Gesetzesentwurf

der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch betriebener

Fahrzeuge (Elektromobilitatsgesetz — EmoG)

A. Problem und Ziel

Mit dem Gesetz zur Bevorrechtigung der Verwendung von elektrisch betriebenen Fahr-
zeugen (EmoG) verfolgt die Bundesregierung das Ziel, elektrisch betriebene Fahrzeuge
zu fordern. Bisher gibt es im deutschen Recht keine Erméchtigungsgrundlagen, die u. a.
eine Parkbevorrechtigung und Parkgebuhrenbefreiung fir elektrisch betriebene Fahr-
zeuge im oOffentlichen Verkehrsraum sowie die daftr erforderliche Kennzeichnung der
Fahrzeuge zur Férderung der Elektromobilitdt ermdéglichen. Die Erfahrungen, die die
Bundesregierung durch die Modellregionen, Demonstrationsprojekte und die Schau-
fenster Elektromobilitdt gesammelt hat, zeigen, dass gerade die Lander und Kommunen
grol3es Interesse an der Einrdumung solcher Privilegien aus nichtordnungsrechtlichen

Griunden haben.

Auf Grundlage dieses Gesetzes soll eine Verordnung zur Anderung straRenverkehrs-
rechtlicher VVorschriften erlassen werden, die zum einen eine Regelung zur Kennzeich-
nung privilegierter elektrisch betriebener Fahrzeuge - als formale VVoraussetzung fur die
Inanspruchnahme von Bevorrechtigungen - schafft, zum anderen den zustandigen Be-
horden der Lander die Mdoglichkeit er6ffnet, Bevorrechtigungen fur elektrisch betriebe-

ne Fahrzeuge auf Grundlage der StraRenverkehrs-Ordnung einzufuhren.

B. Losung

Schaffung von Erméchtigungsgrundlagen im Rahmen des Elektromobilitatsgesetzes fir
die Einfihrung einer Kennzeichnung von privilegierten elektrisch betriebenen Fahrzeu-
gen sowie fir die Einflhrung von Bevorrechtigungen fur elektrisch betriebene Fahrzeu-

ge in der Strallenverkehrs-Ordnung.



C. Alternativen

Keine.

D. Haushaltsausgaben ohne Erfullungsaufwand

Die Gebiihreneinnahmen der Zulassungsbehdrden steigen aufgrund der Wechsel der Kenn-
zeichenart sowie der Vergabe von Plaketten an ausléandische Fahrzeughalter voraussicht-

lich um insgesamt etwa 625 000 Euro einmalig bzw. ca. 18 000 Euro jahrlich.

E. Erfullungsaufwand

E.1 Erfullungsaufwand fur Burgerinnen und Blrger

Insgesamt ergibt sich aus dem Wechsel der Kennzeichenart des derzeitigen Bestandes von
elektrisch betriebenen Fahrzeugen privater Halter (insg. 7 497) zum E-Kennzeichen hin ein
einmaliger Zeitaufwand fur Birgerinnen und Birger i. H. v. ca. 9 000 Stunden und einma-

lige Sachkosten von ca. 153 000 Euro.

Der jahrliche Erfiillungsaufwand fir Birgerinnen und Biirger bel&uft sich durch die lange-
re Bearbeitungszeit fur die Neuzulassung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen in der
Zulassungsbehdrde auf ca. 2 000 Stunden. Fir die Halter von auBen aufladbarer Hybrid-
elektrofahrzeuge ohne EG-Typgenehmigung bzw. mit Einzelgenehmigung (ungetypte
Fahrzeuge) erhoht sich der jahrliche Sachaufwand um ca. 17 000 Euro.

E.2 Erfullungsaufwand fur die Wirtschaft

Insgesamt ergibt sich aus dem Wechsel des derzeitigen Elektrofahrzeugbestandes gewerb-
licher Halter (insg. 15 882) zum E-Kennzeichen hin und dem Anpassungsaufwand der
Versicherer ein einmaliger Personalaufwand flr die Wirtschaft i. H. v. ca. 3,14 Mio. Euro

und einmalige Sachkosten von ca. 380 000 Euro.

Der jahrliche Erfullungsaufwand fir die Wirtschaft bel&uft sich durch die langere Bearbei-
tungszeit fur die Neuzulassung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen in der Zulassungs-
behorde auf ca. 129 000 Euro. Fur die gewerblichen Halter von aulen aufladbarer Hybri-
delektrofahrzeuge ohne EG-Typgenehmigung bzw. mit Einzelgenehmigung erhoht sich der
jahrliche Sachaufwand um ca. 383 000 Euro.
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E.3 Erfullungsaufwand der Verwaltung

a. Erfillungsaufwand des Bundes

Beim Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) entsteht einmaliger Erfiillungsaufwand fiir Anderun-
gen und Anpassungen der Verfahren und der Software aufgrund der Einflihrung der

E-Kennzeichen. Dartiber hinaus sind auf Seiten der Zollverwaltung durch die Einfihrung
des E-Kennzeichens Anpassungen der Schnittstelle zum KBA zu &ndern und das IT-
Verfahren zur Festsetzung der Kraftfahrzeugsteuer anzupassen. Fir die erforderlichen An-
passungen in den Behdrden des Bundes féllt ein einmaliger Erfillungsaufwand von insge-
samt ca. 117 000 Euro an. Jahrlicher Erfiillungsaufwand wird durch die Anderungen nicht

generiert. Der Mehrbedarf wird finanziell und stellenmé&Rig im Einzelplan 12 ausgeglichen.
b. Erfullungsaufwand der L&nder (inklusive Kommunen)

Bei den Zulassungsbehdrden wird einmaliger Personalaufwand i. H. v. etwa 1,7 Mio. Euro
sowie Sachaufwand von ca. 846 000 Euro fur die Bearbeitung einmaliger Antrdge von
Wechseln der Kennzeichenart bereits berechtigter elektrisch betriebener Fahrzeuge und die
Vergabe an Plaketten an ausl. Fahrzeughalter sowie fir Verfahrensanpassungen und Schu-

lungen von Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter generiert.

Aufgrund zusétzlicher Prif- und Eingabeschritte bei der Zulassung von elektrisch betrie-
benen Fahrzeugen und durch die neu hinzukommende Vergabemdglichkeit von Plaketten
an ausléndische Fahrzeughalter erhoht sich der jahrliche Erflllungsaufwand in den Zulas-
sungsbehorden. Dadurch steigt der Personalaufwand der Kommunen voraussichtlich um
ca. 157 000 Euro pro Jahr,

F. Weitere Kosten

Die Geblhrenzahlungen der Birgerinnen und Burger steigen einmalig aufgrund der Wech-
sel der Kennzeichenart zum E-Kennzeichen um insgesamt etwa 201 000 Euro an. Die
Wirtschaft hat ebenfalls aufgrund der Wechsel der Kennzeichenart einmalig héhere Ge-
buhrenzahlungen um ca. 424 000 Euro. Der Wirtschaft, insbesondere mittelstdndischen
Unternehmen, entstehen keine zusétzlichen Kosten. Auswirkungen auf Einzelpreise sowie

auf das Preisniveau, insbesondere Verbraucherpreisniveau, sind nicht zu erwarten.



Entwurf eines Gesetzes
zur
Bevorrechtigung der Verwendung elektrisch betriebener Fahrzeuge

(Elektromobilitatsgesetz - EmoG)
Vom ...

Der Bundestag hat das folgende Gesetz beschlossen:

§1
Anwendungsbereich

Mit diesem Gesetz werden MalRnahmen zur Bevorrechtigung der Teilnahme

elektrisch betriebener Fahrzeuge

1.

der Klassen M1 und N1 im Sinne des Anhangs Il Teil A der Richtlinie
2007/46/EG des europdischen Parlaments und des Rates vom 5. September
2007 zur Schaffung eines Rahmens fir die Genehmigung von Kraftfahrzeugen
und Kraftfahrzeuganhangern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststandi-
gen technischen Einheiten fir diese Fahrzeuge (ABI. L 263 vom 9.10.2007,
S. 1), die zuletzt durch die Richtlinie 2013/15/EU vom 13. Mai 2013 (ABI. L
158 vom 10.6.2013, S. 172) geandert worden ist, und

der Klassen L3e, L4e, L5e und L7e im Sinne des Anhangs | der Verordnung
(EU) Nr. 168/2013 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 15. Januar
2013 lber die Genehmigung und Marktiberwachung von zwei- oder dreiradri-
gen und vierradrigen Fahrzeugen (ABI. L60 vom 2. Mérz 2013, S. 53)

am StralRenverkehr ermdglicht, um deren Verwendung zur Verringerung insbesonde-

re klima- und umweltschéadlicher Auswirkungen des motorisierten Individualver-

kehrs zu fordern.
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§2
Begriffsbestimmungen

Im Sinne dieses Gesetzes sind

1. ein elektrisch betriebenes Fahrzeug: ein reines Batterieelektrofahrzeug, ein
von auBen aufladbares Hybridelektrofahrzeug oder ein Brennstoffzellenfahr-
zeug,

2. ein reines Batterieelektrofahrzeug: ein Kraftfahrzeug, mit einem Antrieb
a) dessen Energiewandler ausschlieBlich elektrische Maschinen sind und
b) dessen Energiespeicher zumindest von aullerhalb des Fahrzeuges wieder

aufladbar sind,
3. einvon auBen aufladbares Hybridelektrofahrzeug: ein Kraftfahrzeug mit einem
Antrieb, der (iber mindestens zwei verschiedene Arten von
a) Energiewandlern, davon mindestens ein Energiewandler als elektrische
Antriebsmaschine, und

b)  Energiespeichern, davon mindestens einer von einer auBerhalb des Fahr-
zeuges befindlichen Energiequelle elektrisch wieder aufladbar,

verfigt,

4. ein Brennstoffzellenfahrzeug: ein Kraftfahrzeug mit einem Antrieb, dessen
Energiewandler ausschlieBlich aus den Brennstoffzellen und mindestens einer
elektrischen Antriebsmaschine bestehen,

5. Energiewandler: die Bauteile des Kraftfahrzeugantriebes, die dauerhaft oder
zeitweise Energie von einer Form in eine andere umwandeln, welche zur Fort-
bewegung des Kraftfahrzeuges genutzt werden,

6. Energiespeicher: die Bauteile des Kraftfahrzeugantriebes, die die jeweiligen
Formen von Energie speichern, welche zur Fortbewegung des Kraftfahrzeuges

genutzt werden.

§3
Bevorrechtigungen

(1) Wer ein Fahrzeug im Sinne des § 2 fihrt, kann nach Malkgabe der folgenden
Vorschriften Bevorrechtigungen bei der Teilnahme am StraBenverkehr erhalten,
soweit dadurch die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs nicht beeintréchtigt

werden.
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(2) Im Falle eines von auBen aufladbaren Hybridelektrofahrzeugs dirfen Bevorrech-
tigungen nur fur ein Fahrzeug in Anspruch genommen werden, wenn sich aus der
Ubereinstimmungsbescheinigung nach Anhang IX der Richtlinie 2007/ 46 EG oder
aus der Ubereinstimmungsbescheinigung nach Artikel 38 der Verordnung (EU) Nr.
168/2013 ergibt, dass das Fahrzeug
1.  eine Kohlendioxidemission von héchstens 50 Gramm je gefahrenen Kilometer
hat oder
2. dessen Reichweite unter ausschlieBlicher Nutzung der elektrischen Antriebs-
maschine mindestens 40 Kilometer betragt.
(3) Im Falle von Fahrzeugen, die (iber keine Ubereinstimmungsbescheinigung ver-
flgen, kann der Nachweis des Vorliegens der Anforderungen des Absatzes 2 auch in
anderer geeigneter Weise erfolgen.
(4) Bevorrechtigungen sind moglich
1.  fur das Parken auf 6ffentlichen Strallen oder Wegen,
2. bei der Nutzung von fir besondere Zwecke bestimmten 6ffentlichen Stralien
oder Wegen oder Teilen von diesen,
3. durch das Zulassen von Ausnahmen von Zufahrtbeschrankungen oder Durch-
fahrtverboten,
4. im Hinblick auf das Erheben von Gebuhren fir das Parken auf 6ffentlichen
StraBen oder Wegen.
(5) In Rechtsverordnungen nach 8 6 Absatz 1 des StraBenverkehrsgesetzes kénnen
1.  die Bevorrechtigungen ndher bestimmt werden,
2. die Einzelheiten der Anforderungen an deren Inanspruchnahme festgelegt
werden,
3. die erforderlichen straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen, insbesondere
Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen, bestimmt werden.
Rechtsverordnungen mit Regelungen nach Satz 1 erl&sst das Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur gemeinsam mit dem Bundesministerium fir Um-
welt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit. § 6 Absatz 3 des Stralenverkehrsge-
setzes ist auf eine Rechtsverordnung mit Regelungen nach Satz 1 nicht anzuwenden.
(6) In Rechtsverordnungen nach § 6a Absatz 6 Satz 2, auch in Verbindung mit Satz
4, des StraBenverkehrsgesetzes kénnen als Bevorrechtigungen ErmaRigungen der

Gebuhren oder Befreiungen von der Gebuhrenpflicht vorgesehen werden.
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§4

Kennzeichnung

(1) Bevorrechtigungen nach 8 3 dirfen nur fur Fahrzeuge gewahrt werden, die mit
einer deutlich sichtbaren Kennzeichnung versehen sind.

