Rechtsanwilte Dr. Roland M. Stein / Josefa Dengler, Berlin®

Elektromobilitat und Ladeinfrastruktur: Das neue

Schnellladegesetz im Uberblick

A. Einleitung

Am 1.7.2021 ist das Gesetz liber die Bereitstellung flichen-
deckender Schnellladeinfrastruktur fiir reine Batterieelektro-
fahrzeuge (Schnellladegesetz — SchnellLG) in Kraft getreten,
das auf einem Entwurf der Bundesregierung basiert.! Das Ge-
setz ist ein weiterer regulatorischer Baustein im Konzept des
,Nationalen Entwicklungsplans Elektromobilitit“? und des
,»Regierungsprogramms Elektromobilitit™, mit denen die For-
schung und Entwicklung sowie die Marktvorbereitung und
Markteinfithrung von batterieelektrisch betriebenen Fahrzeu-
gen vorangebracht werden soll. Es erginzt bestehende rechtliche
Grundlagen fiir die Elektromobilitit in Deutschland, wie das
Elektromobilititsgesetz (EmoG)* oder die Ladesiulenverord-
nung (LSV).” Das SchnellLG dient dem Aufbau und Erhalt von
Schnellladeinfrastruktur im offentlichen Bereich, wihrend etwa
das EmoG die Kennzeichnung und Privilegierung von Elektro-
autos im Stralenverkehr regelt und die Ladesiulenverordnung
eine Vereinheitlichung von Streckenstandards fiir 6ffentlich
zugingliche Ladeeinrichtungen bezweckt. Zugleich ist das
SchnellLG ein wesentliches Element des ,,Masterplans Lade-
infrastruktur der Bundesregierung 2019, der mithilfe der auf
ihm basierenden Nationalen Leitstelle fiir Ladeinfrastruktur
auf eine massive Verstirkung der deutschen Ladeinfrastruktur
abzielt.®

Mit dem in seiner urspriinglichen Fassung viel gescholtenen
Regelungsvorhaben” mochte die Bundesregierung durch eine
Elektrifizierung des StraBenverkehrs erhebliche CO,-Einspa-
rungen im Verkehrssektor erreichen. Hierfiir bediirfe es einer
angemessenen, verbraucherfreundlichen und verlisslichen
Schnellladeinfrastruktur.® Da in der derzeitigen frithen Markt-
phase zu wenige gewinnbringende Geschiftsmodelle fiir den
Aufbau und Betrieb eines flichendeckenden Schnellladenetz-
werks existierten und die mehrjihrige Erfahrung mit Forder-
programmen zeige, dass bestehende Wirtschaftlichkeitsliicken
nicht allein durch die Bereitstellung staatlicher Mittel erfolg-
reich beseitigt werden konnen, bediirfe es einer dffentlichen
Ausschreibung von Aufbau und Betrieb der Schnellladeinfra-
struktur.” Das SchnellLG wird die gesetzliche Grundlage fiir
ein solches Vergabeverfahren des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur (BMVI) sein. Das BMVI hat
ein Vergabeverfahren tiber 1.000 Schnellladestandorte bereits
angekiindigt."

Fiir den Aufbau der begehrten Schnellladeinfrastruktur rechnet
der Bund mit Kosten von bis zu 1,9 Milliarden Euro."! Wie die
exorbitante Hohe des Investitionsvolumens verdeutlicht, wird

dem Gesetz groB3e Bedeutung fiir den Erfolg der Elektromobili-

titswende beigemessen. Johannes Pallasch, Sprecher des Leitungs-
teams der Nationalen Leitstelle Ladeinfrastruktur, spricht sogar

von einem ,,historischen Schritt®.!?

Dieser Beitrag soll einen Uberblick iiber das neue SchnellLG
geben. Dazu soll zunichst auf Regelungsziel und Struktur des
Gesetzes eingegangen werden. Es folgt eine Auseinandersetzung

mit den einzelnen Vorschriften.

*  Der Autor Dr. Stein ist Rechtsanwalt und Partner bei der Blomstein Partnerschaft
von Rechtsanwalten mbB in Berlin, die Autorin Dengler ist Rechtsanwaltin bei
Blomstein. Die Autoren bedanken sich bei Michael Grinder fur die wertvolle
Unterstutzung bei der Erstellung des Beitrages.
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B. Regelungsziel

Regelungsziel des SchnellLG ist der Aufbau einer bundesweit
flichendeckenden, bedarfsgerechten und einheitlichen 6ffent-
lich zuginglichen Infrastruktur fiir das schnelle Laden von
Batterieelektrofahrzeugen."” Das SchnellLG dient daher ins-
besondere als Rechtsgrundlage fiir Vergabeverfahren iiber Er-
richtung und Betrieb von Schnellladeinfrastruktur. Kurzfristig
soll damit Nutzern von reinen Batterieelektrofahrzeugen er-
moglicht werden, bundesweit jeden Ort auf direktem Weg zu
erreichen. Langfristig sollen mit dem Gesetz Luftschadstofte
und Liarmemissionen reduziert und so die Akzeptanz von reinen
Batterieelektrofahrzeugen erhoht werden." Dariiber hinaus ver-
spricht die Bundesregierung sich von dem Gesetz eine Steigerung
der Qualitit des Gesamtsystems Elektromobilitit, damit die
deutsche Automobilindustrie Vorreiter bei der Elektromobilitit
wird und damit auch weiterhin international wettbewerbsfihig
bleibt."

C. Wesentliche Inhalte des Gesetzes
I. Struktur

Das SchnellLG umfasst insgesamt zehn Paragrafen. Nach den
einleitenden Bestimmungen (Anwendungsbereich in § 1, Be-
griffsbestimmungen in § 2) regelt § 3 die Aufgaben des BMVI
beim Ausbau der offentlichen Schnellladeinfrastruktur. Kern
des Gesetzes sind die §§ 4 bis 7 SchnellLG. § 4 SchnellLG regelt
die Auswahl und Beauftragung von Auftragnehmern sowie Ein-
zelheiten des Vergabeverfahrens. § 5 SchnellLG regelt speziell
die Voraussetzungen fiir die Bereitstellung von Schnelllade-
infrastruktur an Nebenbetrieben der Bundesautobahnen. § 6
SchnellLG hat Regelungen zur Vermeidung unzumutbarer
Drittwirkungen auf solche Unternehmen zum Gegenstand,
die bereits Schnellladeinfrastruktur anbieten. In § 7 SchnellLG
wird das BMVI weitreichend zum Erlass von Verordnungen
ermichtigt. Die Ubertragung von Verwaltungsbefugnissen des
BMVI auf juristische Personen des Privatrechts wird in § 8
SchnellLG ermdglicht. § 9 SchnellLG enthilt eine Bericht-
erstattungspflicht des BMVI. AbschlieBend bestimmt § 10
SchnellLG den Zeitpunkt des Inkrafttretens des Gesetzes.

II. Darstellung der Vorschriften im Einzelnen
1. Anwendungsbereich (§ 1 SchnellLG)

Der Anwendungsbereich des Gesetzes erstreckt sich gemil § 1
SchnellLG auf die Schnellladeinfrastruktur fiir reine Batterie-
elektrofahrzeuge der Fahrzeugklassen M und N mit mindestens
vier Ridern (Nr. 1) sowie L3e, L4e, L5¢ und L7¢ mit zwei, drei
oder vier Ridern (Nr. 2). Das SchnellLG erfasst damit keine
Schnellladeinfrastruktur fiir Fahrzeuge mit Plug-in-Hybrid-
systemen. Angesichts der weiten Verbreitung'® von ,,Hybrid“~
Fahrzeugmodellen ist das vielfach kritisiert worden."”” Den

Gesetzgebungsmaterialien zufolge wurde eine Erweiterung

auf Hybrid-Fahrzeugmodelle allerdings nicht fiir geboten er-
achtet.”

