Manual fir die Errichtung von
Ladestationen im WEG-Wohnbau Bestand

Verdffentlicht im Zuge der Forschungsstudie zur Evaluierung der WEG-
Novelle 2023 und der Umsetzung des Right to Plug.
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Wie kann ich bei der Errichtung von e-Ladestationen Konflikte

beziiglich begrenzter Anschlussleistung vermeiden?
Mithilfe von Ladestationen mit Lastmanagement lasst sich dieses

Problem gut in den Griff bekommen.

Ist der Ausbau von Ladestationen im Wohnbau denn wirklich
notwendig?
Ja! Es zeichnet sich ein starker Trend in Richtung batterieelektrischer

Fahrzeuge ab die vermehrt am eigenen Parkplatz laden werden.

Geht von Elektroautos eine erhéhte Brandgefahr aus?
Nein! Elektroautos brennen nicht hiaufiger oder intensiver als Autos mit

Verbrennungsmotor.

Sind Elektroautos umweltfreundlicher als konventionelle Autos?
Zusammengefasst: Ja. Elektroautos verursachen iiber IThren gesamten
Lebenszyklus 20-50% der CO2-Emissionen im Vergleich zu

Verbrennerfahrzeugen.

Wie hilft mir die WEG-Novelle bei der Errichtung von
Ladestationen?

Durch die Novelle wird die Beschlussfassung stark vereinfacht.
Eigentiimer:innen haben nun ein Recht auf einzelne Ladestationen
unter 5,5kW und kénnen diese schnell umsetzen. Fiir gemeinschaftliche
Ladestationen ist das Einverstdndnis 1/3 der Eigentliimer:innen
ausreichend.




Jedes Haus verfiigt iiber einen Netzanschluss mit einer gewissen Leistung, die

maximal vom Stromnetz bezogen werden kann. Die Héhe dieser Leistung wird
iblicherweise tiber die Anzahl der Haushalte und deren gleichzeitigen
Energiebedarf geschatzt. Die Auslegung erfolgt tblicherweise mit einer
Leistungsreserve, um kurze Leistungsspitzen oder zukiinftige Entwicklungen zu
beriicksichtigen. Da Elektrofahrzeuge mit grofen Leistungen laden konnen,
passiert es schnell, dass diese Reserve aufgebraucht wird und keine zusatzlichen
Verbraucher angeschlossen werden kénnen.

In Abbildung 1 ist der Leistungsverlauf an einem Verteilerkasten eines
Wohnhauses zu sehen. Man sieht, dass zwar eine konstante Leistung von
mindestens 5kW benétigt wird, diese jedoch vor allem vormittags und abends auf
17 bis maximal 25kW ansteigt. Die kleinsten Leistungen werden nachts zwischen
Mitternacht und 6 Uhr morgens benétigt.

Das Leistungsproblem wird vor allem durch einzelne Ladestationen tiber 11kW
Leistung verursacht. In der Praxis diirfen einzelne Wohnungen typischerweise
eine Leistung bis 4kW beziehen. Das Leistungsproblem wird vor allem durch
einzelne Ladestationen iber 11kW Leistung verursacht. In der Praxis dirfen
einzelne Wohnungen typischerweise eine Leistung bis 4kW beziehen.

Wohnhaus, 30 min Maximalleistung

kw

o -
01.06.202300:00 01.06.202312:00 02.06.2023 00:00 02.06.2023 12:00 02.06.2023 00:00 02.06.2023 12:00 04.06.2023 00:00

Abbildung 1 Wirkleistung an einem Verteilerkasten (Allgemeinstrom, AuSenbeleuchtung,
Garage, Aufzug)

Der Hausanschluss ist jedoch nur fiir etwa die Héalfte der theoretischen
Maximalleistung ausgelegt, da es sehr unwahrscheinlich ist, dass alle Wohnungen
gleichzeitig ihre volle Leistung beziehen. Eine einzelne 11kW Ladestation wirkt
also wie drei zusdtzliche Wohnungen, die mit voller Leistung Strom beziehen.
Zusatzlich werden Elektroautos oft abends angesteckt, wenn der Leistungsbedarf
im Haus typischerweise am héchsten ist.!

Es ist also einleuchtend, dass einzelne Ladestationen von der Leistungsreserve
abgedeckt werden kénnen, mehrere jedoch nicht.

