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Zielsetzung

Zum Erreichen der Klimaschutzziele im Verkehr ist eine ganzheitliche Verkehrswende notwendig. In diesem Zusammenhang bildet
Elektromobilitat einen wesentlichen Baustein. Eine Voraussetzung flir die Akzeptanz und Nutzung von Elektromobilitat bildet ver
flgbare, bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur. Wahrend Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum zunehmend ausgebaut und flachen-
deckend verfligbar gemacht wird, besteht im privaten und halb-6ffentlichen Raum Ausbaubedarf. Fir eine komfortable, alltagstaug-
liche Nutzung batterieelektrischer Fahrzeuge spielen Lademaoglichkeiten am Wohn- und Arbeitsplatz eine wesentliche Rolle.
Diese befinden sich in den meisten Fallen in bestehenden Immobilien.

Insbesondere fir Bestandsimmobilien stellen sich bei der Implementierung von Ladeinfrastruktur besondere Fragestellungen. Es
besteht bereits ein Netzanschluss mit mehr oder weniger begrenzter Energieverfligbarkeit. Die verfligbare Kapazitat soll optimal
genutzt werden, durch eine frihzeitige, intelligente Planung sowie die Berlcksichtigung von Lastmanagementsystemen. So
konnen mitunter hohe Investitionen in Netzinstallationen vermieden oder reduziert werden. Neben technischen Fragestellungen
mussen auch rechtliche Fragen geklart werden.

Der vorliegende Leitfaden gibt einen Uberblick tiber den Prozess, wie Ladeinfrastruktur in Bestandsimmobilien intelligent integriert

werden kann.
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1. Rechtliche Rahmenbedingungen

a. Ladeinfrastruktur im Mietverhaltnis

Derzeit erfordert die bauliche Veranderung an der Mietsa-
che, als die eine Installation von Ladeinfrastruktur gewertet
wird, eine Zustimmung des Vermieters (Zustimmungserfor-
dernis). Demnach entscheidet der Vermieter, ob Ladeinfra-
struktur in der Bestandsimmobilie installiert werden darf. Vor
Rickgabe des Mietobjektes sind bauliche Verdnderungen zu
beseitigen. Somit muss bei Beendigung des Mietverhaltnis-
ses die Ladeinfrastruktur rickgebaut werden, was mit zusatz-

lichen Kosten verbunden ist.

Dem gegeniber steht das Recht auf Duldung baulicher Veran-
derungen, wenn eine bestimmte Maflknahme dem Mieter
Vorteile bietet und dem Vermieter zeitgleich keine Nachteile
entstehen (8 242 BGB). Gleichzeitig gilt das Eigentumsgrund-
recht des Vermieters. In der Vergangenheit bestand hier ein
Handlungsspielraum, in dem in Einzelfdllen zugunsten des
Mieters entschieden wurde.

Eine Regelung zur Beglnstigung der Errichtung von Lade-

infrastruktur besteht bislang nicht.

b. Ladeinfrastruktur in Wohnungseigentums-
gemeinschaft

Die rechtliche Situation in einer Wohnungseigentumsgemein-
schaft stellt sich dhnlich dar. Auch hier ist flr die Installation
von Ladeinfrastruktur eine bauliche Veranderung am Ge-
meinschaftseigentum nétig, die die Zustimmung der Woh-
nungseigentiimergemeinschaft (WEG) erfordert. Die Erfah-
rung zeigt, dass eine solche Zustimmung mitunter schwer zu
erlangen ist.

Nach einem Urteil des Amtsgerichts Schoneberg (09.04.2015)
erfordert die Errichtung von Ladeinfrastruktur die Zustim-
mung aller beeintrachtigten Wohnungseigentiimer. Eine sol-
che Beeintrachtigung kann durch eine optische Beeintrachti-
gung entstehen oder dadurch, dass weitere Wohnungs-
eigentlmer das gleiche Recht auf Zustimmung flr weitere
Installationen erhalten mussten. Weiterhin wird argumen-
tiert, die Installation der Ladestation kdnne dazu fihren, dass
der allgemeine Elektroanschluss tberlastet wirde. Entgegen

diesem Urteil setzt sich zunehmend die Auffassung durch,
dass keine Beeintrachtigung der Wohnungseigentlimer durch
die Installation von Ladeinfrastruktur entsteht. Es entstehe
kein wirtschaftlicher Nachteil, da die wirtschaftliche Belastung
durch den Miteigentimer getragen wird, der die Ladeinfra-
struktur installiert.