2. Begriffsbestimmungen (§ 2 SchnellLG)

In § 2 SchnellLG sind die fiir das Verstindnis des Gesetzes not-
wendigen Begrifflichkeiten legaldefiniert. Dabei handelt es sich
im Wesentlichen um technische Begriffe (z.B. ,,Ladepunkt®)
und im sonstigen Gesetz unbestimmt gebliebene Bezeichnun-

gen (z.B. ,,Flichendeckung®).

3. Aufgaben des BMVI (§ 3 SchnellLG)

§ 3 SchnellLG beginnt mit der grundsitzlichen Aufgaben-
definition des BMVI, der Gewihrleistung der bedarfsgerechten
Schnellladeinfrastruktur fiir reine Batterieelektrofahrzeuge (§ 3
Abs. 1 Satz 1 SchnellLG). In Satz 3 wird explizit klargestellt,
dass die Forderung von Elektromobilitit durch andere, vom
SchnellLG unabhingige, Forderinstrumente nicht durch das
Gesetz ausgeschlossen werden soll. Hinsichtlich von Fordermal3-
nahmen im Bereich der Elektromobilitit nimmt das SchnellLG
also lediglich eine erginzende Rolle zu den bisherigen Mal3-
nahmen ein. Es flankiert etwa bestehende Kaufanreize wie den
sog. ,,Umweltbonus* sowie die 6ffentliche Beschaffungsinitiative

von Elektrofahrzeugen auf Bundesebene."”

Die Absitze 2 und 3 des § 3 SchnellLG enthalten Detailrege-
lungen zu Steuerungsbefugnissen des BMVI, den Infrastruktur-
ausbau zu vereinheitlichen. Bemerkenswert ist dabei § 3 Abs. 2
Satz 4 SchnellLG. Dieser regelt die Schwerpunktsetzung des
Schnellladeinfrastrukturausbaus auf den Mittel- und Lang-
streckenverkehr. Die Vorschrift hat im Vergleich zum urspriing-
lichen Entwurf entsprechend der Beschlussempfehlung des
Ausschusses fiir Verkehr und digitale Infrastruktur betrichtliche

Neuerungen erfahren.

Zum einen wurde die Vorschrift um die Passage ,,wobei sich
die Schnellladeinfrastruktur an bewirtschafteten und unbe-

wirtschafteten Rastanlagen befinden soll erginzt. Im Gegensatz

13 BT-Drs. 19/28184,S. 1.

14 BT-Drs. 19/28184,S.13.

15 BT-Drs. 19/28184, S. 14.

16 Kords, Marktanteil der Hybridfahrzeuge an den Neuzulassungen von Perso-
nenkraftwagen in Deutschland von 2005 bis 2020, im Internet abrufbar unter
https://de.statista.com.

17 ADAC, Stellungnahme zum Schnellladegesetz, S. 1; HDE, Stellungnahme zum
Schnellladegesetz, S. 3; ZDK, Stellungnahme zum Schnellladegesetz, S. 2; BEM,
Stellungnahme zum Schnellladegesetz, S. 1, jeweils abrufbar unter www.bmvi.de.

18 BT-Drs. 19/28184, S.22[zu 8 1 SchnellLG].

19 BMWi, Rahmenbedingungen und Anreize fur Elektrofahrzeuge und Lade-

infrastruktur, abrufbar unter www.bmwi.de.
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zum Referentenentwurf hat sich der Gesetzgeber damit aus-
driicklich fiir eine Errichtung von Schnellladeinfrastruktur auch
an unbewirtschafteten Rastanlagen ausgesprochen.?” Wihrend
des Gesetzgebungsverfahrens war dies umstritten. Ausdriick-
liche Regelungen fiir Standorte von Schnellladeinfrastruktur
traf der Referentenentwurfin § 5 nur fiir sog. ,,Nebenbetrie-
be* im Sinne des BundesfernstraBengesetzes (FStrG), das sind
insbesondere die Tankstellen und Raststitten an Bundesauto-
bahnen. Die ausdriickliche Klarstellung, dass auch Schnell-
ladestandorte an unbewirtschafteten Rastanlagen errichtet
werden sollen, ist aus wettbewerblichen Griinden erfreulich,
insbesondere aus der Perspektive neuer Marktteilnehmer. Denn
damit kommt eine Vielzahl neuer Standorte fiir die Errichtung
von Schnellladeinfrastruktur an den Bundesautobahnen in Be-
tracht, hinsichtlich derer auch die unter Ziffer 5 besprochenen

Bedenken nicht bestehen.

Zum anderen wurde die vielfach kritisierte® Fixierung des
Schnellladeinfrastrukturausbaus auf den Mittel- und Lang-
streckenverkehr durch die Einfligung des neuen Satzes 5 (,,Die
Schnellladeinfrastruktur kann sich im lindlichen und suburba-
nen Raum oder auch innerorts befinden.”) abgeschwicht. Ob
sich allerdings die Bedenken allein durch Aufnahme dieses

Zusatzes zerstreuen lassen, wird sich zeigen.

Im Laufe des Gesetzgebungsverfahrens wurde auch ein neuer
Satz 6 aufgenommen. Dieser bestimmt, dass die Standorte und
Suchriume fiir Standorte der Schnellladeinfrastruktur allein
durch das BMVT festgelegt werden. Das hiermit etablierte ,,Such-
raumkonzept® erscheint problematisch. Suchriume definieren
keine exakten Standorte, sondern geben nur ein bestimmtes
Gebiet vor, z.B. rund um einen Verkehrsknotenpunkt. Der
konkrete Standort der Schnellladepunkte muss innerhalb des
Suchraums selbst gefunden, festgelegt und eingebracht werden.
Dies sorgt fiir eine betrichtliche Verantwortungsverlagerung
vom Bund hin zu den Unternehmen, die die Schnellladeinfra-
struktur bereitstellen. So miissen sich diese innerhalb eines
vom BMVI eingegrenzten Suchraums selbststindig mit ent-
sprechenden Genehmigungsprozessen auseinandersetzen, die
nicht nur unerhebliche Verzégerungs- und Kostenrisiken mit
sich bringen. Sinnstiftender wire wohl die Bereitstellung von
bundeseigenen Flichen gewesen, auf denen der Ausbau der
Schnellladeinfrastruktur hitte betrieben werden kénnen. So
hitte der Bund dafiir Sorge tragen konnen, dass einerseits die
Abhingigkeit von Genehmigungsprozessen verringert und
andererseits einer wettbewerblichen Benachteiligung kleiner
bis mittlerer Unternehmen entgegengewirkt wird, die natur-

gemif} tiber wenige eigene Flichen verfligen.

Klarstellend weist § 3 Abs. 4 SchnellLG darauf hin, dass bei der
Aufgabenwahrnehmung durch das BMVI stets der Verhiltnis-
miBigkeitsgrundsatz zu beachten ist. § 3 Abs. 5 SchnellLG dient
als Ermichtigungsgrundlage fiir die Durchfithrung des mit
dem Gesetz bezweckten Vergabeverfahrens hinsichtlich der
Bereitstellung von Schnellladeinfrastruktur. Diese Vergabe soll
in zwei voneinander getrennten Vergabeverfahren durchgefiihrt

werden. In einem ersten Verfahren sollen mindestens vier Lose

mit insgesamt ca. 200 Schnellladestandorten an unbewirtschaf-
teten Flichen an Bundesautobahnen ausgeschrieben werden. Im
zweiten Vergabeverfahren folgt dann die Ausschreibung von min-
destens 18 Regionallosen abseits der Bundesautobahnen in lind-
lichen und suburbanen sowie urbanen Raumen, die aufgeteilt auf
voraussichtlich sechs verschiedene Gebiete mit jeweils drei bis

vier Losen insgesamt 900 Suchraume fur Standorte enthalten.?