Die Losung ist, dass sich mehrere Ladestationen die verfiigbare Anschlussleistung
aufteilen.

Uber sogenanntes ,Lastmanagement wird die Ladeleistung der einzelnen
Ladestationen iiberwacht, und bei Bedarf reduziert, sodass die insgesamt
verfiigbare Leistung in Summe nie tiberschritten wird.

! Preffmair, Modellierung und Simulation von Lastprofilen batterieelektrischer Fahrzeuge zur Auslegung von Ladestationen in Wohnhausanlagen, 2020, BOKU Wien



Einzelanlagen sollten jedenfalls unter Berticksichtigung eines zukiinftigen
Lastmanagements errichtet werden. Das Konzept sollte offen mit allen
Eigentimer:innen kommuniziert werden. Reicht die Leistung aufgrund von
sehr grofler Nachfrage nach Ladestationen bzw. zusitzlichen Lasten im Haus
wie Warmepumpen oder elektrischer Warmwasserbereitung dennoch nicht

mehr aus, muss in eine Verstirkung des Netzanschlusses investiert werden.

Die Verlangerung der Ladezeit ist typischerweise minimal, vor allem wenn es sich
um eine Ladestation handelt, die sich auf dem privaten Parkplatz der

Laden Elektro-Fahrzeug
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Abbildung 2 Groiss, Gleichzeitigkeitsfaktor der Ladung von Ladestationen im Wohnbau
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Anzahl Wohneinheiten
Nutzer:innen befindet und das Auto iiber Nacht geladen wird. Bei einer
Fahrstrecke von 50km, missen taglich etwa 8kWh nachgeladen werden. Bei einer
reduzierten Ladeleistung von 3kW wiirde das einer Zeitdauer von etwa 2,5h
entsprechen. In Forschungsprojekten wurde auf3erdem festgestellt, dass es selten
vorkommt, dass mehrere Nutzer:innen zur gleichen Zeit ihr Auto laden und somit
fast immer mit voller Leistung geladen werden kann. Es konnte auch festgestellt
werden, dass bereits bei etwa 5 Ladestationen, nur 60% der theoretisch

notwendigen Ladeleistung ausgenutzt werden wiirden. (Abbildung 2)
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Man nennt Ladestationen mit Lastmanagement ,gemeinschaftliche
Ladestationen® und es gibt eine Vielzahl an Dienstleistern, die den Betrieb und die
Abrechnung dieser Ladestationen tibernehmen kénnen. Die meisten Dienstleister
bieten mittlerweile ,dynamisches Lastmanagement* an. Hier wird der
Leistungsverlauf am jeweiligen Anschlusspunkt gemessen (Abbildung 1) und dann
mit hoher Leistung geladen, wenn das restliche Haus einen geringen
Leistungsbedarf hat. Technisch gesehen gibt es nur einen Netzanschluss, an dem
alle Ladestationen angeschlossen sind und eine Kontrolleinheit, die uber
standardisierte Protokolle die Ladestationen steuert und deren Energieverbrauch
aufzeichnet. Ein Vorteil dieses Systems ist, dass bereits bestehende und
nachtraglich weitere Ladestationen integriert werden koénnen. Laut der
Gesetzesnovelle konnen Einzelladestationen nachtréaglich verpflichtet werden,
sich einem gemeinschaftlichen Lastmanagement anzuschlieRen. Es gilt jedoch
eine 5-jahrige Frist ab Errichtung in der bereits bestehende Einzelanlagen

uneingeschrankt betrieben werden diirfen. WEG §16(8)

Durch die Nutzung von gemeinschaftlichen Ladestationen kann das Problem
der Anschlussiiberlastung momentan sehr gut beherrscht werden. Es sollte
bereits bei der ersten Anfrage nach einer Ladestation die verfiigbare
Anschlussleistung am Hausanschluss ermittelt werden. Im Zweifelsfall sollte
eine Wirkleistungsmessung durchgefiihrt werden, um die aktuelle Auslastung
zu ermitteln. Aufgrund dieser Erhebungen kann nun ein Konzept entwickelt
werden, ab wie vielen Anfragen eine Gemeinschaftsanlage errichtet werden
sollte.




