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Einleitung



Diese Ausarbeitung behandelt Fragen des Baurechts, des Planungsrechts, des
Bauordnungsrechts, des Mietrechts, des Wohneigentumsrechts und der bau-
technischen Unbedenklichkeit beim Bau von Ladeinfrastruktur im Neubau und
bei Bestandsgebauden. Ziel ist es, notwendige Anpassungen im Rechtsrahmen
zu identifizieren und konkrete Losungsvorschlage zu entwickeln. In zweiter
Linie geht es um eine positive Beférderung einer gesellschaftlich gewollten Wei-
terentwicklung der Elektromobilitét, vor allem die positive Beriicksichtigung
dieser zukiinftigen Durchdringung in heutigen Bau- und Planungsprozessen.
Hierzu kann das Instrumentarium im Bau- und Planungsrecht ergénzt werden,
damit die Beriicksichtigung der Elektromobilitdt nicht mehr den ,,Sonderfall“ in
einzelnen besonders innovativen Planungsprozessen in ausgewihlten Regionen
oder besonders innovativen Kommunen darstellt, sondern zunehmend zum
»,Normalfall“ bei allen Bau- und Planungsprozessen wird. SchlieBlich sind alle
Mitgliedsstaaten der Européischen Union aufgerufen dafiir Sorge zu tragen,
dass Bauherren und Immobilienverwalter die entsprechende Infrastruktur mit
einer ausreichenden Zahl von Ladepunkten fiir Elektrofahrzeuge errichten
kénnen.! Die Forderung der Elektromobilitiit soll auf lange Sicht sicherstellen,
dass der CO, AusstoB des Verkehrssektors wesentlich gesenkt wird.

Diese vorliegende Ausarbeitung soll auf Basis der Ergebnisse und Erfahrungen
im Schaufensterprogramm der Bundesregierung diesen Anpassungsbedarf im
aktuellen Rechtsrahmen identifizieren und Vorschlige zur Losung entwickeln.
Dabei wird auf Experteninterviews mit Vertretern von Projekten aus dem
Schaufensterprogramm Bezug genommen.

In dieser Ausarbeitung wird das Energierecht mit Bezug auf Ladeinfrastruktur
nicht behandelt. Der rechtliche Rahmen hierzu wird mit dem Strommarkt-
gesetz voraussichtlich in 2016 neu gefasst (vgl. hierzu den Gesetzentwurf der
Bundesregierung: ,,Entwurf eines Gesetzes zur Weiterentwicklung des Strom-
marktes®, Quelle BMWi).

Uber die Randbedingungen dieser Ausarbeitung hinausgehend, sind stets

die mess- und eichrechtlichen Anforderungen an die Ladeinfrastruktur zu
beachten. Den rechtlichen Rahmen gibt das Mess- und Eichgesetz (vgl. auch
Ergebnispapier Nr. 03 der Begleit- und Wirkungsforschung). Grundsétzlich
unterliegen das Inverkehrbringen und die Verwendung von Ladeinfrastruktur
den Regelungen des Mess- und Eichrechts. Die Eichung, die Marktiiberwa-
chung und die Verwendungsiiberwachung werden von den nach Landesrecht
zustandigen Behorden vorgenommen. Diese priifen auch, ob mogliche Aus-
nahmen vom Anwendungsbereich des Mess- und Eichrechts einschlagig sind.

1 vgl. Erwdagungsgrund 23 der Richtlinie 2014/94/EU des Europaischen Parlaments und
des Rates vom 22. Oktober 2014 (iber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative
Kraftstoffe.
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Ladeinfrastruktur
im Bestand



Die Erfahrungen im Schaufensterprogramm der Bundesregierung haben
gezeigt, dass die Errichtung von Ladeinfrastruktur in Bestandsimmobi-
lien heute noch rechtlichen Hemmnissen begegnet. Dies betrifft insbe-
sondere die Errichtung von Ladeinfrastruktur durch Mieter am ange-
mieteten Objekt und die Errichtung durch Wohnungseigentiimer wenn
hierdurch Gemeinschaftseigentum betroffen ist. Demgegeniiber ist die
Errichtung von Ladeinfrastruktur durch den Eigentiimer selbst naturge-
maB unproblematisch.

Ladeinfrastruktur im Mietverhaltnis

Ausgangslage

Ein Mieter ist ohne Zustimmung seines Vermieters nicht berechtigt, bau-
liche Veranderungen an der Mietsache vorzunehmen. Die Errichtung von
Ladeinfrastruktur macht jedoch in aller Regel eine bauliche Veranderung
der Mietsache erforderlich. Deshalb steht es derzeit alleine in der Entschei-
dung des Vermieters, ob der Mieter die nétige Ladeinfrastruktur zu seinem
Elektrofahrzeug errichten darf oder nicht. Dieses Zustimmungserfordernis
und die damit einhergehende Unsicherheit stellt ein Hemmnis fiir den Er-
werb eines Elektrofahrzeuges dar.

Vor diesem Hintergrund wird aus den Projekten der Wunsch nach einer
Duldungspflicht des Vermieters zur Errichtung von Ladeinfrastruktur vorge-
tragen. Im Ergebnis soll der Vermieter nicht (langer) das Recht haben, einer
Vorrichtung zur Nutzung von Elektromobilitat grundlos zu widersprechen.

Rechtliche Wurdigung

Eine solche oder eine dhnliche Duldungspflicht des Vermieters sieht das gel-
tende Recht nicht vor. Zwar hat der Vermieter im Rahmen des Mietvertrages
die Nutzung seiner Mietsache durch den Mieter zu dulden (vgl. § 535 Abs. 1
BGB). Der Mieter ist aber grundsétzlich nicht berechtigt, die Mietsache ohne
Zustimmung des Vermieters baulich zu veriandern. Bauliche Verianderun-
gen sind vor Riickgabe zu beseitigen (88§ 535, 546 BGB). Der Vermieter ist
Eigentiimer der Wohnung und darf sich mithin auf sein Eigentumsgrund-
recht nach Art. 14 Abs. 1 GG berufen, wonach ihm alleine die Entscheidung
dartiber verbleibt, wie mit seinem Eigentum verfahren wird.

Gleichwohl ist der Vermieter in bestimmten Einzelfillen zur Duldung
eines gewissen Mietgebrauchs sowie in beschrianktem Umfang auch zur
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Duldung baulicher Verdanderungen verpflichtet. Verallgemeinernd soll dies
dann der Fall sein, wenn die bestimmte MaBnahme dem Mieter Vorteile
und dem Vermieter selbst keine wesentlichen Nachteile bringt.? Die Ver-
pflichtung zu einer solchen Duldung ergibt sich zuvorderst aus allgemei-
nen Treu-und-Glaubenspflichten (§ 242 BGB). Gleichwohl ist der Umfang
einer solchen Duldungspflicht sehr begrenzt. Dies zeigt beispielhaft die
recht umfangreiche Rechtsprechung zu den Duldungspflichten des Ver-
mieters bei der Installation von Empfangseinrichtungen (Parabolantennen
etc.) durch den Mieter. Selbst wenn fiir die Installation der Parabolanten-
nen, gegebenenfalls sogar nur an der Briistung des Balkons, das Grund-
recht des Mieters auf Informationsfreiheit (Art. 5 Abs. 1 Satz 1 GG) streitet,
ist stets im Einzelfall zu priifen, in wieweit das Eigentumsgrundrecht des
Vermieters aus Art. 14 Abs. 1 GG durch die begehrte Installation einge-
schrankt wird. Besteht eine nahezu gleichwertige Informationsmoglichkeit
iiber einen vorhandenen Kabelanschluss hat der Mieter regelmiBig keinen
Anspruch auf die Duldung der Installation von Empfangseinrichtungen.3

Es ist fraglich, ob eine uneingeschrankte Duldungspflicht einen gerecht-
fertigten Eingriff in das Eigentumsrecht des Vermieters darstellt. Anderer-
seits zeigen die Grenzen der Treu-und-Glaubenspflicht, dass der Vermieter
zur Duldung verpflichtet sein kann. Im Rahmen dieser Grenzen ist ein
politischer Gestaltungsspielraum eroffnet.

Handlungsmoglichkeiten

Um die aktuelle Rechtslage zugunsten von Mietern zu verbessern und die

Installation von Ladeinfrastruktur zu erleichtern, konnte der Gesetzgeber

eine neue Regelung im BGB aufnehmen. Diese konnte als Duldungspflicht
sinngemaB wie folgt lauten (Formulierungsvorschlag):

,Es besteht eine Pflicht zur Duldung von baulichen Verdnderungen um die
Nutzung elektrisch betriebener Fahrzeuge zu ermdoglichen, solange hier-
durch die Rechte des Vermieters nicht unverhdltnismdfig eingeschrdnkt
werden. Eine unverhdltnismdfige Einschrdnkung liegt regelmdfig dann
nicht vor, wenn sich alle baulichen Verdanderungen wieder riickstandslos
beseitigen lassen und der optische Gesamteindruck der Immobilie nicht
beeintrdchtigt wird.”

2 vgl. LG Berlin, ZMR 1995, 594; Haublein, Miinchner Kommentar zum BGB, 6. Auflage
2012, § 535 BGB Rn. 88

3 vgl. etwa BGH, Urteil vom 02.03.2005, Aktenzeichen: VIIl ZR 118/04; BGH, Urteil vom
16.11.2005, Aktenzeichen: VIIl ZR 5/05
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Alternativ konnte auch eine Regelung aufgenommen werden, die eine Zu-
stimmungspflicht dhnlich der Regelung in § 554a BGB zum barrierefreien
Wohnen vorsieht:

»Bauliche Verdnderungen, die erforderlich sind , um die Nutzung
elektrisch betriebener Fahrzeuge zu ermoglichen, sind [vom Vermieter]
zu dulden, soweit hierdurch [seine] die Rechte [des Vermieters] nicht
unverhdltnismdfig eingeschrdnkt werden. Eine unverhdltnismdfige Ein-
schrdnkung liegt regelmdfig nicht vor, wenn sich alle baulichen Verdn-
derungen riickstandslos beseitigen lassen und der Gesamteindruck eines
Gebdudes nicht beeintrdchtigt wird.