Nach § 3 Abs. 6 SchnellLG wird das BMVI dazu verpflichtet,
»Wirtschaftlichkeitsliicken in der Markthochlaufphase an-
gemessen Rechnung zu tragen. Was unter einer Wirtschaftlichkeits-
liicke zu verstehen ist bzw. wann die Schwelle zu einer solchen
tiberschritten ist, verschweigt das Gesetz allerdings. Aufschluss
gibt allein der Bericht des fiir das SchnellLG verantwortlichen
Berichterstatters des Ausschusses fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur.”® Hiernach bezeichnet die Wirtschaftlichkeitsliicke keinen
festen Betrag. Die konkrete Abschitzung soll vielmehr den Bie-
tern im Rahmen ihrer Prognose tiberlassen werden und Gegen-
stand des Wettbewerbs sein. Eine weitere Konkretisierung, etwa
ein Anhaltspunkt, ab welchem Betrag eine Wirtschaftlichkeitsliicke

vorliegen kann, wire hier wiinschenswert gewesen.

AbschlieBend werden in den § 3 Abs. 7, 8 und 9 SchnellLG
Uberwachungs- und Vorlagepflichten des BMVI normiert.

4. Auswahl und Beauftragung von Arbeitnehmern
(§ 4 SchnellLG)

§ 4 SchnellLG regelt das Vergabeverfahren, das tiber Errichtung
und Betrieb der Schnellladeinfrastruktur durchgefiithrt werden
soll. Die Vorschrift ist fiir den Ausbau der Elektromobilitit von
zentraler Bedeutung: Sie bildet die Rechtsgrundlage fiir die
bereits vom BMVTI angekiindigte Ausschreibung iiber 1.000
Schnellladestandorte, die den Markt fiir die kommenden Jahre

abdecken wird.?*

Wihrend die Absitze 1 und 2 Einzelheiten zur Ausschreibung in
Losen enthalten, befassen sich die Absitze 3 und 4 mit den Ma63-

20 Anders § 3 Abs. 2 des Regierungsentwurfs, vgl. BT-Drs. 19/28184, S. 8.

21 ADAC, Stellungnahme zum Schnellladegesetz, S. 2; VKU, Stellungnahme zum
Schnellladegesetz, S. 1; Bundesverband Paket & Expresslogistik, Stellungnahme
zum Schnellladegesetz, S. 1, jeweils abrufbar unter www.bmvi.de.

22 BMVI, Das Deutschlandnetz: Konzept der Ausschreibung von 1.000 Schnell-
ladestandorten auf Grundlage des Schnellladegesetzes, Juni 2021, S. 6 f.,
abrufbar unter www.bmvi.de.

23 BT-Drs. 19/29840, S. 10.

24 Vgl. BMVI, Pressemitteilung vom 10.2.2021 (, Schnellladegesetz beschlossen:
BMVI schafft Rechtsgrundlage fir Ausschreibung von 1.000-Schnellladehubs)”;
vgl. auch BMVI, Das Deutschlandnetz: Konzept der Ausschreibung von 1.000
Schnellladestandorten auf Grundlage des Schnellladegesetzes, Juni 2021, S. 7,

jeweils abrufbar unter www.bmvi.de.
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nahmen im Falle der vorzeitigen Beendigung eines Auftrags
und mit der eigentumsrechtlichen Dimension der Schnelllade-

infrastruktur.

Gemil § 4 Abs. 1 SchnellLG sind bei Vergabeverfahren zur
Bereitstellung von Schnellladeinfrastruktur mindestens 18 regio-
nale Losen zu bilden, die sich auf das gesamte Bundesgebiet
beziehen und sich teils riumlich tiberschneiden kénnen. Der
Gesetzgeber ist hier nach heftiger Kritik durch interessierte
Unternehmen von den im urspriinglichen Gesetzesentwurf
festgelegten zehn Losen — bei einer angekiindigten Ausschrei-
bung tiber 1.000 Standorte — abgewichen. Die entsprechenden
Bedenken® wurden wohl teilweise zur Kenntnis genommen,
zumindest lisst sich die Erthohung der Mindestloszahl ist als er-
weitertes Bekenntnis hin zu fairen und diskriminierungsfreien

Wettbewerbsstrukturen verstehen.

Es bestehen jedoch weiterhin Zweifel an einem freien und
chancengleichen Wettbewerb fiir kleine und mittlere Unter-
nehmen. Sollte sich der Auftraggeber nur fiir die Mindestzahl
an Losen entscheiden, besteht nach wie vor die Gefahr, dass
kleine und mittlere Unternehmen faktisch von der Teilnahme
am Vergabeverfahren ausgeschlossen werden und es zu (regi-
onalen) Monopolen grofler Unternehmen kommt. Diesen
Eindruck bestitigt die Gesetzesbegriindung. Sie sieht eine Aus-
schreibungsteilnahme von kleinen und mittleren Unternehmen
vorwiegend in Bietergemeinschaften oder als Subunterneh-
men vor®® und rechnet u. a. bei groBem Loszuschnitt mit wirt-
schaftlichen Hiarten fiir solche Unternehmen, die bereits am
Lademarkt titig sind.?’

Vollstindig neu gefasst wurde § 4 Abs. 2 SchnellLG. Hierdurch
wurde der Mittelstand nun explizit in den Fokus der Vorschrift
geriickt. Der neue Satz 1 legt die Berticksichtigung der mittel-
stindischen Interessen nach MaBgabe von § 97 Abs. 4 GWB
fest, in dem der vergaberechtliche Grundsatz der Mittelstands-
forderung normiert ist. Der neue Satz 2 ermdoglicht die Teil-
nahme mittelstindischer Unternehmen am Vergabeverfahren
dadurch, dass in jeder Region mindestens ein im Verhiltnis zu
anderen Losen kleineres Los gebildet werden soll. In Satz 3
ist zudem nicht mehr nur die Rede davon, dass wirtschaftlich
attraktive und weniger attraktive Standorte ,,nach Moglichkeit®
gebiindelt werden sollen, vielmehr wurde diese einschrinkende

Passage ersatzlos gestrichen.

Eine konsequente Fortsetzung dieses Weges stellt die inzwischen
publik gewordene geplante Loslimitierung innerhalb des Ver-
gabeverfahrens dar. Sie soll verhindern, dass nur sehr wenige
Bieter den Zuschlag erhalten und damit einer marktbeherr-
schenden Stellung von einzelnen Unternehmen beim Betrieb
von Schnellladestandorten entgegenwirken. PlanmiBig soll
ein Unternehmen in den beiden Ausschreibungen nicht mehr
als ein Los an Bundesautobahnen und drei Regionallose ge-
winnen konnen.?® Im Ergebnis werden damit in der ersten
Ausschreibung mindestens vier verschiedene Betreiber und
in der zweiten Ausschreibung mindestens sechs verschiedene

Betreiber ausgewihlt werden.

