder nach dem 14. Oktober 2024 instand gesetzt werden, zu intelligentem
Laden fahig sind.

(9)  Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen Mafnahmen, um sicherzustellen, dass auf Park- und Rastplitzen
entlang des TEN-V-StrafSennetzes, auf denen Infrastruktur fur alternative Kraftstoffe installiert ist, der genaue Standort der
Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe angemessen ausgeschildert ist.

(10)  Bis zum 14. April 2025 stellen die Betreiber offentlich zugidnglicher Ladepunkte sicher, dass alle offentlich
zuginglichen Gleichstrom-Ladepunkte, die von ihnen betrieben werden, iiber ein fest installiertes Ladekabel verfiigen.

(11)  Ist der Betreiber eines Ladepunkts nicht dessen Eigentiimer, so stellt der Eigentiimer dem Betreiber gemif den
zwischen ihnen getroffenen Vereinbarungen einen Ladepunkt mit den technischen Merkmalen zur Verfiigung, die es dem
Betreiber ermdglichen, den Verpflichtungen in den Absitzen 2, 7, 8 und 10 nachzukommen.

Artikel 6

Ziele fiir die Infrastruktur zur Wasserstoffbetankung von Strafenfahrzeugen

(1)  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 6ffentlich zugingliche Wasserstoff-
tankstellen, die fiir eine kumulative Kapazitit von mindestens 1 t/Tag ausgelegt sind und iiber mindestens eine 700-bar-
Zapfsdule verfugen, errichtet werden, die im TEN-V-Kernnetz nicht mehr als 200 km voneinander entfernt sind.

Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass bis zum 31. Dezember 2030 an jedem stddtischen Knoten mindestens eine 6ffentlich
zugingliche Wasserstofftankstelle errichtet wird. Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass eine Analyse fiir die Bestimmung
des jeweils besten Standorts solcher Tankstellen durchgefithrt wird, und dass die Analyse insbesondere die Errichtung
solcher Tankstellen an multimodalen Knotenpunkten, an denen auch andere Verkehrstrager versorgt werden konnten,
prift.

Die Mitgliedstaaten legen in ihren nationalen Strategierahmen einen klaren linearen Zielpfad fiir die Erreichung der Ziele fiir
2030 fest, sowie ein klares indikatives Ziel fur 2027, das eine ausreichende Abdeckung des TEN-V-Kernnetzes im Hinblick
auf die Deckung der sich entwickelnden Marktnachfrage gewiahrleistet.

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

(3)  Der Betreiber einer offentlich zuginglichen Tankstelle oder, falls der Betreiber nicht der Eigentiimer ist, deren
Eigentiimer stellt gemdfl den zwischen ihnen getroffenen Vereinbarungen sicher, dass die Tankstelle fiir Personenkraftwagen
und leichte Nutzfahrzeuge sowie schwere Nutzfahrzeuge ausgelegt ist.

(4)  Abweichend von Absatz 1 des vorliegenden Artikels konnen die Mitgliedstaaten auf Straffen des TEN-V-Kernnetzes
mit einem durchschnittlichen Gesamttagesverkehr im Jahr von weniger als 2 000 schweren Nutzfahrzeugen und in dem
Fall, dass sich der Aufbau einer Infrastruktur unter soziookonomischen Kosten-Nutzen-Aspekten nicht rechtfertigen lasst,
die Kapazitit einer offentlich zuginglichen Wasserstofftankstelle, die gemdf Absatz 1 des vorliegenden Artikels
erforderlich ist, um bis zu 50 % verringern, sofern die Anforderungen gemifl jenem Absatz in Bezug auf die maximale
Entfernung zwischen Wasserstofftankstellen und den Zapfsiulendruck erfillt sind. Die Mitgliedstaaten teilen der
Kommission alle Fille mit, in denen sie von der in diesem Absatz genannten Ausnahmeregelung Gebrauch gemacht haben.
Die Mitgliedstaaten tiberpriifen diese Fille alle zwei Jahre im Rahmen der nationalen Fortschrittsberichte gemaf Artikel 15.

(5)  Abweichend von Absatz 1 des vorliegenden Artikels konnen die Mitgliedstaaten, wenn die Kosten fiir den Aufbau
der Infrastruktur in keinem Verhiltnis zum Nutzen, einschlieflich des Nutzens fiir die Umwelt, stehen, beschlieRen,
Absatz 1 des vorliegenden Artikels nicht anzuwenden auf

a) Gebiete in duflerster Randlage der Union gemif8 Artikel 349 AEUV, oder
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b) Inseln, die unter die Begriffsbestimmung fiir kleine Verbundnetze oder kleine isolierte Netze gemaf8 der Richtlinie
(EU) 2019944 fallen.

In solchen Fillen begriinden die Mitgliedstaaten ihre Entscheidung gegeniiber der Kommission und stellen alle einschldgigen
Informationen in ihren nationalen Strategierahmen zur Verfugung.

Artikel 7
Infrastruktur fiir die Wasserstoffbetankung

(1)  Die Betreiber offentlich zuginglicher Wasserstoffzapfstellen bieten an den von ihnen betriebenen offentlich
zuganglichen Zapfstellen Endnutzern die Moglichkeit, punktuell zu betanken.

Punktuelles Betanken muss an allen 6ffentlich zuginglichen Wasserstoffzapfstellen unter Verwendung eines in der Union
weitverbreiteten Zahlungsinstruments moglich sein. Zu diesem Zweck akzeptieren die Betreiber dieser Zapfstellen
elektronische Zahlungen iiber Endgerdte und Einrichtungen, die fiir Zahlungsdienste genutzt werden, darunter mindestens
eines der folgenden Gerite:

a) Zahlungskartenleser,

b) Geridte mit einer Kontaktlosfunktion, mit der zumindest Zahlungskarten gelesen werden konnen.

Fiir 6ffentlich zugingliche Wasserstoffzapfstellen, die nach dem 13. April 2024 errichtet werden, gelten die Anforderungen
gemifS diesem Absatz ab dem Zeitpunkt der Errichtung. Fiir offentlich zugingliche Zapfstellen, die vor dem 13. April 2024
errichtet werden, gelten die Anforderungen gemifl diesem Absatz ab dem 14. Oktober 2024.

Ist der Betreiber einer Wasserstoff-Zapfstelle nicht deren Eigentiimer, so stellt der Eigentiimer dem Betreiber gemif den
zwischen ihnen getroffenen Vereinbarungen Wasserstoff-Zapfstellen mit den technischen Merkmalen zur Verfiigung, die es
dem Betreiber ermoglichen, den Verpflichtungen in diesem Absatz nachzukommen.

(2)  Die von den Betreibern offentlich zuginglicher Wasserstoff-Zapfstellen berechneten Preise miissen angemessen,
einfach und eindeutig vergleichbar, transparent und nichtdiskriminierend sein. Die Betreiber offentlich zuginglicher
Wasserstoff-Zapfstellen diirfen durch die berechneten Preise nicht zwischen Endnutzern und Mobilititsdienstleistern oder
zwischen verschiedenen Mobilitdtsdienstleistern diskriminieren. Eine Differenzierung des Preisniveaus darf allerdings
stattfinden, jedoch nur, wenn die Differenzierung objektiv gerechtfertigt ist.

(3)  Die Betreiber von Wasserstoff-Zapfstellen weisen die Informationen tiber den Ad-hoc-Preis pro kg an den von ihnen
betriebenen offentlich zuginglichen Wasserstofftankstellen deutlich aus, damit diese Informationen den Endnutzern vor
Einleitung eines Ladevorgangs bekannt sind und der Preisvergleich erleichtert wird.

(4)  Die Betreiber offentlich zuginglicher Wasserstofftankstellen diirfen den Kunden Wasserstoff-Betankungsdienste auf
der Grundlage eines Vertrags, auch im Namen und Auftrag anderer Mobilitdtsdienstleister, erbringen. Die von Mobilitits-
dienstleistern den Endnutzern berechneten Preise miissen angemessen, transparent und nichtdiskriminierend sein. Die
Mobilitdtsdienstleister stellen Endnutzern vor Beginn des Betankungsvorgangs alle Preisinformationen, die fiir den
jeweiligen Betankungsvorgang spezifisch sind, durch frei zugingliche, weitverbreitete elektronische Mittel zur Verfiigung,
mit einer klaren Unterscheidung zwischen den vom Betreiber der Wasserstoff-Zapfstelle berechneten Preisbestandteilen,
einschlieflich der anwendbaren e-Roaming-Kosten und anderer von ihnen erhobener Gebithren oder Entgelte.

Artikel 8

Infrastruktur fiir Fliissigmethan fiir Strafenfahrzeuge

Die Mitgliedstaaten stellen bis zum 31. Dezember 2024 sicher, dass zumindest entlang des TEN-V-Kernnetzes eine
angemessene Anzahl von offentlich zuginglichen Flissigmethanzapfstellen errichtet wird, damit bei entsprechender
Nachfrage gewahrleistet ist, dass mit Fliissigmethan betriebene schwere Nutzfahrzeuge in der gesamten Union verkehren
konnen, sofern die Kosten im Vergleich zum Nutzen, einschlieflich des Nutzens fiir die Umwelt, nicht unverhaltnismaRig
sind.
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Artikel 9

Ziele fiir die landseitige Stromversorgung in Seehiifen

(1)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass in Seehifen des TEN-V-Kernnetzes eine landseitige Mindeststromversorgung
fiir im Seeverkehr eingesetzte Containerschiffe und im Seeverkehr eingesetzte Fahrgastschiffe besteht.