Der Vermieter kann seine Zustimmung von der Leistung einer angemesse-
nen zusdtzlichen Sicherheit fiir die Wiederherstellung des urspriinglichen
Zustandes abhdngig machen. § 551 Abs. 3 und 4 gilt entsprechend.”

Eine solche oder dhnliche Regelung, mit Bedacht formuliert, wiirde nach
unserem Dafiirhalten nicht gegen die Garantie des Eigentums verstofen.
Dem Gesetzgeber steht bei der Erfiillung des ihm in Art. 14 Abs. 1 Satz 2
GG erteilten Auftrages, Inhalt und Schranken des Eigentums zu bestim-
men, ein (relativ) weiter Beurteilungsspielraum zu. Das Privateigentum
im Sinne der Verfassung zeichnet sich in seinem rechtlichen Gehalt durch
Privatniitzigkeit und grundsitzliche Verfiigungsbefugnis iiber den Eigen-
tumsgegenstand aus.* Sein Gebrauch soll aber zugleich dem Wohle der
Allgemeinheit dienen. Dieses Postulat einer am Gemeinwohl orientierten
Nutzung, umfasst auch das Gebot der Riicksichtnahme auf die Belange des
einzelnen Rechtsgenossen, der auf die Nutzung des Eigentumsobjektes
angewiesen ist.? Es ist deshalb Aufgabe des Gesetzgebers, dieses Gebot
auch im Rahmen privatrechtlicher Normierungen nach Art. 14 Abs. 1 Satz
2 GG zu verwirklichen. Fiir die Ausgestaltung zwingender mietrechtlicher
Vorschriften bedeutet dies, dass der Gesetzgeber sowohl die Belange des
Mieters als auch die des Vermieters in gleicher Weise beriicksichtigen muss.
Das heifit freilich nicht, dass sie zu jeder Zeit und in jedem Zusammenhang
dasselbe Gewicht haben miissen.® Es ist deshalb durchaus zu rechtfertigen,
dass zur Forderung klimafreundlicher Mobilitatsformen wie die Elektro-
mobilitét, bei erklartem politischem Willen zur Erreichung klimapoliti-
scher Ziele, die Eigentumsgarantie gegeniiber der Sozialbindung etwas
zuriicktritt. Im Rahmen der gesetzlichen Regelung konnte schlieBlich noch
klargestellt werden, dass unter ,,Ladeinfrastruktur® alle erforderlichen

4 vgl. BVerfGE 31,229 ff.
5 vgl. BVerfGE 71,230 ff.
6 vgl. BVerfGE 37,132 ff.
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Anlagen zu verstehen sind, also unter anderem auch die notwendigen
Kommunikationsanlagen.

Allerdings ist zu bedenken, dass es bislang keinen vergleichbaren Ankniip-
fungspunkt fiir eine derartige Regelung im BGB — iiberhaupt zu irgendeiner
Duldungspflicht des Vermieters — gibt. Auch die alternativ angeregte Zu-
stimmungspflicht des Vermieters gibt es bislang ausschlieBlich zu bauli-
chen Verdnderungen zur Herstellung von Barrierefreiheit. Es miisste also
mithin ein neuer Paragraph geschaffen werden, der erstmals eine derartige
Duldungspflicht begriindet bzw. eine weitere Zustimmungspflicht schafft,
die sicher nicht eine vergleichbare Schutzbediirftigkeit wie die Herstellung
von Barrierefreiheit zugunsten behinderter Mieter aufweist. Eingedenk der
betroffenen Interessen und der zu beteiligenden Interessengruppen und
Interessenverbanden bediirften derartige Regelungen sicher eines starken
politischen Willens.

Ladeinfrastruktur in Wohnungseigentums-
gemeinschaften

Ausgangslage

Ahnlich stellt sich die Situation bei Wohnungseigentiimergemeinschaften
dar. RegelmiBig erfordert die Errichtung von Ladeinfrastruktur bauliche
Veranderungen am Gemeinschaftseigentum. Dies macht die Zustimmung
der Wohnungseigentiimergemeinschaft erforderlich. Auch insoweit zeigen
die Erfahrungen in den Schaufensterprojekten, dass diese Zustimmung
nur schwer zu erlangen ist, in einigen Fallen nicht erteilt wird und jeden-
falls eine Unsicherheit beim Kauf eines Elektrofahrzeugs darstellt.

Rechtliche Wurdigung

Das Wohnungseigentum ist sogenanntes Bruchteilseigentum (§ 1008 ff.
BGB). Es muss das eigene Eigentum jedes Wohnungseigentiimers an
seiner Wohnung (sog. ,,ideeller Bruchteil) vom Gesamthandseigentum der
Wohnungseigentiimergemeinschaft abgegrenzt werden. Gemeinschafts-
eigentum besteht am Grundstiick sowie an allen konstruktiv notwendigen
Teilen des Gebiaudes.” Grundsétzlich ist jeder Wohnungseigentiimer zum

7 bspw. Treppen, Tiefgaragen, Stellplatze etc.; § 1 Abs. 5 WEG
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Mitgebrauch des Gemeinschaftseigentums berechtigt (§ 13 Abs. 2 Satz 1
WEG). Seine Grenze findet dieser Mitgebrauch jedoch bei baulichen Veran-
derungen (88§ 14, 15 WEG). Bauliche Verdnderungen, die iiber die ordnungs-
gemaife Instandhaltung des Gemeinschaftseigentums hinausgehen bediirfen
der Zustimmung der Wohnungseigentiimergemeinschaft (§ 22 Abs. 1 WEG).
Da, wie einleitend dargestellt, die Errichtung von Ladeinfrastruktur regel-
maBig bauliche MaBnahmen mit sich bringen (Bohrungen, Installation von
Leitungen) spricht zunéchst viel fiir ein Zustimmungserfordernis.

Neben den Erfahrungen aus den Schaufensterprojekten belegt ein aktu-
elles Urteil des Amtsgerichts Schoneberg vom 09.04.20158 den konkreten
rechtlichen Handlungsbedarf. Darin stellt das Amtsgericht Schoneberg
fest, dass es sich bei einer Ladeinfrastruktur um eine bauliche Verinde-
rung im Sinne von § 22 Abs. 1 WEG handelt, die der Zustimmung aller
iiber das in § 14 Nr. 1 WEG bestimmte Ma8 hinaus beeintrichtigten
Wohnungseigentiimer bedarf. Eine solche Beeintrichtigung iiber das Mal3
des § 14 Nr. 1 WEG hinaus wird vom Amtsgericht Schoneberg angenom-
men, weil sich eine optische Beeintriachtigung daraus ergeben kann, dass
es Nachahmer gibt bzw. anderen Wohnungseigentiimern das gleiche Recht
auf Zustimmung fiir weitere Installationen zugestanden werden miisste.
AuBerdem soll die Installation der Ladestation dazu fithren, dass der allge-
meine Elektroanschluss in der Tiefgarage iiberlastet sein kann. SchlieBlich
soll nach Ansicht des Amtsgerichts Schoneberg die Versorgung mit Strom
fiir ein Elektroauto (noch) nicht zur Mindestausstattung eines PKW-Stell-
platzes gehoren (§ 21 Abs. 5 Nr. 6 WEG nicht anwendbar).

Handlungsmoglichkeiten

Zwar setzt sich — entgegen dem Amtsgericht Schoneberg — in jlingster Zeit
auch die Rechtsauffassung durch, dass durch die Installation von Lade-
infrastruktur die Rechte eines Wohnungseigentiimers nicht in der in § 22
Abs. 1 WEG bezeichneten Weise beeintriachtigt werden. Bei der Installation
von Ladeinfrastruktur sollen den Miteigentiimern keine wirtschaftlichen
Nachteile entstehen, da die wirtschaftliche Belastung fiir die Installation
alleine der Miteigentiimer tragt, der sie installieren mochte. Diese Rechts-
auffassung steht jedoch in Widerspruch zur oben zitierten Rechtsprechung
des Amtsgerichts Schoéneberg.? Vor diesem Hintergrund bedarf es daher
dringend einer klarstellenden Regelung im WEG, etwa in § 21 Abs. 5 WEG.
Es konnte im Gesetz klargestellt werden, dass die Installation von Lade-

8 Az.:771C 87/14, die Entscheidung ist noch nicht rechtskréftig (Stand 07/2015)

9 Vgl. Amtsgericht Schéneberg, Urteil v. 09.04.2015, Az.: 771 C 87/14; nicht rechtskraftig,
laufendes Berufungsverfahren und ggf. Revision zum Bundesgerichtshof.
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infrastruktur fiir Elektrofahrzeuge zur ordnungsmaBigen, dem Interesse
der Gesamtheit der Wohnungseigentiimer entsprechenden Verwaltung
gehort. Alternativ oder erginzend konnte auch festgestellt werden, dass es
zur Mindestausstattung eines Pkw-Stellplatzes gehort, dass dort Elektro-
fahrzeuge mit Strom versorgt werden kénnen (§ 21 Abs. 5 Nr. 6 WEG).*®
SchlieBlich konnte der Aufzahlung in § 21 Abs. 5 Nr. 6 WEG wie folgt
erginzt werden:"!

»die Duldung aller Mafinahmen, die zur Herstellung einer Fernsprechteil-
nehmereinrichtung, einer Rundfunkempfangsanlage, einer Ladestation
fiir elektrisch betriebene Fahrzeuge oder eines Energieversorgungsan-
schlusses zugunsten eines Wohnungseigentiimers erforderlich sind.”