Auch hier besteht der Bedarf nach einer klarstellenden Rege-
lung im Wohnungseigentimergesetz.

Diskussionsentwurf zur Gesetzesinderung

Um die beschriebenen Hemmnisse im Miet- und Wohnungs-
eigentumsrecht zu beseitigen, wurde am 23.09.2016 vom
Bundesrat ein Gesetzesentwurf zur Anderung des Woh-
nungseigentumsgesetzes und des Birgerlichen Gesetzbuchs
beschlossen und dem Bundestag weitergeleitet (BR-Drs.
18/10256).

Im Mietverhaltnis erhielte der Mieter gesetzlichen Anspruch
auf Erteilung einer Erlaubnis zur baulichen Verénderung
sowie auf weitere Handlungen, die flr die Installation einer
Lademaoglichkeit erforderlich sind. Eine Verweigerung des
Vermieters ware nur moglich, wenn er sich verpflichtet eige-
ne Lademadglichkeiten zu schaffen oder wenn die Interessen
des Vermieters auch unter der Berlcksichtigung von Belan-
gen des Klimaschutzes die Interessen des Mieters Uberwie-
gen. Ferner soll der Mieter nach Mietende nicht langer zum
Rickbau der installierten Ladeinfrastruktur verpflichtet sein.
Auch im Wohnungseigentumsgesetz soll die Installation von
Ladeinfrastruktur ermdéglicht werden, indem dem \Wohnungs-
eigentlmer ein Anspruch auf Duldung dieser MalRnahme ge-
gentber den Ubrigen Wohnungseigentimern eingerdumt
wird. Darliber hinaus sollen MalRnahmen zur Errichtung oder
Nutzung von Lademdglichkeiten zuklnftig mit einfacher Stim-
menmehrheit beschlossen werden kénnen.

Der Diskussionsentwurf wird in den Arbeitsgruppen aller
Lander diskutiert werden, daraufhin ist eine Beratung im Bun-
destag geplant.

c. Meldepflicht beim Netzbetreiber

Grundsatzlich ist zu beachten, dass der jeweilige Netzbetreiber
Uber die baldige Inbetriebnahme einer Lademdglichkeit infor
miert werden muss, sofern diese eine gewisse Anschlussleis-
tung Uberschreitet. Die meldepflichtige Anschlussleistung wurde
bislang vom jeweiligen Netzbetreiber festgelegt. Ab dem
27.04.2019 tritt eine neue technische Regel fir den Anschluss
von Kundenanlagen an das Niederspannungsnetz und deren
Betrieb in Kraft (VDE-AR-N 4100). Nach der neuen technischen
Regel sind Ladeeinrichtungen fur Elektrofahrzeuge mit einer Be-
messungsleistung von > 3,6 kW beim Netzbetreiber anzumelden.

Grundsatzlich kann Ladeinfrastruktur, je nach vorhandenem
Hausanschluss, an das Mittel- oder Niederspannungsnetz ange-
schlossen werden. Wahrend beim Anschluss an das Mittelspan-
nungsnetz keine Genehmigung des Netzbetreibers erforderlich
ist, hat eine Anderung der Niederspannungsanschlussverord-
nung dem Netzbetreiber neuen Handlungsspielraum einge-
raumt. Nach aktuellem Planungsprozess meldet nun der Kunde
dem Verteilnetzbetreiber, dass er einen Ladepunkt errichten will.
Der Netzbetreiber hat daraufhin zwei Monate Zeit, zu beantwor
ten, ob er dem Bau zustimmt. Der Kunde hat keinen Anspruch
auf Riickmeldung und hat auch bei negativer Bescheinigung kei-
ne Handhabe. Ferner hat der Netzbetreiber die Befugnis, die
Nutzung der Lademdglichkeit mit Auflagen wie einem Lastma-
nagement oder der deutlichen Reduzierung der Ladeleistung zu
belegen. Vor diesem Hintergrund kann eine vorzeitige Betrach-
tung der geplanten Ladeinfrastruktur unter BerUcksichtigung der
notwendigen Netzkapazitdt und méglicher Lastmanagementsys-
teme die Entscheidung des Netzbetreibers positiv beeinflussen.