Zu diesem Zweck ergreifen die Mitgliedstaaten die erforderlichen Maffnahmen, um bis zum 31. Dezember 2029
sicherzustellen, dass

a) Seehifen des TEN-V-Kernnetzes und Seehifen des TEN-V-Gesamtnetzes, in denen die Anzahl der Hafenanldufe von
Containerseeschiffen mit einer Bruttoraumzahl iiber 5 000, die am Kai festgemacht werden, in den vorangegangenen
drei Jahren im Jahresdurchschnitt mehr als 100 betrédgt, so ausgestattet sind, dass sie jedes Jahr fiir mindestens 90 % der
Gesamtzahl der Hafenanldufe von Containerseeschiffen mit einer Bruttoraumzahl tiber 5 000, die am Kai festgemacht
werden, an dem betreffenden Seehafen landseitige Stromversorgung bieten;

b) Seehifen des TEN-V-Kernnetzes und Seehifen des TEN-V-Gesamtnetzes, in denen die Anzahl der Hafenanliufe von im
Seeverkehr eingesetzten Ro-Ro-Fahrgastschiffen mit einer Bruttoraumzahl iiber 5000 und im Seeverkehr eingesetzten
Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen mit einer Bruttoraumzahl iiber 5 000, die am Kai festgemacht werden, in
den vorangegangenen drei Jahren im Jahresdurchschnitt mehr als 40 betrigt, so ausgestattet sind, dass sie jedes Jahr fiir
mindestens 90 % der Gesamtzahl der Hafenanldufe von im Seeverkehr eingesetzten Ro-Ro-Fahrgastschiffen mit einer
Bruttoraumzahl iiber 5000 und im Seeverkehr eingesetzten Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen mit einer
Bruttoraumzahl {iber 5000, die am Kai festgemacht werden, an dem betreffenden Seehafen landseitige
Stromversorgung bieten;

¢) Seehidfen des TEN-V-Kernnetzes und Sechifen des TEN-V-Gesamtnetzes, in denen die Anzahl der Hafenanldufe von im
Seeverkehr eingesetzten Fahrgastschiffen mit einer Bruttoraumzahl tiber 5000, die keine im Seeverkehr eingesetzten
Ro-Ro-Fahrgastschiffe oder im Seeverkehr eingesetzten Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge sind und die am Kai
festgemacht werden, in den vorangegangenen drei Jahren im Jahresdurchschnitt mehr als 25 betrdgt, so ausgestattet
sind, dass sie mindestens 90 % der Gesamtzahl der Hafenanldufe von im Seeverkehr eingesetzten Fahrgastschiffen mit
einer Bruttoraumzahl tiber 5000, die keine im Seeverkehr eingesetzten Ro-Ro-Fahrgastschiffe oder im Seeverkehr
eingesetzten Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge sind und die am Kai festgemacht werden, an dem betreffenden
Sechafen landseitige Stromversorgung bieten.

(2)  Die Hafenanldufe der in Artikel 6 Absatz 5 Buchstaben a, b, ¢, e und g der Verordnung (EU) 2023/1805 genannten
Schiffe werden bei der Bestimmung der Gesamtzahl der Hafenanldufe von Schiffen, die am Kai des betreffenden Seehafens
gemifd Absatz 1 des vorliegenden Artikels festgemacht werden, nicht beriicksichtigt.

(3)  Befindet sich der Seehafen des TEN-V-Kernnetzes oder der Sechafen des TEN-V-Gesamtnetzes auf einer Insel oder in
einem Gebiet in duferster Randlage im Sinne des Artikels 349 AEUV oder auf dem Gebiet von Ceuta und Melilla und ist er
nicht direkt an das Stromnetz des Festlands oder im Fall eines Gebiets in duflerster Randlage oder von Ceuta und Melilla
nicht an das Stromnetz eines Nachbarlandes angeschlossen, so gilt Absatz 1 des vorliegenden Artikels erst, wenn ein
solcher Anschluss hergestellt ist oder vor Ort eine ausreichende Stromkapazitit aus nichtfossilen Energietragern erzeugt
wird, um — je nachdem, was zutrifft — den Bedarf der Insel, des Gebiets in duferster Randlage oder von Ceuta und Melilla
zu decken.

Artikel 10

Ziele fiir die landseitige Stromversorgung in Binnenhiifen

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass

a) bis zum 31. Dezember 2024 in allen Binnenhifen des TEN-V-Kernnetzes mindestens eine Anlage zur landseitigen
Stromversorgung von Binnenschiffen errichtet wird;

b) bis zum 31. Dezember 2029 in allen Binnenhifen des TEN-V-Gesamtnetzes mindestens eine Anlage zur landseitigen
Stromversorgung von Binnenschiffen errichtet wird.
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Artikel 11

Ziele fiir die Versorgung mit Fliissigmethan in Seehifen

(1)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass bis zum 31. Dezember 2024 in den in Absatz 2 genannten Seehifen des TEN-
V-Kernnetzes eine angemessene Anzahl an Fliissigmethanzapfstellen errichtet wird, damit Seeschiffe im gesamten TEN-V-
Kernnetz verkehren konnen. Die Mitgliedstaaten arbeiten erforderlichenfalls mit benachbarten Mitgliedstaaten zusammen,
um eine angemessene Abdeckung des TEN-V-Kernnetzes sicherzustellen.

(2)  Die Mitgliedstaaten benennen in ihren nationalen Strategierahmen die Seehifen des TEN-V-Kernnetzes, die Zugang
zu Flissigmethanzapfstellen gemidfl Absatz 1 schaffen miissen, wobei die Entwicklung eines Hafens, bereits bestehende
Fliissigmethanzapfstellen und die tatsichliche Nachfrage auf dem Markt, sowohl kurz- als auch langfristig, und auch andere
Entwicklungen zu beriicksichtigen sind.

Artikel 12

Ziele fiir die Stromversorgung stationirer Luftfahrzeuge

(1)  Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass auf allen Flughifen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes die
Stromversorgung stationdrer Luftfahrzeuge sichergestellt ist, und zwar

a) bis zum 31. Dezember 2024 an allen Luftfahrzeugflugsteigpositionen, die fiir den gewerblichen Luftverkehr zum Ein-
oder Ausstieg der Fluggiste oder zum Be- oder Entladen von Giitern genutzt werden;

b) bis zum 31. Dezember 2029 an allen Luftfahrzeugvorfeldpositionen, die fir den gewerblichen Luftverkehr zum Ein-
oder Ausstieg der Fluggiste oder zum Be- oder Entladen von Giitern genutzt werden.

(2)  Die Mitgliedstaaten konnen Flughifen des TEN-V-Netzes, die in den letzten drei Jahren durchschnittlich weniger als
10 000 gewerbliche Flugbewegungen pro Jahr aufwiesen, von der Verpflichtung befreien, stationire Luftfahrzeuge an allen
Luftfahrzeugvorfeldpositionen mit Strom zu versorgen.

(3)  Absatz 1 gilt nicht fiir speziell eingerichtete Enteisungsstinde, fiir Stinde in ausgewiesenen militirischen Bereichen
und fur Stinde, die speziell fur Luftfahrzeuge der allgemeinen Luftfahrt mit einem Starthochstgewicht von unter
5,7 Tonnen vorgesehen sind.

(4)  Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen Manahmen, um sicherzustellen, dass spdtestens ab 1. Januar 2030
der gemdfl Absatz 1 gelieferte Strom aus dem Stromnetz kommt oder vor Ort ohne Nutzung fossiler Brennstoffe erzeugt
wird.

Artikel 13

Eisenbahninfrastruktur

In Bezug auf Eisenbahninfrastrukturen, die nicht unter die Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 fallen, bewerten die
Mitgliedstaaten die Entwicklung von fiir alternative Kraftstoffe konzipierten Technologien und Antriebssystemen fiir
Streckenabschnitte, die aus technischen Griinden oder aus Griinden der Kosteneffizienz nicht vollstindig elektrifiziert
werden konnen, z. B. Wasserstoff- oder batteriebetriebene Ziige, und gegebenenfalls den Bedarf an Lade- und Betankungs-
infrastruktur.

Artikel 14

Nationaler Strategierahmen

(1)  Jeder Mitgliedstaat erarbeitet bis zum 31. Dezember 2024 den Entwurf eines nationalen Strategierahmens fiir die
Marktentwicklung bei alternativen Kraftstoffen im Verkehrsbereich sowie fiir den Aufbau der entsprechenden
Infrastrukturen und {ibermittelt ihn der Kommission.
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(2)  Der nationale Strategierahmen muss mindestens folgende Elemente umfassen:

a) eine Bewertung des gegenwirtigen Stands und der zukiinftigen Entwicklung des Markts fiir alternative Kraftstoffe im
Verkehrsbereich und der Entwicklung der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe, wobei der intermodale Zugang zur
Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe und gegebenenfalls die durchgehende grenziibergreifende Abdeckung sowie die
Entwicklung der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe auf Inseln und in Gebieten in duferster Randlage beriicksichtigt
werden;

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

c) Strategien und Mafinahmen, die fir die Erreichung der verbindlichen Einzel- und Gesamtziele gemif dem
Buchstaben b erforderlich sind;

d) geplante oder angenommene Maflnahmen zur Forderung des Aufbaus einer Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe fur
firmeneigene Fahrzeugflotten, insbesondere fiir Ladestationen und Wasserstofftankstellen fur offentliche
Verkehrsdienste und Carsharing-Ladestationen;

e) geplante oder angenommene Maflnahmen zur Forderung und Erleichterung der Errichtung von Ladestationen fiir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge sowie schwere Nutzfahrzeuge an privaten Standorten, die nicht
offentlich zugénglich sind;

f) geplante oder angenommene Mafnahmen zur Forderung der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe an stadtischen
Knoten, insbesondere in Bezug auf offentlich zugingliche Ladepunkte;

g) geplante oder angenommene Maffnahmen zur Forderung einer ausreichenden Anzahl offentlich zuginglicher
Schnellladepunkte;

h) geplante oder angenommene Maflnahmen, die erforderlich sind, um sicherzustellen, dass die Errichtung und der
Betrieb von Ladepunkten, einschlieflich der geografischen Verteilung von bidirektionalen Ladepunkten, zur Flexibilitat
des Energiesystems und zur Durchdringung des Stromsystems mit Strom aus erneuerbaren Energiequellen beitragen;

i) Malnahmen, die die barrierefreie Zuginglichkeit von offentlich zuginglichen Ladepunkten und Zapfstellen fiir
alternative Kraftstoffe fiir dltere Menschen, Menschen mit eingeschrinkter Mobilitdt und Menschen mit Behinderungen
im Einklang mit den Barrierefreiheitsanforderungen der Richtlinie (EU) 2019/882 gewihrleisten;

j)  geplante oder angenommene Mafinahmen zur Beseitigung moglicher Hindernisse bei der Planung, der Genehmigung,
der Beschaffung und dem Betrieb von Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe;

k) eine Ubersicht iiber den Sachstand, die Perspektiven und die geplanten MaRnahmen fiir den Aufbau der Infrastruktur
fur alternative Kraftstoffe in Sechifen, aufSer fiir Fliissigmethan und landseitige Stromversorgung, zur Nutzung durch
Seeschiffe, beispielsweise fiir Wasserstoff, Ammoniak, Methanol und Strom;