(2) In Rechtsverordnungen nach 8 6 Absatz 1 Nummer 2 des Strallenverkehrsgeset-
zes konnen die Art und Weise der Kennzeichnung im Sinne des Absatzes 1 néher
bestimmt werden, insbesondere kdnnen

1.  die fur das Erteilen der Kennzeichnung erforderlichen Angaben,

2. die Art und Weise der Anbringung der Kennzeichnung und

3. das Verfahren fur das Erteilen der Kennzeichnung

geregelt werden. In Rechtsverordnungen nach Satz 1 kann die Kennzeichnung im
Inland gehaltener Fahrzeuge durch das Zuteilen eines fiir den Betrieb des Fahrzeu-
ges auf offentlichen StraBen erforderlichen Kennzeichens geregelt werden. Rechts-
verordnungen mit Regelungen nach Satz 1 erldsst das Bundesministerium fir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur gemeinsam mit dem Bundesministerium fir Umwelt,
Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit. § 6 Absatz 3 des Strallenverkehrsgesetzes
ist auf Rechtsverordnungen mit Regelungen nach Satz 1 nicht anzuwenden.

(3) Fir individuell zurechenbare 6ffentliche Leistungen nach Absatz 1 in Verbin-
dung mit Rechtsverordnungen nach Absatz 2 werden Gebihren und Auslagen erho-

ben. § 6a Absatz 2 bis 5 und 8 des StralBenverkehrsgesetzes gilt entsprechend.

85

Ubergangsregelung

(1) Bis zum 1. Januar 2016 tritt an die Stelle des Artikels 38 der Verordnung (EU)
Nr. 168/2013 der Artikel 7 der Richtlinie 2002/24/EG des Europdischen Parlamen-
tes und des Rates vom 18. Marz 2002 Uber die Typgenehmigung fur zweirddrige
oder dreiradrige Kraftfahrzeuge und zur Aufhebung der Richtlinie 92/61/EWG des
Rates (ABI. L 124 vom 9.5.2002, S.1), die zuletzt durch die Richtlinie 2013/60/EU
vom 27. November 2013 (ABI. L 329 vom 10.12.2013, S. 15) geandert worden ist.

(2) Abweichend von 8 3 Absatz 2 Nummer 2 betrdgt bis zum Ablauf des 31. De-

zember 2017 die erforderliche Reichweite mindestens 30 Kilometer.
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(3) Fahrzeugen, die die Anforderung des Absatzes 2 erfillen, dirfen auch nach dem
31. Dezember 2017 die Bevorrechtigungen gewéhrt werden, die Fahrzeugen nach
§ 3 Absatz 2 gewahrt werden kénnen.

§6
Verkundung von Rechtsverordnungen

Rechtsverordnungen auf Grund dieses Gesetzes konnen abweichend von
8 2 Absatz 1 des Verkiindungs- und Bekanntmachungsgesetzes im Bundesanzeiger

verkindet werden.

87
Inkrafttreten, AuRerkrafttreten

(1) Dieses Gesetz tritt am Tag nach der Verkindung in Kraft.
(2) Dieses Gesetz tritt am 30. Juni 2030 auller Kraft.



Begrindung

A. Allgemeiner Teil

l. Zielsetzung und Notwendigkeit der Regelungen

Die Forderung einer nachhaltigen umwelt- und klimafreundlichen Mobilitét, die Wahrung
des wirtschaftlichen Wachstums und der Erhalt des Innovationsstandorts Deutschland stel-
len wesentliche Ziele der Bundesregierung dar. Deutschland hat sich zum Ziel gesetzt, die
Treibhausgasemissionen bis 2050 um mindestens 80 % gegenuber 1990 zu senken. Gleich-
zeitig soll der Primérenergieverbrauch bis 2050 um 50 % gegen(ber 2008 gesenkt werden.
Fur den Verkehrssektor wird eine Reduktion des Endenergieverbrauchs um rund 40 % bis
2050 gegeniiber 2005 angestrebt.

Auch die EU setzt in ihrem Weilbuch Verkehr 2011 einen Schwerpunkt auf die Sicherung
einer nachhaltigen und effizienten Mobilitdt. So sollen die notwendige Begrenzung der
Treibhausgas-Emissionen mit den gesellschaftlichen Anforderungen an eine hohe Lebens-
qualitat durch Mobilitat sowie mit den wirtschaftlichen Wachstums- und Entwicklungszie-
len in Europa sinnvoll und nachhaltig miteinander verknupft und aufeinander abgestimmt

werden.

Als eine der MalRnahmen zum Umwelt- und Klimaschutz im Verkehrsbereich hat deshalb
die Bundesregierung 2009 in ihrem Nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat ambiti-
onierte Ziele fur die Entwicklung der Elektromobilitat vorgelegt. Diese Ziele und Mal-
nahmen wurden mit dem Regierungsprogramm Elektromobilitat im Jahre 2011 konkreti-
siert und fortgeschrieben, denn elektrisch betriebene Fahrzeuge haben gegeniber Fahrzeu-
gen mit konventionellem Antrieb viele Vorteile. So sind sie gegeniiber Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor wesentlich effizienter. Sie stof3en lokal keine Emissionen in Form von
Treibhausgasen oder Luftschadstoffen aus und verursachen bei geringen Geschwindigkei-

ten auch weniger Larmemissionen.

Zudem sind elektrisch betriebene Fahrzeuge nicht von fossilen Energietrdgern abhédngig.
Auch der Verkehrssektor muss sich den Herausforderungen einer zunehmenden Ressour-
cenknappheit und dadurch entstehender héhere Kosten fir die Mobilitat insgesamt stellen.
Die Gewahrleistung von Mobilitét ist fir den Wirtschaftsstandort Deutschland von beson-

derer Bedeutung. In Anbetracht der weltweit zunehmenden Verknappung fossiler Energie-



-10 -
trager, kontinuierlich steigender Kraftstoffpreise sowie weiterhin wachsender Nachfrage
nach Mobilitat ist es auch Aufgabe des Staates, der Nutzung anderer, nicht erdélabhéngiger
Verkehrsmittel den Weg zu bereiten. Insofern kann Elektromobilitat dazu beitragen, auch
zukiinftig die Mobilitat und damit soziale Teilhabe aller Bevolkerungsschichten zu ge-
wahrleisten. Uber die Nutzung von in Deutschland hergestelltem Strom aus erneuerbaren
Energien kann Elektromobilitat zudem dazu beitragen, die Wertschopfung in Deutschland

zu erhdhen.

Elektromobilitadt ermdéglicht neuartige Formen von Fortbewegungsmitteln. Damit kann sie
zur Vielfalt auf den StralRen beitragen, die im Sinne anlassbezogener Verkehrsmittelnut-
zung und multimodaler Fortbewegung erwtinscht ist. Damit hat Elektromobilitat auch Ver-
kehrsvermeidungspotenzial: der verstarkte Einsatz von Pedelecs und E-Bikes kann eine
Verringerung des PKW-Verkehrsaufkommens bewirken, wenn er nicht nur als Ersatz fur
konventionelle Zweirdder herangezogen wird. Durch die zahlreichen Forschungsprojekte
im Bereich der Alltagsanwendung von Elektromobilitat werden auch verstarkt Kombinati-
onen von Individualverkehr mit dem Offentlichen Personennahverkehr demonstriert, wie
zum Beispiel die Mdglichkeit, an Bahnhofen Pedelecs oder elektrisch betriebene Fahrzeu-
ge fur ,,den letzten Kilometer* zu mieten. Hier werden die Kommunen gefordert sein, bei

der Gewahrung von Privilegien im StraRenverkehr auch Multimodalitat zu férdern.

Da es sich hierbei um eine neue Technologie handelt, sind elektrisch betriebene Fahrzeuge
insbesondere wegen den noch hohen Herstellungskosten flr Batterien heute noch deutlich
teurer als herkdbmmliche PKW. Um die Attraktivitat der Nutzung von elektrisch betriebe-
nen Fahrzeugen zu steigern, hat sich die Bundesregierung daftr entschieden, die Nutzung
von elektrisch betriebenen Fahrzeugen durch mdgliche Privilegierungen im Strallenverkehr
interessanter zu gestalten. Hierbei handelt es sich einerseits um nicht-monetdre Anreize
wie die Mdglichkeit der Reservierung von Parkflachen flr elektrisch betriebene Fahrzeuge
oder der Zulassung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen auf Busspuren, andererseits

aber auch um monetédre Anreize wie die Befreiung oder ErmaRigung von Parkgebtihren.

1. Wesentlicher Inhalt des Entwurfs

Bisher gibt es im deutschen Recht keine Ermdchtigungsgrundlagen, die eine Parkbevor-
rechtigung und Parkgeblhrenbefreiung fiir elektrisch betriebene Fahrzeuge im 6ffentlichen
Verkehrsraum sowie die daflr erforderliche Kennzeichnung der Fahrzeuge zur Férderung

der Elektromobilitat ermdglichen.
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Die Erfahrungen, die die Bundesregierung durch die Modellregionen, Demonstrationspro-
jekte und die Schaufenster Elektromobilitat gesammelt hat, zeigen, dass gerade die Lander
und Kommunen grol3es Interesse an der Einrdumung solcher Privilegien aus nichtord-

nungsrechtlichen Griinden haben.

Auch der Bundesrat hat im November 2013 die Kennzeichnung und Privilegierung von
elektrisch betriebenen Fahrzeugen im Strallenverkehr zu diesem Zweck gefordert. Dies

wird von vielen Stadten und Gemeinden geteilt.

Die in dem Gesetzesvorhaben enthaltenen Regelungen setzen Rahmenbedingungen fir

eine nachhaltige Mobilitat:

Sie ermdglichen auf der Grundlage einer unselbstdndigen Verordnungserméchtigung die
Einfihrung der Befugnis der zustdndigen Behorden der L&nder, Bevorrechtigungen in die

Strallenverkehrs-Ordnung einzufthren.

Gleichzeitig werden Bevorrechtigungen fur solche elektrisch betriebenen Fahrzeuge, die
uber einen zusétzlichen Verbrennungsmotor verfiigen, an klare Umweltanforderungen in

Form von Kohlendioxid-Grenzwerten und elektrischen Mindestreichweiten geknipft.

Eine Eingliederung in das Strallenverkehrsgesetz (StVG) ist wegen der verkehrsordnungs-
rechtlichen Grundausrichtung des StVG nicht moglich. Die Privilegierung von elektrisch
betriebenen Fahrzeugen dient dem Klimaschutz, der Luftreinhaltung und der Minderung
der Larmemissionen sowie der Verminderung der Abh&ngigkeit von fossilen Treibstoffen.
Um eine Forderung der Elektromobilitat durch eine Bevorrechtigung beim Halten und Par-
ken fur elektrisch betriebene Fahrzeuge zu erreichen, sind daher auBerhalb des StVG Rege-
lungen zu schaffen, die es erlauben, Sonderparkflachen fir elektrisch betriebene Fahrzeuge
auflerhalb des Ordnungsrechts auszuweisen den Gemeinden in diesem Zusammenhang die
Madglichkeit zu geben, elektrisch betriebene Fahrzeuge von Parkgebuhren befreien zu kon-
nen. Der Gesetzesentwurf enthalt Definitionen der nach Ansicht der Bundesregierung for-
derwirdigen Fahrzeuge. Hierzu zédhlen reine Batterieelektrofahrzeuge (BEV), von aufRen
aufladbare Hybridelektrofahrzeuge (PHEV) sowie Brennstoffzellenfahrzeuge (FCEV). Die
Definitionen dieser Fahrzeuge orientieren sich an den derzeit in der Arbeitsgruppe WP. 29
der Europdischen Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen (UNECE) diskutierten
Definitionen. AulRerdem wird néher bestimmt, fur welche Bevorrechtigungen zugunsten
von elektrisch betriebenen Fahrzeugen entsprechende Verordnungsermachtigungen ge-

schaffen werden und welcher Verordnungsgeber hierzu erméchtigt wird. Umfasst ist insbe-
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sondere das Parken auf offentlichen StralRen oder Wegen, die Nutzung von fur besondere
Zwecke bestimmten 6ffentlichen StralRen oder Wegen oder Teilen von diesen, das Zulassen
von Ausnahmen von Zufahrtbeschrankungen oder Durchfahrtverboten, sowie die Freistel-

lung von Gebuhren fiir das Parken auf ¢ffentlichen StraRen oder Wegen.

Die nahere Bestimmung der Bevorrechtigungen, die Einzelheiten der Anforderungen an
deren Inanspruchnahme sowie die erforderlichen Anderungen in den Verordnungen kon-
nen nur im Rahmen einer Anderungsverordnung nach § 6 Absatz 1 des StVG auf Grund
dieser neuen Ermachtigungsgrundlage durch das Bundesministerium fur Verkehr und digi-
tale Infrastruktur gemeinsam mit dem Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, Bau
und Reaktorsicherheit festgelegt werden. Auf diese Weise wird garantiert, dass der Ver-
ordnungsgeber, der normalerweise flr das Stralenverkehrsrecht zustandig ist, jegliche
Neuregelung zur Foérderung der Elektromobilitat mit Blick auf deren Vereinbarkeit mit der
Verkehrssicherheit und dem Verkehrsfluss schafft. Durch eine zusatzliche Aussage zur
notwendigen Vereinbarkeit der Privilegierung mit Verkehrssicherheit und Verkehrsfluss
und deren Vorrang wird diese Verbindung noch unterstrichen. Gleichzeitig wird durch die
Beteiligung des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit
sichergestellt, dass auch bei der Schaffung von Privilegien von elektrisch betriebenen
Fahrzeugen im StralRenverkehr Aspekte des Umwelt- und Klimaschutzes ausreichend be-
ricksichtigt werden. Die Forderung der Verwendung von elektrisch betriebenen Fahrzeu-
gen soll mit Mitteln des StralRenverkehrsrechts unter Ausnutzung dortiger Verwaltungsver-
fahren, Behordenstrukturen und Uberwachungs- und Ahndungsmoglichkeiten erfolgen.
Um eine klare Zuordnung der einzelnen Rechtsbereiche zu gewdahrleisten, bedient sich der
Gesetzgeber des Mittels der unselbstandigen Verordnungserméchtigung, die den Anwen-
dungsbereich der stralRenverkehrsrechtlichen Erméchtigungen ergéanzt fiir den Bereich der
Forderung der Elektromobilitat. Dadurch ist sichergestellt, dass Regelungen zur Férderung
der Elektromobilitét sich stets in das verkehrsordnungsrechtliche System einfligen mussen.
Dabei gehen die Sicherheit und Leichtigkeit des VVerkehrs zwingend vor.

