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Marcus Gébel, Dr. Matthias v. Kaler und Ralf Reuter*

Elektromobilitat im Betrieb

Viele Unternehmen, auch solche der Entsorgungswirtschaft, denken dariiber nach, ihre Flotte ganz oder teilweise auf
Elektrofahrzeuge umzustellen. Dies gilt insbesondere fiir Betriebe, deren Fahrzeuge keine weiten Strecken zuriicklegen,
sodass die sogenannte Reichweitenangst nicht entstehen kann. Die Anschaffung von Elektromobilen und der Aufbau
einer Ladeinfrastruktur auf dem Betriebsgelinde haben vielfiltige rechtliche und steuerliche Implikationen. So mils-
sen beispielsweise die Vorgaben des Energierechts, des Mess- und Eichrechts und des Datenschutzrechts beachtet wer-
den. In steuerlicher Hinsicht (Lohn-, Krafifahrzeug- und Umsatzsteuer) kénnen sich Vorteile gegeniiber konventionel-
len Fahrzeugen ergeben. Die Stromsteuer fallt nur in bestimmten Konstellationen an. Des Weiteren konnen Elektrofahr-
zeugen im StrafSenverkehr Vorrechte gegeniiber konventionellen Fahrzeugen eingerdumt werden. Schliefilich gibt es
Forderprogramme, aus denen Betriebe unter bestimmten Voraussetzungen Fordermittel beziehen kdnnen.

I. Energierechtliche Vorgaben

Beim Laden von Elektromobilen sind die verschiedenen
Rechtsbezichungen aus energierechtlicher Sicht niher zu
betrachten. Wenn der Ladesdulenbetreiber die Nutzung der
Ladesdule Dritten tiberlisst, konnen diese Dritten als Letzt-
verbraucher angesehen werden. Der Ladesdulenbetreiber
gibt dabei Strom, den er entweder von einem Stromliefe-
ranten bezogen oder selbst erzeugt hat, an einen Letztver-
braucher ab und kann dadurch zum Elektrizitdtsversor-
gungsunternehmen werden. Zudem gibt es Flle, in denen
der Ladesdulenbetreiber rechtlich begtinstigten Strom be-
zieht oder erzeugt, sodass auch dieser privilegierte Strom
des Ladesdulenbetreibers tiber die Ladesdulen an nicht pri-
vilegierte Dritte abgegeben werden kann. Die vorgenannten
Umstinde machen es daher erforderlich, im Einzelfall die
Rechtsbeziehungen aus energierechtlicher Sicht genau zu
betrachten.

1. Betrieb von Ladesaulen nach dem
Energiewirtschaftsgesetz

Fraglich ist, wie die Nutzer der Ladesédulen, die thre Fahr-
zeuge laden, und die Betreiber der entsprechenden Ladesau-
len energiewirtschaftlich einzuordnen sind und welche
Konsequenzen sich daraus ergeben. Pflichten, die mit der
Marktrolle eines Energieversorgungsunternehmens i.S.d.
Energiewirtschaftsgesetzes (EnWG) verbunden sind, wiren
insbesondere die Stromkennzeichnung und die Platzierung
bestimmter weiterer Angaben auf Rechnungen an Letztver-
braucher (§§ 40, 42 EnWG).

Als Letztverbraucher 1.5.d. EnWG ist gemif3 § 3 Nr. 25
EnWG jede nattrliche oder juristische Person anzusehen,
die Energie fir den eigenen Verbrauch kauft; auch der

*  Die Autoren sind fiir die PricewaterhouseCoopers Legal AG Rechtsan-
waltsgesellschaft als Rechtsanwalte (Dr. Matthias v. Kaler und Ralf Reu-
ter) und Rechtsanwalt/Steuerberater (Marcus Gabel) titig.