1) einen Uberblick iiber den Sachstand, die Perspektiven und die geplanten Mafnahmen fiir den Aufbau der Infrastruktur
fur alternative Kraftstoffe, einschlieSlich Zielvorgaben, wichtiger Meilensteine und der erforderlichen Finanzierung, fiir
Wasserstoff- oder batteriebetriebene Ziige auf TEN-V-Streckenabschnitten, die nicht elektrifiziert werden konnen;

m) einen Uberblick iiber den Sachstand, die Perspektiven und die geplanten Mafnahmen fiir den Aufbau der Infrastruktur
fur alternative Kraftstoffe in Flughdfen, aufler fur die Stromversorgung stationdrer Luftfahrzeuge, z. B. fiir das
elektrische Aufladen und das Betanken von Luftfahrzeugen mit Wasserstoff;

n) einen Uberblick iiber den Sachstand, die Perspektiven und die geplanten Mafnahmen fiir den Aufbau der Infrastruktur
fuir alternative Kraftstoffe in der Binnenschifffahrt, z. B. fiir Strom und Wasserstoff.
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(3)  Der nationale Strategierahmen kann folgende Elemente umfassen:

a) eine Ubersicht iiber den Sachstand, die Perspektiven und die geplanten MaRnahmen fiir den Aufbau der Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe in Seehifen fiir Hafendienste im Sinne der Verordnung (EU) 2017/352 des Europiischen
Parlaments und des Rates (*!), beispielsweise fiir Strom und Wasserstoff;

b) nationale Zielvorgaben und Mafinahmen zur Forderung der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe entlang der
Straffennetze, die nicht Teil des TEN-V-Kernnetzes oder des TEN-V-Gesamtnetzes sind, insbesondere in Bezug auf
offentlich zugingliche Ladepunkte;

¢) Mafinahmen zur Sicherstellung des Zugangs zu Lade- und Betankungsinfrastrukturen auf dem gesamten Hoheitsgebiet
des Mitgliedstaats unter besonderer Beriicksichtigung des lindlichen Raums, um fur dessen Zugang und den
territorialen Zusammenbhalt zu sorgen;

d) Mafinahmen, um sicherzustellen, dass die Dichte der auf nationaler Ebene verfiigbaren offentlich zuginglichen
Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe der Bevolkerungsdichte entspricht;

e) nationale Einzel- und Gesamtziele fiir den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe in Bezug auf die
Buchstaben a, b, c und d, fiir die in dieser Verordnung keine verbindlichen Zielvorgaben festgelegt sind.

(4)  Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Erfordernisse der einzelnen Verkehrstriger in ihrem Hoheitsgebiet in den
nationalen Strategierahmen beriicksichtigt werden.

(5) Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass in den nationalen Strategierahmen gegebenenfalls die Interessen der
regionalen und lokalen Behorden, insbesondere bei der Lade- und Betankungsinfrastruktur fur den offentlichen Verkehr,
sowie der betroffenen Beteiligten beriicksichtigt werden.

(6)  Erforderlichenfalls arbeiten die Mitgliedstaaten im Wege von Konsultationen oder gemeinsamen Strategierahmen
zusammen, um sicherzustellen, dass die zur Erreichung der Ziele dieser Verordnung erforderlichen Manahmen kohérent
sind und koordiniert werden. Die Mitgliedstaaten arbeiten insbesondere bei der Festlegung von Strategien fur den Einsatz
alternativer Kraftstoffe und fiir den Aufbau der entsprechenden Infrastruktur im Schiffsverkehr zusammen. Die
Kommission unterstiitzt die Mitgliedstaaten bei dieser Zusammenarbeit.

(7)  Die Fordermafinahmen fiir die Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe miissen mit den einschligigen Unionsvor-
schriften fiir staatliche Beihilfen im Einklang stehen.

(8)  Die Mitgliedstaaten machen ihre Entwiirfe der nationalen Strategierahmen 6ffentlich zuganglich und stellen sicher,
dass die Offentlichkeit frithzeitig und effektiv Gelegenheit erhalt, an der Ausarbeitung dieser Entwiirfe mitzuwirken.

(9) Die Kommission bewertet die Entwiirfe der nationalen Strategierahmen und kann Empfehlungen an die
Mitgliedstaaten richten. Diese Empfehlungen werden spitestens sechs Monate, nachdem der Entwurf des nationalen
Strategierahmens nach Absatz 1 des vorliegenden Artikels vorgelegt wurde, abgegeben. Sie konnen insbesondere
Folgendes betreffen:

a) den Umfang der Einzel- und Gesamtziele im Hinblick auf die Erfiillung der Verpflichtungen in den Artikeln 3, 4, 6, 8, 9,
10,11,12 und 13;

b) Strategien und Mafnahmen im Zusammenhang mit den nationalen Einzel- und Gesamtzielen.

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

(11)  Bis zum 31. Dezember 2025 erstellen die Mitgliedstaaten ihren endgiiltigen nationalen Strategierahmen in einer
leicht lesbaren und verstindlichen Form und teilen ihn der Kommission mit. Diese endgiiltigen nationalen Strategierahmen
werden von der Kommission 6ffentlich zuginglich gemacht.

(") Verordnung (EU) 2017/352 des Européischen Parlaments und des Rates vom 15. Februar 2017 zur Schaffung eines Rahmens fiir die
Erbringung von Hafendiensten und zur Festlegung von gemeinsamen Bestimmungen fiir die finanzielle Transparenz der Hafen
(ABL. L 57 vom 3.3.2017, S. 1).
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Artikel 15

Nationale Berichterstattung

(1)  Bis zum 31. Dezember 2027 und danach alle zwei Jahre legen die Mitgliedstaaten der Kommission eigenstindige
nationale Fortschrittsberichte tiber die Umsetzung ihres nationalen Strategierahmens vor. Der Bericht wird in leicht
lesbarer und verstindlicher Form erstellt und von der Kommission 6ffentlich zugédnglich gemacht.

(2)  Der nationale Fortschrittsbericht muss die in Anhang I aufgefiihrten Informationen enthalten und gegebenenfalls
eine einschligige Begriindung hinsichtlich des Niveaus der Verwirklichung der in Artikel 14 Absatz 2 genannten
nationalen Einzel- und Gesamtziele einschlieflen sowie einen Hinweis auf die Mafnahmen, die zur Verwirklichung dieser
Einzel- und Gesamtziele in Zukunft ergriffen werden sollen.

(3) Die Mitgliedstaaten bewerten spitestens bis zum 30. Juni 2024 und danach alle drei Jahre, inwieweit
Elektrofahrzeuge durch die Errichtung und den Betrieb von Ladepunkten zu einer hoheren Flexibilitdt des Energiesystems,
einschlieflich ihrer Beteiligung am Regelreservemarkt, und einer héheren Aufnahme von Strom aus erneuerbaren Quellen
beitragen konnten. Bei dieser Bewertung werden alle Arten von offentlichen oder privaten Ladepunkten, einschlieflich
intelligenten oder bidirektionalen Ladepunkten, und alle Arten von Stromversorgungsstellen beriicksichtigt und
Empfehlungen beziiglich Art des Ladepunkts, zugrundeliegender Technik und geografischer Verteilung gegeben, damit den
Nutzern die Integration ihrer Elektrofahrzeuge in das System erleichtert wird. Bei dieser Bewertung werden die geeigneten
Mafinahmen ermittelt, die umzusetzen sind, um die Anforderungen dieser Verordnung zu erfiillen, einschlieflich
Mafinahmen zur Sicherstellung der Kohdrenz der Infrastrukturplanung mit der entsprechenden Netzplanung. Diese
Bewertung tragt den Beitrigen aller Interessentrager Rechnung und wird offentlich zuginglich gemacht. Jeder Mitgliedstaat
kann seine Regulierungsbehorde auffordern, diese Bewertung vorzunehmen. Auf der Grundlage der Ergebnisse der
Bewertung ergreifen die Mitgliedstaaten erforderlichenfalls geeignete Maflnahmen fiir die Errichtung zusitzlicher
Ladepunkte und nehmen sie in die Fortschrittsberichte nach Absatz 1 des vorliegenden Artikels auf. Die Bewertung und
die Malnahmen werden von den Netzbetreibern in den Netzentwicklungsplinen nach Artikel 32 Absatz 3 und Artikel 51
der Richtlinie (EU) 2019/944 beriicksichtigt.

(4 Auf Grundlage der Beitrige der Ubertragungs- und Verteilernetzbetreiber bewertet die Regulierungsbehorde jedes
Mitgliedstaats bis zum 30. Juni 2024 und danach alle drei Jahre, inwieweit bidirektionales Laden zur Verringerung der
Nutzer- und Systemkosten und zur Steigerung des Anteils an Strom aus erneuerbaren Energiequellen im Stromsystem
beitrdgt. Die Bewertung wird offentlich zugdnglich gemacht. Auf der Grundlage der Ergebnisse der Bewertung ergreifen die
Mitgliedstaaten erforderlichenfalls geeignete Mafnahmen zur Anpassung der Verfiigbarkeit und geografischen Verteilung
von bidirektionalen Ladepunkten in privaten Bereichen und nehmen sie in ihre nationalen Fortschrittsberichte nach
Absatz 1 auf.

Artikel 16

Inhalt, Struktur und Format der nationalen Strategierahmen und der nationalen Fortschrittsberichte

Bis zum 14. Oktober 2024 nimmt die Kommission Leitlinien und Vorlagen zu Inhalt, Struktur und Format der von den
Mitgliedstaaten gemdf Artikel 14 vorzulegenden nationalen Strategierahmen sowie zum Inhalt der von den
Mitgliedstaaten gemif Artikel 15 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 17

Uberpriifung der nationalen Strategierahmen und nationalen Fortschrittsberichte

(1) Bis zum 31. Dezember 2026 bewertet die Kommission die von den Mitgliedstaaten nach Artikel 14 Absatz 11
mitgeteilten nationalen Strategierahmen und legt dem Europidischen Parlament und dem Rat einen Bericht iiber die
Bewertung dieser nationalen Strategierahmen und ihrer Kohdrenz auf Unionsebene vor, der eine erste Beurteilung des
erwarteten Niveaus der Verwirklichung der in Artikel 14 Absatz 2 genannten nationalen Einzel- und Gesamtziele
einschliefst.