Es gibt keinen Zweifel mehr, dass rein batterieelektrische Fahrzeuge in den

ndchsten Jahren PKWs mit Verbrennungsmotor ersetzen werden. Technologien
wie Wasserstoff oder E-Fuels werden zwar in Spezialanwendungen und dem
Flugverkehr eingesetzt werden, fiir PKWs wurde die Technologieentscheidung
jedoch bereits endgiiltig getroffen.?

2023 werden wahrscheinlich 50.000 neue Elektrofahrzeuge in Osterreich
zugelassen was mehr als 1,7-mal so viele sind wie 2022.> Aufgrund momentaner
Hochlaufraten lasst sich abschétzen, dass bis 2030 jahrlich mindestens 120.000
neue Elektrofahrzeuge zugelassen werden.* Es wird geschéatzt, dass 2030, 1/3 der
Fahrzeuge auf Osterreichs StraRen Elektrofahrzeuge sein werden (1,6 Mio
Fahrzeuge)®.

In einem kiirzlich abgeschlossenen Forschungsprojekt wurde berechnet, dass in
Osterreich bis 2030 2,3 Mio., bis 2040, 4,4 Mio. private Ladestationen benétigt
werden.t Fiir Wien sind das etwa 300.000 private Ladestationen bis 2030.

2 Austriatech, E-Fahrzeuge und Brandsicherheit, 2021

3 Bundesverband Elektromobilitit Osterreich, Neuzulassungen E-Autos (BEV) in Osterreich 2023 bis August

Die Stadt Wien hat beschlossen schon ab 2030 keine Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor mehr zuzulassen und bis 2040 Stellplatze im o6ffentlichen
Raum sukzessive zu reduzieren.’

Auch die Bundesregierung sieht in ihrem Mobilitditsmasterplan, das
Zulassungsverbot von PKWs mit Verbrennungsmotor ab dem Jahr 2030 vor.

Der letzte Grund fiir eine erhohte Nachfrage sind die Kosten und Aufwand, die bei
einer Ladung im o6ffentlichen Raum hinzunehmen sind. Bei der Ladung in der
eigenen Ladestation muss das Auto nach einem Ladevorgang nicht umgeparkt
werden, um hohe Gebiihren zu vermeiden. Auch Energiekosten kdénnen bei einer
privaten Ladestation geringer sein, vor allem wenn man die Mdéglichkeit hat, den
beziehen. (Stichwort

Strom  direkt von einer PV-Anlage zu

Energiegemeinschaften)

4 QOsterreichs Leitstelle fiir Elektromobilitat, Highlights der Elektromobilitit, Osterreichische & Internationale Entwicklungen 2022/23
5 Osterreichs Leitstelle fiir Elektromobilitit/Umweltbundesamt 2022, https://www.austriatech.at/de/leitstelle-elektromobilitaet/
6 Kéfer et al., Guidelines enabling renewable energy supply for zero emission road traffic infrastructure (Greenroad), Traffix, UBA, e7, 2023

7 Smart Klima City Strategie Wien, 4.2 Mobilitat & Verkehr



In modernen Elektrofahrzeugen werden fast ausschlieflich Lithium-Ionen-Akkus
verbaut. Diese erzeugen wahrend der Ladung keine Lade-Gase, wie etwa
Wasserstoff bei Blei-Akkus, wodurch keine erhéhte Brandgefahr feststellbar ist.
In Versuchen konnte zudem nachgewiesen werden, dass sich Elektrofahrzeuge im
Brandfall
Verbrennerfahrzeuge verhalten.
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Abbildung 3 Hitzeentwicklung im Brandfall von Elektrofahrzeugen (EV) und Autos mit
Verbrennungsmotor (ICE) ¢

8 Sun, Bisschop, Niu, Huang, A Review of Battery Fires in Electric vehicles, Fire Technology, 2020

9 Tohir, Martin-Gomez, Electric vehicle fire risk assessment framework using Fault Tree analysis, 2023
10 Jones, Extinguishing the EV-Battery Fire Hype, IEEE Spectrum, 2023