Strombezug der Ladepunkte fiir Elektromobile steht dem
Letztverbrauch 1.5.d. Gesetzes und den aufgrund dieses Ge-
setzes erlassenen Verordnungen gleich. Folge dieser Gleich-
stellung des Ladesdulenbetreibers mit einem Letztverbrau-
cher sollte sein, dass der Ladesdulenbetreiber nicht als En-
ergieversorgungsunternehmen nach § 3 Nr. 18 EnWG ein-
zuordnen ist. Zwar kénnte der Ladesiulennutzer, der sein
Fahrzeug ladt, auch als derjenige, der Energie fir den eige-
nen Verbrauch kauft, und damit ebenfalls als Letztverbrau-
cheri.8.d.§ 3 Nr. 25 EnWG anzusehen sein. Dagegen spricht
allerdings, dass nach den Zielen des EnWG —u.a. Sicherstel-
lung des Wettbewerbs bei der Versorgung mit Elektrizitat
— die Begriffe Letztverbraucher und Energieversorgungsun-
ternehmen auch dazu dienen, die entsprechenden Rechte
und Pflichten der jeweiligen Marktrollen zu erkennen. Aus
diesem Grund sollte es grundséatzlich nur beim Ladesédulen-
betreiber zu einem Letztverbrauch i.5.d. EnWG kommen.
Die Rechte und Pflichten des Ladesaulennutzers bemessen
sich dagegen nur nach den zivilrechtlichen Vereinbarungen
mit dem Ladesdulenbetreiber.

Bislang nicht eindeutig rechtlich geklart ist allerdings,
welchen Einfluss der Betrieb von Ladestationen auf einem
Betriebsgelande auf den Status von Kundenanlagen haben
kann. Weiterhin zu priifen ist daher, ob der Ladesdulenbe-
treiber tiber eigene Netze Kunden mit Energie versorgt und
gef. ein sog. ,geschlossenes Verteilnetz” 1.5.d. § 110 EnWG
vorliegt. Dann wire der Ladesdulenbetreiber grundsatzlich
denselben regulatorischen Vorgaben unterworfen, die fiir
Verteilnetzbetreiber gelten, insbesondere dem sog. buchhal-
terischen Unbundling. Diese Problematik stellt sich jedoch
dann nicht, wenn das Netz als Kundenanlage im Sinne von
§ 3 Nr. 24a und 24b EnWG qualifiziert werden kann. Fur
die Einordnung als Kundenanlage miissen sich die fragli-
chen Energieanlagen (i.) auf einem rdumlich zusammenhén-
genden Gebiet befinden, (ii). mit einem Energieversor-
gungsnetz oder einer Erzeugungsanlage verbunden sein,
(iii.) fur die Sicherstellung eines wirksamen und unver-
falschten Wettbewerbs bei der Versorgung mit Elektrizitat
unbedeutend sein und (iv.} jedermann zum Zwecke der Be-
lieferung der an sie angeschlossenen Letztverbraucher im
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Wege der Durchleitung diskriminierungsfrei und unentgelt-
lich zur Verfiigung gestellt werden, vgl. § 3 Nr. 24a EnWG.
Die Kundenanlage zur betrieblichen Eigenversorgung nach
§ 3 Nr. 24b EnWG erfordert im Ubrigen ein rdumlich zu-
sammenhingendes Betriebsgebiet und eine fast ausschlief-
liche betriebliche Versorgung. Besondere Relevanz wird die-
ses Thema dann erhalten, wenn das Unternehmen einen
grofien Kundenstamm entwickelt und zu dessen Beliefe-
rung auf eigene Stromverteilanlagen zurtickgreift.

2. Betrieb von Ladesdulen nach dem
Erneuerbare-Energien-Gesetz

Auch wenn die Marktrollen des Erneuerbare-Energien-Ge-
setzes (EEG 2017) denjenigen des EnWG dhneln, sind beide
nicht deckungsgleich. Spezielle Regelungen zur Elektromo-
bilitit sind im EEG 2017 nicht zu finden. Dariiber hinaus
hat der Gesetzgeber sogar klargestellt, dass die in das En WG
aufgenommene Gleichstellung des Ladesdulenbetreibers
mit dem Letztverbraucher nicht auf das EEG ibertragbar
ist.! Aus diesem Grund muss die Einordnung in die
Marktrollen des EEG 2017 nach den allgemeinen Regeln er-
folgen.