(2)  Die Kommission bewertet die von den Mitgliedstaaten nach Artikel 15 Absatz 1 vorgelegten nationalen Fortschritts-
berichte und richtet gegebenenfalls Empfehlungen an die Mitgliedstaaten, um sicherzustellen, dass die in dieser Verordnung
festgelegten Ziele erreicht und die Verpflichtungen erfiillt werden.
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(3)  Der betreffende Mitgliedstaat teilt der Kommission innerhalb von sechs Monaten nach Erhalt der Empfehlungen
gemifl Absatz 2 mit, wie er die Empfehlungen umzusetzen gedenkt. Beschlieft der betreffende Mitgliedstaat, die
Empfehlungen oder einen wesentlichen Teil davon nicht umzusetzen, teilt er der Kommission die Griinde dafiir mit.

(4)  Nach Ubermittlung der Mitteilung oder der Begriindung gemif Absatz 3 durch den Mitgliedstaat legt der betreffende
Mitgliedstaat in seinem ndchsten nationalen Fortschrittsbericht dar, wie er die Empfehlungen umgesetzt hat.

(50  Die Kommission legt dem Europdischen Parlament und dem Rat ein Jahr, nachdem die nationalen Fortschritts-

berichte von den Mitgliedstaaten nach Artikel 15 Absatz 1 vorgelegt wurden, einen Bericht iiber die von ihr durchgefiihrte

Bewertung dieser nationalen Fortschrittsberichte vor. In dieser Bewertung wird Folgendes beurteilt:

a) die Fortschritte, die die Mitgliedstaaten bei der Verwirklichung der in Artikel 14 Absatz 2 genannten Einzel- und
Gesamtziele erreicht haben, einschlieflich der Reaktionen der Mitgliedstaaten auf die Empfehlungen der Kommission
gemifl Absatz 2 des vorliegenden Artikels;

b) die Kohirenz der Entwicklung der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe auf Unionsebene.

(6)  Auf der Grundlage der endgiiltigen nationalen Strategierahmen nach Artikel 14 Absatz 11, der nationalen
Fortschrittsberichte nach Artikel 15 Absatz 1 und der Berichte nach Artikel 18 Absatz 1 macht die Kommission
Informationen iiber die nationalen Einzel- und Gesamtziele, die die Mitgliedstaaten zu den nachstehend aufgefiihrten
Punkten vorlegen, offentlich zuginglich und halt sie auf aktuellem Stand:

a) die Anzahl der offentlich zuginglichen Ladepunkte und Ladestationen, aufgeschliisselt nach Ladepunkten fiir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge und Ladepunkten und Ladestationen fiir schwere Nutzfahrzeuge und
unter Befolgung der Kategorisierung geméfl Anhang III;

b) die Anzahl der offentlich zugénglichen Wasserstoff-Zapfstellen;

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

d) die Infrastruktur fiir die Stromversorgung stationirer Luftfahrzeuge auf Flughidfen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-
V-Gesamtnetzes;

e) die Anzahl der Flissigmethanzapfstellen in See- und Binnenhifen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes;
f) die Anzahl der 6ffentlich zuginglichen Fliissigmethanzapfstellen fiir Kraftfahrzeuge;
g) die Anzahl der 6ffentlich zuginglichen CNG-Zapfstellen fiir Kraftfahrzeuge;

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

i) Ladepunkte und Zapfstellen fiir andere alternative Kraftstoffe auf Flughifen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-
Gesamtnetzes;

j) Ladepunkte und Zapfstellen fiir alternative Kraftstoffe fiir den Schienenverkehr.

Artikel 18

Fortschrittsverfolgung

(1) Biszum 31.Marz 2025 und anschliefend bis zum 31. Mirz jedes weiteren Jahres tibermitteln die Mitgliedstaaten der
Kommission einen Bericht iiber die aggregierte Gesamtladeleistung, die Anzahl der 6ffentlich zuginglichen Ladepunkte und
die Anzahl der zugelassenen batteriebetriebenen Elektrofahrzeuge und Plug-in-Hybridfahrzeuge, die am 31. Dezember des
Vorjahres in ihrem Hoheitsgebiet gemif den Anforderungen des Anhangs III registriert waren.
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(2)  Unbeschadet des Verfahrens nach Artikel 258 AEUV kann die Kommission, wenn aus dem Bericht nach Absatz 1 des
vorliegenden Artikels oder den der Kommission vorliegenden Informationen hervorgeht, dass ein Mitgliedstaat seine
nationalen Ziele gemidfl Artikel 3 Absatz 1 der vorliegenden Verordnung verfehlt hat, eine entsprechende Feststellung
treffen und dem betreffenden Mitgliedstaat die Ergreifung von Abhilfemafnahmen empfehlen, um die nationalen Ziele zu
erreichen. Innerhalb von drei Monaten nach Erhalt der Feststellungen der Kommission teilt der betreffende Mitgliedstaat
der Kommission Folgendes mit:

a) die Abhilfemafnahmen, die er zur Erreichung der in Artikel 3 Absatz 1 der vorliegenden Verordnung gesetzten Ziele zu
ergreifen beabsichtigt, einschlieflich zusitzlicher Aktionen, die der Mitgliedstaat zur Erreichung dieser Ziele zu ergreifen
beabsichtigt und

b) einen klaren Zeitplan fiir die Aktionen, der es ermdglicht, die jahrlichen Fortschritte bei der Erreichung dieser Ziele zu
bewerten.

Erachtet die Kommission die Abhilfemaffnahmen als zufriedenstellend, so nimmt der betreffende Mitgliedstaat diese
Abhilfemafnahmen in seinen jiingsten nationalen Fortschrittsbericht nach Artikel 15 auf und tbermittelt ihn der
Kommission.

Die Kommission macht ihre Empfehlungen sowie die Abhilfemafnahmen und zusitzlichen Mafnahmen des betreffenden
Mitgliedstaats offentlich zuganglich.

Artikel 19

Nutzerinformationen

(1)  Es werden sachdienliche, in sich widerspruchsfreie und verstindliche Informationen dariiber zur Verfiigung gestellt,
welche in Verkehr gebrachten Kraftfahrzeuge regelmifig betankt bzw. aufgeladen werden konnen.

Diese Informationen werden folgendermafen bereitgestellt:

a) in Kraftfahrzeughandbiichern und in Kraftfahrzeugen durch die Hersteller, wenn diese Fahrzeuge in Verkehr gebracht
werden;

b) an Ladepunkten und Zapfstellen durch die Betreiber der Ladepunkte und Zapfstellen und
¢) bei Kraftfahrzeughdndlern durch die Hindler.

(2)  Ob Fahrzeuge und Infrastrukturen oder Kraftstoffe und Fahrzeuge, die unter Absatz 1 des vorliegenden Artikels
fallen, kompatibel sind, wird im Einklang mit den in Anhang I Nummern 10.1 und 10.2 genannten technischen
Spezifikationen ermittelt.

Verweisen diese technischen Spezifikationen auf eine grafische Darstellung, darunter auch Farbcodierungen, muss die
grafische Darstellung einfach und leicht verstiandlich sein.

Diese grafische Darstellung ist gut sichtbar anzubringen, und zwar

a) durch die Betreiber von Zapfstellen an den entsprechenden Kraftstoffpumpen und ihren Zapfventilen an allen von ihnen
betriebenen Zapfstellen ab dem Zeitpunkt, zu dem die Kraftstoffe in Verkehr gebracht werden;

b) durch den Hersteller in unmittelbarer Nahe aller Kraftstoffeinfiillstutzen von Kraftfahrzeugen, fiir die der betreffende
Kraftstoff empfohlen und geeignet ist, sowie in Kraftfahrzeughandbiichern, wenn diese Kraftfahrzeuge in Verkehr
gebracht wurden.

(3)  Die Mitgliedstaaten sorgen dafiir, dass bei der Anzeige von Kraftstoffpreisen an Tankstellen gegebenenfalls auf eine
MafSeinheit bezogene Vergleichspreise zu Informationszwecken angezeigt werden, insbesondere fiir Wasserstoff, wobei die
gemeinsame Methode fiir den Vergleich zwischen auf eine Mafeinheit bezogenen Preisen fiir alternative Kraftstoffe nach
Anhang I Nummer 10.3 Anwendung findet.

(4)  Enthalten die europdischen Normen, in denen die technischen Spezifikationen fiir einen Kraftstoff festgelegt werden,
keine Vorschriften fiir die Kennzeichnung der Ubereinstimmung mit den betreffenden Normen oder umfassen die
Kennzeichnungsvorschriften keine graphische Darstellung samt Farbcodierungsschemata oder sind die Kennzeichnungs-
vorschriften nicht geeignet, um die Ziele der vorliegenden Richtlinie zu erreichen, so kann die Kommission zum Zwecke
der einheitlichen Anwendung der Absitze 1 und 2 die europiischen Normungsorganisationen erméchtigen,
Spezifikationen fiir die Eignungskennzeichnung zu entwickeln.



22.9.2023 Amtsblatt der Europaischen Union L 234/35

Auf der Grundlage der von den europdischen Normungsorganisationen entwickelten Spezifikationen fiir die Eignungskenn-
zeichnung gemifS der in Unterabsatz 1 genannten Ermichtigung erldsst die Kommission Durchfithrungsrechtsakte, in
denen die graphische Darstellung — einschlieflich eines Farbcodierungsschemas — der Eignung von Kraftstoffen, die auf
dem Markt der Union eingefithrt werden und nach Einschitzung der Kommission in mehr als einem Mitgliedstaat 1 % des
Gesamtverkaufsvolumens erreichen, festgelegt wird.

Diese Durchfithrungsrechtsakte werden gemifl dem Priifverfahren gemifS Artikel 23 Absatz 2 erlassen.

(50  Werden die Kennzeichnungsvorschriften der jeweiligen europdischen Normen aktualisiert oder neue Normen fiir
alternative Kraftstoffe entwickelt, so gelten die jeweiligen Kennzeichnungsvorschriften spitestens 24 Monate nach
Annahme des jeweiligen Durchfithrungsrechtsakts und fiir alle Ladepunkte und Zapfstellen und fir alle in Verkehr
gebrachten Kraftfahrzeuge ab dem Zeitpunkt des Inkrafttretens des jeweiligen Durchfithrungsrechtsakts.