I1l. Alternativen

Die in dem Gesetzesvorhaben enthaltenen Regelungen zur Bevorrechtigung von elektrisch
betriebenen Fahrzeugen im StralRenverkehr setzen Rahmenbedingungen fiir eine nachhalti-
ge Mobilitat. Sie ermdglichen die Einfuhrung von Privilegien zur Forderung der Elektro-
mobilitat im Rahmen von Anderungsverordnungen u. a. zur StraRenverkehrs-Ordnung.

Bevorrechtigungen flr solche elektrisch betriebenen Fahrzeuge, die Uber einen zusatzli-
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chen Verbrennungsmotor verfuigen, werden an klare Umweltanforderungen in Form von

Kohlendioxid-Grenzwerten und elektrischen Mindestreichweiten geknupft.

Die Privilegierung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen dient dem Klimaschutz, der
Luftreinhaltung und der Minderung der Larmemissionen sowie der Verminderung der Ab-

hangigkeit des Verkehrssektors von fossilen Treibstoffen.

Um die Forderung der Elektromobilitat u. a. durch eine Bevorrechtigung beim Halten und
Parken fir elektrisch betriebene Fahrzeuge zu erreichen, sind entsprechende Regelungen
aullerhalb des Ordnungsrechts erforderlich, die es erlauben, Sonderparkflachen fir
elektrisch betriebene Fahrzeuge zu schaffen und den Gemeinden die Mdglichkeit zu geben,
elektrisch betriebene Fahrzeuge von Parkgebuhren befreien zu kdnnen. Eine Eingliederung
in das Stralenverkehrsgesetz ist wegen der verkehrsordnungsrechtlichen Grundausrichtung
des StVG nicht mdoglich. Ebenso scheidet eine Regelung im  Bundes-

Immissionsschutzgesetz aus.

IV.  Gesetzgebungskompetenz

Die Regelungen des Gesetzentwurfes betreffen die konkurrierende Gesetzgebungskompe-
tenz des Bundes gemal? Artikel 74 Absatz 1 GG. Betroffen ist das Recht der Wirtschaft
gemal Artikel 74 Absatz 1 Nummer 11 GG. Mdgliche Bevorrechtigungen elektrisch be-
triebener Fahrzeuge im StraRenverkehr schaffen Nutzeranreize und sollen so zu einer ver-
starkten Nachfrage nach solchen Fahrzeugen fiihren. Bezweckt sind damit eine Steuerung
der Nachfrage nach Wirtschaftsgitern und eine wirtschaftliche Lenkungswirkung. Betrof-
fen ist zudem die Luftreinhaltung und die Larmbekdmpfung geméal Artikel 74 Absatz 1
Nummer 24 GG. Elektrisch betriebene Fahrzeuge stoRRen lokal keine Emissionen in Form
von Luftschadstoffen aus und verursachen bei geringen Geschwindigkeiten auch weniger
Larmemissionen. Eine verstarkte Marktdurchdringung solcher Fahrzeuge kann demnach

zur Luftreinhaltung und Larmbekampfung beitragen.

Der Bund macht hier von seiner Gesetzgebungszustéandigkeit Gebrauch. Eine bundesein-
heitliche Regelung ist auch erforderlich, da uneinheitliche oder fehlende landesrechtliche
Regelungen und damit eine Rechtszersplitterung im Hinblick auf den angestrebten Zweck
umfangreiche Nachteile mit sich brachten. Die Schaffung von Nutzeranreizen in Form von
Bevorrechtigungen im Strallenverkehr ist dann nicht moglich, wenn Nutzer in jedem Bun-
desland neu uberprifen missten, ob mit elektrisch betriebenen Fahrzeugen bestimmte Pri-

vilegien in Anspruch genommen werden durfen. Die angestrebte Marktentwicklung und
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zunehmende und Elektrifizierung des StralRenverkehrs ist nur durch eine bergeordnete
Regelung zu erreichen. Die bundeseinheitliche Regelung ist damit zur Wahrung der
Rechts- oder Wirtschaftseinheit im gesamtstaatlichen Interesse erforderlich.

V. Vereinbarkeit mit dem Recht der Europaischen Union und volkerrechtlichen

Vertragen

Der Gesetzentwurf steht im Einklang mit den Vorgaben des Unionsrechts. Im Ausland
zugelassene elektrisch betriebene Fahrzeuge aus EU- und Drittstaaten kénnen die in
Deutschland gewahrten Bevorrechtigungen genauso wie in Deutschland zugelassene
elektrisch betriebene Fahrzeuge in Anspruch nehmen, wenn sie entsprechend gekennzeich-
net sind. Es soll in einer auf der Grundlage des § 4 Absatz 2 zu erlassenden Verordnung
vorgesehen werden, dass im Ausland zugelassene Fahrzeuge mit einer Plakette zu kenn-
zeichnen sind. Es wird eine ausreichende und wirksame Information im Ausland tber die
Madglichkeiten des Erwerbs einer entsprechenden Kennzeichnung (Plakette) erfolgen.
Hierbei werden solche Informationskandle genutzt, die einem moglichst breiten Kreis zu-
ganglich sind, wie z. B. die Vertretungen der Bundesrepublik Deutschland im Ausland, die
Deutsche Zentrale fir Tourismus, die Internetseite des Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur sowie in- und auslandische Automobilclubs. Die Vergabe der Kenn-
zeichnung wird fir im In- und Ausland zugelassene Fahrzeuge von einheitlichen Kriterien
abhangig gemacht. Fur die Kennzeichnung eines im Ausland zugelassenen Fahrzeugs wer-
den keine zusatzlichen Anforderungen gegenuber einer Kennzeichnung von im Inland zu-

gelassenen Fahrzeugen gestellt

V1.  Gesetzesfolgen

1. Rechts- und Verwaltungsvereinfachung

Es handelt sich um eine Neuregelung. Es ist nicht vorgesehen, bestehende Regelungen zu

vereinfachen bzw. aufzuheben.
2. Nachhaltigkeitsaspekte

Die Managementregeln und Indikatoren der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie wurden
gepruft. Das Gesetzgebungsvorhaben tragt zu einer nachhaltigen Entwicklung bei. Die
Madglichkeit zur Bevorrechtigung elektrisch betriebener Fahrzeuge im StraRenverkehr

schafft Anreize zur verstarkten Nutzung solcher Fahrzeuge und trégt so zu einer Markt-
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durchdringung der Elektromobilitat bei. Dadurch kann ein Beitrag zum Klimaschutz und
zur Schonung natirlicher Ressourcen erreicht werden. Deutschland hat sich zum Ziel ge-
setzt, die Treibhausgasemissionen bis 2050 um mindestens 80 % gegeniber 1990 zu sen-
ken. Gleichzeitig soll der Primarenergieverbrauch bis 2050 um 50 % gegenuber 2008 ge-
senkt werden. Fur den Verkehrssektor wird eine Reduktion des Endenergieverbrauchs um
rund 40 % bis 2050 gegeniiber 2005 angestrebt. Eine zunehmende Elektrifizierung des
Strallenverkehrs kann zur Erreichung dieser Ziele beizutragen. So sind elektrisch betriebe-
ne Fahrzeuge gegenlber Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor wesentlich effizienter. Zu-
dem bieten sie die Voraussetzung der Nutzung von Elektrizitat aus erneuerbaren Energien.
Gleichzeitig stoRen sie lokal keine Emissionen in Form von Luftschadstoffen aus und ver-
ursachen bei geringen Geschwindigkeiten auch weniger Larmemissionen. Sie dienen damit
der Verbesserung der Lebensqualitat in Stadten und tragen zur Unabhéngigkeit des Ver-
kehrssektors von fossilen Treibstoffen bei. Dies ist vor dem Hintergrund der Verantwor-
tung auch gegentber kiinftigen Generationen geboten und verbessert dartiber hinaus lang-
fristig die Bedingungen flr die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der Bundesrepublik
Deutschland.

3. Haushaltsausgaben ohne Erfullungsaufwand

Die Regelungen haben keine finanziellen Auswirkungen auf den Bundeshaushalt. Die Re-
gelungen konnen unter Umstanden Auswirkungen auf die Haushalte der Lander und
Kommunen haben, sofern sich diese entschlieBen, im Rahmen der Parkraumbewirtschaf-
tungsregelungen Gebihrenbefreiungen oder ErméRigungen zugunsten von elektrisch be-
triebenen Fahrzeugen vorzusehen. Die Lander und Kommunen werden jedoch nicht ver-

pflichtet, diese Freistellung vorzusehen.
4. Erfullungsaufwand
a) Fir Blrgerinnen und Burger

Darstellung der Fallzahlen

Adressaten der Nutzung von E-Kennzeichen sind alle Fahrzeughalter, die bereits tiber ein
Kraftfahrzeug (Kfz) verfugen bzw. eines zukiinftig zulassen werden, dass unter die Be-
griffsbestimmung des EmoG fallt (elektrisch betriebenes Fahrzeug). Unter elektrisch be-
triebenen Fahrzeugen im Sinne des EmoG sind alle reinen Batterieelektrofahrzeuge,

Brennstoffzellenfahrzeuge sowie von aullen aufladbare Hybridelektrofahrzeuge zu verste-
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hen, die maximal 50 g/km CO; ausstol3en oder eine Mindestreichweite von 30 bzw. 40 km
(ab 2018) bei Elektrobetrieb aufweisen.

Fir die Schatzung der zugrundeliegende Fallzahl an Adressaten, die einen Wechsel ihrer
Kennzeichenart zum E-Kennzeichen vollziehen kdnnen, wird auf die bislang beim KBA
im Zentralen Fahrzeugregister (ZFZR) hinterlegten Daten zum Kraftfahrzeugbestand mit
amtlichen Kennzeichen (rd. 53 Mio. Kfz, Stand: 01.01.2014) zuriickgegriffen. Neben der
Antriebsart kénnen die Kfz nach Halter-Typ (privat/gewerblich), CO.-Emissionen pro Ki-
lometer und Fahrzeugklasse kategorisiert werden. Da Plug-In-Hybrid-Kfz erst fur das Jahr
2013 gesondert ausgewiesen werden, erfolgte eine separate Analyse des Hybrid-Kfz-
Bestandes auf Modellebene geméaR den Kriterien CO2-Emissionen und elektrischer Reich-
weite, um die Gesamtanzahl der berechtigten von auf’en aufladbaren Hybridelektrofahr-
zeugen zu bestimmen. Insgesamt wurden vom gesamten Kfz-Bestand mit amtlichen Kenn-
zeichen 23 319 Kfz (5 610 Kraftrader, 14 883 Pkw, 2 592 Lkw, 234 Zugmaschinen) identi-
fiziert, die unter die Begriffsbestimmung des § 1 - 8 3 des EmoG fallen. Von den 23 319
Kfz haben 15 822 einen gewerblichen und 7 497 einen privaten Halter. Es wird davon aus-
gegangen, dass alle Fahrzeughalter aufgrund der Anreizwirkung der mit dem EmoG ver-
bundenen kiinftigen Bevorrechtigungen von der Mdglichkeit des Wechsels der Kennzei-

chenart Gebrauch machen werden.

Fur die Bestimmung der zukulnftigen Anzahl an Neuzulassungen von elektrisch betriebe-
nen Fahrzeugen wird angenommen, dass das 1-Million-Ziel an elektrisch betriebenen
Fahrzeugen der Bundesregierung in 2020 erreicht wird (siehe auch Markthochlaufszenari-
en fir elektrisch betriebene Fahrzeuge, Fraunhofer 2014). Da es sich bei dem Markt fur
elektrisch betriebene Fahrzeuge um einen sehr dynamischen Markt handelt, der sich noch
in einer frihen Marktphase befindet, ist zu erwarten, dass die Anzahl an Neuzulassungen
mit elektrischem Antrieb in den kommenden Jahren Uberproportional ansteigen wird. Es
wird dartber hinaus angenommen, dass alle kinftigen Plug-In-Hybrid-Modelle, die auf
den Markt kommen, die Bestimmungskriterien des EmoG (CO.-Emissionen oder elektri-
sche Mindestreichweite) erfullen. Um den jahrlichen Erflllungsaufwand bestimmen zu
kdnnen, wird aus Vereinfachungsgrinden die zusétzliche Anzahl an elektrisch betriebenen
Fahrzeugen mit amtlichem Kennzeichen i. H.v. 976 681 ((1 000000 — 23319) / 7 =
139 526) linear auf die kommenden sieben Jahre verteilt. Dies bedeutet, dass fur durch-
schnittlich rd. 140 000 elektrisch betriebene Fahrzeuge mit amtlichem Kennzeichen pro
Jahr E-Kennzeichen vergeben werden konnen. Die Aufteilung der rd. 140 000 elektrisch

betriebenen Fahrzeuge auf gewerbliche und private Halter erfolgt analog zum derzeitigen



217 -
Verhaltnis (15822 / 23 319 = 0,68 =0,68 x 140 000 = 95 200; 7 497 / 23881 = 0,32 -
0,32 x 140 000 = 44 800).