a. Letztverbraucher und EltVU

Letztverbraucher 1.S.d. EEG ist gemdf’ § 3 Nr. 33 EEG 2017
jede natiirliche oder juristische Person, die Strom ver-
braucht. Nach der wohl iiberwiegenden Rechtsprechung ist
grundsitzlich der Betreiber der Verbrauchseinrichtung als
Letztverbraucher 1.S.d. EEG einzuordnen.?’ Diese Auffas-
sung teilt auch die Bundesnetzagentur (BNetzA)?, die neben
der tatsichlichen Sachherrschaft auch darauf abstellt, wer
die Arbeitsweise eines Stromverbrauchers eigenverantwort-
lich bestimmt und wer die wirtschaftlichen Risiken tragt.*
Folgt man dieser Auffassung, ist nur der Nutzer der Lade-
sdule, also derjenige, der sein Fahrzeug ladt, Letztverbrau-
cher i.S.d. EEG. Folgerichtig kann dann der Ladesaulenbe-
treiber nicht ebenfalls Letztverbraucher sein. Vielmehr liegt
es nahe, dass er damit zum Elektrizitdtsversorgungsunter-
nehmen (nachfolgend EltVU) nach § 3 Nr. 20 EEG 2017 (,je-
de natiirliche oder juristische Person, die Elektrizitdt an
Letztverbraucher liefert) wird.

b. Folgen der Rolle eines EltVU i.S.d. EEG

Neben der Frage, wer verpflichtet ist, die EEG-Umlage im
Rahmen der Belieferung eines Letztverbrauchers abzufiih-
ren, ist insbesondere dann die Rolle des EltVU niher zu be-
trachten, wenn die Ladesdule zu einem Betriebsnetz gehort,
in dem sich zumindest zeitweise auch vom Ladesdulenbe-
treiber selbst produzierter EEG-begiinstigter Strom (§ 61a f.
EEG 2017} befindet. Eine der Voraussetzungen fiir eine EEG-
umlageprivilegierte Eigenversorgung ist die Personeniden-

titat von Stromverbraucher und Stromerzeuger, die bei Un-
ternehmen ,gesellschaftsscharf” gegeben sein muss. Dies
bedeutet, dass eine privilegierte Eigenversorgung beim Auf-
laden von Elektromobilen grundsatzlich nur dann in Be-
tracht kommt, wenn das die Stromerzeugungsanlage betrei-
bende Unternehmen auch die Elektromobile ,betreibt®.
Wenn der Ladesdulennutzer dagegen personenverschieden
ist (z.B. Lieferanten, Géste, Mitarbeiter mit Privatfahrzeu-
gen), liegt aufgrund dieses Mehrpersonenverhéltnisses ei-
ne EEG-umlagepflichtige Lieferung vor. Die Folge wire eine
Belastung des selbst erzeugten und von Dritten verbrauch-
ten Stroms mit 100 Prozent der EEG-Umlage (vgl. § 61 Abs. 1
Nr. 2 EEG 2017), fiir die der Ladesdulenbetreiber verantwort-
lich wiére.

Zudem muss das eine EEG-Privilegierung geltend ma-
chende Unternehmen sicherstellen, fiir jede Viertelstunde
den Nachweis fithren zu kénnen, welche Strommengen in
der Erzeugungsanlage selbst erzeugt und in der gleichen
Viertelstunde selbst verbraucht wurden. Die Zeitgleichheit
muss grundsitzlich messtechnisch nachgewiesen werden.
Beim Betrieb von Ladesdulen, die mit EEG-umlageprivile-
giertem Eigenstrom gespeist werden, kann deren Nutzung
durch andere Letztverbraucher daher Einfluss auf den
(messtechnischen) Nachweis der Zeitgleichheit haben.
Kann dieser Nachweis nicht gefuhrt werden, riskiert das Un-
ternehmen schlimmstenfalls die Belastung auch des selbst
erzeugten und verbrauchten Stroms mit 100 Prozent der
EEG-Umlage.

Leider regelt das EEG derzeit weder eine diesbeziigliche
,Bagatellgrenze®, noch eine ,Schatzungsbefugnis®. Ledig-
lich nennt die BNetzA in ihrem — rechtlich unverbindlichen
— bereits erwdhnten Leitfaden zur Eigenversorgung einige
Ausnahmen von einem sehr weitreichenden Verstandnis
des EItVU. Nicht zum ,EltVU-Status” fithrt danach die kurz-
fristige und unentgeltliche Energieabgabe z.B. durch fiir das
Unternehmen titige Dienstleister oder Géste in geringem
Umfang. Auf dieser Grundlage erscheint es begriindbar,
dass der Betrieb einer Ladesdule, die lediglich in Ausnah-
menfillen und geringem Umfang zur unentgeltlichen La-
dung von Gistefahrzeugen genutzt wird, noch nicht dazu
fithrt, dass das eine Ladesiule betreibende Unternehmen zu
einem EltVU wird. Allerdings ist eine solche Bagatellrege-
lung gesetzlich noch nicht geregelt und wurde bislang auch
noch nicht gerichtlich bestatigt. Zumindest dann, wenn die
Ladung von Drittfahrzeugen diese Bagatellgrenze nicht
tiberschreitet, spricht trotz Fehlens einer ausdriicklichen Re-
gelung viel daftir, dass der Ladesdulenbetreiber den Status
eines EltVU 1.5.d. EEG nicht erlangt.