d. Ladepunktbetreiber als Letztverbraucher

Im Rahmen des Gesetzes zur Weiterentwicklung des Strom-
marktes (StrommarktG) wurde eine Erganzung in 8 3 Nr. 25
Energiewirtschaftsgesetz (EnWWG) vorgenommen, die den Lade-
punktbetreiber energiewirtschaftsrechtlich als Letztver
braucher einordnet. Somit wird er nicht zum Stromversorger/
Energieversorgungsunternehmer (EVU) im Sinne des Strom-
steuerrechts. Der Fahrzeugnutzer wird damit stromsteuer
rechtlich irrelevant. Gleichzeitig erhalt der Ladepunktbetreiber
das Recht auf die Wahl des Stromlieferanten.
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2. Planung

a. Bedarfsanalyse vor Ort

Mit der zunehmenden Relevanz von Elektromobilitat und der
damit einhergehenden Marktdurchdringung von Elektrofahr
zeugen steigt auch das Interesse an Ladeinfrastruktur am
Wohn- und Arbeitsort. Aus diesem Grund ist eine allgemeine
Abfrage bei weiteren Mietern oder Wohnungseigentii-
mern zum Bedarf an Ladeinfrastruktur zu empfehlen.

Oftmals werden Lademdglichkeiten von jeweils einzelnen In-
teressierten errichtet. Dies ist bei gegebenen Netzanschluss-
leistungen in vielen Bestandsimmobilien maéglich. Langfristig
gerat die Netzanschlussleistung bei steigendem Bedarf an
ihre Grenzen. Um einem solchen ,Wildwuchs” an Lademdg-
lichkeiten entgegenzuwirken und eine optimale Auslastung
der Anschlussleistung zu ermdglichen, empfiehlt sich eine
zentrale Steuerung der Aktivitaten sowie eine friihzeitige Pla-
nung kinftiger Bedarfe.

Aus dem ermittelten heutigen und/oder kinftigen Bedarf er
rechnet sich der benétigte Strombedarf durch Elektrofahr-
zeuge. Moderne E-Fahrzeuge weisen einen Energiebedarf
von 14-24 kWh/100 km auf dem Prifstand auf. Real liegt der
Strombedarf oftmals zwischen 20-30 kWh/100 km. Multipli-
ziert mit der durchschnittlichen Jahresfahrleistung der Fahr
zeuge ermittelt sich der Energiebedarf. Bei einer Jahresfahr-
leistung von 10.000 km errechnet sich ein Energiebedarf von
zwei bis drei Megawattstunden pro Jahr, je nach Fahrzeug-

modell.
b. Technische Infrastruktur

Bei der Erfassung des technischen Bestandes im Gebaude ist
zunachst die Anschlussleistung des Gebaudes beim jewei-
ligen Netzbetreiber anzufragen. In manchen Féllen sind hohe-
re Anschlussleistungen technisch mdglich, es wurden aber
geringere Leistungen angemeldet. Auch das Vorhandensein
von Leerrohren sollte in Erfahrung gebracht werden.

Daraufhin muss das interne Stromnetz (Hausnetz) mit dem
Elektrotechniker des Hauses geprift werden. Oftmals
besteht in Bestandsimmobilien das Risiko, dass beim Bau
erstellte Gebaudeplane nicht mehr vorhanden sind. Solche



Plane werden dem Gebéudeeigentimer zum Kauf angebo-
ten, da sie nur flr eine begrenzte Zeit verwahrt werden. Lie-
gen keine Gebaudepldne zum internen Stromnetz vor, ist
eine Begehung mit einem Fachexperten vor Ort notwendig.
Zu untersuchen ist, an welchen Stellen Stromleitungen ver
laufen und wo sinnvollerweise weitere Anschlusskapazitaten
bestehen. So ist bei der Installation von Ladeinfrastruktur
stets die raumliche Situation am Ladestandort zu berUcksich-
tigen, da die Installationskosten stark von der rdumlichen
Komplexitat abhangig sind. Darliber hinaus ist zu beachten,
dass bei Anderungen oder Erweiterungen vorhandener Elek-
troinstallationen die neue technische Regel VDE-AR-N 4100
einzuhalten ist. Der Einbau von Ladeinfrastruktur entspricht
einer Anderung vorhandener Elektroinstallation, weshalb mit-
unter Anpassungen am Zahlerplatz notwendig werden.