Artikel 20

Bereitstellung von Daten

(1)  Die Mitgliedstaaten benennen eine ID-Registrierungs-Organisation (,JDRO*). Die IDRO vergibt und verwaltet bis
zum 14. April 2025 individuelle Identifizierungscodes (,ID“), um mindestens die Betreiber von Ladepunkten und
Mobilitdtsdienstleister zu identifizieren.

(2)  Bis zum 14. April 2025 sorgen die Betreiber von offentlich zuginglichen Ladepunkten und Zapfstellen fiir
alternative Kraftstoffe oder deren Eigentiimer — gemif$ den zwischen ihnen getroffenen Vereinbarungen — dafiir, dass
statische und dynamische Daten iiber die von ihnen betriebene Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe oder die von ihnen
erbrachten oder extern vergebenen, untrennbar mit dieser Infrastruktur verbundenen Dienstleistungen kostenfrei
verfiigbar sind. Folgende Arten von Daten sind zur Verfigung zu stellen:

a) statische Daten der von ihnen betriebenen offentlich zuginglichen Ladepunkte und Zapfstellen fiir alternative
Kraftstoffe:

i) geografische Lage der Ladepunkte oder der Zapfstellen fur alternative Kraftstoffe,
ii) Anzahl der Anschliisse,
iii) Anzahl der Parkplitze fiir Menschen mit Behinderungen,
iv) Kontaktdaten des Eigentiimers und des Betreibers der Ladestation oder der Tankstelle;
v) Betriebszeiten;
b) weitere statische Daten der von ihnen betriebenen 6ffentlich zuginglichen Ladepunkte:
i) ID-Codes mindestens des Betreibers des Ladepunkts,
ii) Anschlusstyp,
iii) Stromart (AC/DC),
iv) maximale Ladeleistung (kW) der Ladestation,
v) maximale Ladeleistung (kW) des Ladepunkts,
vi) Kompatibilitit des Fahrzeugtyps;

¢) dynamische Daten der von ihnen betriebenen offentlich zuginglichen Ladepunkte und Zapfstellen fiir alternative
Kraftstoffe:

i) Betriebszustand (betriebsbereit/auler Betrieb),
ii) Verfugbarkeit (in Betrieb/nicht in Betrieb),
iii) Ad-hoc-Preis,

iv) ob der Strom zu 100 % aus erneuerbaren Quellen geliefert wird (ja/nein).
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Die Anforderungen gemif$ Buchstabe ¢ gelten nicht fiir 6ffentlich zugingliche Ladepunkte, an denen keine Zahlung fiir den
Aufladedienst verlangt wird.

(3)  Jeder Betreiber offentlich zuginglicher Ladepunkte und von Zapfstellen fur alternative Kraftstoffe oder — im
Einklang mit den zwischen ihnen getroffenen Vereinbarungen — der Eigentiimer dieser Punkte richtet eine Anwendungs-
programmierschnittstelle (API) ein, die freien und uneingeschrinkten Zugang zu den in Absatz 2 genannten Daten bietet,
und iibermittelt den nationalen Zugangspunkten Informationen iiber diese APL

Die API jedes Betreibers von Ladepunkten und von Zapfstellen oder — im Einklang mit den zwischen ihnen getroffenen
Vereinbarungen — die APl des Eigentiimers dieser Punkte und Stellen erfiillen die gemeinsamen technischen
Anforderungen, die von der Kommission in den in Absatz 6 genannten delegierten Rechtsakten festgelegt wurden, um
einen automatisierten und einheitlichen Datenaustausch zwischen den Betreibern 6ffentlich zuganglicher Ladepunkte und
Zapfstellen und Datennutzern zu ermdglichen.

(4)  Bis zum 31. Dezember 2024 stellen die Mitgliedstaaten sicher, dass die Daten nach Absatz 2 des vorliegenden
Artikels allen Datennutzern in offener und nichtdiskriminierender Weise iiber ihre nationalen Zugangspunkte gemif den
einschldgigen Bestimmungen zu solchen Daten in der Delegierten Verordnung (EU) 2022/670 und unter Einhaltung der
zusitzlichen, ergdnzenden Spezifikationen, die gemifl Absatz 7 des vorliegenden Artikels erlassen werden konnen,
zuginglich gemacht werden. Wenn die Mitgliedstaaten Daten iiber ihre nationalen Zugangspunkte aggregieren, konnen sie
diese Daten mittels einer API an einen gemeinsamen européischen Zugangspunkt éibermitteln.

(5)  Bis zum 31. Dezember 2026 richtet die Kommission einen gemeinsamen europdischen Zugangspunkt ein, der als
Daten-Gateway fungiert und den Zugang der verschiedenen nationalen Zugangspunkte zu den in Absatz 2 genannten
Daten erleichtert. Die Kommission stellt sicher, dass der gemeinsame europiische Zugangspunkt leicht zugénglich ist und
von allen Datennutzern genutzt werden kann, beispielsweise durch die Einrichtung eines speziellen Webportals.

(6)  Der Kommission wird die Befugnis tibertragen, gemafs Artikel 22 delegierte Rechtsakte zu erlassen, um

a) Absatz 2 des vorliegenden Artikels dahingehend zu dndern, dass zusitzliche Arten von Daten in Bezug auf 6ffentlich
zugingliche Ladepunkte und Zapfstellen fur alternative Kraftstoffe oder untrennbar mit dieser Infrastruktur
verbundene Dienstleistungen aufgenommen werden, die die Betreiber dieser Infrastruktur angesichts technologischer
Entwicklungen oder neuer, auf dem Markt bereitgestellter Dienste bereitstellen oder auslagern und

b) diese Verordnung durch Festlegung gemeinsamer technischer Anforderungen fiir eine gemeinsame Anwendungspro-
grammierschnittstelle zu ergdnzen, die einen automatisierten und einheitlichen Datenaustausch zwischen den
Betreibern offentlich zuginglicher Ladepunkte und von Zapfstellen fiir alternative Kraftstoffe und den Datennutzern
ermoglicht.

(7)  Die Kommission kann Durchfithrungsrechtsakte erlassen, in denen Folgendes festgelegt wird:

a) Spezifikationen in Bezug auf das Datenformat, die Haufigkeit und die Qualitit der gemif8 Absatz 2 des vorliegenden
Artikels und gemaf8 den auf der Grundlage von Absatz 6 des vorliegenden Artikels erlassenen delegierten Rechtsakten
zur Verfugung gestellten Daten, mit denen die in der Delegierten Verordnung (EU) 2022/670 festgelegten
Spezifikationen ergdnzt werden;

b) detaillierte Verfahren, die die Verfugbarkeit und die Zuginglichkeit der nach dem vorliegenden Artikel geforderten
Daten ermdglichen.

Diese Durchfithrungsrechtsakte werden gemifl dem Priifverfahren gemafS Artikel 23 Absatz 2 erlassen.

Diese Durchfithrungsrechtsakte lassen die Richtlinie 2010/40/EU des Europiischen Parlaments und des Rates (*) und die
auf ihrer Grundlage erlassenen delegierten Rechtsakte und Durchfiihrungsrechtsakte unberiihrt.

(8)  Die delegierten Rechtsakte und Durchfithrungsrechtsakte gemafl den Absitzen 6 und 7 enthalten angemessene
Ubergangsfristen, bevor die darin enthaltenen Bestimmungen oder Anderungen daran fiir die Betreiber oder Eigentiimer
von Ladepunkten und Zapfstellen fiir alternative Kraftstoffe verbindlich werden.

(*) Richtlinie 2010/40/EU des Europiischen Parlaments und des Rates vom 7. Juli 2010 zum Rahmen fir die Einfithrung intelligenter
Verkehrssysteme im StrafSenverkehr und fiir deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstridgern (ABL. L 207 vom 6.8.2010, S. 1).
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Artikel 21

Gemeinsame technische Spezifikationen
(1)  Es gelten die in Anhang I aufgefithrten technischen Spezifikationen.

(2)  Gemif§ Artikel 10 der Verordnung (EU) Nr. 1025/2012 kann die Kommission die europdischen Normungsorgani-
sationen beauftragen, europiische Normen zur Festlegung technischer Spezifikationen fur die in Anhang II dieser
Verordnung genannten Bereiche auszuarbeiten, fiir die die Kommission keine gemeinsamen technischen Spezifikationen
angenommen hat.

(3)  Im Einklang mit Artikel 22 erldsst die Kommission delegierte Rechtsakte, um

a) Anhang II durch die Einfithrung technischer Spezifikationen fiir die in dem genannten Anhang aufgefiihrten Bereiche zu
indern, um die vollstindige technische Interoperabilitit der Lade- und Betankungsinfrastruktur in Bezug auf die
physischen Verbindungen, den Kommunikationsaustausch und den Zugang fiir Menschen mit eingeschrankter
Mobilitdt zu diesen Bereichen zu ermdglichen; und

b) unverziiglich, spatestens jedoch zwolf Monate nach Annahme der einschligigen Normen, Anhang II zu 4dndern, indem
die Verweise auf die in den technischen Spezifikationen dieses Anhangs genannten Normen aktualisiert werden.

(4)  Gelten die in Absatz 3 genannten delegierten Rechtsakte fiir bestehende Infrastrukturen, so beruhen diese delegierten
Rechtsakte auf einer Kosten-Nutzen-Analyse, die dem Europdischen Parlament und dem Rat zusammen mit diesen
delegierten Rechtsakten vorzulegen ist.

(5)  Werden europdische Normen zur Festlegung der technischen Spezifikationen eines Kraftstoffs ausgearbeitet,
nachdem die Kommission einen Durchfithrungsrechtsakt gemaf Artikel 19 Absatz 4 Unterabsatz 2 erlassen hat, und
enthalten sie Bestimmungen, die eine Kennzeichnung zur Angabe der Ubereinstimmung mit den betreffenden Normen
und zur Bezugnahme auf eine grafische Darstellung samt Farbcodierungen vorschreiben, so miissen die Anderungen des
Anhangs II, die mit den in Absatz 3 des vorliegenden Artikels genannten delegierten Rechtsakten erlassen wurden, einen
Hinweis darauf enthalten, welche dieser Normen oder Durchfithrungsrechtsakte anzuwenden sind, und heben
gegebenenfalls die einschlagigen Durchfiithrungsrechtsakte auf.

