Gemeinsame Stellungnahme
des Bundesverband THG Quote e.V. i.Gr. und der GT Emission Solutions GmbH
vom 24. April 2023

zum Referentenentwurf der Bundesregierung fiir die zweite Verordnung zur Anderung der
Verordnung zur Festlegung weiterer Bestimmungen zur Treibhausgasminderung bei
Kraftstoffen (Anderung der 38. BImSchV) vom 28.03.2023

.  Vorbemerkung und Kernforderungen

Das Bundesumweltministerium hat am 28.03.2023 den Referentenentwurf fiir die zweite Verordnung
zur Anderung der Verordnung zur Festlegung weiterer Bestimmungen zur Treibhausgasminderung bei
Kraftstoffen (Anderung der 38. BImSchV) verdffentlicht und anschlieBend um Stellungnahme der
beteiligten Kreise gebeten. Dieser Bitte kommen wir gerne nach und méchten insbesondere unsere
mehrjahrige Erfahrung aus der Verwaltungs- und Umsetzungspraxis einbringen, die wir als Dienstleister
fur die Zertifizierung und Vermarktung sogenannter THG-Quoten gesammelt haben.

Die Mitglieder des Bundesverband THG Quote e.V. i.Gr. mit Sitz in Berlin, sowie die GT Emission
Solutions GmbH begriBen grundsatzlich die weitere geplante Anpassung der Verordnung, die die
Erfahrung aus der Verwaltungspraxis widerspiegelt und eine praxisnahe Berilcksichtigung der im
Verkehr abgesetzten Strommengen ermdglichen soll. Das Instrument der Treibhausgas-
Minderungsquote hat insbesondere im Jahr 2022 erheblich die finanzielle Attraktivitat fir Investitionen
in Ladeinfrastruktur gesteigert, aber auch Privatpersonen die Méglichkeit gegeben, die finanzielle
Mehrbelastung fir Inverkehrbringer fossiler Kraftstoffe in eigene gewlinschte Nachhaltigkeits- und
Energiewende-Initiativen zu investieren, oder aber eigene Mehrbelastungen zu kompensieren. Durch
diese gezielte Nutzung der Erldse aus der THG-Quote kann das Instrument seine ganze Kraft entfalten
und gezielt den Klimawandel bekampfen.

Die Einfuhr von Bio-Kraftstoffen aus China, die als fortschrittlich deklariert werden, obwohl sie
tatsachlich nicht den von der EU vorgegebenen Standards entsprechen, fiihrt jedoch derzeit zu einem
massiven Einbruch der THG-Quotenkurse. Leidiragend sind neben dem unterwanderten
Umweltschutzziel dadurch vor allem Endverbraucher, denen der Quotenhandel die Finanzierung von
Elektrofahrzeugen erleichtern und damit Anreize fir eine birgernahe und bezahlbare Verkehrswende
schaffen sollte. Wenn ein immer gréBerer Teil dieser finanziellen Entlastung nun durch falsch
zertifizierte Biokraftstoffe wegfallt, dann ist das ein Angriff auf ein verbraucherfreundlich gedachtes
Forderinstrument, der zu sofortigen Anpassungen der Regulatorik filhren muss.

Nachfolgend mdchten wir die wichtigsten Kernforderungen unserer Stellungnahme herausgreifen.
Eine detaillierte Analyse der einzelnen Gesetzesbestandteile finden Sie im zweiten Teil:

e Wir fordern eine Klarstellung zur Anpassung des §5 Absatz 2: Ladepunktbetreiber 6ffentlich
zuganglicher Einrichtungen sollten auch weiterhin mehrere Dritte in einem Verpflichtungsjahr
bestimmen kdnnen, sofern es sich hierbei um noch nicht beantragte Strommengen eines
Jahres gem. der Mitteilung nach §8 handelt. Eine Gleichsetzung 6ffentlicher Ladeinfrastruktur
mit Elektrofahrzeugen wére unangemessen, da nur in letzterem Fall Gber Pauschalwerte
angerechnet wird und diese selbstverstandlich je Verpflichtungsjahr durch nur einen Dritten
mitgeteilt werden dirfen.