1 BT-Drucks. 18/7317 vom 20.1.2016, S. 78.
2 Vvgl. OLG Hamburg, Urteil vom 5.7.2016 -9 U 156 /15.

3 Vollstindige Bezeichnung: Bundesnetzagentur fiir Elektrizitat, Gas, Te-
lekommunikation, Post und Eisenbahnen.

4 BNetzA, Leitfaden Eigenversorgung, 2016, S. 24.
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Sollte ansonsten eine viertelstundengenaue Messung zur
Abgrenzung der Eigenstrommengen bei der Ladesiule
nicht erfolgen, ist, um die dargelegten Konsequenzen zu
vermeiden, auf eine Drittbelieferung der Ladesdulen
(Fremdbezug eines externen Stromlieferanten) umzustel-
len.

Problematisch kann der Betrieb einer Ladesiule auch im
Zusammenhang mit der Privilegierung nach der Besonde-
ren Ausgleichsregelung der §§ 63 ff. EEG 2017 sein. Durch
die Besondere Ausgleichsregelung kénnen insbesondere
stromkostenintensive Unternehmen nach den §§ 63 ff. EEG
2017 auf Antrag, der beim Bundesamt fiir Wirtschaft und
Ausfuhrkontrolle (BAFA) einzureichen ist, eine Begrenzung
der EEG-Umlage erreichen, wenn bestimmte Voraussetzun-
gen erfiillt sind. Auch hier gilt, dass die Privilegierung nur
fir den begiinstigten Letztverbraucher gewdhrt werden
kann und Dritte zwingend von der Nutzung des im Rahmen
der Besonderen Ausgleichsregelung begiinstigten Stroms
(mit geeichten Messeinrichtungen) auszuschliefen sind.

Auf Grundlage des Letztverbraucherbegriffs des EEG er-
scheint es daher hier sicherer, wenn die Ladesiule aus-
schliefflich von eigenen Elektrofahrzeugen genutzi wird, da
deren Stromverbrauch dem antragstellenden Unternehmen
als Letztverbrauch zuzurechnen wire. Sobald auch Fahrzeu-
ge Dritter, z.B. von Mitarbeitern oder Gisten, beladen wer-
den, handelte es sich grundsitzlich um die Verbrauche an-
derer Letztverbraucher, fur die keine Privilegierung nach
§§ 63 tf. EEG 2017 geltend gemacht werden darf. In diesem
Zusammenhang ist auch auf das ,Hinweisblatt Stromzih-
ler des BAFA hinzuweisen, in dem auch die Weiterleitung
von Strom an Dritte und abzugrenzende Drittmengen the-
matisiert werden.

Derzeit befindet sich eine gesetzliche ,Bagatellgrenze“im
Gesetzgebungsverfahren eines novellierten EEG, das mog-
lichst noch dieses Jahr im Rahmen des sog. ,100-Tage-Geset-
zes" verabschiedet werden soll. Die aktuellen Diskussionen
lassen erkennen, dass eine gelegentliche Nutzung von Lade-
sdulen durch Dritte unter diese geplante gesetzliche Baga-
tellgrenze fallen soll.

3. Vorgaben der Ladesdulenverordnung

Werden offentlich zugangliche Ladepunkte geschaffen, sind
die Vorgaben der Ladesdulenverordnung {LSV) zu beach-
ten. Die LSV hat ihre Grundlage in § 49 EnWG (Anforde-

5 ABI. L 307 vom 28.10.2014, S, 2.
6  BR-Drucks. 507/15 vom 29.10.2015, S, 11.

7 So auch die Begriindung der Verordnung, BR-Drucks. 507/15 vom
29.10.2015, S. 11.

8  Soauch Hef3/Lietz, ER 2018, 11 (17).

9 Der Begriff ,Ladesdule” taucht kurioser Weise lediglich in der Bezeich-
nung des Gesetzes, nicht aber in seinen Regelungen auf.