(6)  Die Anderungen des Anhangs II, die durch die in Absatz 3 genannten delegierten Rechtsakte erlassen werden,
umfassen angemessene Ubergangsfristen fiir technische Spezifikationen, die mit diesen delegierten Rechtsakten eingefiihrt
oder gedndert werden und wihrend derer sie fiir die betreffende Infrastruktur nicht verbindlich sind.

Artikel 22
Ausiibung der Befugnisiibertragung

(1)  Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der Kommission unter den in diesem Artikel festgelegten
Bedingungen iibertragen.

(2)  Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gemdfl den Artikeln 20 und 21 wird der Kommission fiir einen
Zeitraum von fiinf Jahren ab dem 13. April 2024 iibertragen. Die Kommission erstellt spatestens neun Monate vor Ablauf
des Zeitraums von fiinf Jahren einen Bericht tiber die Befugnisiibertragung. Die Befugnisiibertragung verlingert sich
stillschweigend um Zeitraume gleicher Linge, es sei denn, das Europdische Parlament oder der Rat widersprechen einer
solchen Verliangerung spitestens drei Monate vor Ablauf des jeweiligen Zeitraums.

(3)  Die Befugnisiibertragung gemif8 den Artikeln 20 und 21 kann vom Europiischen Parlament oder vom Rat jederzeit
widerrufen werden. Der Beschluss iiber den Widerruf beendet die Ubertragung der in diesem Beschluss angegebenen
Befugnis. Er wird am Tag nach seiner Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union oder zu einem im Beschluss
tiber den Widerruf angegebenen spiteren Zeitpunkt wirksam. Die Giiltigkeit von delegierten Rechtsakten, die bereits in
Kraft sind, wird von dem Beschluss iiber den Widerruf nicht beriihrt.

(4)  Vor dem Erlass eines delegierten Rechtsakts konsultiert die Kommission die von den einzelnen Mitgliedstaaten
benannten Sachverstindigen im Einklang mit den in der Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 iiber
bessere Rechtsetzung enthaltenen Grundsitzen.

(5)  Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erldsst, iibermittelt sie ihn gleichzeitig dem Europdischen
Parlament und dem Rat.
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(6)  Ein delegierter Rechtsakt, der gemaf$ den Artikeln 20 und 21 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
Europdische Parlament und den Rat Einwinde erhoben haben oder wenn vor Ablauf dieser Frist das Europdische
Parlament und der Rat beide der Kommission mitgeteilt haben, dass sie keine Einwénde erheben werden. Auf Initiative des
Europiischen Parlaments oder des Rates wird diese Frist um drei Monate verlingert.

Artikel 23

Ausschussverfahren

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

(2)  Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 5 der Verordnung (EU) Nr. 182/2011.

Gibt der Ausschuss keine Stellungnahme ab, so erldsst die Kommission den Durchfithrungsrechtsakt nicht und Artikel 5
Absatz 4 Unterabsatz 3 der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 findet Anwendung.

Artikel 24

Berichterstattung und Uberpriifung

(1)  Biszum 31. Dezember 2024 legt die Kommission dem Européischen Parlament und dem Rat einen Bericht iiber die
Technologie- und Marktreife schwerer Nutzfahrzeuge vor. In diesem Bericht wird ersten Hinweisen auf Priferenzen des
Marktes Rechnung getragen. Auflerdem werden darin die technologischen Entwicklungen und die Ausarbeitung der
technischen Spezifikationen, die bis zu diesem Zeitpunkt vorliegen, sowie die in naher Zukunft zu erwartenden
Entwicklungen betrachtet, insbesondere in Bezug auf Lade- und Tanknormen und entsprechende Technologien, etwa
Normen fiir das Schnellladen, elektrische Straflensysteme und die Verwendung von Fliissigwasserstoff.

Hinsichtlich der Wasserstofftankstellen bewertet die Kommission die in Artikel 6 genannten Anforderungen eingehender in
Anbetracht der Technologie- und Marktentwicklungen, der notwendigen Festlegung einer hoheren Kapazitdt fiir diese
Tankstellen und von Zielen fur die Betankungsinfrastruktur fur fliissigen Wasserstoff sowie des Zeitpunkts fiir die
Ausweitung der Anforderungen fiir die Errichtung von Wasserstofftankstellen auf das TEN-V-Gesamtnetz.

(2)  Die Kommission tiberpriift diese Verordnung bis zum 31. Dezember 2026 und danach alle fiinf Jahre.

Bei ihrer Uberpriifung bewertet die Kommission insbesondere die folgenden Elemente:

a) ob die Verkehrsschwellenwerte nach Artikel 3 Absitze 6 und 7, Artikel 4 Absitze 4 und 5 und Artikel 6 Absatz 4
angesichts des erwarteten Anstiegs des Anteils von Fahrzeugen mit Wasserstoffantrieb oder von batteriebetriebenen
Elektrofahrzeugen an der Gesamtflotte der in der Union verkehrenden Fahrzeuge nach wie vor relevant sind;

b) ob die elektronischen Zahlungsmittel nach Artikel 5 Absatz 1 noch geeignet sind;

c) die Funktionsweise des Preismechanismus fiir 6ffentlich zugdngliche Ladestationen und die Frage, ob die in Artikel 5
Absatz 4 festgelegten Preiskomponenten den Verbrauchern eindeutige und ausreichende Informationen liefern;

d) eine mogliche Senkung des Schwellenwerts fiir die Bruttoraumzahl gemaf8 Artikel 9 sowie eine mogliche Ausweitung
des Anwendungsbereichs dieser Verordnung auf andere Schiffstypen nach einschldgigen Anpassungen in anderen
einschldgigen Rechtsakten der Union;

e) den gegenwirtigen Stand und die kiinftige Entwicklung des Marktes fiir die mit Wasserstoff betriebene und die elektrisch
betriebene Luftfahrt;

f) die Auswirkungen dieser Verordnung im Hinblick auf das Potenzial und das Ausmafl der Verlagerung von CO,-
Emissionen.
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Im Rahmen dieser Uberpriifung bewertet die Kommission auch, inwieweit mit der Durchfithrung dieser Verordnung ihre
Ziele erreicht wurden und inwieweit sie sich auf die Wettbewerbsfihigkeit der von ihr erfassten einschligigen
Wirtschaftszweige ausgewirkt hat. Diese Uberpriifung erstreckt sich auch auf die Wechselwirkung dieser Verordnung mit
anderen einschligigen Rechtsakten der Union, wobei auch etwaige Bestimmungen ermittelt werden, die aktualisiert und
vereinfacht werden konnten, sowie die Aktionen und Mafnahmen, die ergriffen wurden oder ergriffen werden konnten,
um den Gesamtkostendruck auf die betreffenden Wirtschaftszweige zu verringern. Im Rahmen der Analyse der Effizienz
dieser Verordnung durch die Kommission umfasst die Uberpriifung auch eine Bewertung des Aufwands, den diese
Verordnung fiir die Unternehmen mit sich bringt.

(3)  Die Kommission priift gegebenenfalls, ob diese Uberpriifung angesichts des Ergebnisses der in Absatz 2 genannten
Bewertung mit einem Vorschlag zur Anderung dieser Verordnung einhergehen soll.
Artikel 25

Aufhebung

(1)  Die Richtlinie 2014/94/EU und die Delegierte Verordnungen (EU) 2019/1745 und (EU) 2021/1444 werden mit
Wirkung vom 13. April 2024 aufgehoben.

(2)  Bezugnahmen auf die Richtlinie 2014/94/EU gelten als Bezugnahmen auf die vorliegende Verordnung und sind
gemif$ der Entsprechungstabelle in Anhang IV zu lesen.
Artikel 26
Inkrafttreten und Geltung
Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Sie gilt ab dem 13. April 2024.

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Geschehen zu Straburg am 13. September 2023.

Im Namen des Europdischen Parlaments Im Namen des Rates
Die Présidentin Der Prisident
R. METSOLA J. M. ALBARES BUENO
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ANHANG I
Berichterstattung

Der in Artikel 15 Absatz 1 genannte nationale Fortschrittsbericht enthalt mindestens folgende Angaben:
1. Zielvorgaben
a) Prognosen fiir die Fahrzeugeinfithrung jeweils zum 31. Dezember der Jahre 2025, 2030 und 2035 fir:

— Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge getrennt nach batteriebetriebenen Personenkraftwagen und
leichten Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb, Plug-in-Hybrid-Personenkraftwagen und leichten Plug-in-Hybrid-
Nutzfahrzeugen und Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen mit Wasserstoffantrieb;

— schwere Nutzfahrzeuge, getrennt nach batteriebetriebenen schweren Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb und
schweren Fahrzeugen mit Wasserstoffantrieb;

b) Zielvorgaben jeweils zum 31. Dezember der Jahre 2025, 2027, 2030 und 2035 fiir:

— Ladeinfrastruktur fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb: Anzahl der
Ladestationen und Ladeleistung (Klassifizierung der Ladestationen gemifl Anhang III);

— gegebenenfalls Einrichtung von nicht 6ffentlich zugénglichen Ladestationen fiir Personenkraftwagen und leichte
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb;

— Ladeinfrastruktur fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb: Anzahl der Ladestationen und Ladeleistung;

— gegebenenfalls Einrichtung von nicht offentlich zugidnglichen Ladestationen fiir schwere Nutzfahrzeuge mit
Elektroantrieb;

— Wasserstofftankstellen: Anzahl der Tankstellen, Kapazitit der Tankstellen und bereitgestellter Betankungs-
anschluss;

— Straflentankstellen fiir Fliissigmethan: Anzahl der Tankstellen und Kapazitit der Tankstellen;

— Flussigmethanzapfstellen in Seehifen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes, mit Standort (Hafen)
und Kapazitit je Hafen;

— landseitige Stromversorgung in Seehifen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes, mit genauem
Standort (Hafen) und Kapazitit jeder Anlage im Hafen;

— landseitige Stromversorgung in Binnenhifen des TEN-V-Kernnetzes und des TEN-V-Gesamtnetzes, mit Standort
(Hafen) und Kapazitt;

— Stromversorgung stationdrer Luftfahrzeuge, Anzahl der Anlagen je Flughafen des TEN-V-Kernnetzes oder
Flughafen des TEN-V-Gesamtnetzes;

— gegebenenfalls andere nationale Einzel- und Gesamtziele, fiir die es keine unionsweit verbindlichen nationalen
Vorgaben gibt. Bei Infrastrukturen fiir alternative Kraftstoffe in Héfen, Flughidfen und fiir den Schienenverkehr
sind der Standort und die Kapazitit/Grofe der Anlage anzugeben;

2. Auslastungsgrade: fiir die Kategorien in Nummer 1 Buchstabe b — Berichterstattung iiber die Auslastung dieser
Infrastrukturen;

3. Ausgewiesener Grad der Erfiilllung der nationalen Ziele fir den Einsatz alternativer Kraftstoffe bei den verschiedenen
Verkehrstriagern (StrafSe, Schiene, Wasser, Luft):

— Grad der Erfullung der in Nummer 1 Buchstabe b genannten Ziele fiir den Aufbau der Infrastrukturen fiir alle
mafgeblichen Verkehrstriger, insbesondere fiir Ladestationen, elektrische StrafSensysteme (falls zutreffend),
Wasserstofftankstellen, landseitige Stromversorgung in See- und Binnenhdfen, Bunkern von Fliissigmethan in
Sechifen des TEN-V-Kernnetzes, Infrastrukturen fiir andere alternative Kraftstoffe in Hifen, Stromversorgung
stationarer Luftfahrzeuge;

— fuir Ladepunkte: mit Angabe der Anteile offentlicher und privater Infrastrukturen;
— Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe innerhalb stadtischer Knoten.