e Wir unterstitzen zudem den Abbau regulatorischer Hemmnisse bei der Anerkennung von
Grinstrom im Rahmen der THG-Minderungsquote. Daher halten wir es fiir richtig, Satz 1 Nr. 2
anzupassen und den bisherigen Verweis auf § 61a Nr. 2 des Erneuerbare-Energien-Gesetzes
zu streichen. Hierdurch ermdglicht die Verordnung die anteilige Anrechnung von Netzstrom
und (mittelbar) mit dem Netz verbundenen Stromerzeugungsanlagen auch in der Praxis und
entspricht somit der Absicht des bisherigen §5 Absatz 4. Entgegen der Formulierung schlagen
wir jedoch vor, Griinstrom bereits mit Inkrafttreten der angepassten Verordnung riickwirkend
fir das gesamte Kalenderjahr 2023 anzuerkennen — sofern die im Entwurf vorgeschlagenen
Anforderungen bereits jetzt erflllt werden - da Installationen mit Griinstrom-
Erzeugungsanlagen mdglichst umfangreich finanziell entlastet werden sollten.

e Unseres Erachtens ist eine weitere Verschérfung beim Umgang mit 6ffentlichen Ladepunkten
nicht notwendig, wie es insb. der neue §8 Absatz 4 vorschlagt. Demnach wirde die Mitteilung
auch nur eines irrtimlich als 6ffentlich eingeschatzten Ladepunktes bereits ausreichen, um
den gesamten Antrag abschlagig zu bescheiden. Eine solch drastische Vorgehensweise halten
wir fir unverhaltnismanig. Hierdurch wiirde sich das Geschéftsrisiko und die Unsicherheit auch
fur alle beteiligten Parteien erheblich steigern, die keine irrtiimlich als 6ffentlich deklarierten
Ladepunkte in einer gemeinsamen Mitteilung nach §8 eingebracht haben.

Il. Stellungnahme zur Anderung der 38. BImSchV

Zu Artikel 1,Nr. 2, § 5, a)

Die aus systematischen Gesichtspunkten erfolgte Aufnahme der Regelungen zur Bestimmung eines
Dritten des bisherigen §7 Absatz 5 in den neuen §5 Absatz 2 wird von uns grundsétzlich begrii3t. Somit
gilt auch fiir die Anwendung des §6, dass ein Ladepunktbetreiber éffentlicher Ladeeinrichtungen fir
jedes Verpflichtungsjahr nur einen Dritten bestimmen kann. Im Kontext des §7 ist eine solche
Formulierung zwingend, da je Fahrzeug jahrliche Schatzwerte berlicksichtigt werden.

Im Kontext o6ffentlicher Ladeeinrichtungen kann eine solche Formulierung auch dahingehend
interpretiert werden, dass ein Ladepunktbetreiber je Verpflichtungsjahr flr seine gesamte zur
Verwendung in StraBenfahrzeugen mit Elektroantrieb abgegebene Strommenge eines Jahres ein und
denselben Dritten bestimmen muss.

Hierdurch wiirde unverhaltnismaBig in die Vertragsfreiheit der Ladepunktbetreiber eingegriffen werden,
da in der taglichen Geschéaftspraxis ebenfalls nur Teilmengen der Strommengen Uber verschiedene
Dienstleister vermarktet werden. In der Praxis ist es Ublich, dass je nach Strommenge fir einzelne
Zeitrdume wie Monat, Quartal oder Halbjahr Angebote im Markt platziert und unterschiedliche Dritte mit
der Vermarktung beauftragt werden. Darlber hinaus erhdht eine solche Interpretation der Regelung die
Rechtsunsicherheit beziglich der Vermarktung mit THG-Quoten fir unterjahrig zugekaufte externe
Ladeinfrastruktur anderer Marktteilnehmer. Es muss sichergestellt sein, dass die Vermarktung der
THG-Quoten solcher Zukaufe weiterhin ohne Bindung an einen bestimmten Quoten-Dienstleister
erbracht werden kann.