5. Nebenbetriebe an Bundesautobahnen (§ 5 SchnellLG)

Bei § 5 SchnellLG handelt es sich um eine besonders beach-
tenswerte Vorschrift. Sie stellt eine Sonderregelung fiir die
Bereitstellung von Schnellladeinfrastruktur an Bundesautobah-
nen dar. Konkret beinhaltet sie Vorgaben zur Bereitstellung
der Infrastruktur an Nebenbetrieben im Sinne des § 15 Abs. 2
Satz 2 FStrG, zu welchen insbesondere Tankstellen und Rast-
stitten gehoren. Gerade an den Autobahnen, auf denen typi-
scherweise lingere Distanzen zuriickgelegt werden, ist die
Verfiligbarkeit von Schnellladeinfrastruktur besonders wichtig,
um die Nutzung von Elektromobilitit attraktiv zu machen.
Standorte an Bundesautobahnen sind deshalb auch fiir Anbieter

von Schnellladeinfrastruktur besonders attraktiv.

Fiir das allgemeine Verstindnis von § 5 SchnellLG ist von
Bedeutung, dass ein einziger Betreiber, die Autobahn Tank &
Rast GmbH (Tank & Rast), ca. 90% der bundesweiten Neben-
betriebe auf sich vereint.?” Der Bund hat im Zuge der Pri-
vatisierungswelle Ende der 1990er Jahre die entsprechenden
Nebenbetriebskonzessionen mit einer Dauer von 30 Jahren (in-
klusive Verlingerungsoption) fast ausschlieflich an Tank & Rast
vergeben. § 5 SchnellLG baut daher auf eine quasi-monopo-
listische Wettbewerbsstruktur auf, weshalb der Vorschrift

rechtliche Bedenken entgegenstehen:

a) § 5 Abs. 1 SchnellLG

Mit § 5 Abs. 1 SchnellLG erkennt der Gesetzgeber an, dass den
Nebenbetrieben an Bundesautobahnen fiir die Erreichung des
mit dem SchnellLG verfolgten Regelungsziels ein besonderer

Stellenwert zukommt.*"

b) § 5 Abs. 2 SchnellLG

§ 5 Abs. 2 SchnellLG sieht vor, dass der Konzessionir eines
Nebenbetriebs, dessen Konzession schon die Bereitstellung von
Schnellladeinfrastruktur erfasst, hinsichtlich bereits bestehen-
der Schnellladeinfrastruktur die technischen, wirtschaftlichen

und rechtlichen Rahmenbedingungen der Leistungserbringung

25 GeduBert etwa von Fastned, Stellungnahme zum Schnellladegesetz, S. 3 f.,
abrufbar unter www.bmvi.de.

26 BT-Drs.19/28184, S.25 [zu § 4 Abs. 1 SchnellLG].

27 BT-Drs.19/28184,S.28 [zu § 6 Abs. 3 SchnellLG].

28 BMVI, Das Deutschlandnetz: Konzept der Ausschreibung von 1.000 Schnell-
ladestandorten auf Grundlage des Schnellladegesetzes, Juni 2021, S. 9, abrufbar
unter www.bhmvi.de.

29 Vgl. auch die Eigendarstellung der Tank & Rast Gruppe auf der Webseite des
Unternehmens, abrufbar unter www.tank.rast.de, wonach die Autobahn
Tank & Rast GmbH rund 360 Tankstellen und rund 400 Raststatten verfugt.

30 BT-Drs.19/28184,S.27 [zu § 5 Abs. 1 SchnellLG].
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gemil § 3 Abs. 3 SchnellLG erfiillen muss, soweit ihm dies recht-

lich und tatsichlich moglich und wirtschaftlich zumutbar ist.

Die Vorschrift setzt folglich voraus, dass sich eine bestehende
Nebenbetriebskonzession bereits auf die Erbringung von
Schnellladedienstleistungen erstreckt. Das ist schon deshalb
problematisch, weil die bestehenden Nebenbetriebskonzessi-
onen fast ausschlieBlich an einen Betreiber vergeben worden
sind. § 5 SchnellLG fiihrt deshalb dazu, dass Schnelllade-
standorte an — durch ihre besondere Infrastruktur fiir Nutzer
besonders attraktiven — Nebenbetrieben fiir neue Marktteil-
nehmer nur schwierig zu erhalten sind. Diese kénnen solche
Schnellladestationen nur dann betreiben, wenn sie sich den
Konditionen der Bestandskonzessionire unterwerfen. Unter
wettbewerblichen Gesichtspunkten ist eine solche Privilegierung

der Bestandskonzessionire bedenklich.

§ 5 Abs. 2 Satz 1 SchnellLG setzt aullerdem voraus, dass sich die
Konzession des Nebenbetriebsbetreibers bereits auf das Er-
bringen von Ladeleistungen erstreckt. Da Konzessionen fiir
Schnellladeleistungen an Nebenbetrieben bisher nicht geson-
dert vergeben wurden, liegt der Vorschrift das Verstindnis
zugrunde, dass die bestehende Konzession fiir Nebenbetriebe
auch fiir das Erbringen von Ladeleistungen gelten soll. Diese
von § 5 Abs. 2 Satz 1 SchnellLG vorausgesetzte Konzessions-
erweiterung begegnet den nachfolgenden vergabe-, kartell- und

beihilferechtlichen Bedenken.

aa) Vergaberechtliche Bedenken

Das Vergaberecht erlaubt die Erweiterung einer bestehenden
Konzession nur in sehr engen Grenzen, nimlich bei Vorliegen
der Voraussetzungen einer zulidssigen Auftragsinderung oder
einer Direktvergabe. Es bestehen Zweifel, ob diese bei der von
§ 5 Abs. 2 SchnellLG vorausgesetzten Konzessionserweiterung

vorliegen.

(1) Zulassige Auftragsinderung

Nach § 132 Abs. 1 Satz 1 GWB erfordern wesentliche Anderun-
gen wihrend der Vertragslaufzeit ein neues Vergabeverfahren.
Anderungen sind wesentlich, wenn sie dazu fithren, dass sich der
offentliche Auftrag erheblich von dem urspriinglich vergebenen
offentlichen Auftrag unterscheidet, § 132 Abs. 1 Satz 2 GWB.

Eine wesentliche Anderung nach § 132 Abs. 1 Satz 3 Nr. 1 lit. ¢)
GWB durch die Konzessionserweiterung liegt nahe. Die Vor-
schrift sieht eine wesentliche Anderung fiir den Fall vor, dass die
geinderten Bedingungen das Interesse weiterer Teilnehmer am
Vergabeverfahren geweckt hitten. Davon ist auszugehen. An-
ders als bei einer Konzessionserteilung fiir einen Nebenbetrieb
hitten sich auf die Ausschreibung von Schnellladeleistungen
sehr wahrscheinlich nicht nur etablierte Tankstellen- und
Raststattenbetreiber, sondern auch End-to-End-Betreiber von

Schnellladeinfrastruktur beworben.

Es liegt auBerdem ein Fall des § 132 Abs. 1 Satz 3 Nr. 2 GWB
nahe, demzufolge eine Anderung dann wesentlich ist, wenn
sie das wirtschaftliche Gleichgewicht des o6ffentlichen Auftrags
zugunsten des Auftragnehmers in einer Weise verschiebt, die im
urspriinglichen Auftrag nicht vorgesehen war. Mit einer Kon-
zessionserweiterung auf elektrische Ladeleistungen wiirde das
wirtschaftliche Risiko des Konzessionirs fiir den Nebenbetrieb
abgesenkt, dass der Bedarf an konventionellen Kraftstoffen

nachlassen konnte.

Dartiber hinaus konnte eine wesentliche Auftragsinderung auch
in der Form des § 132 Abs. 1 Satz 3 Nr. 3 GWB eintreten: Mit
dem Hinzutreten von elektrischen Ladeleistungen kime es zu
einer erheblichen Ausweitung der quantitativen Rechte und
Pflichten des bisherigen Konzessionsvertrags iiber den Betrieb

einer Tankstelle oder Raststitte.