Um die verflighbare Stromkapazitadt im Gebaude zu erfassen,
ist eine Leistungsmessung zu empfehlen. Eine solche Leis-
tungsmessung wird von einem Elektrotechniker Uber ein bis
zwei Wochen durchgefihrt und erlaubt Rickschlisse auf den
tatsédchlichen Gebaudeenergieverbrauch. Hierlber wird die
real verfiigbare Leistung erfasst, der der benotigte Strom-
bedarf gegentibergestellt wird.

Fir das Laden von Elektrofahrzeugen und den Anspruch an die
Leistung des Hausanschlusses ist zudem entscheidend, mit
welcher Ladeleistung pro Fahrzeug geladen werden soll. Fir
die Ausstattung von Parkplatzen kommen zwischen 3,7 und
11 kW in Betracht. 22 kW oder hohere Ladeleistungen sind flr
Elektrofahrzeuge beildngeren Standzeiten nicht notwendig und
fihren schnell zu hohen Kosten bei der Infrastruktur an sich
sowie durch die notwendige Aufristung des Netzanschlusses.
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3. Aufbau

a. Auswahl und Installation von
Ladeinfrastruktur

Flr die Planung und Installation von Ladeinfrastruktur in oder
an Gebauden ist die im Oktober veroffentlichte Richtlinie VDI
2166, Blatt 2 ,Planung elektrischer Anlagen in Gebduden”
anzuwenden. Diese enthalt Empfehlungen zur technischen
Einbindung, zu Ausfihrungsmaoglichkeiten und zum Betrieb
von Ladeinfrastruktur in Wohngebauden, Verkaufsstatten, Ar-

beitsstatten und Parkhdusern/Tiefgaragen.

Ladevorrichtungen fir Elektrofahrzeuge sind elektrische An-
lagen und damit nach DIN VDE 0100-722 zu erstellen. Die
Installation der Anlage unterliegt der Verantwortung eines
Elektrofachbetriebs. Es wird empfohlen, Elektrofachkrafte
nach DIN VDE 1000-10 (VDE 1000-10):2009-01 zu beauftra-
gen, da diese eine Zusatzausbildung fur Ladeinfrastruktur
abgeschlossen haben.

b. Zugangssystem

Verschiedene (raumliche) Situationen lassen unterschiedli-
che Zugangssysteme zu. Steht die Ladeinfrastruktur in ei-
nem begrenzt zuganglichen Raum (z.B. Tiefgarage) und ist
die Gefahr einer Nutzung durch unbefugte Dritte gering, so
kann auf ein Zugangsmedium verzichtet werden. In einfa-
chen Féllen kénnen auch Schlisselsysteme eine geeignete
Losung darstellen. Muss der Zugang zur Ladeinfrastruktur
gesteuert werden, werden oftmals Zugangskarten (RFID-
Karten) verwendet. Alternativ oder ergédnzend kann die Lade-
station Uber eine App freigeschaltet werden.

Zu beachten ist, inwiefern die Lademaoglichkeit 6ffentlich zu-
génglich ist. Als 6ffentlich zuganglich gilt die Ladeinfrastruk-
tur, wenn sie sich im 6ffentlichen Raum befindet bzw. wenn
sie sich zwar auf privatem Grund befindet, der zugangsbe-
rechtigte Personenkreis sich aber nicht oder nur nach allge-
meinen Merkmalen bestimmen lasst. Offentlich zugangliche
Ladeinfrastruktur unterliegt der Ladeséulenverordnung (LSV)
und muss entsprechende Mindestanforderungen, wie bspw.
den diskriminierungsfreien Zugang und die Maglichkeit des
Ad-hoc-Ladens, erfillen.

c. Buchungs- und Abrechnungssystem

Auch beziglich eines Buchungs- und Abrechnungssystems
stellt sich die Frage nach einer bedarfsgerechten Losung. Ist
die Zuordnung der Stromnutzung zu Personen nicht notwen-
dig, kann die Abrechnung zentral Uber die Stromrechnung
am Monatsende erfolgen. Die Buchung und/oder Reservie-
rung kann Uber Kalendersysteme gesteuert werden. Ist eine
personenspezifische Zuordnung der Leistung erforderlich,
kénnen die Zugangsmedien RFID-Karte und/oder App ver-
wendet werden. Solche ganzheitlichen Systeme werden
dem Ladeinfrastruktur-Betreiber von sog. Mobilitatsanbie-
tern zur Verfligung gestellt. Diese rechnen zumeist auch die
Ladevorgange ab.