MaBgeblich fir die Anerkennung als Dritter ist gem. §5 Absatz 2 Satz 3, derjenige, der die Angaben
nach § 8 Absatz 1 zuerst mitgeteilt hat. Somit ware es nach unserer Lesart Ladepunktbetreibern
weiterhin méglich, mehrere Dritte flr verschiedene Lademengen zu bestimmen. Wir schlagen daher
vor, §5 Absatz 2 zu konkretisieren, um auch kinftig fir den beschriebenen Anwendungsfall die
Rechtssicherheit zu gewahrleisten. Der Satz sollte also gestrichen oder entsprechend unserer
Empfehlung wie folgt geandert werden: ,Flr die Uber §8 Absatz 1 mitgeteilten Ladepunkte und
Ablesezeitrdume kann wahrend eines Verpflichtungsjahres nur ein Dritter bestimmt werden.*



Zu Artikel 1,Nr. 2, § 5, ¢)

Wir begriBen die Neufassung des bisherigen Absatz 4 in einem neuen Absatz 5. Zur weiteren
Optimierung der Planbarkeit entsprechender Erzeugungsanlagen und dem Abschluss von Vertragen
zur Vermarktung der THG-Quote wére es aus unserer Sicht hilfreich, wenn die Veréffentlichung der
nétigen Werte friher als bisher erfolgt. Das Datum sollte im Absatz daher gedndert werden:

»Die Werte der durchschnittlichen Treibhausgasemissionen pro Energieeinheit Strom der erneuerbaren
Energien in Deutschland werden von der nach § 20 Absatz 1 zustdndigen Stelle jahrlich auf Basis
geeigneter internationaler Normen ermittelt und bis zum Ablauf des 31. Juli fir das darauffolgende
Verpflichtungsjahr im Bundesanzeiger bekannt gegeben.”

In diesem Zuge ware es ebenfalls hilfreich, wenn auch die Bekanntmachung nach § 5 Absatz 3 zu den
durchschnittlichen Treibhausgasemissionen fiir aus dem Netz entnommene Strommengen spétestens
zum 31. Juli des Folgejahres veréffentlicht wird.

Wir unterstitzen zudem den Abbau regulatorischer Hemmnisse bei der Anerkennung von Grinstrom
im Rahmen der THG-Minderungsquote. Daher halten wir es fiir richtig, Satz 1 Nr. 2 anzupassen und
den bisherigen Verweis auf § 61a Nr. 2 des Erneuerbare-Energien-Gesetzes zu streichen. Hierdurch
ermoglicht die Verordnung die anteilige Anrechnung von Netzstrom und (mittelbar) mit dem Netz
verbundenen Stromerzeugungsanlagen auch in der Praxis und entspricht somit der Absicht des
bisherigen §5 Absatz 4.

Entgegen der Formulierung schlagen wir jedoch vor, Grinstrom bereits mit Inkrafttreten der
angepassten Verordnung riickwirkend flir das gesamte Kalenderjahr 2023 anzuerkennen und nicht erst
ab dem Jahr 2024, da Installationen mit Grinstrom-Erzeugungsanlagen mdglichst umfangreich
finanziell entlastet werden sollten.

Der derzeitige Absatz 2 (gem. Entwurf Absatz 3) beinhaltet den Faktor 3 fir die mehrfache Anrechnung
von elektrischem Strom. Laut Artikel 2 des Referentenentwurfs der Bundesregierung (Gesetz zur
Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes) vom 13.01.2023 ist eine Anpassung dieses
Mehrfachfaktors von 3 auf 4 vorgesehen. Die vorgesehene Aufnahme des Faktors 4 in §37a halten wir
aus systematischen Gesichtspunkten fiir sinnvoll und die entsprechende Anpassung des neuen
Absatzes 3 daher fir notwendig. Hierdurch wird der dringend bendtigte Ausbau der Ladeeinrichtungen
fur die Elektromobilitat durch langfristig attraktive Einnahmen tber den Quotenhandel beschleunigt und
zu einer Reduktion der THG-Emissionen im Verkehr beigetragen.