Die Bestimmung der Anzahl an auslandischen Fahrzeughaltern, deren Kfz die Kriterien
des EmoG erfullen und die von der Maglichkeit einer Plakette flr ihr Kfz Gebrauch ma-
chen, kann aufgrund der mangelnden statistischen Datenlage nur grob abgeschatzt werden.
Da die Fahrleistung von auslandischen Pkw von ca. 11 Mrd. Fahrzeugkilometern zum
grolten Teil auf deutschen Autobahnen erbracht wird, ist dies kein geeigneter Indikator zur
Bestimmung der Anzahl an Kfz, die in deutschen Stédten die Bevorrechtigungen nutzen
werden. Es wird daher auf die Abschatzung der Anzahl der betroffenen Fahrzeuge von
Ratzenberger (Ratzenberger 2013) zur Abschédtzung der Gebiihreneinnahmen aus einer
Autobahn-Vignette fur Pkw zuriickgegriffen. Basierend auf den Auslanderverkehrszéhlun-
gen der Bundesanstalt fur StraRenwesen und einer fahrtzweckspezifischen Analyse mit
Hilfe einer Personenverkehrsmatrix von Intraplan ermittelte Ratzenberger die Anzahl an
betroffenen auslédndischen Pkw je nach Fahrtzweck im grenziberschreitenden Verkehr pro
Jahr (Beruf: 190 000, Ausbildung: 6 000, Einkauf: 73 000, Geschaft: 281 000, Urlaub:
4996 000, Privat: 1 574 000). Aus Vereinfachungsgriinden wird hier davon ausgegangen,
dass nur ausléandische Fahrzeughalter deren Fahrtzweck Beruf, Ausbildung, Einkauf sowie
Geschaft umfasst, potenziell einen Nutzen in dem Erwerb einer E-Plakette sehen, da die

0. g. Fahrtzwecke regelmaRig durchgefihrt werden und als Ziel eine Kommune haben, in
der die Bevorrechtigungen genutzt werden kdnnen. Insgesamt ergeben sich daher pro Jahr
rd. 550 000 auslandische Pkw*s im grenziberschreitenden Verkehr. Da tber andere Fahr-
zeugklassen im grenziberschreitenden Verkehr keine Daten vorliegen, wird der Gesamtan-
teil an elektrisch betriebenen Fahrzeugen mit Hilfe eines Aufschlagfaktors geméal des An-
teils deutscher Pkw am Gesamtfahrzeugbestand der relevanten Klassen gem. § 1 des
EmoG ermittelt (50 370 318 / 43 851 236 = 1,15 > 632 500 elektrisch betriebene Fahr-
zeuge). Um den Anteil der elektrisch betriebenen Fahrzeuge abzuschétzen, wird vereinfa-
chend der Anteil an BEV, FCEV und PHEV deutscher Kfz am Gesamtbestand an Kfz her-
angezogen (Der Anteil an elektrisch betriebenen Fahrzeugen kann je nach Anrainerstaat
variieren, aus praktikablen Grinden wird der deutsche Anteil zugrunde gelegt). Derzeit
betragt der Anteil an elektrisch betriebenen Fahrzeugen gem. EmoG in Deutschland

(23 319/ 50 370 318 = 0,05%). Ubertragen auf die 633 000 auslandischen Kfz ergibt sich
eine Gesamtzahl von 317 Kfz, fiir die derzeit eine E-Plakette beantragt werden kann. Wird
der Anteil an elektrisch betriebenen Fahrzeugen am Gesamtbestand an Kfz der relevanten
Klassen gem. 8 1 EmoG fir Deutschland in 2020 (1 000 000 / 50 370 318 = 1,99%) zu-
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grunde gelegt, kann in 2020 fur 12 597 auslandische elektrisch betriebene Fahrzeuge
(633 000 x 0,0199 =12 597) eine Plakette beantragt werden (Annahme: konstante Anzahl
an relevanten Pkw im grenziiberschreitenden Verkehr). Werden die hinzukommenden
elektrisch betriebenen Fahrzeuge wieder linear Uber die Zeit bis 2020 verteilt, ergibt sich
jahrlich eine Zahl an berechtigten auslandischen Kfz von 1 754 ((12 597 - 317)/ 7 =
1 754).

Ermittlung des Erfiillungsaufwands

Fur die Birgerinnen und Birger entsteht zum einen einmaliger Erfullungsaufwand fir die-
jenigen Fahrzeughalter, die bereits tber ein elektrisch betriebenes Fahrzeug gem. EmoG
verfugen und ihre Kennzeichenart wechseln. Zum anderen erhéht sich der jahrliche Erful-
lungsaufwand durch den steigenden Prif- und Eingabeaufwand bei kiinftigen Neuzulas-

sungen von berechtigten elektrisch betriebenen Fahrzeugen.

Fur die Ermittlung des einmaligen Erfillungsaufwands wird davon ausgegangen, dass die
identifizierten 7 497 Kfz mit privatem Halter vollstandig auf E-Kennzeichen umgeristet
werden. Da der Zeit- und Sachaufwand danach variiert, ob es sich um ein Fahrzeug mit
EG-Typgenehmigung oder ein einzelgenehmigtes Kfz bzw. ein Import-Fahrzeug aus Uber-
see handelt, wird der Aufwand flr die Beantragung eines E-Kennzeichens differenziert
betrachtet. Daruber hinaus erfordert die Prifung der CO2-Emissionen bzw. der elektrischen
Mindestreichweite von aullen aufladbaren Hybridelektrofahrzeuge u. U. die Vorlage zu-
sétzlicher Dokumente wie das Certificate of Conformity (CoC) fiir EG-typgenehmigte (ge-
typte) Fahrzeuge bzw. eine Herstellerbescheinigung oder ein Sachverstandigengutachten
fiir nicht EG-typgenehmigte (ungetypte) Kfz. Bei bereits in Deutschland zugelassenen ge-
typten Kfz sind Angaben zur Antriebs-/Kraftstoffart sowie zu CO2-Emissionen aus den
bereits ausgestellten Zulassungsbescheinigungen Teil I und Il ersichtlich. Die elektrische
Mindestreichweite muss Uber ein CoC (fiir deutsche Fahrzeuge wird ein Datensatz des
CoC beim KBA gefiihrt) beigebracht werden. Bei ungetypten Kfz ist bei der Erstzulassung
ein  Sachverstdndigengutachten gem. § 21 StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
(StVZ0)/813 Fahrzeug-Zulassungsverordnung (FZV) fur die Einzelgenehmigung vorzule-
gen. Da bei diesen Gutachten i. d. R. nicht die CO.-Emissionen und die elektrische Minde-
streichweite bestimmt werden, wird davon ausgegangen, dass die Halter von ungetypten
PHEV beim Wechsel der Kennzeichenart eine Herstellerbescheinigung oder ein entspre-
chendes Datenblatt von einem anerkannten Sachverstdndigen vorlegen missen, um die

fehlenden Angaben fiir die Berechtigung zu einem E-Kennzeichen prifen zu lassen. Die
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Kosten flr eine Herstellerbescheinigung bzw. ein entsprechendes Datenblatt variieren je
nach Hersteller und Gutachter. Im Mittel wird von Zusatzkosten i. H. v. 250 Euro ausge-

gangen (eigene Internetrecherche, Expertenmeinung).

Derzeit betrégt der zeitliche Aufwand zur Bearbeitung eines Antrags flr einen Wechsel der
Kennzeichenart laut Auskunft der Zulassungsbehdrden im Mittel etwa 10 Minuten fiir ein
getyptes Fahrzeug und etwa 11 Minuten fir ein ungetyptes Kfz. Durch die zusatzlichen
Prif- und Eingabeschritte bei elektrisch betriebenen Fahrzeugen erhoht sich der Bearbei-
tungsaufwand pro Antrag um etwa 2 (getypt) bzw. 3 (ungetypt) Minuten. Hinzu kommen
noch durchschnittlich 20 Minuten Wartezeit in der Zulassungsbehérde (variiert je nachdem
ob Landkreis oder Stadt). Hinzu kommt noch Zeitaufwand fir die Beantragung einer Her-
stellerbescheinigung oder eines entsprechenden Datenblattes fur ungetypte PHEV, fur die
Anfahrt zur Zulassungsbehorde (eigene Schatzung: insg. 20 Minuten), fir den Gang zum
Schilderpréger sowie fiir die dortige Wartezeit (ca. 15 Min. eigene Schatzung aufgrund der
Annahme, dass Schilderpréger i. d. R. in der N&he der Zulassungsbehdrden angesiedelt
sind) sowie zur Anbringung der E-Kennzeichen am Fahrzeug (ca. 5 Min., eigene Schat-
zung). Die Sachkosten umfassen die Kosten fiir den Kauf von zwei Kennzeichenschildern
(ca. 20 Euro, eigene Internetrecherche) sowie Kosten fur die Herstellerbescheinigung oder
das entsprechende Datenblatt fir ungetypte PHEV (im Mittel 250 Euro). Die folgenden
Tabellen geben einen Uberblick tiber die Veranderungen des einmaligen Zeit- und Sach-

aufwands der Burgerinnen und Biirger pro Fall sowie insgesamt.
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Vorgabe /Prozess

Beantragung eines Wechsels der
Kennzeichenart
zum E-Kennzeichen

Einmaliger Zeitaufwand in Min.
pro Tatigkeit und Fall

Tatigkeiten pro Fall getyptes Kfz | ungetyptes Kfz
Beantragung der Herstellerbescheinigung oder eines

1. [entsprechenden Datenblatts fiir PHEV - 10

2. |Anfahrt zur Zulassungsbehoérde 20 20

3. [Warte- und Bearbeitungszeitin der Zulassungsbehorde 32 34

4. |Gangzum Schilderprager und dortige Wartezeit 15 15

5. |Anbringung der E-Kennzeichen am Fahrzeug 5 5
Zeitaufwand je Fall und Prozess (Summe 1.-5.) 72 84

Einmaliger Sachaufwand in € pro

Aufwandsart und Fall
Aufwandsart pro Fall getyptes Kfz | ungetyptes Kfz
Kosten der Herstellerbescheinigung oder eines
6. |entsprechenden Datenblatts fiir PHEV - 250,00
7. |Kosten fur zwei Kennzeichenschilder (10 Euro pro Stiick) 20,00 20,00
Sachaufwand je Kurzzeitkennzeichen (Summe 6.-8.) 20,00 270,00
Anderung des einmaligen Zeit- und Sachaufwands der Biirgerinnen und Biirger fiir die
Beantragung eines Wechsels der Kennzeichenart zum E-Kennzeichen
Zeitaufwand | Sachaufwand Zeitaufwand |Sachaufwand
Vorgaben je Fallin Min. [ jeFall in€ | Fallzahl | (in Stunden) (in €)
Zeitaufwand fur E-Kennzeichen - FCEV, BEV, PHEV
1. |getypt 72 20,00 4.503 5.404 90.060
Zeitaufwand fur E-Kennzeichen - FCEV, BEV
2. |ungetypt 74 20,00 2.983 3.679 59.660
3. |Zeitaufwand fir E-Kennzeichen - PHEV ungetypt 84 270,00 11 15 2.970
Summe 9.098 152.690

Insgesamt ergibt sich aus dem Wechsel des derzeitigen Bestandes elektrisch betriebener
Fahrzeuge privater Halter (insg. 7 497) zum E-Kennzeichen ein einmaliger Zeitaufwand
fir Birgerinnen und Bdrger i. H. v. ca. 9 000 Stunden und einmalige Sachkosten von ca.
153 000 Euro.

Neben dem einmaligen Wechsel der Kennzeichenart wird kinftig jahrlicher Erfullungs-
aufwand fir die Neuzulassung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen privater Halter ent-
stehen. Es wird davon ausgegangen, dass alle kiinftigen Besitzer von elektrisch betriebenen
Fahrzeugen von der Mdglichkeit eines E-Kennzeichens Gebrauch machen, da keine weite-
ren Zusatzkosten bei der Neuzulassung auftreten. Weil die Fahrzeughalter ihre Kfz
sowieso zugelassen hétten, ist nur der langere Zeitaufwand relevant, der notwendig ist um
neue Priif- bzw. Eingabeformalitédten in der Zulassungsbehdrde durchfiihren zu lassen. Der
Aufwand pro Antrag auf Zulassung fur Neufahrzeuge mit Elektroantrieb erhoht sich It.