Die inhaltliche Erweiterung der Leistung, etwa von der Bereit-
stellung konventionellen Kraftstoffs auf elektrische Ladestationen,
einerseits und die riumliche Erweiterung um hierfiir zu nut-
zende Flichen andererseits wiirden sowohl den Umfang als
auch die inhaltliche Ausgestaltung der gegenseitigen Rechte
und Pflichten der Parteien indern.’ Die Leistungserweiterung
wiirde dem Nebenbetriebskonzessionir aulerdem die Erzielung
zusitzlicher Einnahmen auf einem neuen Markt ermdglichen.
In riumlicher Hinsicht wiirde er dazu weitere, von den fiir den

Nebenbetrieb genutzten unabhingige Flichen erhalten.

Da die Ausnahmetatbestinde des § 132 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 bis 4
GWB wohl nicht erfiillt sind, nach denen eine wesentliche
Auftragsinderung zulissig wire, und die Schwellen fiir den
Anderungswert nach § 132 Abs. 2 GWB wohl iiberschritten
werden, bestehen erhebliche Zweifel an der Zulissigkeit einer

Konzessionserweiterung.

(2) Direktvergabe

Auch an einer Ausweitung der Nebenbetriebskonzession auf
Schnellladeleistungen mittels einer Direktvergabe gemill § 14
Abs. 4 Nr. 2 VgV bzw. § 20 Abs. 1 KonzVgV bestehen Zweifel.
Eine Direktvergabe ist vorliegend wohl nicht etwa dadurch
zulissig, dass ein Wettbewerb aus technischen Griinden nicht
entstehen kann, § 14 Abs. 4 Nr. 2 lit. b) VgV bzw. § 20 Abs. 1
Nr. 2 KonzVgV. Denn es ist nicht ersichtlich, dass Konzes-
sionire eines Nebenbetriebs an Bundesautobahnen gegeniiber
(bisher konzessionslosen) Betreibern von Schnellladeinfra-
struktur eine — hierfiir erforderliche — besondere Befihigung
oder spezielle Ausstattung fiir Errichtung und Betrieb von
Schnellladeinfrastruktur haben. Die Bestandskonzessionire

haben wohl auch kein ausschlieBliches Recht inne, das eine

31 Vgl. BT-Drs. 18/6281, S. 119 [zu § 132 Abs. 1 GWB].
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Direktvergabe gemil3 § 14 Abs. 4 Nr. 2 lit. ¢) VgV bzw. § 20
Abs. 1 Nr. 3 KonzVgV rechtfertigen konnte. Als Konzessions-
inhaber eines Nebenbetriebs mit Tankstelle diirfen auf genau
festgelegten Teilen des gepachteten Grundstiicks fossile Kraft-
stoffe verkauft und Dienstleistungen angeboten werden, die
in den Konzessionsvertrigen abschlieBend definiert sind (vor
allem der Betrieb von Restaurants und Motels). Der Verkauf
von elektrischer Ladeleistung ist nicht ausdriicklich in den
Konzessionsvertrigen vorgesehen (und kann unseres Erachtens
auch nicht unter die Begriffsbestimmung ,,Kraftstoff“ gefasst
werden, wie der Wortlaut der Vertrige zeigt: ,, Tankstellen®,
,Hektoliter®, ,,Zapfsiulen® usw.). Dies ergibt sich aus einem
offentlich verfiigbaren Musterkonzessionsvertrag fiir Neben-

betriebe.*?

SchlieBlich bestitigt auch § 5 Abs. 4 Satz 1 SchnellLG, dass die
bisherigen Konzessionsvertrige im Sinne des § 15 FStrG den
Bund nicht daran hindern sollten, Auftrige oder Konzessio-
nen Uber Schnellladeleistungen an Dritte zu vergeben. Denn
hiernach kann die zustindige Behorde Standorte an Neben-
betrieben der Bundesautobahnen in ein Vergabeverfahren nach
§ 3 Abs. 5 SchnellLG einbeziehen, wenn sich der Betreiber
mit dem Bund nicht vertraglich tiber die Bereitstellung von

Schnellladeinfrastruktur einigt.

Da erhebliche Zweifel am Vorliegen der vergaberechtlichen
Voraussetzungen fiir eine Erweiterung der Nebenbetriebs-
konzessionen auf die Erbringung von Ladeleistungen bestehen,
sollte ein eigenes Vergabeverfahren iiber die Ladeleistungen an

den Standorten der Nebenbetriebe durchgefiihrt werden.

bb) Kartellrechtliche Bedenken

Die kartellrechtlichen Bedenken entsprechen materiell im
Wesentlichen denen, die sich in Bezug auf die in § 5 Abs. 3
Satz 1 SchnellLG vorgesehene Moglichkeit zur Erweiterung von
Konzessionen fiir den Nebenbetrieb ergeben. Insofern wird auf

die folgenden Ausfiihrungen zu Abs. 3 verwiesen.

cc) Beihilferechtliche Bedenken

Eine vergaberechtswidrige Konzessionserweiterung wiirde
zudem Zweifel an der Einhaltung des beihilferechtlichen Dis-
kriminierungsverbotes und Transparenzgebotes wecken, die bei
offentlichen Ausschreibungen zu beachten sind. Im Falle einer
solchen Verletzung miisste der Auftrag oder die Konzession tiber
die Bereitstellung von Schnellladeinfrastruktur neu ausgeschrie-
ben werden. Das dient der Sicherstellung, dass das im Wettbewerb
abgegebene giinstigste Angebot den Zuschlag erhilt.

Die von § 5 Abs. 2 Satz 1 SchnellLG vorausgesetzte Konzes-
sionserweiterung fiithrt allerdings wohl bereits dazu, dass ein
Wettbewerb gar nicht erst eréffnet werden wird. Damit bestiin-
de aus beihilferechtlicher Sicht die Vermutung, dass die Kon-

zessionserweiterung auch Elemente einer Beihilfe zugunsten des

Konzessionirs beinhaltet, solange nicht nachgewiesen werden
kann, dass das vergaberechtswidrige Verfahren, bzw. hier die
fehlende Durchfithrung des Vergabeverfahrens, keinen Einfluss

t33

auf sein Ergebnis gehabt ha

c) § 5 Abs. 3 SchnellLG

§ 5 Abs. 3 SchnellLG flankiert § 5 Abs. 2 SchnellLG. Die Vor-
schrift sieht vor, dass die zustindige Behorde dem Inhaber
einer Konzession fiir einen Nebenbetrieb mit Tankstelle, des-
sen Konzession Ladeleistungen noch nicht erfasst, die eigen-
wirtschaftliche Ubernahme von Errichtung, Unterhaltung und
Betrieb des Schnellladestandorts anbieten wird, ,,soweit 1. dies
nach dem Zweck der Konzession geboten ist oder andernfalls
schutzwiirdige Rechte des Konzessionsnehmers verletzt wiirden
und 2. soweit Teil 4 des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrin-

kung nicht entgegensteht.”