Zu Artikel 1,Nr. 3,8 6,a) & b)

Die bisherigen rechtlichen Bestimmungen zu Schéatzwerten fir Fahrzeuge sollen explizit denjenigen
Ladeanteil berlcksichtigen, der nicht Uber 6ffentliche Ladepunkte bezogen wird. Hiermit soll der
Tatsache entsprochen werden, dass der gréBte Anteil an Ladevorgdngen an nicht-6ffentlichen,
gewerblichen und privaten Ladeeinrichtungen stattfindet. Mégliche Doppelanrechnungen von
Lademengen (ber Schatzwerte und privat betriebene, vermeintlich o6ffentlich zugénglichen
Ladepunkten sollten in der Praxis effektiv verhindert werden.

Wir begriiBen daher ausdriicklich sowohl die Ergédnzung des Absatzes 1 und die Einfligung eines neuen
Absatzes 3. Der Gebrauch des Absatzes 1 sollte jedoch stets so gestaltet werden, dass in der Praxis
keine unverhéltnismaBig hohen Verwaltungsaufwande fir die beteiligten Parteien entstehen. Die
Notwendigkeit einer Veréffentlichung der Ladepunkte durch die Bundesnetzagentur (BNetzA) im
Ladesaulenregister gem. Absatz 3 ist unserer Einschatzung nach grundsétzlich eine nutzerfreundliche
Méglichkeit, eine missbrauchliche Anrechnung von nicht-6ffentlichen Ladeeinrichtungen zu verhindern.



Hierbei sollte jedoch sichergestellt werden, dass Ladepunktbetreiber, die der Verdffentlichung bei der
Anzeige gegenlber der BNetzA zunachst widersprochen haben, die Verdffentlichung nachtraglich
einfordern kénnen. Die BNetzA entspricht dieser Anforderung in der Praxis teilweise schon jetzt, indem
lediglich firr verdffentlichte Ladepunkte Betreibernummern an die Ladepunktbetreiber vergeben
werden.

Im Grundsatz besteht jedoch weiterhin das Problem, dass einzelne Ladepunkte Uber die
Datenbestande bei der BNetzA nicht eindeutig bestimmbar sind. Eine solche eindeutige Identifizierung
wdre beispielsweise Uber die verpflichtende Angabe von ladepunktscharfen Kennungen mdglich,
idealerweise durch die EVSE-IDs wie beispielsweise auch in Osterreich angewandt. Dies wiirde auch
die Anerkennung der Lademengen durch das Umweltbundesamt (UBA) und einen Abgleich mit den
Daten der BNetzA vereinfachen.

Ein Ladepunktbetreiber ist grundsatzlich verpflichtet, seine 6éffentlich zuganglichen Ladepunkte bei der
BNetzA anzuzeigen. Fiir diese Anzeige stellt die BNetzA jedoch kein offizielles Dokument aus, dass im
Sinne des §8 Absatz 1 als Nachweis zur Priifung vom UBA auf Verlangen vorgelegt werden kann. Es
ware daher wiinschenswert, diese Rechtsunsicherheit fir die beteiligten Parteien zu beseitigen, indem
die erforderlichen Unterlagen konkretisiert werden, oder der entsprechende Absatz ersatzlos gestrichen
wird.

Statt der Option zur Bekanntgabe weiterer Anforderungen im Bundesanzeiger durch die zustdndige
Stelle sollte direkt fiir die Planbarkeit und Vorbereitung der Marktteilnehmer in der Verordnung
abschlieBend aufgezahlt werden, welche Aufzeichnungen hier gemeint sind. Aus unserer Sicht wére
dies wie folgt darstellbar: ,Auf Verlangen der nach § 20 Absatz 1 zustandigen Stelle ist die Bestatigung
der Bundesnetzagentur fir Elektrizitat, Gas, Telekommunikation, Post und Eisenbahnen Uber die
Registrierung eines offentlichen Ladepunktes vorzulegen, sofern dies nicht eindeutig aus dem
Ladesaulenregister der Bundesnetzagentur fir Elektrizitdt, Gas, Telekommunikation, Post und
Eisenbahnen ersichtlich ist.”