Aussagen der Zulassungsbehoérden (s. auch Abschnitt zur Verwaltung) im Durchschnitt um
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2 Minuten flr getypte bzw. 3 Minuten flr ungetypte Kfz. Fir getypte elektrisch betriebene
Fahrzeuge konnen die Angaben zur Antriebsart, CO2-Emissionen sowie zur elektrischen
Mindestreichweite aus dem CoC ermittelt werden, das bei Neufahrzeugen vom Hersteller
an den Kunden ausgehandigt wird. Bei ungetypten PHEV muss zusétzlich zum Sachver-
stdndigengutachten gem. 8 21StVZ0/813 FZV fiir die Einzelgenehmigung eine Hersteller-
bescheinigung oder ein entsprechendes Datenblatt von einem anerkannten Sachverstandi-
gen vorgelegt werden, aus dem die CO2-Emissionen und die elektrische Mindestreichweite
hervorgehen (Kosten im Mittel 250 Euro). Werden die derzeitigen Anteile von getypten
und ungetypten elektrisch betriebenen Fahrzeugen mit privatem Halter des Bestands an die
zuklinftige Zahl an elektrisch betriebene Fahrzeuge angelegt (11 /7 497 = 0,0015 x 44 800
= 67; 2983 / 7497 = 0,3979 x 44 800 = 17 826; 4503 / 7497 = 0,6006 x 44 800 =
26 907), ergibt sich folgende Ubersicht des Zeit- und Sachaufwands fiir die Biirgerinnen

und Blrger.
Anderung des jahrlichen Zeit- und Sachaufwands der Biirgerinnen und Biirger fiir die
Beantragung eines E-Kennzeichen bei Erstzulassung
Zeitaufwand | Sachaufwand Zeitaufwand |Sachaufwand
Vorgaben je Fallin Min. [ je Fall in€ | Fallzahl | (in Stunden) (in €)
Zeitaufwand fir E-Kennzeichen - FCEV, BEV, PHEV
1. [getypt 2 - 26.907 897
Zeitaufwand fur E-Kennzeichen - FCEV, BEV
. |ungetypt 3 - 17.826 891 -
3. |Zeitaufwand fir E-Kennzeichen - PHEV ungetypt 13 250,00 67 15 16.750
Summe 1.803 16.750

Der jahrliche Erfiillungsaufwand fir Birgerinnen und Biirger bel&uft sich durch die lange-
re Bearbeitungszeit fur die Neuzulassung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen in der
Zulassungsbehdrde auf ca. 2 000 Stunden. Fiir die Halter von ungetypten, von auRen auf-
ladbarer Hybridelektrofahrzeugen erhéht sich der jahrliche Sachaufwand um ca. 17 000

Euro.
b) Fir die Wirtschaft

Fur die Wirtschaft entsteht zum einen einmaliger Erfillungsaufwand fir diejenigen ge-
werblichen Fahrzeughalter, die bereits Uber ein elektrisch betriebenes Fahrzeug gem.
EmoG verfuigen und ihre Kennzeichenart wechseln. Daruiber hinaus entsteht bei den Versi-
cherern einmaliger Erfullungsaufwand zur Umstellung der EDV-Systeme. Zum anderen
erhoht sich hier analog zu den privaten Fahrzeughaltern der jahrliche Erflllungsaufwand
durch den steigenden Prif- und Eingabeaufwand bei kunftigen Neuzulassungen von ge-

werblichen elektrisch betriebenen Fahrzeugen gem. EmoG.
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Unter der Berticksichtigung der Veranderungen der Zeit- und Sachaufwendungen aus dem
Abschnitt zum Erfullungsaufwand der Biirgerinnen und Burger bei den VVorgangen Wech-
sel der Kennzeichenart bei Bestandsfahrzeugen sowie Neuzulassung von elektrisch betrie-
benen Fahrzeugen l&sst sich der einmalige und j&hrliche Erfullungsaufwand gewerblicher
Halter bestimmen. Die derzeitige Anzahl an elektrisch betriebenen Fahrzeugen mit ge-
werblichem Halter von 15 822 sowie die angenommen Zahl an Kfz i. H. v. 95 200 pro Jahr
werden wiederum nach getypt und ungetypt sowie der Antriebsart differenziert betrachtet.
Die derzeitigen Anteile von getypten und ungetypten elektrisch betriebenen Fahrzeugen
mit gewerblichem Halter am Bestand werden wiederum an die zukinftige Zahl an
elektrisch betriebenen Fahrzeugen angelegt (255 / 15822 = 0,0161 x 95200 = 1533;
4146/ 15 822 = 0,2621 x 95 200 = 24 952; 11 421 / 15 822 = 0,7218 x 95 200 = 68 715).
Die folgenden Tabellen geben eine Ubersicht fiir den einmaligen und jahrlichen Erfiil-
lungsaufwand fiir die Wirtschaft.

Anderung des einmaligen Zeit- und Sachaufwands der Wirtschaft fiir die
Beantragung eines Wechsels der Kennzeichenart zum E-Kennzeichen
Personalaufwand
jeFallin€
(mittlerer
Zeitaufwand | Lohnkostensatz: | Sachaufwand Personal- [Sachaufwand
Vorgaben je Fallin Min. 33,20€/h) je Fall in € | Fallzahl [aufwand (in €) (in €)
Zeitaufwand fir E-Kennzeichen - FCEV, BEV, PHEV
1. |getypt 72 39,84 20,00 11.421 455.013 228.420
Zeitaufwand fir E-Kennzeichen - FCEV, BEV
2. |ungetypt 74 40,95 20,00 4.146 169.779 82.920
3. |Zeitaufwand fir E-Kennzeichen - PHEV ungetypt 84 46,48 270,00, 255 11.852 68.850)
Summe 636.644 380.190

Insgesamt ergibt sich aus dem Wechsel des derzeitigen Bestandes elektrisch betriebener
Fahrzeuge gewerblicher Halter (insg. 15 822) zum E-Kennzeichen hin ein einmaliger Per-
sonalaufwand (Annahme: mittlerer Lohnkostensatz Uber alle Wirtschaftsbereiche von
33,20 Euro/h, s. Leitfaden Erflllungsaufwand (Leitfaden EA)) fir die Wirtschaft i. H. v.

ca. 637 000 Euro und einmalige Sachkosten von ca. 380 000 Euro.

Anderung des jahrlichen Zeit- und Sachaufwands der Wirtschaft fiir die
Beantragung eines E-Kennzeichen bei Erstzulassung
Personalaufwand
jeFallin€
(mittlerer
Zeitaufwand | Lohnkostensatz: | Sachaufwand Personal- |Sachaufwand
Vorgaben je Fallin Min. 33,20€/h) je Fall in € | Fallzahl [aufwand (in €) (in €)
Zeitaufwand fir E-Kennzeichen - FCEV, BEV, PHEV
1. |getypt 2 1,11 68.715 76.274
Zeitaufwand fir E-Kennzeichen - FCEV, BEV
2. [ungetypt 3 1,66 24.952 41.420 -
3. |Zeitaufwand fir E-Kennzeichen - PHEV ungetypt 13 7,19 250,00, 1.533 11.022 383.250
Summe 128.716 383.250

Der jahrliche Erfillungsaufwand fir die Wirtschaft belduft sich durch die langere Bearbei-

tungszeit fir die Neuzulassung von elektrisch betriebenen Fahrzeugen in der Zulassungs-
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behorde auf ca. 129 000. Euro. Fur die gewerblichen Halter von ungetypten, von auf’en
aufladbarer Hybridelektrofahrzeugen erhoht sich der jahrliche Sachaufwand um ca.
383 000 Euro.

Bei den Versicherern wird einmaliger Erfullungsaufwand zur Umstellung der angestrebten
Kennzeichensystematik fur Elektrofahrzeuge notwendig. Der Anpassungsaufwand fiir Pro-
grammierung und Fachbereich wird sich laut Angaben des GDV (Gesamtverbands der
Deutschen Versicherungswirtschaft e. V.) pro Unternehmensgruppe (insg. ca. 50 Versiche-
rer bzw. Unternehmensgruppen) recht unterschiedlich, in der Regel aber zwischen 30 000
und 80 000 Euro belaufen. Hier wird von einem mittleren Umstellungsaufwand i. H. v.
48 000 Euro ausgegangen (48 000 Euro x 50 = 2 400 000 Euro). Bei der GDV Dienstleis-
tungs-GmbH & Co. KG (GDV) entsteht ein zusétzlicher Aufwand in der GroRenordnung
von 100 000 Euro. Zusammenfassend wird der Anpassungsaufwand der Versicherungs-
wirtschaft nach Angaben des GDV fir die Ausstattung amtlicher Kennzeichen mit einem
erganzendem ,E* grob auf 2,5 Mio. Euro geschétzt. Im Hinblick auf die Bedeutung des
Versicherungsgeschafts mit zulassungspflichtigen Fahrzeugen ist ein solcher Aufwand laut

GDV unproblematisch.
c) Fir die Verwaltung

Erfillungsaufwand des Bundes

Als Folge der Anderungen durch das EmoG sehen die Anderungen der FZV im ZFZR die
Aufnahme eines Hinweises auf den Kennbuchstaben ,,E* vor. Es ist zu erwarten, dass zu-
satzlich Vorschriften zur Ubermittlung dieses Merkmals und der diesbeziiglichen Erteilung
von Auskiinften aufgenommen werden. Diese Anderungen verursachen im KBA einen
einmaligen Umstellungsaufwand, da Mitteilungs- und Auskunftsverfahren angepasst wer-
den mussen, die Datenbank einer Erweiterung bedarf, das interne Suchverfahren erweitert
werden muss und Schema-Beschreibungen und Ausgabeserver entsprechend modifiziert
werden mussen. Der Aufwand fallt sowohl im Bereich der Softwareentwicklung als auch
im Bereich der ZFZR-Verfahrensbetreuung an. Es wird geschatzt, dass insgesamt 200 Ar-
beitsstunden im gehobenen Dienst zur Implementierung der Anderungen erforderlich sind.
Wird ein mittlerer Lohnsatz fur den gehobenen Dienst auf Bundesebene gemaR Leitfaden
EA von 35,70 Euro/h angesetzt, ergibt sich ein einmaliger Erfillungsaufwand beim KBA
von ca. 7 000 Euro (200 h x 35,70 Euro/h = 7 140 Euro). Sachkosten fallen nicht an. J&hr-
licher Erflllungsaufwand wird durch die Anderungen beim KBA nicht generiert.
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Auch auf Seiten der Zollverwaltung sind durch die Einfiihrung des E-Kennzeichens An-
passungen erforderlich. Damit das neue Merkmal der Zollverwaltung tibergeben werden
kann, ist die Schnittstelle zum KBA zu &ndern. Weiterhin ist das IT-Verfahren zur Festset-
zung der Kraftfahrzeugsteuer anzupassen, damit das neue Merkmal aufgenommen, verar-
beitet und weitergereichet werden kann. Fir die Anpassungen ergibt sich ein Aufwand von
66 Personentagen (PT). Da diese Arbeiten nur von externen Dienstleistern ilbernommen
werden konnen, werden pro PT 1 280 Euro (brutto) angenommen. Dies fuhrt zu Kosten in
Hohe von ca. 84 000 Euro. Das neue Merkmal fuhrt auch zu Anpassungen in den Verfah-
ren flr das Haushalts-, Kassen- und Rechnungswesen des Bundes. Hierfir sind 20 PT, also
25 000 Euro anzusetzen. Dies ergibt einen einmaligen Erfullungsaufwand von ca. 110 000

Euro.
Der Mehrbedarf wird finanziell und stellenméf3ig im Einzelplan 12 ausgeglichen.

Erfullungsaufwand der Lander (inklusive Kommunen)

Der einmalige Erflllungsaufwand der Lander besteht zum einen aus dem einmaligen Auf-
wand fir den Wechsel der Kennzeichenart der im Kraftfahrzeugbestand bereits enthaltenen
und berechtigten Kfz sowie einmaligem Zeit- und Sachaufwand flr Verfahrensanpassun-

gen und Schulungen der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.

Einmaliger Erfillungsaufwand entsteht den Zulassungsbehorden der Léander durch den
einmaligen Wechsel der Kennzeichenart durch die derzeitigen Halter von elektrisch betrie-
benen Fahrzeugen. Unter der Annahme, dass alle Halter von elektrisch betriebenen Fahr-
zeugen gem. EmoG von ihrem Recht Gebrauch machen, ein E-Kennzeichen zu erwerben,
fallt einmalig Verwaltungsaufwand bei den Zulassungsbehdrden fur die Zuteilung der neu-
en Kennzeichen fiir 23 319 Kfz an. Basierend auf der Befragung von sechs Zulassungsbe-
horden aus drei Bundeslandern (Hamburg, Bayern, Nordrhein-Westfalen) ergeben sich
Unterschiede fur den Wechsel der Kennzeichenart fir Fahrzeuge mit EG-Typgenehmigung
bzw. einem ungetypten oder baulich abge&ndertem Kfz. Dies liegt darin begriindet, dass
bei ungetypten Kfz hdufig nicht alle Daten des Kfz verfugbar und zusatzliche Prif- und
Eingabeschritte erforderlich sind (z. B. kein vorhandener Datensatz des CoC beim KBA,
Prifung der CO2-Emissionen und der elektrischen Mindestreichweite fur PHEV). Von den
23 319 Kfz sind 15 924 getypte und 7 395 ungetypte Fahrzeuge. Derzeit betragt der zeitli-
che Aufwand zur Bearbeitung eines Antrags flr einen Wechsel der Kennzeichenart laut
Auskunft der Zulassungsbehorden im Mittel etwa 10 Minuten flr ein getyptes Fahrzeug

und etwa 11 Minuten fir ein ungetyptes Kfz. Durch die zusétzliche Prif- und Eingabe-
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schritte bei elektrisch betriebene Fahrzeugen erhoht sich der Bearbeitungsaufwand pro
Antrag um etwa 2 (getypt) bzw. 3 (ungetypt) Minuten. Laut Befragung der Zulassungsbe-
horden werden die Antrdge von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern des mittleren Dienstes
bearbeitet (Stundensatz 27,90 Euro/h gemal} Leitfaden EA). Des Weiteren fallt einmalig
Erfullungsaufwand fur die Ausgabe von E-Plaketten flr bereits berechtigte Kfz auslandi-
scher Fahrzeughalter an (317). Hierfiir haben die befragten Zulassungsbehdrden einen
Zeitaufwand zur Prifung der Dokumente und Vergabe der Plakette von durchschnittlich

7 Minuten pro Vorgang geschatzt.

Anderung des einmaligen Personalaufwands fiir die Antragsbearbeitung von Wechsel der Kennzeichenart
fiir inlandische Elektrofahrzeuge und die Zuteilung von Plaketten an ausl. Fahrzeughalter in den Zulassungsbeho6rden
Personalaufwand je
Fallin € Erflillungsaufwand
Zeitaufwand je (mittlerer Dienst: (Personalkosten)
Vorgaben Fall in Min. 27,90 €/h) Fallzahl in€
Wechsel der Kennzeichenart fur
1. |getypte Kfz 12 5,58 15.924 88.856
Wechsel der Kennzeichenart fur
2. |ungetypte Kfz 14 6,51 7.395 48.141
Vergabe von E-Plakette an ausl.
3. [Fahrzeughalter 7 3,26 317 1.032
Summe 138.029

Insgesamt ergibt sich einmalig in den Zulassungsbehérden durch die Wechsel der Kenn-
zeichenart und die Vergabe der Plakette eine Erhthung des Personalaufwands von ca.
138 000 Euro. Dem einmaligen Erfullungsaufwand stehen allerdings Gebiihrenmehrein-

nahmen gegeniiber.