11 Prack, Rudschies, Brennendes Elektroauto: So 16scht die Feuerwehr, ADAC, 2023

Gegensatzlich allgemeiner Meinung brennen Autos mit Elektroantrieb weniger
oft wie Autos mit Verbrennungsmotoren. Man kann eine iiberproportional hohe
mediale Berichterstattung zu dem Thema beobachten. Die Zahl von E-Fahrzeug-
Branden pro registrierten E-Fahrzeugen in Ddnemark und den Niederlanden liegt
zwischen 0,0007 und 0,0001, also maximal einem Fahrzeug unter 1400
Elektrofahrzeugen.’ Diese Zahl ist signifikant niedriger als die von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor, mit einem Fahrzeugbrand je 65 registrierten Fahrzeugen
(Faktor 0,015).%°

Vor allem wahrend Unfédllen beschidigte Autos und geflutete Fahrzeuge miissen
rdumlich isoliert werden, da eine héhere Wahrscheinlichkeit der Entziindung
besteht. Brennende Elektrofahrzeuge kénnen sich wieder-entziinden und setzen
wdhrend dem Brand signifikante Mengen an Giftstoffen frei. Die beste Losch-
Taktik, ist der Einsatz von grofen Mengen an Wasser, mithilfe dessen das
Fahrzeug so weit gekiihlt wird, dass der Brand zum Erliegen kommt." Das
Versenken in einen Container mit Wasser ist jedoch nicht notwendig.”

In Summe lasst sich behaupten, dass Elektrofahrzeuge eine geringere und
beherrschbare Brandgefahr darstellen als Autos mit Verbrennungsmotoren.

Bertiicksichtigt man die gesundheitlichen Auswirkungen von Autoabgasen in
Tiefgaragen, fallt die Bilanz klar positiv fiir Elektrofahrzeuge aus.

Bei fachgerechter Installation durch einen Elektrofachbetrieb geht auch von
Elektro-Ladestationen selbst keine erhdhte Gefahr aus.

12 Bundesministerium Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitit, Innovation und Technologie: Brandsicherheit bei E-Fahrzeugen, Informationsblatt, August 2021



Elektrofahrzeuge verbrauchen bei ihrer Herstellung mehr Ressourcen als Autos

mit Verbrennungsmotoren. Das ist vor allem auf die Herstellung des
Antriebsakkus zurtickzufiihren.
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Bei der Herstellung werden auch grof3e Mengen an problematischen Rohstoffen
wie Lithium, Kobalt und seltene Erden wie Neodym, Yttrium und Lanthan
bendtigt. Die stark erh6hte Nachfrage nach giinstigen Rohstoffen wirkt sich auf
Kosten des Umweltschutzes und Ausbeutung der lokalen Bevélkerung aus. Es wird
intensiv am Aufbau einer europdischen Batterie-Zellenherstellung gearbeitet, die
auch die starke wirtschaftliche Abhéngigkeit von China vermindern soll.
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Ohne diese Probleme zu vernachléssigen, ist stellt der Klimawandel aus heutiger
Sicht die weitaus gréRere Bedrohung dar. Die konkreten Auswirkungen fir
Osterreich sind unter anderem eine Bedrohung der Landwirtschaft durch
Trockenheit und Extremwetterereignisse, extreme Hitzeperioden in Stddten,
Waldbrande und ein Absinken des Grundwasserspiegels.

Unser Wohlstand und unsere Lebensweise hangt sehr stark von einer
globalisierten Wirtschaft ab, welche durch den Klimawandel noch stédrker
beeinflusst wird. Es ist wahrscheinlich, dass groe Landstriche in Zukunft nicht
mehr so belebt werden kénnen, wie es seit Jahrtausenden der Fall war. Die Folge
sind Hungersnéte, Konflikte und Migration.
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Abbildung 5 Emissionen je Sektor in Osterreich

Da etwa 30% der osterreichischen Emissionen durch den Transportsektor
verursacht werden, stellen Elektrofahrzeuge technologisch einen grofen Schritt
in die richtige Richtung dar.

Wie in Abbildung 4 erkennbar, verursachen Elektrofahrzeuge tiber ihre Lebenszeit
(Herstellung und Betrieb) signifikant weniger CO,-Emissionen als Autos mit
Verbrennungsmotoren vergleichbarer Grofie. Bei der Verwendung von Strom mit
dem durchschnittlichen 6sterreichischen Strommix lassen sich etwa 50 % der
Emissionen einsparen, bei der Nutzung von Okostrom bis zu 70 %.