Zwischenfazit Ladeinfrastruktur im Bestand

Nach alledem ist damit festzustellen, dass die Errichtung von Ladeinfra-
struktur im Bestand heute noch erheblichen rechtlichen Hemmnissen
begegnet. Die kiinftigen Nutzer von Elektromobilitit in bestehenden
Miets- bzw. WEG-Wohnungen konnen sich erst nach vorheriger Klarung
mit ihrem Vermieter bzw. ihrer Wohnungseigentiimergemeinschaft sicher
sein, dass die benétigte Infrastruktur installiert werden darf.'> Obendrein
ist vor allem bei Wohnungseigentiimergemeinschaften der nicht unerheb-
liche Zeitverzug einer formlichen Beschlussfassung iiber die Errichtung zu
beachten. Praventiv konnten die dargestellten Probleme iiber entsprechende
Klauseln in den notariellen Teilungserklirungen gelost werden.'

10 Es wird befiirchtet, dass eine solche klarstellende Regelung Ausstrahlungswirkung auf
die Errichtung offentlicher Stellplatze und Parkhauser haben kdnnte.

11 Wobei naturlich fraglich ist, ob die Versorgung mit einem Anschluss fiir die Ladeinfra-
struktur wertungsmaRig gleichzusetzen ist mit dem Recht auf Grundversorgung mit
Energie oder Informationen.

12 Um die Klarung mit Vermieter und WEG zu beschleunigen und zu erleichtern konnte
noch geeignetes Informationsmaterial bereitgestellt werden.

13 Uber diese Gestaltungsméglichkeiten sollten die Notare informiert werden. Gegebenen-
falls konnten die Formularmuster ergénzt werden.
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Ladeinfrastruktur
im Neubau



Hier wurde untersucht, in welchem Umfang aktuell noch rechtliche
Hemmnisse beim Aufbau von Ladeinfrastruktur in Neubauvorhaben be-
stehen. Ferner wurde beleuchtet, wie der Aufbau von Ladeinfrastruktur in
Neubauvorhaben durch gezielte rechtliche Anreize gefordert werden kann.
Dabei wurde vor allem die Ebene der Bundes- und Landesgesetzgebung
beleuchtet. Wie bereits einleitend dargestellt, wurden dabei vor allem die
Ergebnisse und Erfahrungen im Schaufensterprogramm der Bundesregie-
rung aufgegriffen. Auf eine Darstellung der im Einzelnen bestehenden, der
Kommune heute schon zur Verfiigung stehenden Instrumente zur Beriick-
sichtigung alternativer Mobilitdtsformen, insbesondere der Elektromobili-
tit im Rahmen der Bauleitplanung, wurde verzichtet.'4

Ladeinfrastruktur in der Bauleitplanung

Ausgangslage

Zunichst ist darauf hinzuweisen, dass nach den Erfahrungen in den Pro-
jekten der geltende Rechtsrahmen zur Bauleitplanung, insbesondere das
BauGB, kein evidentes Hemmnis bei der Errichtung von Ladeinfrastruktur
darstellt. Vielmehr konnte iiber eine groBere rechtliche Verankerung iiber
die Bauleitplanung ein Anreiz zur Errichtung von Ladeinfrastruktur ge-
setzt werden. Es ist ein Wunsch der Projektpartner, dass die Kommune bei
der Aufstellung von Bauleitpldnen dazu angehalten sein sollte, die Errich-
tung von Ladeinfrastruktur mit zu bedenken und, wo notwendig, konkret
einzufordern.

Rechtliche Wiirdigung

Damit die Belange der Elektromobilitdt im Rahmen der Aufstellung von
Bebauungsplinen beachtet werden, miissen sie 6ffentliche und/oder
private Belange darstellen, die im Rahmen der planerischen Abwagung
gemaB § 1 Abs. 7 BauGB zu beriicksichtigen sind. Nach § 1 Abs. 7 BauGB
sind bei der Aufstellung der Bauleitpldne die 6ffentlichen und privaten
Belange gegeneinander und untereinander gerecht abzuwigen. Derartige
Belange nennt § 1 Abs. 6 BauGB beispielhaft. So ist der Schutz der Umwelt,
insbesondere die Vermeidung von Emissionen sowie die sparsame und

14 Insh. bauplanungsrechtliche Instrumente (Flachennutzungsplan, Bebauungsplan,
stadtebaulicher Vertrag, Durchfiihrungsvertrag) und kommunale Satzungskompetenz
(Gestaltungssatzung, Stellplatzsatzung, Sondernutzungssatzung etc.).
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effiziente Nutzung von Energie, bereits nach derzeitiger Rechtslage bei

der Abwiagung nach § 1 Abs. 6 Nr. 7 BauGB zu beriicksichtigen. AuBerdem
sind nach § 1 Abs. 6 Nr. 9 BauGB die Belange des Personen- und Giiterver-
kehrs und der Mobilitdt der Bevolkerung, einschlieBlich des 6ffentlichen
Personennahverkehrs und einer auf Vermeidung und Verringerung von
Verkehr ausgerichteten stadtebaulichen Entwicklung bei der Abwigung

zu beriicksichtigen. In § 1 Abs. 6 Nr. 9 BauGB wird damit das Anliegen

der Vermeidung und Verringerung von Verkehr auch fiir die Ebene der
Bauleitplanung hervorgehoben. Jiingere Kommentarliteratur zu § 1 Abs. 6
Nr. 9 BauGB hebt deshalb hervor, dass nachhaltige Verkehrsentwicklung
verkehrsarme Siedlungsstrukturen erfordern, zu denen u. a. Konzepte zur
Férderung von Elektromobilitit beitragen kénnen.'> Durch Beriicksich-
tigung derartiger Konzepte in den Bauleitplanen kann eine kommunale
Verkehrspolitik unterstiitzt werden, die zu geringen Larm- und Schadstoff-
belastungen im stiddtischen Raum fiihrt. Es ist deshalb bereits grundsitz-
lich im BauGB angelegt, dass die Belange der Elektromobilitit bei der
Aufstellung von Bauleitpldnen zu beriicksichtigen sind.

Damit geht jedoch nicht zugleich einher, wie diese Belange im Bebauungs-
plan konkret festgesetzt werden konnen. Was Inhalt des Bebauungsplans
sein kann ist in § 9 Abs. 1 BauGB aufgefiihrt. Dort sind (abschlieBend) alle
Festsetzungen zu Bebauungsplanen aufgefiihrt. Jede Festsetzung in einem
Bebauungsplan bedarf einer Erméchtigungsgrundlage, da der Bebau-
ungsplan eine Inhalts- und Schrankenbestimmung, eine Beschrénkung,
der Eigentumsgarantie nach Art. 14 Abs. 1 Satz 2 GG darstellt. Deshalb
miissen alle Planfestsetzungen so ausgelegt werden, dass sie von einer der
bestehenden Festsetzungsmoglichkeiten in § 9 Abs. 1 BauGB umfasst sind.
Etwas anderes gilt nur fiir sogenannte Vorhaben- und ErschlieBungspléne.
Da wie bereits oben dargestellt (zu § 1 Abs. 6 Nr. 9 BauGB) die Verkehrsbe-
lange auch die Belange der Elektromobilitat umfassen, kommt fiir Festset-
zungen hierzu im Bebauungsplan die Erméachtigung aus § 9 Abs. 1 Nr. 11
BauGB in Betracht. Hiernach konnen Verkehrsflachen sowie Verkehrsfla-
chen besonderer Zweckbestimmung, wie FuBgiangerbereiche, Flachen fiir
das Parken von Fahrzeugen, Flachen fiir das Abstellen von Fahrradern
sowie den Anschluss anderer Fliachen an die Verkehrsflachen festgesetzt
werden. So ist es auf dieser Grundlage bspw. moglich, durch den textlichen
Ausschluss von Stellplatzen auf den Grundstiicken und entsprechenden
Festsetzungen von Baufenstern und Bauweisen in einem reinen Wohnge-
biet zulissigerweise ein ,Wohnen ohne (eigenes) Auto“ zu erméglichen.

15 vgl. Battis, in: Battis/Krautzberger/Lohr, Baugesetzbuch, 12. Auflage 2014, § 1 BauGB
Rn. 75

16 vgl. OVG Munster, Urteil vom 11.01.2002, Aktenzeichen: 7a D 6/00
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Es spricht vor diesem Hintergrund auch viel dafiir, dass es sich bei Lade-
infrastruktur um bauliche Anlagen im Sinne des § 29 BauGB handelt. Die
erforderliche ,bodenrechtlichen Relevanz” der Anlage ist gegeben, wenn
das Vorhaben die in § 1 Abs. 6 BauGB genannte Belange in einer Form
beriihren kann, die geeignet ist, ein Bediirfnis nach einer ihre Zulassigkeit
regelnden verbindlichen Bauleitplanung hervorzurufen.'” Im Falle von
Ladeinfrastruktur ergibt sich diese Relevanz aus den obigen Ausfithrun-
gen zu § 1 Abs. 6 BauGB sowie aus ihren Auswirkungen auf das Ortsbild
(§ 1 Abs. 6 Nr. 5 BauGB).