Weiterer einmaliger Erfillungsaufwand féllt bei den rund 423 Zulassungsbehdrden durch
den Zeit- und Sachaufwand flr Verfahrensanpassungen und Schulungen der Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter an. Der Zeitaufwand fir Schulungen betrdgt laut befragten Zulas-
sungsbehorden im Mittel rund 120 Minuten pro Mitarbeiter/in. Der Umfang an zu schulen-
dem Personal variiert mit der Grolie der Behorde. Basierend auf den Befragungsergebnis-
sen wird eine durchschnittliche Mitarbeiterzahl von 40 angenommen. Dadurch ergibt sich
ein Schulungsaufwand i. H. v. ca. 80 Stunden pro Zulassungsbehorde (40 Mitarbei-
ter/innen x 120/60 h = 80 h). Da in erster Linie Mitarbeiter/innen des mittleren Dienstes
(Lohnsatz gemaR Leitfaden EA: 27,90 Euro/h) geschult werden, ergibt sich fir die insge-
samt 423 Zulassungsbehorden ein einmaliger Schulungsaufwand i. H. v. ca. 944 Tsd. Euro
(80h x 423 x 27,90 Euro/h = 944 136 Euro). Der einmalige Erfullungsaufwand fir Verfah-
rensanpassungen ergibt sich durch die Anpassung der 6rtlichen Fahrzeugregister und der

Software zur Ubertragung der Daten zum E-Kennzeichen. Im Mittel dauern die durch 7
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Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter durchgefiihrten Verfahrensanpassungen 6 Stunden. Die
tarifliche Einordnung der beteiligten Personen variiert je nach befragter Behorde (mittlerer
bis gehobener Dienst). Fir die Berechnungen wird ein mittlerer Satz angenommen (Leitfa-
den EA: (27,90 Euro/h + 38,20 Euro/h)/2 = 33,05 Euro/h). Dadurch ergibt sich ein einma-
liger Personalaufwand fir Verfahrensanpassungen von ca. 587 000 Euro (6 h x 7 MA x
423 x 33,05 Euro/h = 587 166 Euro). Hinzu kommen noch evtl. Sachkosten flr externe
Verfahrensanbieter zur Umstellung und Implementierung der Software. Teilweise ist der
Aufwand fir Anpassungen der Software Bestandteil eines bereits abgegoltenen Servicever-
trags, entsprechend der Sachkosten fiir die Implementierung der Anderungen zur Zuteilung
von Kurzeitkennzeichen wird hier auch davon ausgegangen, dass im Mittel ein Sachauf-
wand fir externe Dienstleister von ca. 2 000 Euro pro Behorde anfallt. Der einmalige
Sachaufwand Uber alle Behdrden betrdgt demnach 846 000 Euro (2 000 Euro x 423 =
846 000 Euro).

Insgesamt wird auf Ebene der Kommunen ein einmaliger Personalaufwand i. H. v. etwa
1,7 Mio. Euro (138 000 Euro + 944 000 Euro + 587 000 Euro = 1 669 000 Euro) sowie
Sachaufwand von 846 000 Euro fir die Bearbeitung einmaliger VVorgange sowie fur Ver-

fahrensanpassungen und Schulungen generiert.

Der jahrliche Erfillungsaufwand in den Zulassungsbehorden wird durch zwei Effekte her-
vorgerufen. Zum einen erhoht sich der Aufwand pro Antrag auf Zulassung fur Neufahr-
zeuge mit Elektroantrieb im Durchschnitt um 2 Minuten fir getypte bzw. 3 Minuten fir
ungetypte Kfz durch einen erhdhten Prif- und Eingabeaufwand. Zum anderen wird kiinftig
auch eine grolRere Anzahl an Plaketten fiir berechtigte Kfz von auslédndischen Fahrzeughal-
tern vergeben. Laut Befragung der Zulassungsbehorden werden die Antrage auf Neuzulas-
sung fur elektrisch betriebene Fahrzeuge und die Vergabe der Plaketten an ausléandische
Fahrzeughalter von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern des mittleren Dienstes bearbeitet
(Stundensatz 27,90 Euro/h gemal’ Leitfaden EA). Ausgehend vom derzeitigen Verhéltnis
an getypten (68 715 + 26 907 = 95 622) und ungetypten (24 952 + 1533 + 17 826 + 67 =
44 378) elektrisch betriebenen Fahrzeugen (fir Fallzahlen siehe Berechnung EA Burger
und Wirtschaft) werden kunftig fir 95 622 getypte und 44 378 ungetypte Kfz pro Jahr
E-Kennzeichen vergeben. Daruber hinaus werden schatzungsweise fur 1 754 auslandische
Kfz pro Jahr E-Plaketten ausgegeben.



-27 -

Anderung des jihrlichen Personalaufwands fiir die Antragsbearbeitung fiir Neuzulassungen von
Elektrofahrzeugen
Personalaufwand

jeFallin€ Erfiillungsaufwand
Zeitaufwand | (mittlerer Dienst: (Personalkosten)
Vorgaben je Fall in Min. 27,90 €/h) Fallzahl in€

Zusatzlicher Aufwand fir die
Antragsbearbeitung von
1. |Neuzulassungen von getypten Kfz 2 0,93 95.622 88.928
Zusatzlicher Aufwand fir die
Antragsbearbeitung von

2. [Neuzulassungen von ungetypten Kfz 3 1,40 44.378 61.907
Vergabe von E-Plakette an ausl.

3. |Fahrzeughalter 7 3,26 1.754 5.709
Summe 156.545

Insgesamt ergibt sich bei Berlicksichtigung des erhdhten Aufwands fur Neuzulassungen
von elektrisch betriebenen Fahrzeugen und der Vergabe von Plaketten an auslandische
Fahrzeughalter jahrlich eine Erhéhung des Personalaufwands von ca. 157 000 Euro. Den
gestiegenen jahrlichen Aufwendungen fir die Vergabe von Plaketten an ausléndische

Fahrzeughalter stehen allerdings Gebiihrenmehreinnahmen gegendber.
5. Weitere Kosten

Weitere Kosten entstehen durch die Gebihren fiir den Wechsel der Kennzeichenart (Ge-
bihrenordnung fiir MalRnahmen im StraBenverkehr (GebOSt), Geb.-Nr. 221.1), der damit
verbundenen Berichtigung der Erfassungsunterlagen fir das ZFZR (GebOSt, Geb.-Nr.
125) und die Ausgabe der Plakette (GebOSt, Geb.-Nr. 259). Die Gebihren fur den Wech-
sel der Kennzeichenart belaufen sich auf 26,30 Euro, fir die Berichtigung der Erfassungs-
unterlagen fur das ZFZR auf 0,50 Euro und 9,94 Euro fir die Ausgabe der Plakette durch

die Zulassungsbehdrden.

Die Geblhrenzahlungen fur Burgerinnen und Burger durch den Wechsel der Kennzeichen-
art zum E-Kennzeichen fur Bestandsfahrzeuge betragen ca. 201 000 Euro (7 497 x (26,30
+ 0,50 Euro) = 200 920 Euro). Die Belastung der Wirtschaft durch den Wechsel der
Kennzeichenart belduft sich auf 424 000 Euro (15 822 x (26,30 + 0,50 Euro) = 424 030
Euro).

Der Erwerb der Plakette fir im Ausland zugelassene Fahrzeuge bemisst sich einmalig auf
ca. 3,2 Tsd. Euro (317 x 10 Euro = 3 170 Euro) und jahrlich auf ca. 17,5 Tsd. Euro (1 754
x 10 Euro = 17 540 Euro) Gebuhrenzahlungen. Der Wirtschaft, insbesondere mittelstandi-
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schen Unternehmen, entstehen keine zusétzlichen Kosten. Auswirkungen auf Einzelpreise

sowie auf das Preisniveau, insbesondere Verbraucherpreisniveau, sind nicht zu erwarten.

a) Gebuhrenkalkulation E-Kennzeichen

Das Gesetz ermoglicht es, dass in Zukunft bestimmte Kraftfahrzeuge ein E-Kennzeichen
erhalten. Dieses kann sowohl bei der Neuzulassung eines Kraftfahrzeugs als auch durch
den Wechsel der Kennzeichenart bei Bestandsfahrzeugen beantragt werden. Im Moment
wird sowohl fur die Neuzulassung eines Kfz als auch fur den Wechsel der Kennzeichenart
die Gebuhren-Nr. 221.1 der GebOSt erhoben. Fiir die Ermittlung der Gebdihr einer Kenn-
zeichnung als E-Kfz durch das E-Kennzeichen wurden verschiedene Behorden befragt.

Vorgehensweise zur Kalkulation von Gebuhren fir das E-Kennzeichen im Rahmen
des EmoG

Die Ergebnisse zu den verschiedenen Gebuhrenpositionen basieren auf den Erhebungsda-
ten und -antworten aus vier bayerischen Zulassungsbehorden, einer Zulassungsbehérde aus

Nordrhein-Westfalen und Hamburg.

Fur jede Behorde, die Daten geliefert hat, wurden die jeweiligen GebUhrensétze berechnet.
Unter den Grafiken sind in tabellarischer Form zusétzlich die Antworten der jeweiligen
Behorde zur Frage, ob der mogliche Mehraufwand bereits heute durch Gebihrennummer
221.1 der GebOSt abgedeckt ist, dargestellt.

Die Berechnung des Gebiihrensatzes basiert auf den Ubermittelten Zeitaufwanden und den
Angaben zur tariflichen Einordnung der flr die jeweilige Aufgabe in der Regel zusténdi-
gen Mitarbeiter/innen. Dieser setzt sich aus den Personal- und Sacheinzelkosten und den
Gemeinkosten zusammen. Der Personalgemeinkostenzuschlagssatz wird pauschal mit
30 % angenommen (Quelle: Bundesministerium der Finanzen, Schreiben vom 02.07.2012:
I A 3-H 1012-10/07/0001:006). Basierend auf standardisierten Werten fur die Personal-
einzelkosten der verschiedenen Hierarchieebenen (Quelle: Leitfaden EA), welche nach
dem Nominallohnindex des Statistischen Bundesamtes fur Ende 2013 angepasst wurden
(Quelle: Statistisches Bundesamt, Verdienste und Arbeitskosten, Reallohnindex und No-
minallohnindex, 4. Vierteljahr 2013, Wiesbaden 2014), und einer Sachkostenpauschale
von 7,83 Euro pro Arbeitsstunde (eigene Berechnung basierend auf: Bundesministerium
der Finanzen, Schreiben vom 02.07.2012: Il A 3 — H 1012-10/07/0001 :006), wurden be-
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hordenspezifische Gebihrensétze fur die einzelnen Tatbestdande ermittelt. Darlber hinaus
wurde ein behdrdenspezifischer mittlerer Gebihrensatz, bestehend aus den vier Tatbestan-
den (siehe Tabelle), ermittelt. Aus den verschiedenen Behordenséatzen wurde ein mittlerer
Behordensatz errechnet. Dabei wurde fiir die Berechnung der Gewichtungen der vier Tat-
bestdnde zunéchst das Verhéltnis zwischen Neuzulassungen und dem Wechsel des Kenn-
zeichens zum E-Kennzeichen (Bestandsfahrzeuge) ermittelt. AnschlieRend wurde dieses
Verhaltnis nochmals in getypte und ungetypte Fahrzeuge aufgeteilt. Der mittlere Behor-
densatz (iber alle Behorden wurde anhand der weiter unten stehenden Formel aus den Ein-

zelergebnissen berechnet.

Die behdrdenspezifischen Kostensatze setzen sich aus vier Tatbestdnden zusammen:

Kosten fur die Neuzulassung eines typgenehmigten Kfz inklusive E-Kennzeichen.
Kosten fur die Neuzulassung eines ungetypten bzw. technisch abgeanderten Kfz
inklusive E-Kennzeichen.

Kosten fur den Wechsel der Kennzeichenart bei typgenehmigten Kfz inklusive
E-Kennzeichen.

Kosten fur den Wechsel der Kennzeichenart bei ungetypten bzw. technisch abge-

anderten Kfz inklusive E-Kennzeichen.

)

Iv— 1vw. — 1 -
Mittlerer Behdrdensatz BS = — Z BS. = — Z Z G T4 =5 [PEK,.(D., )  GKZ + 5K;,]
.?,1 .:},1 -+ Li = L5 =
i=1 i=1 j=1

BS; = Mittlerer Satz der iten Behérde

51-; = Durchschnittlicher Dienstgrad der iten Behérde fiir den jten Gebithrentatbestand
G; = Gewichtung nach dem Anteil der vier verschiedenen Gebiihrentatbestande ;

GKZ = Gemeinkostenzuschlag

PEK;, = Personaleinzelkostensatz pro Arbeitsstunde

5SK;, = Sachkosten pro Arbeitsstunde

ﬁij = Durchschnittlicher Zeitaufwand der /ten Behorde fiir den jten Gebiihrentatbestand

(in Minuten)
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Ergebnisse fur das E-Kennzeichen

Nachfolgend sind die Ergebnisse, beginnend mit dem mittleren Behdrdensatz fir die
Neuzulassung als E-Kfz bzw. dem Wechsel der Kennzeichenart zum E-Kennzeichen, dar-
gestellt. Aufgrund der geringen Anzahl der befragten Behdrden sind die berechneten
Durchschnittswerte nicht représentativ.

Mittlerer Behordensatz fiir die Neuzulassung als E-Kfz bzw. Wechsel der
Kennzeichenart zum E-Kennzeichen

30,00€

2500€ -

20,00€ mm Behérdensatze

=—Gebiihren-Nr. 221.1

15,00€ der GebOst

10,00€ -
] I I
- € 1 . .
1 2 3 4 5 6
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Nachfolgend sind die Behdrdenséatze flr die vier Tatbestande aufgefiihrt:

30,00€

25,00€

20,00€

15,00€

10,00€

5.00€

- €

Kosten fiir die Neuzulassung eines typgenehmigten Kfz inklusive

E-Kennzeichen

mm Bchordensatze

=—Gebiihren-Nr. 221.1
der GebOst

1 2 3 4 5 6 o

Ja

‘Wird der mogliche Mehraufwand schon heute durch die fur eine | fallende Gebihr abgedeckt?