Zwar steht die Moglichkeit der Konzessionserweiterung hier
erkennbar unter einem gesetzgeberischen Vorbehalt, allerdings
stehen auch hier eine Privilegierung der Bestandskonzessionire
und damit wettbewerbliche Bedenken im Raum. Diese bestehen
wie im Falle des § 5 Abs. 2 SchnellLG in vergabe-, kartell- und
beihilferechtlicher Hinsicht.

aa) Vergaberechtliche Bedenken

§ 5 Abs. 3 Satz 1 SchnellLG weckt in vergaberechtlicher Hin-
sicht Bedenken, die mit denjenigen zu § 5 Abs. 2 SchnellLG
deckungsgleich sind. Die Voraussetzungen einer Konzessions-
erweiterung fiir den Nebenbetrieb als Auftragsinderung gemil3
§ 132 GWB in Verbindung mit § 154 Nr. 3 GWB einerseits
und einer Direktvergabe nach § 14 Abs. 4 VgV bzw. § 20 Abs. 1
KonzVgV andererseits liegen wohl nicht vor. Damit weckt eine
Konzessionserweiterung auf die Erbringung von Schnelllade-
leistungen fiir bisherige Konzessionsinhaber eines Neben-
betriebs ohne Durchfithrung eines Vergabeverfahrens Zweifel

an der Vergaberechtskonformitit dieses Vorgehens.>

bb) Kartellrechtliche Bedenken

Die in § 5 Abs. 3 Satz 1 SchnellLG vorgesehene Ausweitung

bestehender Nebenbetriebskonzessionen auf Schnellladestand-

32 Bekanntmachung der Richtlinien fur Bau und Betrieb von Nebenbetrieben an
Bundesautobahnen sowie fir die Erteilung einer Konzession (RN-BAB) und des
Musters eines Konzessionsvertrages vom 23.10.1997, VkBI. 1997, 808.

33 Vgl. EuGH, Urt. v. 24.10.2013 — C-214/12 P, C-215/12 P und C-223/12 P [,Land
Burgenland u.a./Kommission”], EuZW 2014, 36 [juris Rdnr. 96 ff.].

34 Vertieft dazu oben unter C 115 b) aa).
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orte weckt zudem Zweifel an einer Vereinbarkeit mit Art. 102,
106 AEUV. Europiisches Primirrecht verpflichtet Mitglied-
staaten, keine MaBnahmen zu treffen oder beizubehalten, die
Art. 102 AEUYV seiner Wirksamkeit berauben.” Entsprechend
wire eine durch staatliche Mafnahmen erfolgende Ausdehnung
der marktbeherrschenden Stellung eines Unternehmens auf
benachbarte, getrennte Mirkte missbrauchlich im Sinne von
Art. 102 AEUV, wenn sie ohne objektive Rechtfertigung er-
folgt.*® Beeintrichtigen staatliche MaBnahmen die Marktstruk-
tur durch Gewihrung besonderer oder ausschlieSlicher Rechte
an ein Unternehmen, verletzt dies Art. 102 in Verbindung mit
Art. 106 AEUYV, sofern ungleiche Wettbewerbsbedingungen
geschaffen werden, die dem Unternehmen die Aufrechterhal-
tung oder Stirkung seiner beherrschenden Stellung durch Aus-
dehnung auf einen anderen Markt ermdglichen?. Gerade die
Schaffung solcher ungleichen Wettbewerbsbedingungen kénnte
aber aus § 5 Abs. 3 Satz 1 SchnellLG folgen. Ein Bestandskon-
zessionir konnte — ohne jeglichen Wettbewerb — seine bestehen-
de Markstellung als Betreiber von Tankstellen und Raststitten
an deutschen Autobahnen auf einen weiteren Markt fiir den Be-
trieb von Schnellladeinfrastruktur an Autobahnnebenbetrieben

ausdehnen.

Bestandskonzessionidren wiirde somit das Recht eingerdumt,
die von bisherigen ausschlieBlichen Konzessionen im Sinne von
Art. 106 AEUV umfassten (und sogar zusitzliche) Grundstiicke
fiir den Betrieb von Schnellladestationen zu nutzen. Andere
Interessenten hitten demnach fiir die Laufzeit der Konzessions-
vertrige gar nicht erst die Moglichkeit, mit dem Bestandskon-
zessionir in den Wettbewerb um entsprechende Konzessionen
zu treten. Ein wesentlicher Teil des Marktes wire damit von
vornherein jeglichem Wettbewerb verschlossen. § 5 Abs. 3
Satz 1 SchnellLG weckt damit erhebliche Zweifel an einer
Vereinbarkeit mit dem in Art. 106 in Verbindung mit Art. 102
AEUYV verankerten Verbot der Schaffung missbrauchsgeneigter
Marktstrukturen.

§ 5 Abs. 3 Satz 1 SchnellLG widerspricht wohl aulerdem der
gesetzlichen Wertung von §§ 19, 20 GWB. Nach den von
Bundesgerichtshof und Bundeskartellamt aufgestellten Grund-
sitzen wire es missbriuchlich, bisherige Konzessionire ohne
faires und transparentes Verfahren mit der Errichtung von
Schnellladeinfrastruktur zu betrauen. BGH und Bundeskartell-
amt haben wiederholt fiir vergleichbare Sachverhalte entschie-
den, dass auch staatliche Akteure in der Regel Normadressaten
der §§ 19, 20 GWB sind, wenn sie Wirtschaftsteilnehmern
Zugang zu begrenzt verfiigbaren, fiir die Ausiibung einer wirt-
schaftlichen Titigkeit unerlisslichen offentlichen Grundstiicken

gewihren.®

Bei der Konzessionsvergabe oder der Gewihrung ausschlie3-
licher Nutzungsrechte fiir die zur Errichtung und dem Betrieb
der Schnellladeinfrastruktur auf Autobahnraststitten bendtig-
ten Offentlichen Grundstiicksflichen wire das BMVI damit an
das Missbrauchsverbot der §§ 19, 20 GWB gebunden. Daraus
erwachsende Anforderungen an ein kartellrechtskonformes

Verwaltungshandeln haben stindige Rechtsprechung und Ver-

waltungspraxis weiter konkretisiert: Die Auswahl aus mehreren
Interessenten muss unter angemessenen und fairen Bedingungen
erfolgen, d.h. in einem transparenten und diskriminierungs-
freien Vergabeverfahren.” Wird dies nicht eingehalten, verstof3t

die Konzessionsvergabe gegen das Missbrauchsverbot.

cc) Beihilferechtliche Bedenken

Nach § 5 Abs. 3 Satz 3 SchnellLG (so wie auch nach § 5 Abs. 2
Satz 2 SchnellLG) kénnen Netzanschlusskosten von Neben-
betriebskonzessioniren iibernommen werden, soweit der Netz-
anschluss nach Auslaufen der Konzession dem Bund oder einem

neuen Konzessionsnehmer zugutekommt.

Ob dies beihilferechtskonform geschehen konnen wird, ist
zweifelhaft. Die Kostentibernahme bediirfte der beihilferecht-
lichen Genehmigung durch die Europiische Kommission. In der
vorliegenden Form bestehen Zweifel an einer Genehmigungs-
fihigkeit. Die Kosteniibernahme, wie sie derzeit vorgesehen
ist, ist diskriminierend ausgestaltet, da sie Inhaber bestehender
Konzessionen begiinstigt, dritte Unternehmen hingegen von
vornherein ausschlieBt. Aufgrund dieser diskriminierenden
Ausgestaltung ist die Beihilfe auch nicht geeignet, die Forderung
auf Fille eines tatsichlichen Marktversagens zu beschrinken
und zu gewihrleisten, dass ihr der notwendige Anreizeffekt
zukommt und die Forderung verhiltnismiBig ist. Das wire nach
den Vorgaben des EU-Rechts und der insoweit mafgeblichen
Kommissionspraxis aber Voraussetzung fiir eine beihilferecht-

liche Genehmigung.