Im Gegensatz zu Verbrennungsmotoren befindet sich die Elektromobilitdt noch Es reicht, wenn sich eine 2/3 Mehrheit unter den Abstimmenden findet, wenn

in einer Anfangsphase ihrer Entwicklung und wird sich in Zukunft weiter in diese Mehrheit mindestens 1/3 aller Miteigentumsanteile reprisentiert.
Richtung CO2-Neutralitit und Umweltschutz entwickeln, was bei
Verbrennungsmotoren nicht méglich ist. Bei einer Weigerung durch andere Miteigentimer:innen gegen eine einzelne

Ladestation unter 55 kW Leistung oder eine GLS, kann eine Zustimmung

gerichtlich ersetzt werden. (WEG §16(2))

Die Gesetzesnovelle schafft einen klaren Rechtsrahmen, wie mit der

erwarteten Nachfrage nach Heimladestationen umgegangen werden kann.

Bautrager:innen sollten bei der Errichtung von Gebduden ein vollstédndiges
Konzept fiir die nachtragliche Errichtung von Ladestellen auf etwa 50% der
Stellplatze bericksichtigen. Die entsprechende Planungsreserve der

Netzanschlussleistung sollte 5,5 kW pro Ladestelle betragen.

Hausverwaltungen sollten tiber die technischen Méglichkeiten in dem

Die WEG-Novelle 2022 erleichtert nicht nur die Errichtung von einzelnen

. . . . . verwalteten Haus informiert sein, ein Ausbaukonzept ausarbeiten und die
Ladestationen mit Leistungen unter 5,5 kW, sondern auch die Errichtung von

. . . Bewohner:innen iiber dieses in Kenntnis setzen.
gemeinschaftlichen Ladestationen (GLS).

Bautrager:innen und Hausverwaltungen kénnen mit wenig Aufwand, groRRe
Wenn eine einzelne Ladestation auf dem eigenen Parkplatz errichtet werden soll,
Hirden fiir den Ausbau der Elektromobilitit aus dem Weg réumen und somit
reicht es aus, die anderen Eigentiimer ordnungsgemaf} zu informieren und eine
einen signifikanten Beitrag zu nachhaltigen Entwicklungen leisten.
zweimonatige Frist abzuwarten. Eine aktive Zustimmung ist nicht notwendig.

Eine GLS besteht aus mehreren einzelnen Ladepunkten, die entweder
kabelgebunden oder per Funk miteinander kommunizieren und mithilfe von
Lastmanagement die Auswirkung auf den allgemeinen Teil des Hauses

minimieren. Die Errichtung braucht keine Zustimmung aller Eigentiimer:innen.
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Information an Miteigentiimer:innen.
Zustimmungsfiktion gilt. Fehlende
Zustimmung kann gerichtlich ersetzt
werden

Aktive Zustimmung aller
Miteigentiimer:innen oder
gerichtliche Ersetzung der
Zustimmung

Information an Miteigenttimer:innen.

Zustimmungsfiktion gilt.

Mehrheitsbeschluss nach WEG

Information an Miteigentiimer:innen.

Zustimmungsfiktion gilt.

Keine externe
Verrechnung.

Keine externe
Verrechnung.

Keine externe
Verrechnung.

Aufteilung der
Energiekosten durch
Betreiber (Intern oder
Extern)

Aufteilung der
Energiekosten durch
Betreiber (Intern oder
Extern)



Weitere Informationen

Fiir Nutzer:innen:

e Laden von Elektroautos in Einzel- und Mehrfamilienhidusern und
Wohnanlagen

e AustriaTech Reihe: Wie lade ich mein Auto? Information und
Mustervorlagen zur Zustimmungseinholung

https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/alternative verkehrskonzept

e/elektromobilitaet/publikationen/aufladen.html

Fir Gewerbenutzer:innen:
Laden im Bestands-Wohnbau: ebe-mobility/ e-Mobility Check
e Leitfaden "Laden im Bestandswohnbau"
e Checklisten fiir die Bestandsaufnahme bzw. die Erhebungen vor Ort

e Leitprozess

e Excel Planungstool, zu den entstehenden Kosten (erste grobe Richtwerte)

und als erste Entscheidungsgrundlage fiir eine Hausgemeinschaft.

e https://www.ebe-mobility.at/e-mobility-check-laden-im-wohnbau

Forderungen:

e Ratgeber E-Mobilitat der WKO: https://ratgeber.wko.at/emobilitaet/
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