Ja

Ja Nein Nein Nein

30,00€

25,00€

20,00€

15,00€

10,00€

5.00€

€

Kosten fiir die Neuzulassung eines ungetypten bzw. technisch abgeanderten

Kfz inklusive E-Kennzeichen

mm Bchordensatze
=—Gebiihren-Nr. 221.1
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Kosten fiir den Wechsel der Kennzeichenart bei typgenehmigten Kfz inklusive

000€ -

E-Kennzeichen

2500€ -

20,00€

15,00€ -~

1 2 3 4 5 6 o

10,00€

5.00€

€

mm BEchordensatze

—Gebithren-Nr. 221.1
der GebOst

Ja

Ja

‘Wird der mogliche Mehraufwand schon heute durch die fur eine | fallende Gebihr abgedeckt?

Ja

Mein Mein Mein

000€ -

Kosten fiir den Wechsel der Kennzeichenart bei ungetypten bzw. technisch

abgeandertenKfz inklusive E-Kennzeichen

2500€ -

20,00€

15,00€ -~

10,00€

5.00€

- €

1 2 3 4 5 6

mm BEchordensatze

—Gebithren-Nr. 221.1
der GebOst

Ja

Ja

‘Wird der mogliche Mehraufwand schon heute durch die fur eine | fallende Gebihr abgedeckt?

Mein

MNein Mein Mein

b) Gebuhrenkalkulation Plakette

Im Ausland zugelassene Kraftfahrzeuge, welche die Bedingungen des EmoG erfillen,

konnen im Rahmen des Gesetzentwurfes in Zukunft eine Plakette zur Kennzeichnung als

E-Kfz erwerben. Die Ausgabe der Plakette soll ausschlie3lich durch die Zulassungsbehor-
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den erfolgen. Fur die Ermittlung der Gebuhr einer Kennzeichnung als E-Kfz anhand einer

Plakette wurden verschiedene Behdrden befragt.

Vorgehensweise zur Kalkulation von Gebuhren fur die Plakette im Rahmen des
EmoG

Die Ergebnisse der Gebuihrenkalkulation fur die Plakette basieren auf den Erhebungsdaten
und -antworten aus drei bayerischen Zulassungsbehorden und einer Zulassungsbehorde aus
Nordrhein-Westfalen.

Fur jede Behorde wurde der jeweilige behdrdenspezifische Gebiihrensatz berechnet. Die
Berechnung des Geblhrensatzes basiert auf den tbermittelten Zeitaufwénden und den An-
gaben zur tariflichen Einordnung der fiir die jeweilige Aufgabe in der Regel zustandigen
Mitarbeiter/innen. Dieser setzt sich aus den Personal- und Sacheinzelkosten und den Ge-
meinkosten zusammen. Der Personalgemeinkostenzuschlagssatz wird pauschal mit 30 %
angenommen (Quelle: Bundesministerium der Finanzen, Schreiben vom 02.07.2012: 11 A
3 — H 1012-10/07/0001: 006). Basierend auf standardisierten Werten fiir die Personalein-
zelkosten der verschiedenen Hierarchieebenen (Quelle: Leitfaden EA), welche nach dem
Nominallohnindex des Statistischen Bundesamtes fiir Ende 2013 angepasst wurden (Quel-
le: Statistisches Bundesamt, Verdienste und Arbeitskosten, Reallohnindex und Nominal-
lohnindex, 4. Vierteljahr 2013, Wiesbaden 2014), und einer Sachkostenpauschale von 7,83
Euro pro Arbeitsstunde (eigene Berechnung basierend auf: Bundesministerium der Finan-
zen, Schreiben vom 02.07.2012: Il A 3 — H 1012-10/07/0001 :006), wurde jeweils der be-
hordenspezifische Gebihrensatz ermittelt. Zudem wurde ein mittlerer Behordensatz be-
rechnet. Der Einkaufspreis der Behdrden fir die physische Plakette, die bei einem Zuliefe-

rer bestellt werden muss, ist zur Gebihr noch hinzuzurechnen.
Ergebnisse fur die Plakette

Aufgrund der geringen Anzahl der befragten Behdrden ist der berechnete Durchschnitts-
wert nicht représentativ. Zudem ist die Streuung der Ergebnisse zwischen den einzelnen
Behorden grol3. Der mittlere Behordensatz betragt 5,36 Euro zzgl. 4,58 Euro fiur die Mate-
rialkosten der Plakette. Bei den Kosten fiir die Ausgabe der Plakette konnte nur eine grobe
Abschatzung erfolgen, sodass anstelle der Festsetzung einer auf den Cent genau festgesetz-

ten Gebihr die Rundung auf 10 Euro erfolgt.
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6. Weitere Gesetzesfolgen

Die gleichstellungspolitischen Auswirkungen wurden geméal? 8 2 des Bundesgleichstel-
lungsgesetzes (BGleiG) und § 2 der Gemeinsamen Geschaftsordnung der Bundesministe-
rien (GGO) anhand der Arbeitshilfe der Interministeriellen Arbeitsgruppe ,,Gender
Mainstreaming bei der Vorbereitung von Rechtsvorschriften” und anhand des im ko-
federfiihrenden Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit
intern erarbeiteten Prufschemas flr ein Gender Impact Assessment (Prifung der Auswir-
kungen auf Geschlechter) gepriift. Der Gesetzentwurf hat keine gleichstellungsspezifischen

Auswirkungen.

Die demographischen Folgen und Risiken des Gesetzes wurden anhand des vom Bundes-
ministerium des Inneren mit Schreiben vom 10.04.2014 (bersandten ,,Demographie-
Check* geprift. Das Gesetz hat keine direkten Auswirkungen auf die demografische Ent-
wicklung in Deutschland. Das Vorhaben flhrt zu keinen finanziellen Belastungen (z. B.
Steuer- oder Abgabenerh6hungen, Erhohungen der Sozialversicherungsbeitrage) fiir kiinf-
tige Generationen. Es sind auch keine Auswirkungen auf die zukinftige regionale Vertei-

lung der Bevolkerung zu erwarten.

VIl. Befristung; Evaluation

Das Gesetz ist bis zum 30. Juni 2030 befristet. Es ist zu erwarten, dass sich elektrisch be-
triebene Fahrzeuge bis dahin im Markt durchgesetzt haben werden. Eine weitere Unterstut-
zung ist voraussichtlich nicht erforderlich. Mit steigender Anzahl an privilegierten Fahr-
zeugen ist davon auszugehen, dass die Wahrnehmung der einzelnen Vorrechte ohnehin
zunehmend uninteressanter wird. Ob einzelne Privilegierungen auch nach dieser Zeit er-
forderlich sind und wie diese erhalten werden kdnnen, soll zum Ende des Befristungszeit-
raumes untersucht werden. Daruiber hinaus wird die Bundesregierung das vorliegende Ge-

setz insgesamt begleitend evaluieren.
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B. Besonderer Teil - zu den Einzelvorschriften

Zu 8 1 (Anwendungsbereich)

Die Forderung durch die Einrdumung von Bevorrechtigungen wird durch dieses Gesetz auf
Fahrzeuge der Klassen M1, N1 und L3, L4, L5 und L7 nach européischem Recht be-
schrankt. Die Beschréankung ist gerechtfertigt, da fur diese Fahrzeuge eine besondere For-
derung im Hinblick auf die Marktentwicklung erforderlich ist und Fahrzeugen dieser Klas-
sen eine besondere Bedeutung wegen ihres groRen Anteils am StraRenverkehr im Hinblick

auf die Verringerung des verbrennungsmotorbetriebenen Individualverkehrs zukommt.
Zu§?2

8 2 definiert diejenigen Fahrzeuge, die von den Bevorrechtigungen Gebrauch machen kén-
nen, die auf der Grundlage des Gesetzes durch Verordnung néaher ausgestaltet werden und
auf dieser Grundlage eingerdumt werden kénnen. Hierzu zéhlen reine Batterieelektrofahr-
zeuge, von aullen aufladbare Hybridelektrofahrzeuge sowie Brennstoffzellenfahrzeuge.
Die Definitionen dieser Fahrzeuge orientieren sich an den derzeit in der Arbeitsgruppe
WP. 29 der Europaischen Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen (UNECE) disku-
tierten Definitionen. Die Definitionen ermdglichen auch eine einfache Prifung durch die
Zulassungsbehdrden. Sie ist fir Neu- und typgenehmigte Fahrzeuge einfach, da diese
Fahrzeugkategorien sich in den Schlusselnummern des Kraftfahrtbundesamtes wiederfin-
den, die in den Fahrzeugpapieren kenntlich gemacht sind. Bei einzelgenehmigten Fahrzeu-
gen und Fahrzeugen aus dem Ausland kommt es darauf an, inwieweit sich die Angaben
aus den auslandischen Fahrzeugpapieren ergeben. Seit Oktober 2005 greift die EU-
Richtlinie 1999/37/EG, mit der die Zulassungsbescheinigungen europdisch harmonisiert
worden sind. Die Zulassungsbescheinigungen Teil | sehen demnach im Wesentlichen
gleich aus. Insbesondere sind die Schliisselnummern und zugehdrige Feldverteilung auf
dem Dokument gleich, so dass ersichtlich ist, ob es sich um ein bevorrechtigtes Fahrzeug
handelt. Alternativ muss auf die Vorlage des CoC oder — soweit nicht vorhanden — einer
Herstellerbescheinigung oder eines Gutachtens zuruickgegriffen werden. Der Aufwand ist
dann groRer, weil im internationalen Verkehr befindliche Fahrzeuge zwar die Zulassungs-
bescheinigung Teil I mitzufiihren haben, nicht aber das CoC oder weitere fahrzeugbezoge-
ne Unterlagen.
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Zu83

Absatz 1

In 8§ 3 Absatz 1 wird n&her bestimmt, welche Bevorrechtigungen im Einzelnen zugunsten
von elektrisch betriebenen Fahrzeugen moglich sein sollen und welcher Verordnungsgeber
hierzu zu deren Bestimmung ermdchtigt wird. Bevorrechtigungen nach § 3 dirfen nur fir
Fahrzeuge gewahrt werden, die mit einer deutlich sichtbaren Kennzeichnung versehen sind
(vgl. § 4).

Absatz 2

8 3 Absatz 2 nimmt eine Einschrankung fiir die Einrdumung von Bevorrechtigungen fir
von aufen aufladbare Hybridelektrofahrzeuge vor. Danach sollen nur diejenigen von aufen
aufladbare hybridelektrisch betriebenen Fahrzeuge bevorrechtigt werden kdnnen, die eine
Kohlendioxidemission von hochstens 50 Gramm je gefahrenen Kilometer haben oder de-
ren Reichweite unter ausschlielicher Nutzung der elektrischen Maschine mindestens 40
Kilometer betragt. Beide Angaben finden sich bei Fahrzeugen mit EG-Typgenehmigung in
den Ubereinstimmungsbescheinigungen (Kohlendioxidemission auch in Zulassungsbe-
scheinigung Teil 1 und Il) des Herstellers. Diese werden dem Halter bei Neufahrzeugen
ausgehéndigt und sind fur die Erstzulassung vorzulegen. Bei Fahrzeugen, die bereits vor
Inkrafttreten des EmoG in Verkehr gebracht worden sind und fiir die die Ubereinstim-
mungsbescheinigung nicht mehr vorhanden ist, kann der Halter ein Zweitdokument beim

Hersteller erbitten. Die Ausstellung ist im Allgemeinen kostenpflichtig.

Von auRen aufladbare Hybridelektrofahrzeuge haben eine erheblich groRere Gesamtreich-
weite als reine elektrisch betriebene Fahrzeuge. Dadurch haben sie eine wichtige Funktion
auf dem Weg zu einer vollstandigen Elektrifizierung der Antriebe. Gleichzeitig sollen aber
auch diese Fahrzeuge nur dann privilegiert werden, wenn sie einen erheblichen Umwelt-
vorteil gegenlber konventionellen Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor haben. Deshalb
werden die Fahrzeuge, die vergleichsweise viel Kohlendioxid ausstoRen, von einer Kenn-
zeichnung ausgeschlossen, wenn diese nicht Uber eine vorgegebene elektrische Minde-
streichweite verfligen. Der ausgewahlte Grenzwert von 50 Gramm Kohlendioxid pro Ki-
lometer knupft an die Verordnung (EG) Nr. 443/2009 des Européischen Parlaments und
des Rates vom 23. April 2009 zur Festsetzung von Emissionsnormen fur neue Personen-
kraftwagen im Rahmen des Gesamtkonzepts der Gemeinschaft zur Verringerung der Koh-

lendioxid-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen an. Dieser
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Wert liegt deutlich unter den aktuellen und den angestrebten europdischen Kohlendioxid-
Flottengrenzwerten flr Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor, ist zugleich aber fir von auf3en

aufladbare Hybridelektrofahrzeuge erreichbar

Allerdings wirden viele Plug-In-Hybridantriebe der beispielsweise von Transportfahrzeu-
gen und leichten LKW der Klasse N1 oder von Pkw der Mittel- und Oberklasse von der
Kennzeichnung und damit Privilegierung ausgeschlossen, wenn allein der Grenzwert von
50 g Kohlendioxid pro Kilometer maRgeblich ware. Denn um bei diesen Fahrzeugklassen
einen Kohlendioxid-AusstoR von unter 50 Gramm pro Kilometer einzuhalten, missten
relativ groRRe Batterien eingesetzt werden. Dies ist allerdings aufgrund des begrenzten Bau-
raums und des dann relativ hohen Gewichts der Batterie nur schwer umsetzbar. Dartiber
hinaus wurde dies zu einer deutlichen Preissteigerung der Fahrzeuge fiilhren. Dem stlinde
allerdings ein verhaltnismaRig geringer zusatzlicher Umweltnutzen gegeniiber, da ein
GroRteil der gefahrenen Strecken ohnehin nur relativ kurz ist, und die hohere elektrische
Reichweite tatsachlich bei den meisten Fahrten nicht ausgenutzt wird. Stattdessen wird das
Fahrzeug durch die groRere Batterie erheblich schwerer und verbraucht aus diesem Grund
wieder mehr Energie. Deshalb gentigt es, wenn groliere Fahrzeuge im Einzelfall zwar nicht
weniger als 50 Gramm Kohlendioxid pro Kilometer ausstol3en, stattdessen aber zumindest
eine elektrische Reichweite von 40 Kilometern aufweisen. Mit dieser Reichweite kann der
weit Uberwiegende Teil der téglichen Kurzstrecken rein elektrisch zuriickgelegt werden,
wobei in der Praxis vergleichsweise geringe Kohlendioxid- und Schadstoffemissionen ver-

ursacht werden.