Zu Artikel 1,Nr. 4,8 7, a)

Es ist begriiBenswert, dass mit dem Regelungsentwurf die bisherige Gleichbehandlung verschiedener
Fahrzeugklassen durch die Bindelung unter der Fahrzeugklasse ,Andere“ aufgehoben wird.
Gleichzeitig sollte jedoch sichergestellt werden, dass bis zum Ablauf des 31. Oktober 2023 (kiinftig zum
31. Juli eines Jahres) die nach § 20 Absatz 1 zustandige Stelle im Bundesanzeiger entsprechende
Schétzwerte fir einzelnen Fahrzeugklassen bekannt gibt. Fahrzeuge sollen laut Anpassung von Absatz
1 kinftig nur dann anerkannt werden, falls Schatzwerte fir die entsprechende Fahrzeugklasse
vorliegen. Somit entfiele eine pauschale Anerkennung von sonstigen Fahrzeugen mit Fahrzeugschein
mit einem Wert von aktuell 2.000 kWh.

Neben den bestehenden Schatzwerten fir die Fahrzeugklassen M1, N1 und M3 sind insbesondere die
Fahrzeugklassen M2, N2 und N3 und unserer Ansicht nach auch die Fahrzeugklasse L7e als echte
Alternative zu einem mit fossilen Brennstoffen betriebenen Kraftfahrzeug zu betrachten, da sie einen
nicht unerheblichen Beitrag zur Verkehrswende beitragen. Eine héhere THG-Quote sollte hier als
weiterer Anreiz fir die Umstellung gréBerer Transporter-Flotten dienen.

Wir schlagen jedoch vor, weiterhin alle zugelassenen Batterieelektro-Fahrzeuge, fir die kein eigener
Schatzwert bekannt gegeben wurde, Uber einen Schéatzwert unter Sonstige anzuerkennen. Die
Einschatzung der VerhaltnismaBigkeit zwischen Einnahmen durch den Quotenhandel (ber einen
Schéatzwert und Vollzugsaufwand, kénnten dann durch die unmittelbar beteiligten Parteien getroffen
werden. Zum Erhalt des Rechtsfriedens sollte fir bis zum 31.12.2023 zugelassene E-Leichtkraftrader,
E-Kleinkraftrader oder Elektrokleinstfahrzeuge ein Bestandsschutz gelten, sofern eine
Zulassungsbescheinigung Teil | als Nachweis vorgelegt werden kann.



Sollten — wie bisher im Entwurf vorgesehen — lediglich Fahrzeuge mit eigenem Schéatzwert anerkannt
werden, so weisen wir vorsorglich darauf hin, dass noch vor Inkrafttreten der angepassten Verordnung
zwingend die neuen Schatzwerte bekanntgemacht sein missen. Andernfalls kdme es zu einer
temporéaren Rechtsunsicherheit bei Anerkennung samtlicher Fahrzeugklassen mit Ausnahme der
Klassen N1 und M3. Insbesondere E-PKW der Klasse M1 missten folglich in dieser Zeit durch das
UBA abgelehnt werden.

Zu Artikel 1,Nr. 4,8 7, ¢)

Die Einfuhrung einer Informationspflicht des ehemaligen Fahrzeughalters gegenliber dem neuen
Fahrzeughalter im Falle einer bereits erfolgten Mitteilung nach §8 starkt die Akzeptanz aller beteiligten
Parteien des THG-Quotensystems und vereinfacht die finanzielle Berlcksichtigung mdglicher
Quotenerlése beim Halterwechsel. Die Neufassung des Absatz 5 verfolgt grundsatzlich das richtige
Ziel, sollte aber dennoch in dieser Form mindestens weiter konkretisiert werden; beispielsweise tber
den genauen Zeitpunkt der Informationspflicht und etwaige Formulierungshilfen.