Ferner darf davon ausgegangen werden, dass es sich bei der Ladeinfra-
struktur um keine Tankstelle im Sinne der BauNVO handelt. Die BauNVO
begreift Tankstellen als Verkaufsstellen von Kraftstoff'® mit betrichtlichen
schidlichen Auswirkungen (erhebliche Verkehre). Demgegeniiber handelt
es sich bei Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge um einen nicht stérende
Anlage im Sinne der BauNVO. Relevant fiir die Beurteilung der Stéreignung
sind alle mit der Zulassung des Betriebs nach seinem Gegenstand, der
Struktur und der Arbeitsweise typischerweise verbundenen Auswirkungen
auf die ndhere Umgebung. Dies umfasst bei gewerblichen Anlagen vor allem
Produktionsgerdusche, Beldstigungen oder Beeintrichtigungen durch

an- und abkommenden Verkehr oder Kunden und Lieferanten und andere
Immissionen.'® Derlei Stérungen gehen von einer einfachen Ladeinfra-
struktur nicht aus. Etwas anderes konnte allenfalls fiir Schnellladesaulen
gelten. Damit ist eine gewerbliche Ladeinfrastruktur in nahezu allen
Gebietstypen der BauNVO zumindest ausnahmsweise zulissig (Ausnahme:
reines Wohngebiet, § 3 BauNVO).

Dariiber hinaus spricht schlieBlich viel dafiir, dass es sich bei Ladeinfra-
struktur um eine untergeordnete Nebenanlage im Sinne des § 14 Abs. 1
BauNVO handelt. Voraussetzung hierfiir ist, dass die Nebenanlage sowohl
nach ihrer Funktion als auch raumlich-gegenstiandlich dem priméren
Nutzungszweck der in dem Baugebiet gelegenen Grundstiicke oder dem
Nutzungszweck des Baugebiets sowie der diesem Nutzungszweck entspre-
chenden Bebauung dienend zu- und untergeordnet ist.2° Hiervon kann
stets ausgegangen werden, wenn es sich um Wallboxen oder dhnliche
private Ladeinfrastruktur handelt. Untergeordnete Nebenanlagen sind in
allen Gebietstypen zuléssig.

17 vgl. BVerwGE 44, 59, 62.

18 vgl. Ernst/Zinkahn/Bielenberg/Krautzberger, BauGB 97. EL 2010 § 6 BauNVO Rn. 39.
19 vgl. BVerwG, Beschl. vom 25.03. 2004 - 4 B 15.04 Rz. 9;

20 vgl. BVerwGE 67, 23 ff.
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Handlungsmoglichkeiten

Es spricht somit viel dafiir, dass die Belange der Elektromobilitit® bereits
nach heutiger Rechtslage im Rahmen der Abwigung nach § 1 Abs. 7
BauGB beriicksichtigt werden konnen, als auch, dass von der Festsetzungs-
ermachtigung in § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB auch Festsetzungen zugunsten
der Elektromobilitat umfasst sind.

Gleichwohl konnte sich in beiden Fillen eine Klarstellung — nicht zuletzt
auch als Ermunterung fiir die Kommunen — anbieten. So kénnten die
Belange der Elektromobilitat ausdriicklich in den Katalog des § 1 Abs. 6
BauGB wie folgt aufgenommen werden (Formulierungsvorschlag):

,9. die Belange des Personen- und Giiterverkehrs und der Mobilitdt der
Bevélkerung, einschliefilich des dffentlichen Personennahverkehrs, elek-
trisch betriebener Fahrzeuge und des nicht motorisierten Verkehrs, unter
besonderer Beriicksichtigung einer auf Vermeidung und Verringerung
von Verkehr ausgerichteten stddtebaulichen Entwicklung,

Eine Klarstellung hinsichtlich der Festsetzungserméchtigung § 9 Abs. 1 Nr.
11 BauGB konnte wie folgt lauten (Formulierungsvorschlag):

»11. Die Verkehrsfldchen sowie Verkehrsflichen besonderer Zweckbe-
stimmung, wie Fufigdngerbereiche, Fldchen fiir das Parken von Fahr-
zeugen, Fldchen fiir elektrisch betriebene Fahrzeuge, Fldchen fiir das
Abstellen von Fahrrddern [...]¢

Im Rahmen der Begriindung und Erliuterung zu dieser Anderung des
BauGB konnte nidher dargestellt werden, welche konkreten Festsetzun-
gen damit ermdglicht werden sollen. Also insbesondere Festsetzungen

zu Ladeinfrastruktur und Parkplétzen hierzu, ggf. Quartiersgaragen sowie
insgesamt Festsetzungen zu Mobilitatsdrehscheiben/intermodaler Verkehr.

Zuletzt sollte dann, um entsprechende Festsetzungen zu ermdglichen, eine
Erginzung zur Planzeichenverordnung (Verordnung iiber die Ausarbei-
tung der Bauleitpldne und die Darstellung des Planinhalts — PlanZV) vor-
genommen werden. In der Anlage zu § 2 PlanZV werden alle Planzeichen
aufgefiihrt, die in Bauleitplanen Verwendung finden sollen. Dort findet
sich bereits unter Ziffer 6.3 der Anlage zu § 2 PlanZV diverse Planzeichen
zur Festsetzung von Verkehrsflachen besonderer Zweckbestimmung sowie
zu deren Zweckbestimmung selbst (6ffentliche Parkfliache, FuBginger-

21 Was ,Belange der Elektromobilitat“ sind, ist noch festzulegen.
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bereich, verkehrsberuhigter Bereich). An dieser Stelle konnte ein weiteres
Planzeichen zur neuen Zweckbestimmung (Flachen fiir elektrisch betriebene
Fahrzeuge) hinzugefiigt werden.

Eine weitere Erganzung zur Elektromobilitat auf Ebene der Baunutzungs-
verordnung erscheint schlieBlich nicht notwendig. Es diirfte ausreichend
sein, dass im Rahmen der Schaffung der ergidnzten Festsetzungsmoglich-
keit nach § 9 Abs. 1 Nr. 11 BauGB darauf hingewiesen wird, dass derartige
Anlagen (Ladeinfrastruktur fiir Elektromobilitét) keine storenden Auswir-
kungen haben — sondern ganz im Gegenteil, von ihnen giinstige Auswir-
kungen ausgehen. Es bedarf also mithin keiner gesonderten Regelung zu
Art und Umfang dieser Nutzungen im Rahmen der Baunutzungsverord-
nung (siehe oben).

Ladeinfrastruktur im Bauordnungsrecht

Ausgangslage

Es ist nach den Erfahrungen in den Projekten im Schaufensterprogramm
ein dringender Wunsch, dass die Errichtung von Ladeinfrastruktur
moglichst ohne grofen administrativen Aufwand vorgenommen werden
kann. Auf Ebene des Bauordnungsrechts bedeutet dies insbesondere eine
baugenehmigungsfreie Errichtung von Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen
und privaten Raum.

Nach den Erfahrungen in den Projekten im Schaufensterprogramm konnte
dariiber hinaus ein wichtiger Impuls zur Férderung der Elektromobilitat
iiber eine Flexibilisierung des Stellplatzschliissels gesetzt werden. Der
erforderliche Stellplatznachweis bzw. die haufig geforderte Stellplatzablose
wird allgemein als Hemmnis/Kostenfaktor bei der Projektentwicklung
wahrgenommen. Uber Vergiinstigungen beim Stellplatznachweis bzw. der
Stellplatzabldse fiir die Errichtung von Ladeinfrastruktur bzw. die Beriick-
sichtigung alternativer Mobilitatskonzepte (bspw. Car-Sharing) konnte ein
weiterer Anreiz zur Entwicklung von Elektromobilitiit gesetzt werden.*?

Die Erfahrungen in den Projekten haben gezeigt, dass die Landesbauord-
nungen erhebliche Unterschiede bei den Vorgaben zum Stellplatzschliissel

22 Privilegierungen in diesem Bereich konnten deshalb kritisch gesehen werden, da auch
ein Elektroauto letztlich ein Fahrzeug zur individuellen Mobilitat ist.
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enthalten und nur beschrénkt fiir eine Flexibilisierung offen sind. Hier
wurden weitere Offnungen und Flexibilisierungen gefordert.

SchlieBlich haben die Erfahrungen in den Schaufensterprojekten gezeigt,
dass erhebliche rechtliche Unsicherheiten bei der baurechtlichen Be-
handlung von Schnellladesdulen bestehen. Derartige Saulen sind haufig
erheblich groBer als herkommliche Ladeinfrastruktur. AuBerdem ist das
,Tankverhalten“ an Schnellladesdulen — anders als bei herkommlicher
Ladeinfrastruktur — dem Tanken von Verbrennungsfahrzeugen nahe.
Schnellladesdulen haben mithin aufgrund der kiirzeren Verweildauer der
Fahrzeuge an der Saule andere, namlich groBere verkehrliche Auswirkun-
gen als herkommliche Ladeinfrastruktur. So entgegnete die Stadt Miin-
chen der gewiinschten Errichtung einer Schnellladesiule im 6ffentlichen
Raum mit einer kategorischen Ablehnung: Die Errichtung von groBen
Schnellladesdulen (> 1,80 m) im 6ffentlichen Raum sei nicht genehmi-
gungsfahig. Unabhéngig von den Voraussetzungen werde keine Schnellla-
desdule genehmigt werden (Stand: 2012/13).

Voruberlegungen Bauordnungsrecht

Bevor die Ausgangslage im Einzelnen rechtlich bewertet und Handlungs-
moglichkeiten dargelegt werden, soll den rechtlichen Besonderheiten des
Bauordnungsrecht allgemein Rechnung getragen werden: Die Gesetzge-
bungskompetenz fiir das Bauordnungsrecht liegt ausschlieBlich bei den
Landern (Art. 30, 70 GG). Landesbauordnungen werden von den Bun-
desldndern erlassen und fortgeschrieben. Sie entfalten ihre Rechtswirk-
samkeit nur in dem entsprechenden Bundesland. Sie werden in weiten
Teilen angelehnt an die Musterbauordnung der Bauministerkonferenz
(im Folgenden MBO), die in sich keine rechtliche Grundlage, aber eine re-
daktionelle Vorgabe fiir die Landesbauordnungen liefert (zuletzt gedndert
am 21.9.2012). Die MBO hat keinerlei eigene Bindungswirkung, sondern
dient lediglich als Orientierungshilfe fiir die Landesbauordnungen. Die
Bauministerkonferenz erldsst bzw. dndert durch Beschliisse eine Muster-
bauordnung die als Grundlage der einzelnen Landesbauordnungen in
den Landern dienen kann. Aktuell giiltig ist die Musterbauordnung in der
Fassung November 2002, zuletzt geindert durch Beschluss der Bau-
ministerkonferenz vom 21.09.2012.