4. Die Uberpriifung der Fille, in denen die Mitgliedstaaten von den Ausnahmeregelungen nach Artikel 3 Absitze 6, 7
und 8, Artikel 4 Absitze 6, 7 und 8 und Artikel 6 Absatz 4 Gebrauch gemacht haben.
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5. Rechtliche Mafinahmen: Informationen iber rechtliche Mafinahmen, die aus Rechts- und Verwaltungsvorschriften zur
Forderung des Aufbaus der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe bestehen konnen, beispielsweise Bauvorschriften,
Baugenchmigungen fur Parkpldtze, Zertifizierung der Umweltfreundlichkeit von Unternehmen, Ladestations- und
Tankstellen-Konzessionen;

6. Informationen iiber politische Manahmen zur Unterstiitzung der Umsetzung des nationalen Strategierahmens,
darunter:

— direkte Anreize fiir den Kauf von Verkehrsmitteln, die mit alternativen Kraftstoffen betrieben werden, oder fiir den
Bau der Infrastruktur;

— Moglichkeit der Inanspruchnahme steuerlicher Anreize zur Forderung von Verkehrsmitteln, die mit alternativen
Kraftstoffen betrieben werden, und der entsprechenden Infrastruktur;

— Forderung alternativer Kraftstoffe im Rahmen der Vergabe offentlicher Auftrdge, unter anderem durch gemeinsame
Auftragsvergabe;

— nichtfinanzielle Anreize auf der Nachfrageseite, beispielsweise vorrangiger Zugang zu Bereichen mit Zugangsbe-
schrinkung, Parkplatzpolitik und reservierte Fahrspuren;

7. Offentliche Forderung von Infrastrukturaufbau und Produktionsanlagen, einschlieSlich:

— jahrliche Haushaltsmittel fiir den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe, aufgeschliisselt nach
alternativem Kraftstoff und Verkehrstrager (Strafle, Schiene, Wasser, Luft);

— jahrliche Haushaltsmittel zur Forderung von Produktionsanlagen fiir Technologien im Bereich der alternativen
Kraftstoffe, aufgeschliisselt nach alternativem Kraftstoff;

— Priifung etwaiger besonderer Bediirfnisse in der Anfangsphase des Aufbaus der Infrastruktur fir alternative
Kraftstoffe;

8. Forschung, technologische Entwicklung und Demonstration: jahrliche Haushaltsmittel zur Forderung der Forschung,
technologischen Entwicklung und Demonstration in Bezug auf alternative Kraftstoffe.
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ANHANG II
Technische Spezifikationen

1. Technische Spezifikationen fuir die Stromversorgung fir den Straenverkehr

1.1.  Normalladepunkte fiir Kraftfahrzeuge:

— Wechselstrom-Normalladepunkte fiir Elektrofahrzeuge sind aus Griinden der Interoperabilitdt mindestens mit
Steckdosen oder Fahrzeugkupplungen des Typs 2 nach der Norm EN 62196-2:2017 auszuriisten.

1.2.  Schnellladepunkte fur Kraftfahrzeuge:

— Gleichstrom-Schnellladepunkte fiir Elektrofahrzeuge sind aus Griinden der Interoperabilitit mindestens mit
Combo-2-Kupplungen des ,Combined Charging System“ nach der Norm EN 62196-3:2014 auszuriisten;

— Wechselstrom-Schnellladepunkte fiir Elektrofahrzeuge sind aus Griinden der Interoperabilitit mindestens mit
Kupplungen des Typs 2 nach der Norm EN 62196-2:2017 auszuriisten;

— Gleichstrom-Schnellladepunkte fiir Elektrofahrzeuge sind aus Griinden der Interoperabilitit mindestens mit
Combo-2-Kupplungen des ,Combined Charging System“ nach der Norm EN 62196-3:2014 auszuriisten.

1.3.  Ladepunkte fur Kraftfahrzeuge der Klasse L:

Offentlich zugingliche Wechselspannungs-Ladepunkte bis zu 3,7 kW, die fiir Elektrofahrzeuge der Klasse L
reserviert sind, sind aus Griinden der Interoperabilitit mit mindestens einem der folgenden Systeme auszuriisten:
a) Steckdosen oder Fahrzeugkupplungen des Typs 3A gemif$ der Norm EN 62196-2:2017 (fiir Ladebetriebsart 3);
b) Steckdosen gemifs der Norm IEC 60884-1:2002*A1:2006°A2:201 3 (fiir Ladebetriebsart 1 oder 2).

1.4, Normalladepunkte und Schnellladepunkte fiir Elektrobusse:

— Wechselstrom-Normal- und -Schnellladepunkte fiir Elektrobusse sind mindestens mit Kupplungen des Typs 2
nach der Norm EN 62196-2:2017 auszuriisten;

— Gleichstrom-Normal- und -Schnellladepunkte fiir Elektrobusse sind mindestens mit Combo-2-Kupplungen des
,Combined Charging System* nach der Norm EN 62196-3:2014 auszuriisten.

1.5.  Gerdte mit Kontaktschnittstelle fiir den automatischen Verbindungsaufbau fiir das konduktive Laden von
Elektrobussen im Modus 4 gemifs der Norm EN 61851-23-1:2020 sind mindestens mit mechanischen und
elektrischen Schnittstellen nach der Norm EN 50696:2021 auszuriisten; dies betrifft:

— Geridte fur den automatischen Verbindungsaufbau (automated connection devices, ACD), die an der
Infrastruktur montiert sind (Pantografen);

— ACD, die auf dem Dach des Fahrzeugs montiert sind;

— ACD, die unter dem Fahrzeug montiert sind;

— ACD, die an der Infrastruktur montiert und an der Seite oder auf dem Dach mit dem Fahrzeug verbunden sind.

1.6.  Technische Spezifikationen fiir Ladestecker fiir schwere Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb (Laden mit Gleichstrom).

1.7.  Technische Spezifikationen fiir das induktive statische kabellose Aufladen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb.

1.8.  Technische Spezifikationen fir das induktive statische kabellose Aufladen schwerer Nutzfahrzeuge mit

Elektroantrieb.
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1.9.  Technische Spezifikationen fiir das induktive dynamische kabellose Aufladen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb.

1.10. Technische Spezifikationen fiir das induktive dynamische kabellose Aufladen schwerer Nutzfahrzeuge mit
Elektroantrieb.

1.11.  Technische Spezifikationen fiir das induktive statische kabellose Aufladen von Elektrobussen.
1.12.  Technische Spezifikationen fiir das induktive dynamische kabellose Aufladen von Elektrobussen.

1.13.  Technische Spezifikationen fiir das elektrische Straensystem fiir die dynamische Stromversorgung schwerer
Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb mittels Oberleitung tiber einen Stromabnehmer.

1.14. Technische Spezifikationen fiir das elektrische Straensystem fiir die dynamische Stromversorgung von
Personenkraftwagen mit Elektroantrieb, leichten Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb und schweren
Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb am Boden mittels Stromschienen.

1.15.  Technische Spezifikationen fiir den Batteriewechsel bei Elektrofahrzeugen der Klasse L.

1.16.  Soweit technisch machbar, technische Spezifikationen fiir den Batteriewechsel bei Personenkraftwagen mit
Elektroantrieb und Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen mit Elektroantrieb.

1.17.  Soweit technisch machbar, technische Spezifikationen fiir den Batteriewechsel bei schweren Nutzfahrzeugen mit
Elektroantrieb.

1.18.  Technische Spezifikationen fur Ladestationen zur Gewiéhrleistung der barrierefreien Zuginglichkeit fiir Nutzer mit

Behinderungen.
2. Technische Spezifikationen fiir den Kommunikationsaustausch im Bereich des Aufladens von Elektrofahrzeugen
2.1.  Technische Spezifikationen fiir die Kommunikation zwischen Elektrofahrzeug und Ladepunkt (Vehicle-to-Grid-

Kommunikation, V2G).

2.2.  Technische Sperzifikationen fur die Kommunikation zwischen Ladepunkt und Ladepunkt-Managementsystem
(Back-End-Kommunikation).

2.3, Technische Spezifikationen fiir die Kommunikation zwischen Ladepunktbetreiber, Anbietern von Elektromobili-
titsdiensten und E-Roaming-Plattformen.

2.4, Technische Spezifikationen fiir die Kommunikation zwischen Ladepunktbetreiber und Verteilernetzbetreibern.

3. Technische Spezifikationen fiir die Wasserstoffversorgung fiir Strafenfahrzeuge

3.1.  Wasserstoffzapfstellen im Freien, an denen gasformiger Wasserstoff aufgenommen werden kann, der als Kraftstoff
fiir Kraftfahrzeuge dient, miissen mindestens den Interoperabilititsanforderungen nach der Norm EN 17127:2020
entsprechen.

3.2.  Die Qualititseigenschaften des an Wasserstoffzapfstellen fiir Kraftfahrzeuge abgegebenen Wasserstoffs miissen den

Anforderungen der Norm EN 17124:2022 entsprechen. Die Methoden zur Sicherstellung der Wasserstoffqualitit
werden ebenfalls in der Norm beschrieben.