Zu Artikel 1, Nr. 5, § 8, a)

Es ist richtig, dass fiir die Strommengen in den Fallen des § 7 fir reine Elektrofahrzeuge eine Mitteilung
beim Umweltbundesamt unterjhrig erfolgen kann. Allerdings wirden hierdurch zahlreiche erst gegen
Ende des Jahres zugelassene Elektrofahrzeuge benachteiligt werden, da gerade bei gréBeren Flotten
oftmals mehrere Wochen vergehen, bis die Kopien der Zulassungsbescheinigung Teil | dem Halter
vorliegen. Zudem bevorzugen grdéBere Unternehmen zur operativen Vereinfachung eine jéhrliche
Sammelmeldung ihrer E-Flotten (und ggf. auch Ladestrommengen) zu Beginn des Folgejahres, da so
alle Fahrzeuge in einem Schritt Gbermittelt werden kénnen. Zusétzlich wirde eine Beriicksichtigung der
Widerrufsfrist von 2 Wochen fir erst in den letzten Dezemberwochen zugelassene Fahrzeuge diese
faktisch fir die THG-Quote ausschlieB3en. In den Fallen des § 7 muss daher unbedingt die Frist bis zum
28. Februar des Folgejahres beibehalten werden.

Die Einfihrung einer Mindestmenge ist grundsétzlich zu begriiBen, da somit der bisher teilweise
erforderlichen Kleinteiligkeit bei der Bearbeitung durch das Umweltbundesamt entgegengewirkt wird.
Wir geben allerdings zu bedenken, dass hierdurch kleinere Marktteilnehmer aus dem Markt gedréangt
werden kénnten und somit der Wettbewerb seitens des Gesetzgebers eingeschrankt werden kénnte.
Durch die zugige Einflhrung digitaler Lésungen beim Umweltbundesamt zur vereinfachten und v.a.
beschleunigten Beantragung, Prifung und Bescheinigung der eingereichten Strommengen kdnnte die
Einfihrung einer Mindestmenge entbehrlich sein. Bei Einfihrung einer Mindestmenge von 500 MWh
sollte jedem Marktteilnehmer je Verpflichtungsjahr wie in der Begriindung zu Doppelbuchstabe bb im
Referentenentwurf auch bereits angedeutet, zumindest eine Mitteilung abweichend der Mindestmenge
von 500 MWh zugestanden werden, um unndtige Harten zu vermeiden und eine bedarfsgerechte
Einreichung fur alle beteiligten Parteien zu ermdglichen.

Zu Artikel 1, Nr. 5, § 8, ¢)

Die vorgeschlagenen Erganzungen in §6 Absatz 1 machen bereits deutlich und unmissverstandlich
klar, dass weiterhin ausschlieBlich éffentlich zugangliche Ladepunkte unter §6 beriicksichtigt werden
kénnen. Unseres Erachtens ist eine weitere Verscharfung beim Umgang mit éffentlichen Ladepunkten
nicht notwendig, wie es insb. der neue §8 Absatz 4 vorschlagt. Demnach wiirde die Mitteilung auch nur
eines irrtimlich als o6ffentlich eingeschatzten Ladepunktes bereits ausreichen, um den gesamten
Antrag abschlagig zu bescheiden. Wir fordern, dass die beteiligten Verwaltungen andere und
zielgerichtetere MaBnahmen bei konkreten Anlassen ergreifen, um mégliche systematische Versuche,
Ladepunkte rechtsmissbrauchlich als éffentlich anerkennen zu lassen, effektiv verhindern zu kénnen.



Daher schlagen wir vor, den Absatz 4 ersatzlos zu streichen und — wie bereits im Umgang mit der
Anrechnung von Fahrzeugen Ublich — entsprechenden Antrédgen nur teilweise stattzugeben und die
beméngelten Strommengen zum Abzug zu bringen.

Zu den Ubrigen Regelungsentwirfen haben wir keine weiteren Anmerkungen.

Verfasst und eingereicht wird diese konsolidierte Stellungnahme zum Referentenentwurf der
Bundesregierung durch die relevanten Marktakteure, bestehend aus:

Bundesverband P
THG Quote e.V. i.Gr. GreenTro“ F"urncrg\/
Bundesverband THG Quote e.V. i.Gr. GT Emission Solutions GmbH

Der Bundesverband THG Quote e.V. i.Gr. besteht aus folgenden Mitgliedern:
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