Die nachstehend vorgestellten Anderungen zur Musterbauordnung

sollten im Rahmen der néchsten Sitzung der Bauministerkonferenz am
29./30.10.2015 in Dresden behandelt werden. AuBerdem ist es moglich,
dass die Bauministerkonferenz Beschliisse im schriftlichen Verfahren her-
beifiihrt (Ziffer II. 2 der Geschaftsordnung der Bauministerkonferenz). Ein
Beschluss im Umlaufverfahren gilt als gefasst, wenn kein Mitglied innerhalb
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der im Einzelfall gesetzten Frist dem schriftlichen Verfahren oder dem
Beschlussvorschlag widerspricht.

Neben der Mdglichkeit konkreter Klarstellungen in der Musterbauordnung
bzw. Ausfiihrungen/Erliuterungen hierzu in der Begriindung zur Anderung
der Musterbauordnung, besteht die Moglichkeit, dass die Bauministerkon-
ferenz Auslegungshilfen im Rahmen eines Fragen-Antwort-Katalog bereit-
stellt. Dabei ist jedoch zu berticksichtigen, dass der Fragen-Antwort-Katalog
nur eine unverbindliche Auslegungshilfe darstellt. Gleichwohl konnte er die
Moglichkeit zu ersten Klarstellungen bieten, falls sich die Bauministerkon-
ferenz nicht zu konkreten Anderungen der Musterbauordnung entschlieBen
kann bzw. solche Anderungen nicht fiir erforderlich erachtet werden.

Baugenehmigungsfreie Errichtung von LIS

Grundsitzlich bedarf die Errichtung, Anderung und Nutzungsinderung
von Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge als baulicher Anlage einer
Baugenehmigung (vgl. § 59 MBO). Allerdings werden zwischenzeitlich
diverse Bauvorhaben in den Landesbauordnungen und der MBO ver-
fahrensfrei gestellt. Hierzu findet sich in § 61 MBO eine umfangreiche
Aufzahlung, die so nahezu wortgleich in (fast) allen Landesbauordnungen
Eingang gefunden hat. Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge lasst sich
dabei unter diverse verfahrensfreie Bauvorhaben subsummieren, etwa

§ 61 Abs. 1 Nr. 4b Musterbauordnung (Anlagen, die der 6ffent-
lichen Versorgung mit Elektrizitit dienen)

§ 61 Abs. 1 Nr. 2 Musterbauordnung (Anlagen der technischen
Gebaudeausriistung)

§ 61 Abs. 1 Nr. 12b Musterbauordnung (Warenautomaten)

§ 61 Abs. 1 Nr. 15¢, erste Variante Musterbauordnung (andere
unbedeutende Anlagen).

Gleichwohl konnte es zur Klarstellung allgemein hilfreich sein, wenn man
in der Aufzahlung der verfahrensfreien Bauvorhaben (§ 61 Abs. 1 Nr. 1
MBO) auch Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge ausdriicklich mitauf-
nimmt. Dies lasst sich schon dadurch rechtfertigen, dass § 61 Abs. 1 Nr. 15
lit. b) MBO ,,Zapfsidulen und Tankautomaten genehmigter Tankstellen“
verfahrensfrei stellt. So konnte § 61 Abs. 1 Nr. 15 MBO ein neuer lit. ¢) fiir
sLadestationen fiir Elektrofahrzeuge“ beigefiigt werden. Der neue Gesamt-
wortlaut des § 61 Abs. 1 Nr. 15 lit. ¢) MBO (neu) konnte demnach wie folgt
lauten (Formulierungsvorschlag):

Ladeinfrastruktur im Neubau
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,Verfahrensfrei sind folgende sonstige Anlagen: Ladestationen fiir Elek-

trofahrzeuge“?3

Die Bauministerkonferenz konnte in ihrer Begriindung zu dieser Anderung
der MBO weiterfiihrende Erlduterungen geben. Unter anderem konnte
ausgefiihrt werden, was unter einer Ladestation fiir Elektrofahrzeuge zu
verstehen ist und in welchem Umfang diese Anlagen verfahrensfrei errichtet
werden konnen.

Flexibilisierung Stellplatzsatzung

Die mangelnde Flexibilitét der Stellplatzsatzung und der entsprechenden
Regelungen in den Bauordnungen sowie die rechtliche Unsicherheit mit
Blick auf Schnellladesédulen wurde als wesentliches Hindernis identifiziert
bzw. die Flexibilisierung der Regelungen und Satzungen als Chance, wich-
tige Impulse fiir die Férderung der Elektromobilitit zu setzen.

a) Flexibilisierung der Stellplatzschliissel:

§ 49 Abs. 1 MBO gibt vor, dass notwendige Stellplitze und Garagen (sowie
Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader) herzustellen sind. Konkrete Maf3-
gaben fiir diese Stellplidtze werden von den Gemeinden durch Satzungen
als ortliche Bauvorschriften erlassen (§ 86 Abs. 1 MBO; sogenannte Stell-
platzsatzungen). Die konkrete Satzungserméachtigung findet sich hierfiir in
§ 86 Abs. 1 Nr. 4 MBO. Diese gibt in ihrem aktuellen Wortlaut vor:

»Zahl, Grofie und Beschaffenheit der Stellplitze sowie Abstellméglichkei-
ten fiir Fahrrdder (§ 49 Abs. 1), die unter Beriticksichtigung der Sicherheit
und Leichtigkeit des Verkehrs, der Bediirfnisse des ruhenden Verkehrs
und der Erschliefung durch Einrichtungen des dffentlichen Personen-
nahverkehrs fiir Anlagen erforderlich sind, bei denen ein Zu- und Ab-
gangsverkehr mit Kraftfahrzeugen oder Fahrrddern zu erwarten ist
(notwendige Stellpldtze und Abstellplitze fiir Fahrrdder), einschliefilich
des Mehrbedarfs bei Anderungen und Nutzungsdnderungen der Anlagen
sowie die Ablosung der Herstellungspflicht und die Hohe der Ablosungs-
betrdge, die nach Art der Nutzung und Lage der Anlage unterschiedlich
geregelt werden kann.”

Die obigen Ausfithrungen zu dieser Ermichtigung machen deutlich, dass
die Satzungsermachtigung bereits heute den Gemeinden groBe Freirdume

23 Gegebenenfalls kdnnte eine Verfahrensfreistellung nur bis zu gewissen Ausmafen der
Ladeinfrastruktur erfolgen (Problematik Schnellladeeinrichtungen).
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belésst. So konnen zur Beschaffenheit der Stellplétze diverse MaBgaben
gemacht werden, u. a. eben auch MaBgaben an die Beriicksichtigung von
Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge bzw. Vorrichtungen hierfiir zur
Begiinstigung derselben (Leerrohre). AuBerdem konnen Regelungen zur
Ablésung der Herstellungspflicht und zur Hohe der Ablosungsbetrige
getroffen werden, wobei nach Art der Nutzung und Lage der Anlage unter-
schiedliche Regelungen méglich sind. Gleichwohl kénnten, zur Verdeutli-
chung der Anreize und zur Klarstellung, weitere Impulse durch eine Ergin-
zung von § 86 Abs. 1 Nr. 4 MBO gesetzt werden. Eine Neufassung des § 86
Abs. 1 Nr. 4 MBO konnte wie folgt gestaltet sein (Formulierungsvorschlag):

»[...] sowie die Ablosung der Herstellungspflicht und die Hohe der Ablo-
sungsbetrdge, die nach Art der Nutzung und Lage der Anlage sowie zur
Begrenzung der Umweltauswirkungen, insbesondere der verkehrlichen
Auswirkungen der Anlage unterschiedlich geregelt werden kann.*#

Der Begriindungstext/,,Muster-Stellplatzsatzung“ konnte sodann Folgen-
des ausfiihren (Formulierungsvorschlag) zu Anreizen durch Vergiinsti-
gungen enthalten:

wIm Einzelfall kann im pflichtgemdfien Ermessen und aufgrund beson-
derer Umstdnde — jeweils ganz oder teilweise — der Stellplatzbedarf der
Anlage geringer festgelegt werden oder die Herstellungspflicht entfallen.

Als besondere Umstdnde im vorgenannten Sinne gelten insbesondere: [...]

Fiir Vorhaben mit einem reguldren Einstellplatzbedarf von mindestens
30 wird durch ein Mobilitiitskonzept® ein geringerer Einstellplatzbedarf
bzw. die anderweitige Deckung desselben belegt. Bestandteile eines solchen
Konzepts konnen etwa ein Car-Sharing-Angebot oder die Ausgabe von
Job-Tickets sein.”

b) Festlegung des Parkplatzanteils mit LIS

Die Beriicksichtigung der Belange der Elektromobilitit gem. § 1 Abs. 7
BauGB im Rahmen der bauplanungsrechtlichen Abwagung (s. 0.) konnte
dadurch ergéanzt werden, dass eine mogliche elektrische Ladeinfrastruktur
vorgerichtet wird (z. B. Leerrohre fiir Leistungskabel und Kommunikations-
kabel), um etwaige spatere Ausbauten/Anschliisse mit {iberschaubarem
Aufwand leisten zu konnen. Hierbei ist bei Neubauvorhaben von einem
Ausstattungsgrad von derzeit 5 % verpflichtend auszugehen. Dagegen ist
fiir die Dauer der Nutzung eines Neubaus mit Sammelstellplatzanlage

24 Wie bei der Diskussion um die BauO NRW kdénnte die Verwendung der Ablésungsbe-
trage auch auf alle Verkehrsangebote erweitert werden.