Zwar spezifiziert das Gesetz die moglichen Adressaten einer
Kosteniibernahme nicht, so dass theoretisch jedes Unterneh-
men von einer Kostentibernahme profitieren konnte. Allerdings
kntipfen die § 5 Abs. 2 Satz 2, Abs. 3 Satz 3 SchnellLG an be-
stehende Konzessionen an. Damit kénnen allein Inhaber von

Konzessionen fiir Nebenbetriebe mogliche Empfinger von

35 EuGH, Urt. v. 18.6.1991 — C-260/89 [ ,.ERT"], Slg. 1991, 1-2925; Urt. v. 19.5.1993 —
C-320/91 [,,Corbeau”], Slg. 1993, 1-2563; Urt. v. 10.2.2000 — C-147/97 und C-148/97
[,Deutsche Post“], Slg. 2000, I-825.

36 EuGH, Urt.v.22.5.2003 — C-462/99 [, Connect Austria”], Slg. 2003, 1-5197; Urt. v.
17.7.2014 - C-553/12 P [, Dimosia Epicheirisi llektrismou AE"], EuZW 2014, 756
[m.w.N.].

37 EuGH, Urt. v. 17.7.2014 - C-553/12 P [,Dimosia Epicheirisi llektrismou AE"],
EuZW 2014, 756 [juris Rdnr. 46].

38 Vgl.zum funktionalen Unternehmensbegriff und der Adressateneigenschaft:
BGH, Beschl. v. 9.3.1999 — KVR 20/97 [, Lottospielgemeinschaft”], WuW/E
DE-R 289 [291]; BGH, Urt. v. 13.11.2007 — KZR 22/06 [,,Schilderprager im Land-
ratsamt”], NJW-RR 2008, 634; jeweils m.w.N.

39 Vgl.vorallem BGH, Urt. v. 13.11.2007 - KZR 22/06 [, Schilderprager im Land-
ratsamt”], NJW-RR 2008, 634 m.w.N.
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Beihilfen in Form von Kosteniibernahmen sein, Wettbewerber
ohne Konzession hingegen nicht. Damit kénnte eine Kosten-
iibernahme Konzessionsinhaber gegeniiber allen anderen Unter-
nehmen, die ebenfalls in Schnellladeinfrastruktur investieren,

bethilferechtswidrig begtinstigen.

d) § 5 Abs. 4 und Abs. 5 SchnellLG

Gemil § 5 Abs. 4 SchnellLG kann das BMVI einen Schnell-
ladestandort mit in das Vergabefahren nach § 3 Abs. 5, § 4
SchnellLG einbeziehen, soweit der Konzessionsinhaber den Be-
trieb der Schnellladestandorte weder nach § 5 Abs. 2 SchnellLG
noch nach § 5 Abs. 3 SchnellLG iibernimmt. Nur bei einer
Ablehnung des nach § 5 Abs. 2 und 3 SchnellLG privilegier-
ten Bestandskonzessionirs, kiinftig am Nebenbetrieb auch
Schnellladeleistungen zu erbringen, kénnen Flichen an einem
Bundesautobahnnebenbetrieb also Teil des offentlichen Ver-

gabeverfahrens werden.

SchlieBlich bestimmt § 5 Abs. 5 SchnellLG eine Anwendbarkeit
von § 15 FStrG, ,,soweit dieses Gesetz keine abweichenden
Regelungen trifft”. Skeptisch zu betrachten ist, dass damit eine
zukiinftige einheitliche Neuvergabe von Konzessionen fiir
Nebenbetriebe und Schnellladeinfrastruktur gemif § 15 FStrG
ermoglicht wird.* Eine zukiinftige einheitliche Vergabe — an
den bisherigen quasi-monopolistischen Betreiber der Neben-
betriebe — konnte diese wettbewerbswidrige Stellung verfestigen
und auf den benachbarten Markt der Schnellladeinfrastruktur
ausweiten. Ein freier und fairer Wettbewerb tiber Schnelllade-

leistungen wiirde damit erst gar nicht geschaffen.

6. Bestandsinfrastrukturanbieter (§ 6 SchnellLG)

Mithilfe des § 6 SchnellLG werden die Belange der Bestands-
infrastrukturbetreiber* adressiert. § 6 Abs. 1 SchnellLG enthalt
die allgemeine Direktive, die berechtigten Interessen der Be-
standsinfrastrukturbetreiber zu berticksichtigen. Flankiert wird
dieser Grundsatz von § 6 Abs. 2 SchnellLG, der die eigenwirt-
schaftliche Bereitstellung von Schnellladeinfrastruktur ausdriick-
lich fiir zulissig erkldrt. Diese Festlegungen machen deutlich,
dass der Aufbau der Schnellladeinfrastruktur zuvorderst der
Wirtschaft unter Aufrechterhaltung des Wettbewerbsprinzips

obliegen soll.*

Vor diesem Hintergrund kritisch zu beurteilen sind jedoch
die Ausfithrungen in der Gesetzesbegriindung® zu § 6 Abs. 3
SchnellLG, welcher Ausgleichsmechanismen in Form eines
staatlichen Ubernahmeangebots oder der Zahlung einer an-
gemessenen Entschidigung bei etwaigen unzumutbaren Hirten
statuiert. So heillt es diesbeziiglich auf Seite 28 der Gesetzes-
begriindung: ,,Ein solcher Hirtefall kann insbesondere bei
kleinen und mittelstindischen Unternehmen vorliegen, die
im Fall eines groBen Loszuschnitts der Ausschreibung und bei
hohen Anforderungen an die wirtschaftliche und technische

Leistungsfihigkeit in besonderem MaBe von der Ausschreibung

wirtschaftlich betroffen sein kénnen.” Der Gesetzgeber scheint
also selbst davon auszugehen, dass kleine und mittelstindische
Bestandsinfrastrukturbetreiber ihre Standorte angesichts der
neuen MaBnahmen nicht mehr oder nur unter erheblichen
finanziellen Anstrengungen wirtschaftlich betreiben kénnen.
Es steht im Raum, dass der Gesetzgeber bewusst eine Wett-
bewerbsreduktion in Kauf nimmt, um das Ziel des bundesweit
flichendeckenden Ausbaus der Schnellladeinfrastruktur nach
jahrelangen Versiumnissen nun moglichst schnell zu errei-
chen. So wiirde er sich jedoch der Chance berauben, den noch
jungen Markt der Ladeinfrastruktur frei und chancengleich
auszugestalten, um so Wettbewerb und Innovationsfahigkeit

fiir die Zukunft zu sichern.

§ 6 Abs. 4 SchnellLG regelt die praktische Durchfithrung einer
Betriebsaufgabe durch einen Bestandsinfrastrukturanbieter.
Die dem Bestandsinfrastrukturbetreiber in diesem Fall auf-
erlegte Anzeigepflicht erscheint aus Planungsgriinden sach-
gerecht und mit mindestens sechs Monaten vor dem geplanten
Zeitpunkt der Einstellung auch nicht unverhiltnismiBig weit

bemessen.

7. Verordnungsermaichtigung (§ 7 SchnellLG)

Durch § 7 SchnellLG wird dem BMVTI ermdoglicht, durch
Rechtsverordnungen, die nicht der Zustimmung des Bundes-
rates bedtirfen, ausgewihlte vorangegangene Normen zu kon-
kretisieren (Abs. 1). AuBerdem kann das BMVI regeln, dass der
Betrieb der Schnellladeinfrastruktur auch nach dem Auslaufen
oder der Beendigung der Vertrige ganz oder teilweise den
Rahmenbedingungen des BMVT unterliegt (Abs. 2). Weiter
kann das BMVI die Rahmenbedingungen der Leistungserbrin-
gung auch nach der Beauftragung unter Ausgleich der Mehr-
kosten festlegen oder dndern, sofern dies aufgrund verinderter
Nachfrage, neuer wissenschaftlicher Erkenntnisse, technischer
Entwicklungen oder verinderter rechtlicher Bedingungen
erforderlich ist (Abs. 3).