3.3.  Der Betankungsalgorithmus muss den Anforderungen der Norm EN 17127:2020 entsprechen.

3.4.  Nach Abschluss des Zertifizierungsprozesses von Betankungsanschliissen der Norm EN ISO 17268:2020 miissen
die Anschliisse zur Betankung von Kraftfahrzeugen mit gasformigem Wasserstoff mindestens dieser Norm
entsprechen.
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3.5.  Technische Sperzifikationen fiir Kupplungen fiir Zapfstellen, die gasformigen (komprimierten) Wasserstoff fiir
schwere Nutzfahrzeuge abgeben.

3.6.  Technische Spezifikationen fiir Kupplungen fiir Zapfstellen, die fliissigen Wasserstoff fiir schwere Nutzfahrzeuge
abgeben.

4. Technische Spezifikationen fiir Methan fiir den Strafenverkehr

4.1.  Zapfstellen fir komprimiertes Erdgas (CNG) fiir Kraftfahrzeuge miissen einem Betankungsdruck (Betriebsdruck)
von 20,0 MPa (200 bar) bei 15 °C entsprechen. Ein maximaler Betankungsdruck von 26,0 MPa mit ,Temperatur-
kompensation® ist gemaf$ der Norm EN ISO 16923:2018 zulassig.

4.2, Der Betankungsanschluss muss der Regelung Nr. 110 der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir
Europa entsprechen, die auf die Teile I und I der Norm EN ISO 14469:2017 verweist.

4.3.  Flussigmethanzapfstellen fiir Kraftfahrzeuge miissen einem Betankungsdruck entsprechen, der niedriger ist als der
maximal zuldssige Arbeitsdruck des Fahrzeugtanks gemafS der Norm EN ISO 16924:2018 ,Erdgastankstellen —
Tankstellen fir verfliissigtes Erdgas zur Betankung von Fahrzeugen®“. Dariiber hinaus muss der Betankungs-
anschluss der Norm EN ISO 12617:2017 ,Straflenfahrzeuge — Betankungsanschluss fiir Fliissigerdgas (LNG) —
3,1 MPa Anschluss entsprechen.

5. Technische Spezifikationen fiir die Stromversorgung fiir den See- und Binnenschiffsverkehr

5.1.  Die landseitige Stromversorgung fiir Seeschiffe einschlieSlich Auslegung, Installation und Test der Systeme muss
mindestens den technischen Spezifikationen der Norm IEC/IEEE 80005-1:2019/AMD1:2022 fiir Hochspannungs-
Landanschlusssysteme entsprechen.

5.2.  Stecker, Steckdosen und Schiffskupplungen fiir ein Hochspannungs-Landanschlusssystem miissen mindestens den
technischen Spezifikationen der Norm IEC 62613-1:2019 entsprechen.

5.3.  Die landseitige Stromversorgung fiir Binnenschiffe muss, je nach benotigter Stromstirke, mindestens der Norm
EN 15869-2:2019 oder der Norm EN 16840:2017 entsprechen.

5.4.  Technische Spezifikationen fiir landseitige Batterieladepunkte fiir Seeschiffe, die Interkonnektivitit und Systeminte-
roperabilitit fiir Seeschiffe aufweisen.

5.5.  Technische Spezifikationen fur landseitige Batterieladepunkte fiir Binnenschiffe, die Interkonnektivitit und
Systeminteroperabilitit fiir Binnenschiffe aufweisen.

5.6.  Technische Spezifikationen fiir die Kommunikationsschnittstellen zwischen Schiffs- und Hafenstromnetz bei
automatischer Landstromversorgung (OPS) und bei Batterieladesystemen fiir Seeschiffe.

5.7.  Technische Spezifikationen fiir die Kommunikationsschnittstellen zwischen Schiffs- und Hafenstromnetz bei
automatischer Landstromversorgung (OPS) und bei Batterieladesystemen fiir Binnenschiffe.

5.8. Soweit technisch machbar, technische Spezifikationen fur den Batteriewechsel und das Aufladen von Batterien an
landseitigen Ladestationen fiir Binnenschiffe.

6. Technische Spezifikationen fiir das Bunkern von Wasserstoff fiir den See- und Binnenschiffsverkehr

6.1.  Technische Spezifikationen fur Zapfstellen und das Bunkern von gasformigem (komprimiertem) Wasserstoff fiir
Seeschiffe mit Wasserstoffantrieb.
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6.2.  Technische Spezifikationen fur Zapfstellen und das Bunkern von gasformigem (komprimiertem) Wasserstoff fiir
Binnenschiffe mit Wasserstoffantrieb.

6.3.  Technische Spezifikationen fiir Zapfstellen und das Bunkern von Fliissigwasserstoff fir Seeschiffe mit
Wasserstoffantrieb.

6.4.  Technische Spezifikationen fiir Zapfstellen und das Bunkern von Fliissigwasserstoff fiir Binnenschiffe mit
Wasserstoffantrieb.

7. Technische Spezifikationen fiir das Bunkern von Methanol fiir den See- und Binnenschiffsverkehr

7.1.  Technische Spezifikationen fiir Zapfstellen und das Bunkern von Methanol fiir Seeschiffe mit Methanolantrieb.

7.2. Technische Spezifikationen fiir Zapfstellen und das Bunkern von Methanol fiir Binnenschiffe mit Methanolantrieb.

8. Technische Spezifikationen fiir das Bunkern von Ammoniak fiir den See- und Binnenschiffsverkehr

8.1.  Technische Spezifikationen fiir Zapfstellen und das Bunkern von Ammoniak fiir Seeschiffe mit Ammoniakantrieb.

8.2.  Technische Spezifikationen fiir Zapfstellen und das Bunkern von Ammoniak fir Binnenschiffe mit
Ammoniakantrieb.

9. Technische Spezifikationen fur Flissigmethanzapfstellen fiir den See- und Binnenschiffsverkehr

9.1.  Fliissigmethanzapfstellen fiir Seeschiffe, die nicht unter den Internationalen Code fiir den Bau und die Ausriistung
von Schiffen fallen, die Flissiggas als Massengut befordern (IGC-Code), miissen mindestens der Norm EN
ISO 20519:2017 entsprechen.

9.2.  Flissigmethanzapfstellen fiir Binnenschiffe miissen nur fiir Zwecke der Interoperabilitit mindestens der Norm EN
ISO 20519:2017 (Teile 5.3 bis 5.7) entsprechen.

10. Technische Spezifikationen fiir die Kennzeichnung von Kraftstoffen

10.1. Die Kennzeichnung ,Kraftstoffe — Identifizierung der Fahrzeug-Kompatibilitit — Grafische Darstellung zur
Verbraucherinformation” muss der Norm EN 16942:2016*A1:2021 entsprechen.

10.2. Die Kennzeichnung ,Identifikation von Fahrzeug- und Infrastrukturkompatibilitit — Grafische Darstellung von
Kundeninformationen fir die Energieversorgung von Elektrofahrzeugen® muss mindestens der Norm
EN 17186:2019 entsprechen.

10.3. Die gemeinsame Methode fiir den auf eine Mafeinheit bezogenen Preisvergleich fiir alternative Kraftstoffe ist in der
Durchfithrungsverordnung (EU) 2018/732 der Kommission (') festgelegt.

10.4.  Technische Spezifikationen fiir elektrische Ladestationen und Wasserstofftankstellen fiir den Schienenverkehr.

(") Durchfithrungsverordnung (EU) 2018/732 der Kommission vom 17. Mai 2018 iiber eine gemeinsame Methode fiir den auf eine
Mafeinheit bezogenen Preisvergleich fiir alternative Kraftstoffe gemif der Richtlinie 2014/94/EU des Europiischen Parlaments und
des Rates (ABL. L 123 vom 18.5.2018, S. 85).
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ANHANG III
Anforderungen an die Berichterstattung iiber die Einfithrung von Elektrofahrzeugen und den Aufbau
von 6ffentlich zuginglichen Ladeinfrastrukturen
1. Die Mitgliedstaaten gliedern ihre Berichte iiber die Einfithrung von Elektrofahrzeugen wie folgt:
— batteriebetriebene Elektrofahrzeuge, getrennt nach den Klassen My, Ny, M5 und N3,
— Plug-in-Hybridfahrzeuge, getrennt nach den Klassen M;, Ny, M5 und Nyjs.
2. Die Mitgliedstaaten gliedern ihre Berichte tiber die Errichtung von offentlich zuginglichen Ladepunkten wie folgt:
Klasse Unterklasse Maximale Ladeleistung Defini.tion gemafs Artikel 2
dieser Verordnung
Langsamladepunkt, P<7,4kW
Einphasen-Wechselstrom
Normalladepunkt
Klasse 1 (WS) Standardladepunkt, 74kW <P<22kW
Dreiphasen-Wechselstrom
Schnellladepunkt, P>22kwW
Dreiphasen-Wechselstrom
Langsamladepunkt, Gleichstrom P <50 kW
Schnellladepunkt, Gleichstrom 50 kW <P <150 kW Schnellladepunke
Klasse 2 (GS) Stufe 1 — Ultraschnellladepunkt, 150 kW < P < 350 kW
Gleichstrom
Stufe 2 — Ultraschnellladepunkt, P> 350 kW
Gleichstrom
3. Fir offentlich zugingliche Ladeinfrastrukturen fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge sowie schwere

Nutzfahrzeuge sind folgende Daten getrennt auszuweisen:

— Anzahl der Ladepunkte fiir jede der unter Nummer 2 genannten Kategorien;

— Anzahl der Ladestationen fiir jede der unter Nummer 2 genannten Kategorien;

— Gesamtladeleistung aller Ladestationen.
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ANHANG IV
Entsprechungstabelle
Richtlinie 2014/94/EU Diese Verordnung
Artikel 1 Artikel 1
Artikel 2 Artikel 2
Artikel 3 Artikel 14
Artikel 4 Artikel 3, 4, 5, 9 und 10
Artikel 5 Artikel 6
— Artikel 7
Artikel 6 Artikel 8 und 11
— Artikel 12
— Artikel 13
Artikel 7 Artikel 19
Artikel 8 Artikel 22
Artikel 9 Artikel 23
Artikel 10 Artikel 15,16 und 24
— Artikel 17
— Artikel 18
— Artikel 20
— Artikel 21
— Artikel 25
Artikel 11 —
Artikel 12 Artikel 26
Artikel 13 —
Anhang I Anhang I
Anhang II Anhang II
— Anhang I1I
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