25 Die Form des Nachweises kdnnte auch offener formuliert werden
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von einer Durchdringung der Einstellplatze mit Ladeinfrastruktur bis zu
20—25 % auszugehen. Die Vorbereitung von elektrischer Ladeinfrastruk-
tur sollte im Sinne einer Vorschrift verpflichtend sein, nicht jedoch die

Erstellung der elektrischen Anlage selbst.

Zunéchst sollte daher in der Musterbauordnung folgendes festgelegt werden
(Formulierungsvorschlag):

»Bei Vorhaben ab einem reguldren Stellplatzbedarf von 20 Einstellpldtzen
sollen mindestens 25 % der Einstellpldtze mit einer Stromzuleitung fiir die
Ladung von Elektro-Fahrzeugen versehen werden.”

Auch im Zusammenhang mit dieser Anderung der Musterbauordnung
konnte die Begriindung der Bauministerkonferenz erlauternde Hinweise
enthalten. Also etwa welche konkreten MaBnahmen durch Vergilinstigun-
gen bei den Stellplatzvorgaben privilegiert werden sollen. Dariiber hinaus
konnten gar — dhnlich einer ,Muster-Stellplatzsatzung® sogar konkrete
Formulierungsanregungen fiir derartige Regelungen in Stellplatzsatzungen
gegeben werden (hier: Angelehnt an Stellplatzsatzung Offenbach).

Die Fachkommission Bauaufsicht der Bauministerkonferenz hat neben
der MBO auch ein Muster einer Verordnung iiber den Bau und Betrieb
von Garagen (Muster-Garagenverordnung, Fassung Mai 1993, gedndert
durch Beschliisse vom 19.09.1996, 18.09.1997 und 30.05.2008) vorgelegt.
Ebenso wie die Musterbauordnung ist auch die Muster-Garagenverord-
nung fiir die Lander nicht bindend. Konkrete Regelungen zur Ausriistung
von Garagen mit Anschliissen fiir Ladestationen enthilt diese Muster-Ga-
ragenverordnung nicht.

Es bietet sich deshalb an, dass auch die Muster-Garagenverordnung ent-
sprechend ergianzt wird, etwa unter § 1 Abs. 9 Muster-Garagenverordnung
(neu) die inhaltlich entsprechend § 2 Abs. 3 Hessische Garagenverordnung
abgefasst werden konnte:

»,Garagen miissen eine ausreichende Anzahl von Einstellpldtzen haben,
die tiber einen Anschluss an Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge ver-
fiigen. Der Anteil dieser Einstellpliitze bezogen auf die Gesamtzahl der
Einstellplitze muss mindestens 5 % betragen. Satz 1 findet keine Anwen-
dung auf Einstellpldtze von Wohnungen, die tiber eine Stromversorgung
verfiigen, die fiir die Installation von Kraftfahrzeugladestationen

geeignet ist.“?6

26 §2 Abs. 3 der Hessischen Garagenverordnung vom 17.11.2014.
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Ergidnzend konnte auBerdem noch ein Zusatz mit einer Verpflichtung zu
Leerrohren aufgenommen werden. Hierzu konnte § 1 Abs. 9 Muster-
Garagenverordnung folgendermaBen ergénzt werden (Formulierungsvor-
schlag):

»,Garagen miissen eine ausreichende Anzahl von Einstellpldtzen haben,
die iiber einen Anschluss an Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge verfiigen.
Der Anteil dieser Einstellplitze bezogen auf die Gesamtzahl der Einstell-
pldtze muss mindestens 5 % betragen. In Mittel- und Grofigaragen sollen
auflerdem mindestens 25 % der Einstellpldtze mit einer Stromzuleitung
fiir die Ladung von Elektro-Fahrzeugen versehen werden. Die Sitze

1 bis 3 finden keine Anwendung auf Einstellpldtze von Wohnungen, die
tiber eine Stromversorgung verfiigen, die fiir die Installation von Kraft-
fahrzeugladestationen geeignet ist.“

Zwischenfazit Ladeinfrastruktur im Neubau

Die Errichtung einer LIS oder zumindest die Bereitstellung von Leerroh-
ren zur spateren Errichtung von LIS ist nach aktueller Rechtslage nicht

genehmigungspflichtig. Eine Klarstellung in der MBO und den jeweiligen
Landesbauordnungen wiirde jedoch fiir groBere Rechtssicherheit sorgen.

Neben der Genehmigungsfreiheit konnen jedoch Anreize gesetzt werden,
um es noch attraktiver zu gestalten, bei Neubauten Parkplétze mit LIS
vorzusehen. Hierfiir kommt insbesondere die Flexibilisierung der MBO,
der Stellplatzsatzungen und der Muster-Garagenverordnung in Frage.

Des Weiteren wire eine verpflichtende Quote an Parkplitzen mit LIS bei
Vorhaben ab einer bestimmten GroBe anzuraten. Insbesondere MaBgaben
iiber die Stellplatzsatzung werden als gutes Instrument angesehen um die
Verbreitung von Elektromobilitdt ohne zusitzliche kommunale Haushalts-
mittel zu fordern.

Exkurs: Berucksichtigung weiterer alternativer
Mobilitatskonzepte - Car-Sharing und Stellplatz-
ablosebeitrage

Wie oben bereits angerissen, wurden im Zusammenhang mit Stellplatz-
regelungen auch Anregungen mit Blick auf alternative Mobilitatskon-
zepte geduBert, insbesondere beziiglich des Car-Sharing. So konnte die
Einplanung von Car-Sharing Platzen in Neubauprojekten in § 49 MBO
als Umstand vorgesehen werden, der den notwendigen Stellplatzschliissel
reduzieren kann.

Ladeinfrastruktur im Neubau
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Des Weiteren konnte die Zweckbindung bei der Verwendung von Ablose-
beitragen (vgl. § 49 Abs. 2 MBO) um die Verwendung zur Herstellung von
Car-Sharing Plitzen ergéinzt werden.?” Bislang sieht die MBO lediglich
folgende Verwendungen vor:

m die Herstellung zusétzlicher oder die Instandhaltung, die Instand-
setzung oder die Modernisierung bestehender Parkeinrichtungen,

m sonstige MaBnahmen zur Entlastung der StraBen vom ruhenden
Verkehr einschlieBlich investiver MaBnahmen des o6ffentlichen
Personennahverkehrs.

Die Zweckbindung der Ablosebeitréage resultiert aus der abgabenrechtli-
chen Einordung der Ablosungsbetrige als Sonderabgaben, wobei die in
der Rechtsprechung des Bundesverfassungsgerichts aufgestellten strengen
Anforderungen an die Erhebung von Sonderabgaben®® nach der neueren
hochstrichterlichen Rechtsprechung fiir Stellplatzablosungen allenfalls
eingeschriinkt gelten.?® So ist bspw. keine strikte Gruppenniitzigkeit erfor-
derlich. Es geniigt vielmehr, wenn die Verwendung der Ablosungsbetrige
generell dazu geeignet ist, den 6ffentlichen Verkehrsraum von ruhendem
Verkehr zu entlasten. Es ist deshalb davon auszugehen, dass bereits heute
die Herstellung von Car-Sharing-Pldtzen aus den Ablosungsbetrégen von
§ 49 Abs. 2 MBO gedeckt ist.

Gleichwohl konnte eine weiterfithrende Klarstellung in § 49 Abs. 2 Nr. 2
MBO dergestalt, dass die Gelder auch fiir sonstige investive Manahmen
zugunsten elektrisch betriebener Fahrzeuge, ein Mobilititsmanagement
und zur allgemeinen Verkehrsreduzierung verwendet werden diirfen,
aufnehmen. Eine derartige Klarstellung konnte wie folgt in den § 49 Abs. 2
Nr. 2 MBO aufgenommen werden (Formulierungsvorschlag):

,Sonstige Mafinahmen zur Entlastung der Straflen vom ruhenden Ver-
kehr einschlieflich investiver Mafinahmen des dffentlichen Personennah-
verkehrs sowie alternativer Mobilitdtsformen zur Verkehrsreduzierung.”

In der Begriindung zu dieser Anderung der Musterbauordnung durch die
Bauministerkonferenz konnte sodann niaher ausgefiihrt werden, welche
MaBnahmen hierunter zu verstehen sind. Dabei konnte insbesondere her-
vorgehoben werden, dass bspw. Car-Sharing-Plitze oder auch Quartiers-

27 So0z.B.§37Abs.6S.2Nr.3LBO BW.
28 Vgl. bspw. BVerfGE 55, 274.
29 Vgl. BVerwG, Urteil vom 16.09.2004, Az. 4 C 5.03
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garagen bzw. Car-Pooling MaBnahmen — stets investive MaBnahmen hier-
fiir, ebenso wie beim OPNV — finanziert werden diirfen.