Wie die Breite der Verordnungsermichtigung in § 7 SchnellLG
zeigt, lisst das Gesetz noch wesentlichen Raum fiir Konkre-
tisierungen im Wege der Exekutivgesetzgebung. Denkbar
wiren beispielsweise eine Anpassung der bisherig vorgesehe-
nen Ladeleistung von Schnellladepunkten von 150 Kilowatt
an den technischen Fortschritt oder eine nihere Regelung des
Entschiadigungsverfahrens im Sinne des § 6 Abs. 3 SchnellLG

auf diesem Weg.

40 Siehe dazu auch BT-Drs. 19/28184, S. 28 [zu § 5 Abs. 5 SchnelILG].
41 Zur Definition siehe § 2 Nr. 6 SchnelILG.

42 BT-Drs. 19/28184, S.28[zu § 6 Abs. 2 SchnelILG].

43 BT-Drs. 19/28184, S.28[zu § 6 Abs. 3 SchnellLG].
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Nach § 7 Abs. 4 SchnellLG bestehen dabei Abstimmungspflich-
ten mit dem Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie
(Verordnungen nach Abs. 1 Nr. 1 und 2 sowie Abs. 2 und Abs. 3)
und dem Bundesministerium fiir Finanzen (Verordnungen nach

Abs. 1 Nr. 2 und Nr. 4).

8. Beleihung (§ 8 SchnellLG)

§ 8 SchnellLG erdffnet dem BMVI die Moglichkeit, juristischen
Personen des Privatrechts die Befugnis zu verleihen, Verwal-
tungsaufgaben in eigenem Namen und in der Handlungsform
des offentlichen Rechts wahrzunehmen. Dazu zihlen insbeson-
dere Dienstleistungen administrativer Natur (z.B. der Erlass von
Forderbescheiden).** Voraussetzung fiir eine solche Beleihung
durch das aufsichtfiihrende BMVI ist, dass eine sachgerechte
Erfiillung der tibertragenen Verwaltungsaufgaben zu erwarten
ist und die Belethung im 6ffentlichen Interesse liegt. Sofern das
BMVI von dieser Moglichkeit Gebrauch macht, ist das Bundes-
ministerium der Finanzen zu unterrichten. Sollte es wegen An-
spriichen Dritter zu einem Staatshaftungsfall kommen, ist der
Riickgriff des Bundes auf die beliehene juristische Person des
Privatrechts auf das Vorliegen von Vorsatz oder grober Fahr-

lissigkeit beschrinkt.

9. Berichterstattung (§ 9 SchnellLG)

Eine vollstindige Anderung hat § 9 SchnellLG im Laufe des
Gesetzgebungsverfahrens durch die Beschlussempfehlung des
Ausschusses fiir Verkehr und digitale Infrastruktur erfahren.
Die zunichst vorgesehene Berichterstattungspflicht alle fiinf
Jahre wurde zugunsten einer Berichterstattungspflicht alle
zwei Jahre aufgegeben. Der Erstbericht des BMVI ist zum
1.7.2024 zu erstellen und muss den fiir Verkehr und Haushalt
zustindigen Ausschiissen des Deutschen Bundestages vorgelegt

werden.

Ferner wurde der Umfang der Berichterstattung erheblich
erweitert und konkretisiert. So soll sie neben allgemeinen Infor-
mationen tiber den Fortschritt und die Hemmnisse des Ausbaus
der Schnellladeinfrastruktur (z.B. in Sachen Flichendeckung,
technische Ausstattung der Schnellladestandorte, Auslastung
der Schnellladeinfrastruktur)®® nunmehr auch Bewertungen
hinsichtlich moglicher Wirtschaftlichkeitsliicken fiir die Betrei-
ber, Prognosen beziiglich des Endes der Markthochlaufphase
sowie begriindete Darlegungen zur Erforderlichkeit der weiteren
Mitwirkung des BMVT enthalten.

Die Neufassung des § 9 SchnellLG ist uneingeschrinkt begrii-
Benswert. Zum einen wird so eine kurzfristige Anpassung der
Strategie des BMVI ermoglicht, was mit Blick auf den erst
im Entstehen begriffenen Markt der Schnellladeinfrastruktur
angemessen erscheint. Zum anderen kénnen Unternehmen
das Potential etwaiger weiterer Investitionsmoglichkeiten im
Bereich der Schnellladeinfrastruktur frithzeitig analysieren und

ihr Vorgehen gegebenentalls anpassen.

10. Inkrafttreten (§ 10 SchnellLG)

GemilB § 10 SchnellLG tritt das Gesetz am Tag nach seiner
Verkiindung im Bundesgesetzblatt in Kraft. Die Verkiindung
im Bundesgesetzblatt erfolgte am 30.6.2021. Das Gesetz ist
demzufolge am 1.7.2021 in Kraft getreten.

D. Schlussbetrachtung

Mit dem SchnellLG wird die lingst tiberfillige Rechtsgrundlage
fiir einen zentralen Aspekt der Elektromobilitit, das offentliche
Schnellladen, geschaffen. Es kann damit einen wesentlichen
Beitrag zur Forderung der deutschen Ladeinfrastruktur leisten
und so die Reduktion der CO,-Emissionen im Verkehrssektor
vorantreiben. Auch wenn das Gesetz an einigen Stellen recht-
lichen Bedenken begegnet, schafft es Rechtsklarheit — und
damit Planungssicherheit fiir Unternehmen — im Bereich der
Schnellladeinfrastruktur. In Anbetracht der vielfiltigen und
dynamischen Entwicklungen auf dem Markt fiir Ladeinfrastruk-
tur war die Schaffung eines solchen gesetzlichen Fundaments

dringend notwendig.

Die Anderungen, die das Gesetz durch die Beschlussempfeh-
lung des Ausschusses fiir Verkehr und digitale Infrastruktur im
Laufe des Gesetzgebungsverfahrens erfahren hat, haben gerade
fiir kleine und mittlere Unternehmen zu erheblichen Verbes-
serungen im Vergleich zum Referentenentwurf gefithrt. Der
Gesetzgeber hat somit der betrichtlichen Kritik am Referenten-
entwurf zumindest teilweise Rechnung getragen. Die Chancen
auf Betitigung fiir kleine und mittlere Unternehmen auf dem
noch jungen Markt fiir Schnellladeinfrastruktur haben sich da-
durch deutlich verbessert, auch wenn mit den Regelungen zu
Nebenbetrieben an Bundesautobahnen in § 5 SchnellLG ver-
mutlich eine wettbewerblich bedenkliche Struktur aufrechter-
halten werden wird. Dartiber hinaus konnte es die vorgesehene
Mindestloszahl von 18 Losen neuen Marktteilnehmern er-
schweren, sich im Bereich der Ladeinfrastruktur nachhaltig zu

etablieren.

Angesichts der weitreichenden Verordnungsermichtigungen
des BMVI und der auf zwei Jahre verkiirzten Berichterstattungs-
pflicht besteht aber Hoffnung, dass diese Unzuldnglichkeiten
erkannt und zukiinftig beseitigt oder jedenfalls abgemildert
werden. In der Zwischenzeit ist es absolut essentiell, dass die
Behorden auch in der Umsetzung des Gesetzes — besonders
bei der Durchfithrung des bereits angekiindigten Vergabe-
verfahrens tiber Errichtung und Betrieb von 1.000 Schnell-
ladestandorten — dem Wettbewerbsgrundsatz bestmoglich zur

Entfaltung verhelfen.

44 BT-Drs. 19/28184,S.30[zu § 8 SchnellLG].
45 BT-Drs. 19/29840, S. 10.
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