Aus diesem Grund und um beispielsweise auch im stadtischen Glterverkehr verkehrende
Lieferfahrzeuge den Einstieg in den elektrischen Fahrzeugbetrieb und den Ubergang in
eine spatere rein elektrische Betriebsweise zu erleichtern, wird das Kriterium ,,Kohlendi-
oxid-Ausstol} von unter 50 Gramm pro Kilometer* mit dem Kriterium einer Mindestreich-
weite alternativ verbunden. Die Mindestreichweite von 40 Kilometern bleibt dabei ambiti-
oniert genug, so dass nur Fahrzeuge mit einem tatséachlichen erheblichen Umweltvorteil

gekennzeichnet werden.

Entscheidend fur den Beleg der Erfullung sdmtlicher nach diesem Gesetz vorgelegten Kri-
terien sind die Angaben in den Ubereinstimmungsbescheinigungen oder anderen zum

Nachweis geeigneten Dokumenten.
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Absatz 3

Nach 8 3 Absatz 3 mussen Fahrzeuge, flr die keine EG-Typgenehmigung vorliegt, weil es
sich z. B. um Importfahrzeuge aus den USA handelt (z. B. Chevrolet ,Volt‘, baugleich mit
Opel ,Ampera‘) Uber eine Einzelgenehmigung zugelassen werden. Die Angabe Uber die
Reichweite kann z. B. (iber eine Herstellerdatenbestatigung oder ein Sachverstandigengut-

achten beigebracht werden.
Absatz 4

8 3 Absatz 4 nennt alle mdglichen Bevorrechtigungen, die auf Verordnungsebene néaher

ausgestaltet werden kdnnen.

Nach 8 3 Absatz 4 Nummer 1 soll es mdglich sein, Regelungen zur Férderung der Elekt-
romobilitat zu schaffen, die das Reservieren von Parkfldchen fir die privilegierten Fahr-
zeuge ermoglichen. Hier ist insbesondere an Parkplatze in unmittelbarer Néhe zur Ladeinf-
rastruktur gedacht, an denen elektrisch betriebene Fahrzeuge aufgeladen werden konnen,
die bislang lediglich aus ordnungsrechtlichen Grinden vorgehalten werden konnen. Der
Verordnungsgeber soll zudem Regelungen schaffen konnen, die ermdglichen, das Parken
auf diesen Parkplatzen auf eine bestimmte Dauer zu beschranken. Die Einhaltung der
Parkzeit soll dabei Uber die Parkscheibe oder einen Parkschein dokumentiert werden. Hin-
sichtlich der Gewahrung der maximal zuldssigen Parkdauer soll die Mdglichkeit geschaf-
fen werden, bei Parkplatzen an Lades&ulen zwischen Tages- und Nachtzeiten differenzie-
ren zu konnen. Die maximale Parkdauer an Ladesaulen soll tagsiiber 4 Stunden nicht Gber-
schreiten, um den Parkplatz an der Ladeinfrastruktur fir moglichst viele Nutzer offenzu-
halten; dies wird durch eine allgemeine Verwaltungsvorschrift sichergestellt werden. Die
zustandigen Behorden sind frei, nach eigenem Ermessen auch kiirzere Parkzeiten vorzuge-
ben. Bei diesem Zeitraum ist davon auszugehen, dass die Fahrzeugbatterien — je nach indi-
viduellem Ladestand — in ausreichendem Male aufgeladen sind und die Fahrbereitschaft
wieder hergestellt ist. Die Parkberechtigung soll dabei allen elektrisch betriebene Fahrzeu-
ge im Sinne des Gesetzes, die die Privilegien in Anspruch nehmen konnen, gewahrt wer-
den. Eine Differenzierung, um nicht extern aufladbare Fahrzeuge kenntlich zu machen und
von der Parkberechtigung an der Ladeinfrastruktur auszunehmen, wére ein unverhaltnis-
méRiger Aufwand, da der Prozentsatz dieser Fahrzeuge am bisherigen Bestand elektrisch
betriebener Fahrzeuge sehr gering ist.
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Auch soll die Mdglichkeit geschaffen werden, Parkflachen fur elektrisch betriebene Fahr-
zeuge ohne besondere Anbindung an die Ladeinfrastruktur z. B. an besonders verkehrs-
gunstigen Orten (z. B. Innenstédte, EinkaufsstralRen) vorzuhalten, um Anreize dafiir zu

setzen, dass Innenstédte vermehrt mit elektrisch betriebenen Fahrzeugen befahren werden.

Nach § 3 Absatz 4 Nummer 2 soll es ermdglicht werden, die Nutzung von fur besondere
Zwecke bestimmten offentliche Stral’en oder Wegen oder Teilen von diesen fr elektrisch
betriebene Fahrzeuge freigeben zu konnen. Diese Regelung soll die Rechtsgrundlage fir
eine entsprechende Ermachtigung sein, geeignete Bussonderfahrstreifen fur elektrisch be-

triebene Fahrzeuge freigeben zu kénnen.

Nach 8§ 3 Absatz 4 Nummer 3 soll es ermdglicht werden, Ausnahmen von Zufahrtbe-
schrankungen oder Durchfahrtverboten zulassen zu dirfen. Gemeint sind insbesondere
solche, die aus Grinden des Schutzes vor Larm und Abgasen aus ordnungsrechtlichen

Griinden angeordnet worden sind.
Dabei handelt es sich insbesondere um

- Zu- oder Durchfahrtbeschrankungen zum Schutze der Wohnbevdlkerung vor Larm und

Abgasen
- Zu- oder Durchfahrtbeschrankungen in Luftkurorten,
- Zu- oder Durchfahrtbeschrankungen in Erholungsorten von besonderer Bedeutung,

- Zu- oder Durchfahrtbeschrankungen in Landschaftsgebieten und Ortsteilen, die

uberwiegend der Erholung dienen,

- hinsichtlich értlich und zeitlich begrenzter MalRnahmen zum Schutz kultureller
Veranstaltungen, die aullerhalb des StraBenraums stattfinden und durch den
Strallenverkehr, insbesondere durch den von diesem ausgehenden Ldarm, erheblich

beeintrachtigt werden,

- Zu- oder Durchfahrtbeschrankungen in der Nahe von Krankenh&usern und Pflegeanstal-

ten.

Nach § 3 Absatz 4 Nummer 4 soll es maoglich sein, Ermaiiigungen oder Befreiungen beim
Erheben von Gebihren flr das Parken auf 6ffentlichen StralRen oder Wegen fir elektrisch

betriebene Fahrzeuge vorsehen zu dirfen. So sollen insbesondere die fiir den Erlass von
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Gebuhrenordnungen zustandigen Lander Verglinstigungen oder Befreiungen fur elektrisch

betriebene Fahrzeuge vorsehen kénnen.
Absatz 5

8 3 Absatz 5 legt eine gemeinsame Verordnungserméchtigung zur Forderung der Elektro-
mobilitdt im Rahmen von Rechtsverordnungen nach 8 6 Absatz 1 des StralRenverkehrsge-
setzes durch das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur gemeinsam mit

dem Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit fest.

Es handelt sich um eine unselbstandige Verordnungsermachtigung. Entsprechende Ver-
ordnungen und Regelungen kdnnen damit immer nur in Verbindung mit einer Verordnung
nach § 6 StVG geschaffen werden. Dies ist zur Gewahrleistung des Vorrangs von Ver-
kehrssicherheit und Verkehrsfluss geboten.

Absatz 6

Nach § 3 Absatz 6 werden die Lander erméchtigt, in Rechtsverordnungen nach § 6a Absatz
6 Satz 2, auch in Verbindung mit Satz 4, des StVG als Bevorrechtigungen ErmaRigungen
oder Befreiungen von der Gebuhrenpflicht vorzusehen.

Zu84

8 4 regelt, dass Bevorrechtigungen nach § 3 nur fiir Fahrzeuge gewéhrt werden durfen, die
mit einer deutlich sichtbaren Kennzeichnung versehen sind. Dabei werden das Bundesmi-
nisterium fir Verkehr und digitale Infrastruktur und das Bundesministerium fir Umwelt,
Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit gemal § 4 Absatz 2 ermdchtigt, die Art und Weise

der Kennzeichnung néher zu bestimmen.

Dabei kann der Verordnungsgeber festlegen, dass die Kennzeichnung von im Inland zuge-
lassenen bzw. zuzulassenden Fahrzeugen durch ein Kfz-Kennzeichen erfolgen soll. Fir im
Ausland zugelassene Fahrzeuge kann der Verordnungsgeber festlegen, dass die Kenn-

zeichnung durch eine Plakette erfolgen soll.

Die Kennzeichnung erfolgt auf Antrag, da es sich bei der Eigenschaft als Elektrofahrzeug
nicht um ein Zulassungskriterium, sondern um einen Bevorrechtigungsgrund handelt. Es

besteht hingegen keine Kennzeichnungspflicht, vergleichbar dem Oldtimerkennzeichen.
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Die zustandigen Stellen priifen, ob es sich bei dem Fahrzeug um ein bevorrechtigtes Fahr-
zeug i. S. d. § 2 handelt. Aus den Schlusselnummern des KBA, die in den Fahrzeugpapie-
ren wiedergegeben werden, ergibt sich, ob es sich um einen PKW i. S. d. 8§ 2 Nummer 1 - 3
handelt.

Bei von aullen aufladbaren Hybridelektrofahrzeugen muss zusatzlich gepruft werden, ob
die Kohlendioxidemissionen je gefahrenen Kilometer 50 Gramm nicht tberschreiten oder
die Reichweite unter ausschlie3licher Nutzung der elektrischen Maschine mindestens 40
Kilometer betrégt (§ 3 Absatz 2 bzw. § 5 Absatz 1). Die Kohlenstoffdioxidemissionen und
die elektrische Mindestreichweite werden in den CoC-Papieren ausgewiesen. Bei einer

Erstzulassung ist das CoC-Papier bereits vorzulegen.
Absatz 3

8 4 Absatz 3 enthélt die Ermachtigung flr den Erlass einer gebuhrenrechtlichen Regelung
fir Amtshandlungen nach diesem Gesetz. Die Regelung ist notwendig, da die Zulassungs-
behorden einen Anspruch auf eine kostendeckende Gebihr haben. Diese muss auch
spezialgesetzlich geregelt werden, weil die Kennzeichnung nicht auf der Grundlage des
StVG, sondern des EMoG erfolgt. Hinsichtlich der Gebiihrenberechnung wird § 6a Ab-
satz 2 StVG fur entsprechend anwendbar erklart, um eigenstandige Regelungen zu vermei-
den. Die Gebuhr kann dann auch gemeinsam mit den Gebihren fir MaRnahmen im Stra-
Renverkehr festgelegt werden.

Zus85b

§ 5 enthalt Ubergangsregelungen. Im Hinblick darauf, dass die Verordnung (EU)
Nr. 168/2013 erst am 1. Januar 2016 in Kraft tritt, wird sichergestellt, dass die bis dahin
geltende europarechtliche Regelung zur Anwendung gelangt. Nach 8§ 5 Absatz 2 genugt
innerhalb eines Ubergangszeitraumes bis 31. Dezember 2017, wenn von aufen aufladbare
Hybridelektrofahrzeuge eine Reichweite unter ausschlieRlicher Nutzung der elektrischen
Maschine von mindestens 30 Kilometern vorweisen kénnen. Damit soll den Automobil-
herstellern die Moglichkeit gegeben werden, die elektrische Reichweite ihrer Modelle ge-

gebenenfalls noch anzupassen.
Absatz 3

8 5 Absatz 3 stellt klar, dass solche von auRen aufladbaren Hybridelektrofahrzeuge, die vor
dem 1. Januar 2018 gekennzeichnet wurden und die ab dem Jahr 2018 geltenden Umwelt-
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Kriterien aber nicht mehr erfllen, weiterhin gekennzeichnet werden diurfen und damit auch
von den Bevorrechtigungen Gebrauch machen durfen. Sie geniellen insoweit Bestands-

schutz.
Zu86

8 6 ermoglicht ein rasches Verkinden von Rechtsverordnungen, soweit dies im Einzelfall

notwendig werden konnte.

Zus87

Absatz 1

8 7 Absatz 1 regelt, dass das Gesetz am Tag nach der Verkiindung in Kraft tritt.
Absatz 2

Nach § 7 Absatz 2 fiihrt eine zeitliche Befristung fur das Gesetz ein. Bevorrechtigungen
ergeben nur Sinn, wenn sie einer verhaltnismaRig kleinen Gruppe gewahrt werden. Die
Bundesregierung geht davon aus, dass sich die Anzahl an elektrisch betriebenen Fahrzeu-
gen in Deutschland zunehmend erhéhen wird. Insofern ist eine Befristung der Regelung

erforderlich.