In Anbetracht der Tatsache, dass die Musterbauordnung als Grundlage fiir
viele LBO dienen soll, erscheint eine offenere Formulierung zielfithrender
(und konsensfihiger) als die Ubernahme der Formulierung aus § 37 Abs. 6
S. 2 Nr. 3 LBO BW. Sollte dies priferiert werden, wiirde ein alternativer
Formulierungsvorschlag eine neue Ziffer als § 49 Abs. 2 Nr. 3 MBO (neu)
eingefligt mit dem Wortlaut (Formulierungsvorschlag):

»die Herstellung von Parkeinrichtungen fiir die gemeinschaftliche Nutzung
von Kraftfahrzeugen.“

Baurechtliche Behandlung von Schnellladesaulen

Bauplanungsrechtlich stellt die Errichtung einer Schnellladesaulen ein
Vorhaben gemiB § 29 BauGB dar, da die Schnellladesidulen fest mit dem
Erdboden verbunden sind und aufgrund moglicher Auswirkungen auf

die Umwelt (vgl. § 1 Abs. 6 Nr. 7 BauGB) von bodenrechtlicher Relevanz
sind. Damit richtet sich die Zuléssigkeit des Vorhabens nach den §§ 30 ff.
BauGB. Im Geltungsbereich eines Bebauungsplans richtet sich die Zu-
lassigkeit des Vorhabens grundsitzlich nach dessen Festsetzungen (§ 30
BauGB). Widerspricht das Vorhaben diesen Festsetzungen, ist es unzulas-
sig und kann nur ausnahmsweise zulassig sein (§ 31 BauGB). Ohne Bebau-
ungsplan muss sich das Vorhaben im Innenbereich (ein Gebiet, das iiber
eine Siedlungsstruktur verfiigt) in die Eigenarten der ndheren Umgebung
einfiigen (§ 34 BauGB), im AuBenbereich darf das Vorhaben keine 6ffent-
lichen Belange beeintrachtigen (§ 35 BauGB). Hieraus folgt daher, dass die
Beurteilung der bauplanungsrechtlichen Zulassigkeit von dem konkreten
Gebiet abhangig ist.

Eine pauschale Verneinung der Zulissigkeit des Vorhabens, wie von der
Stadt Miinchen geduBert (s.o.), konnte wegen mit dem Vorhaben unver-
einbaren Festsetzungen im Bebauungsplan gerechtfertigt sein. Eine nidhere
rechtliche Beurteilung ist aber nicht méglich. Bauordnungsrechtlich ist die
Neuerrichtung einer Schnellladesiule nicht genehmigungsfrei (vgl. § 59
MBO). Dagegen konnte die Errichtung einer Schnellladesaule als Nut-
zungsanderung zumindest verfahrensfrei sein (vgl. § 61 Nr. 4 MBO), wobei
fraglich ist, ob fiir die neue Nutzung keine anderen o6ffentlich-rechtlichen
Anforderungen als fiir die bisherige Nutzung in Betracht kommen. Sieht
man die Errichtung als ,Instandhaltung” konnte Verfahrensfreiheit auch
nach § 61 Abs. 4 MBO bestehen.

Ladeinfrastruktur im Neubau



24

Zwischenfazit

Die Genehmigungsfreiheit von LIS bei Neubauten kann und sollte durch
Anreize ergianzt werden, die insbesondere durch die Flexibilisierung der
einschldgigen Normen (MBO, Muster-Garagenverordnung, bzw. der je-
weils anwendbaren landesrechtlichen Normen) ergianzt werden. Eine Fle-
xibilisierung konnte dariiber hinaus auch alternative Mobilitdtskonzepte wie
das Car-Sharing bevorzugen und somit auch diesbeziiglich positive Anreize
schaffen. Problematisch bleibt jedoch vor allem die Bewertung von Schnell-
ladesidulen, da die rechtliche Zulassigkeit von den Eigenheiten des fraglichen
Gebiets, insbesondere dem Vorliegen eines Bebauungsplans abhangt.
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Technische Regeln/
technische Unbedenklichkeit
von LIS in Gebauden



Ausgangslage

Die Erfahrungen in den Schaufensterprojekten haben gezeigt, dass es

im Baugenehmigungsverfahren in Einzelféllen an einer ,,Positivbeschei-
nigung“ der Unbedenklichkeit von Ladeinfrastruktur in geschlossenen
Riaumen und in Garagenbauten mangelt. Dies birgt das Risiko, dass die
Errichtung der Ladeinfrastruktur unter Verweis auf vermeintliche Brand-
schutzrisiken abgelehnt wird.

Rechtliche Wurdigung

Jedes Fahrzeug stellt ein Gefahrenpotenzial dar, nicht nur Elektrofahr-
zeuge. Das Produkthaftungs- und -sicherheitsrecht ist ein starkes Korrektiv
fiir Hersteller. Mit dem Verweis auf vorhersehbaren Fehlgebrauch sind
Hersteller verpflichtet, mogliche Risiken wie z. B. auch Vandalismus im
offentlichen Raum oder Uberflutung zu beriicksichtigen.

GemaiB § 49 Energiewirtschaftsgesetz (EnWG) ist eine Energieanlage als
sicher anzusehen, wenn sie den VDE-Normen entspricht. Thre funktionale
Sicherheit ist gewahrleistet, wenn sie der Norm IEC 61508 entspricht.

Ladevorrichtungen fiir E-Fahrzeuge sind elektrische Anlagen und sind
nach DIN VDE 0100-722 zu erstellen. Ausschlaggebend sind die Priifpro-
tokolle eines unabhingigen Priifbetriebs (z. B. VDE, TUV). Sie entsprechen
dann den allgemeinen Regeln der Technik. Neben der Herstellerverant-
wortung fiir die elektrische Anlage selbst unterliegt die Installation dieser
Anlage der Verantwortung eines Elektrofachbetriebs. Elektrofachbetriebe
sollten eine Zusatzausbildung fiir Ladeinfrastruktur abgeschlossen haben.
Die Installation muss elektrisch iiberpriift werden. Ein Priifprotokoll ist
zu erstellen. Wenn diese Errichtungsbestimmungen eingehalten werden,
dann ist die neue elektrische Anlage sicher und ohne Bedenken zu ins-
tallieren und zu nutzen. Unter diesen Bedingungen stellt die elektrische
Anlage ,Ladevorrichtung” (Ladestation, Ladeplatz) keine Brandgefahr
dar. Gefahren konnen durch eine unsachgeméiBe Installation oder durch
die Nutzung einer veralteten ungeeigneten Elektroinstallation entstehen.
Hierbei besteht eine Brandgefahr auf Seiten der Elektroinstallation
(,Kabelbrand“), nicht jedoch an dem Fahrzeug.

Fiir E-Serienfahrzeuge gelten die Typzulassungen mit dem Nachweis der
funktionalen Sicherheit gemaB ISO 26262-2 fiir StraBenfahrzeuge. Diese
Norm hat Eingang gefunden in die Typzulassungsregularien nach UN-
ECE R100. Uber die Typzulassung erfolgt die Priifung und Zertifizierung
des Fahrzeuges in seiner funktionalen Sicherheit. Dies betrifft auch alle
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27



28

géangigen StraBenfahrzeuge mit elektrischen Antrieben und Energiespei-
chern. Dabei wird auch die Unbedenklichkeit des Ladevorgangs iiberpriift.
Auch wenn das Fahrzeug eine Brandlast darstellt — wie jedes konventio-
nelle Fahrzeug auch — bestétigen die Priifungen und Zertifizierungen die
Unbedenklichkeit des Ladevorgangs als Brandgefdhrdung.

Fahrzeughersteller haben die Pflicht zur Aufklarung des Fahrzeugnutzers
iiber geeignete und ungeeignete Formen der Ladung eines Elektrofahr-
zeugs. Dies erfolgt im Allgemeinen durch die Gebrauchsanweisung und die
Einweisung bei der Fahrzeugiibernahme.

Fiir die physikalische Schnittstelle zwischen dem Fahrzeug und der La-
destation, d. h. fiir das Ladekabel mit Steckern, sowie deren technische/
physikalischer Gestaltung gilt als Normenreihe die DIN EN 62196 (VDE
0623-5). Hier sind die Steckersysteme und die Leistungsparameter der
Verbindung festgelegt.

Fiir die Datenschnittstelle zwischen E-Fahrzeug und Ladesiule erfolgt die
Leistungssteuerung und die Absicherung des Ladestroms gemaB der weite-
ren Normenreihe ISO 15118 bzw. DIN EN 61158.

Im Oktober 2015 wurde die neue Richtlinie VDI 2166, Blatt 2 veroffent-
licht: ,,Planung elektrischer Anlagen in Gebduden®. Diese stellt die
Planung und Realisierung von Ladestationen in oder an Gebauden dar.
Neben der energetischen Anforderungen und der technischen Einbin-
dung werden Ausfithrungsmoglichkeiten, die Inbetriebnahme und der
Betrieb beschrieben.

In Kap. 6.4 der VDI-Richtlinie 2166, Bl. 2 wird zum Brandschutz ausgefiihrt:

,Grundsdtzlich diirfen Elektrofahrzeuge in privaten und offentlichen
Garagen abgestellt werden. Auch beim Ladevorgang von Elektrofahr-
zeugen bleibt es bei der urspriinglichen Nutzung als Garage. Durch

den Ladevorgang entstehen bei Elektrofahrzeugen nach UNECE R100
keine zusdtzlichen Gefahren, konstruktive Sicherheit ist gegeben, u.a. ist
keine Bildung von entziindlichen Gasen beim Laden zu erwarten. Damit
unterscheiden sich diese Ladevorgdnge vom Laden von Fahrzeugen wie
Gabelstablern mit Bleibatterien, die weitere Mafinahmen erfordern.

Eine besondere Anordnung oder Dimensionierung der Stellplitze fiir
Elektrofahrzeuge ist aus Sicht des Brandschutzes nicht erforderlich.

Ist eine Brandmeldeanlage oder eine Loschanlage gefordert, sind die

Stellplitze fiir Elektrofahrzeuge, wie die anderen Stellpldtze auch, ein-
zubinden.
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Eine gesonderte elektrische Trennstelle zur Abschaltung durch die Feuer-
wehr ist nicht erforderlich. Im Brandfall kann die hausiibliche Trennstelle
zur Freischaltung genutzt werden.”