Oftmals bieten Lieferanten fUr Ladeinfrastruktur als System-
lieferanten auch entsprechende Zugangs- und Abrechnungs-

systeme an.
d. Lastmanagement

Ein Lastmanagement optimiert den Verbrauch von Energie,
indem der Lastgang (das Lastprofil) harmonisiert wird.
So werden beispielsweise Lastspitzen durch gleichzeitiges
Laden mehrerer Elektrofahrzeuge abgeschwacht, indem das
Laden der Fahrzeuge energietechnisch optimiert wird (z.B.
durch das Laden in der Nacht bei hoher Stromverflgbarkeit).
Durch die Installation eines Lastmanagements beim Laden
von Elektrofahrzeugen kénnen potenziell bei gleichbleiben-
der verflgbarer Leistung mehr Elektrofahrzeuge geladen
werden. Dadurch kénnen potenziell notwendige Netzaus-
baukosten verhindert werden. Darlber hinaus kann die Ent-
scheidung des Netzbetreibers auf Genehmigung der Lade-
station positiv beeinflusst werden. Wie bereits beim
Zugangs- und Abrechnungssystem beschrieben, ist eine ge-
eignete Losung stets von der konkreten Situation abhéangig.
Bei hoher Anschlussleistung und geringen Fahrzeugzahlen
mag ein manuell koordiniertes Laden ausreichen. Bei hohe-
rem Bedarf an Elektrofahrzeugen sollte ein Lastmanagement

in Erwagung gezogen werden.
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e. Eigentumsverhaltnisse der
technischen Infrastruktur

Besondere Herausforderungen ergeben sich oftmals in Be-
standsimmobilien mit verschiedenen Mietern, die einen
wachsenden Bedarf an Ladeinfrastruktur anmelden. Bei ho-
heren Stlickzahlen an Lademdglichkeiten steigt der Bedarf
an einem Lastmanagement — allerdings kann dieses zumeist
nur bei Ladestationen vom gleichen Anbieter ermdglicht
werden, da nur diese an das gleiche Backend angeschlossen

werden kénnen.

Es stellt sich fir Gebaudeeigentimer also die Frage, ob die
Einzelanschaffung von Lademadglichkeiten durch Mieter oder
eine gebilndelte Anschaffung durch den Eigentimer zu prio-
risieren ist. Hierbei lassen sich verschiedene Vor- und Nach-
teile gegeneinander abwagen. Bei Einzelanschaffungen von
Ladeinfrastruktur durch die Mieter entstehen zunachst keine
Investitionskosten fir den Eigentimer. Die Auswahl der La-
destation und des Anbieters treffen die jeweiligen Mieter,
wodurch die Maglichkeit eines intelligenten Lastmanage-
ments zumeist nicht moglich ist. Es besteht die Gefahr, dass
die Gebaudeenergiekapazitat nicht optimal genutzt wird oder
gar eine Uberlastung eintritt.

Bei einer geblndelten Anschaffung von Ladeinfrastruktur
durch den Eigentimer bestehen die Mdglichkeit eines intel-
ligenten Lastmanagements und somit der sicheren, optima-
len Auslastung der Gebaudeenergie. Darliber hinaus werden
der Gesamtwert und die Zukunftsfahigkeit der Immobilie
gesteigert. Hiermit sind zu Beginn mitunter hohe Installati-
onskosten verbunden. Darlber hinaus stellt sich die Frage
nach der Verfligbarkeit von Stellpldtzen, die mit Ladeinfra-
struktur ausgestattet werden. Diese , Ladepools” muissen

Uber ein Zugangs- und Abrechnungssystem verfugen.



Fazit

Eine intelligente, bedarfsgerechte Integration von Ladeinfrastruktur in Bestandsimmobilien stellt eine wesentliche Voraus-

setzung fiir den Erfolg der Elektromobilitat dar. Der vorliegende Leitfaden hat den Prozess bei der Umsetzung von Ladein-

frastruktur in Bestandsimmobilien aufgezeigt.

Es wird deutlich, dass in verschiedenen Prozessschritten unterschiedliche Akteure einzubeziehen sind. Eine friihzeitige

Einbindung des Gebaudeeigentiimers und weiterer Parteien ist zu empfehlen. Unsicherheiten der teilweise zustimmungs-

pflichtigen Akteure konnen durch vollstandige Informationen friihzeitig behoben werden.
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