Unter der Beachtung oben genannter Richtlinien, Normen und Priifverfah-
ren bestehen keine Bedenken gegeniiber einer Ladeinfrastruktur und dem
Ladevorgang selbst in geschlossenen Rdumen, allgemeinen Garagen und
Tiefgaragen.

In einem Protokoll als Sitzungsergebnis des Arbeitskreises Vorbeugender
Brand- und Gefahrenschutz in der Arbeitsgemeinschaft der Leiter der
Berufsfeuerwehren in der Bundesrepublik Deutschland (AGBF Bund) und
des DFV vom Oktober 2014 wird die Gefahrdung durch Elektrofahrzeuge
im Ladevorgang und von Ladeinfrastruktur in geschlossenen Raumen/
Parkgaragen bewertet. In Ziffer 3.1 ist auf die Unbedenklichkeit von elekt-
risch betriebenen Fahrzeugen und der zugehorigen Ladestationen (gemaB
DIN VDE 0100-722) Bezug genommen worden. Fahrzeuge und Ladesta-
tionen kénnen hiernach in {iblichen Garagen ohne besondere Auflagen
geduldet werden.

»Nach derzeitigem Stand konnen aus Sicht des Arbeitskreises Vorbeugen-
der Brand- und Gefahrenschutz Elektrofahrzeuge, wie auch deren VDE
zertifizierte Ladestationen in iiblichen Garagen ohne besondere Auflagen
geduldet werden. Sie stellen nach bisherigen Erkenntnissen, im Vergleich
zu konventionell angetriebenen Fahrzeugen, kein wesentlich erhohtes
Gefahrenpotential dar.”

Handlungsempfehlungen

Grundsitzlich sollte die VDI-Richtlinie 2166, Bl.2 und das Sitzungsergeb-
nis des Arbeitskreises Vorbeugender Brand- und Gefahrenschutz in der
Arbeitsgemeinschaft der Leiter der Berufsfeuerwehren in der Bundesrepu-
blik Deutschland (AGBF Bund) und des DFV vom Oktober 20143° soweit
als moglich offentlich bekannt gemacht werden. Dies weist die gewiinschte
,Positivbescheinigung“ der Unbedenklichkeit von Ladeinfrastruktur nach.

Um Rechtssicherheit bei der Genehmigung von Ladeinfrastruktur auch
im 6ffentlichen Recht zu erhalten, ist die Veroffentlichung der relevanten
Normen als Technische Baubestimmung (z. B. nach § 3 Abs. 3 LBO

30 Literaturangabe: Protokoll der AGBF, Fachgruppe Brandschutz vom Oktober 2014
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Baden-Wiirttemberg) moglich. Dazu ist das zustidndige Ministerium (hier:
MVI Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wiirttemberg) zu
kontaktieren mit dem Hinweis, dass keine einheitliche Handhabung im
Genehmigungsverfahren vorliegt. Daher ist eine einheitliche Regelung
anzustreben.

Technische Baubestimmungen sind im Gegensatz zu den bestehenden DIN
Normen und VDI-Richtlinien rechtsverbindlich und erméglichen damit,
bei Einhaltung, eine gesicherte Aussage iiber die Lademdoglichkeiten in der
jeweiligen Tiefgarage bzw. einen Rechtsanspruch des Antragstellers im
Genehmigungsverfahren.

Bei privaten Gebauden installiert iiblicherweise der Elektrofachbetrieb die
Wallbox (Ladeinfrastruktur). Installationshinweise der Herstellerfirmen
oder von unabhéngigen Elektro-Sicherheitsfachfirmen klaren Hauselekt-
riker und die Kdufer von Wallboxen iiber den Gebrauch und die Gefahren
einer Wallbox auf. Der Hauselektriker muss bei der Errichtung mindestens
eine Priifung auf die Sicherheit und Leistungsfihigkeit der Gesamtinstal-
lation (inklusive Leitungszufithrung und Absicherung) vornehmen und ein
ordnungsgemaBes Protokoll verfassen. Daher sollten mit diesen Aufgaben
nur Elektrofachkrifte nach DIN VDE 1000-10 (VDE 1000-10):2009-01
betraut werden. (s. auch Technischer Leitfaden Ladeinfrastruktur, NPE
AG 4, Version 2 in Vorbereitung).

Jeder Betreiber von 6ffentlich zugénglicher Ladeinfrastruktur benétigt
eine verantwortliche Elektrofachkraft.3' Bislang gibt es noch keine eta-
blierten Weiterbildungen fiir die Besonderheiten von Ladeinfrastruktur
fiir diese Zielgruppe. Nur Elektrobetriebe, die spiter ein solches Zertifikat
vorweisen konnen, diirfen dann Ladeinfrastruktur installieren, weil sie
iiber die notwendige Fachkenntnisse verfiigen.

Es ist zu bertiicksichtigen, wer bei einem Unfall oder Defekt der Ladesédule
haftet. Wird eine Verdnderung an einer Ladesidule zum Beispiel durch
einen Haustechniker vorgenommen oder die Ladestation nicht sachgemaB
angeschlossen, haftet nicht mehr der Hersteller der Ladeséule.

In Gewerbe- und Industriebereichen von iiber 100 m2 sind Hinweise zum
Sachschutz der ,,Publikation der deutschen Versicherer zur Schadensverhii-
tung — Ladestationen fiir ElektrostraBenfahrzeuge“ zu entnehmen. (Techni-
scher Leitfaden Ladeinfrastruktur, NPE AG 4, Version 2 in Vorbereitung).

31 Ein Fachkundenachweis wird zum Beispiel durch die geplante Weiterbildung von pm-
tec im Mai/Juni 2015 erbracht (Bezeichnung: ,Elektrofachkraft fiir Elektromobilitat*
oder Ahnliches).
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Im Zweifelsfall sollte bei Neubauvorhaben ergénzend zum Brandschutz-
konzept eine Gefahrdungsbeurteilung fiir die Sammelstellplatzanlage/
Sammelgarage mit Ladeinfrastruktur erfolgen, die auch die 6rtlichen und
baulichen Einflussfaktoren beriicksichtigt. Die Auswahl eines zertifizierten
Installationsbetriebs und die Auflage zur Erstellung von Priifprotokollen
sind geboten.

Nach den Einschitzungen von Experten werden die Risiken der Nutzung
von E-Fahrzeugen in Gebdude-, Haft- und Hausratversicherung derzeit
iiberbewertet. MaBnahmen des Gesetzgebers (etwa § 10 VAG, Anpassung
des VVG) sind zwar nicht aussichtsreich, jedoch ist auch hier eine gezielte
Information der Akteure zu erwégen (etwa iiber Verbiande).
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Zusammenfassung
und Gesamtfazit



Ladeinfrastruktur im Bestand

Die Errichtung von Ladeinfrastruktur im Bestand begegnet heute noch
erheblichen rechtlichen Hemmnissen. Die kiinftigen Nutzer von Elektro-
mobilitat in bestehenden Miets- bzw. WEG-Wohnungen kénnen sich
erst nach vorheriger Klarung mit ihrem Vermieter bzw. ihrer Wohnungs-
eigentiimergemeinschaft sicher sein, dass die benoétigte Infrastruktur
installiert werden darf. Hier wiren erginzende Regelungen in den
gesetzlichen Bestimmungen wiinschenswert, die eine Privilegierung der
Errichtung von Ladeinfrastruktur konstituieren.

Ladeinfrastruktur im Neubau

Grundsitzlich hélt der bestehende rechtliche Rahmen hier bereits eine
Reihe tauglicher Handlungselemente bereit. Dariiberhinaus wéren aber
weitere Regelung wiinschenswert um die Anreizwirkung bestimmter Re-
gelungen zu betonen und ihre Anwendung zu foérdern. Hierzu bietet sich
insbesondere eine Flexibilisierung der einschldgigen Normen an (MBO,
Muster-Garagenverordnung, bzw. der jeweils anwendbaren landesrecht-
lichen Normen). Eine solche Flexibilisierung kénnte dariiber hinaus auch
alternative Mobilitdatskonzepte wie das Car-Sharing beriicksichtigen und
somit auch diesbeziiglich positive Anreize schaffen.

Etwas anders stellt sich die Situation jedoch bei der Bewertung von
Schnellladesdulen dar. Hier sind noch offene Zweifelsfragen zur recht-
lichen Zulassigkeit zu klaren. Dies konnte durch ergidnzende, klarstellende
Regelungen in den einschldgigen Bestimmungen erfolgen.

Technische Regeln/technische Unbedenklichkeit
von LIS in Gebaude

Fiir Fahrzeuge und fiir elektrische Anlagen (hier: Ladeinfrastruktur) sowie
deren Installation bestehen Normen zur Funktionssicherheit. Ebenso
sind die verbindenen Kabel (konduktive Ladung) sowie die Kommunika-
tionsschnittstellen genormt. Bauteile, Fahrzeug und Anlagen die in Ver-

kehr gebracht werden, miissen diesen Normen nachweislich entsprechen.

Unter der Beachtung dieser Richtlinien, Normen und Priifverfahren
bestehen keine Bedenken gegeniiber einer Ladeinfrastruktur und dem
Ladevorgang selbst in geschlossenen Riumen, allgemeinen Garagen
und Tiefgaragen.
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Um Rechtssicherheit bei der Genehmigung von Ladeinfrastruktur auch
im 6ffentlichen Recht zu erhalten, ist die Veroffentlichung der relevanten
Normen als Technische Baubestimmung moglich.

Bei groBeren Neubauvorhaben sollte ergdnzend zum Brandschutzkonzept
eine Gefahrdungsbeurteilung fiir die Ladeinfrastruktur erfolgen, die auch
die ortlichen und baulichen Einflussfaktoren beriicksichtigt. Die Auswahl
eines zertifizierten Installationsbetriebs und die Auflage zur Erstellung von
Priifprotokollen sind geboten.
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