rungen an Energieanlagen). Dartiber hinaus setzt sie die
Richtlinie 2014/94/EU des Europédischen Parlaments und des
Rates vom 22.10.2014 iber den Aufbau der Infrastruktur fiir
alternative Kraftstoffe® um, indem sie verbindliche Vorga-
ben fiir Steckdosen und Fahrzeug-Kupplungen fiir das La-
den von Elektromobilen festlegt.

a. Anwendungsbereich

Die LSV gilt nur fiir 6ffentlich zugingliche Ladepunkte.
Nach der Legaldefinition in § 2 Nr. g LSV ist ein Ladepunkt
offentlich zuganglich, wenn er sich entweder im 6ffentli-
chen Straflenraum oder auf privatem Grund befindet, so-
fern der zum Ladepunkt gehorende Parkplatz von einem
unbestimmten oder nur nach allgemeinen Merkmalen be-
stimmbaren Personenkreis tatsichlich befahren werden
kann. Nach der Begriindung der Verordnung istdie , Zugang-
lichkeit zum Parkplatz, auf dem sich der Ladepunkt befin-
det” mafigeblich; nutzungsbezogene Aspekte, wie z.B. das
gewihlte Abrechnungssystem, sollen ohne Bedeutung sein.®
Wird in einem Betrieb eine Ladesduleninfrastruktur ge-
schaffen, kann die Anwendung der LSV durch Vorkehrun-
gen vermieden werden, die eine Benutzung der zugehori-
gen Parkpldtze durch Betriebsfremde verhindern (beispiels-
weise Einfriedung und Zufahrtskontrolle). Wird der Zugang
nur einer von vornherein bestimmten oder bestimmbaren
Personengruppe eingerdumt, ist der Ladepunktnicht 6ffent-
lich zugénglich.” Sobald jedoch auch Gaste des Unterneh-
mens die mit Ladesdulen versehenen Parkplatze nutzen kén-
nen, ist von 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten auszuge-
hen.®

b. Begriffsbestimmungen

§ 2 LSV enthdlt einige Legaldefinitionen. Definiert werden
unter anderem die Begriffe Elektromobil, reines Batterie-
elektrofahrzeug, von aufen aufladbares Hybridelektrofahr-
zeug, Energiewandler, Ladepunktg, Schnelladepunkt und
Betreiber. Von besonderem Interesse ist die Begriffsbestim-
mung ,Schnelladepunkt”. Darunter ist ein Ladepunkt zu ver-
stehen, an dem Strom mit einer Ladeleistung von mehr als
2 Kilowatt an ein Elektromobil tibertragen werden kann.

c. Mindestanforderungen

In§ 3 LSV werden Mindestanforderungen an die technische
Sicherheit und Interoperabilitit aufgestellt. Normallade-
punkte mit Wechselstrom missen danach mindestens
Steckdosen oder Steckdosen und Fahrzeugkupplungen, je-
weils des Typs 2 geméf3 der Norm DIN EN 62196-2, Ausga-
be Dezember 2014, aufweisen. Schnellladepunkte mit Wech-
selstrom miissen mindestens mit Kupplungen des Typs 2
gemif der Norm DIN EN 62196-2, Ausgabe Dezember 2014,
versehen werden. Schliefllich miissen Normal- und
Schnelladepunkte mit Gleichstrom mindestens tiber Kupp-
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lungen des Typs Combo 2 gemaf der Norm DIN EN 62196-3,
Ausgabe Juli 2012, verfugen.

d. Punktuelles Aufladen

§ 4 LSV statuiert eine Verpflichtung des Betreibers von La-
depunkten, Nutzern das punktuelle Aufladen zu ermogli-
chen. Die Regelung war in der urspriinglichen Fassung der
LSV noch nicht enthalten, sondern wurde spiter einge-
fugt."

Punktuelles Laden bedeutet, dass der Betreiber auch sol-
chen Nutzern, die mit ihm keinen dauerhaften Liefervertrag
abgeschlossen haben, das Aufladen an seinen Ladepunkten
gestatten muss. Um diese Verptlichtung zu erfiillen, sieht
die LSV zwei Varianten vor. In der ersten Variante fordert
der Betreiber keine Authentifizierung und die Nutzer erhal-
ten den Strom entweder kostenlos oder bezahlen ihn vor
Ort mit Bargeld. In der zweiten Variante wird bargeldlos ge-
zahlt (etwa mittels Kreditkarte oder einer App); hier ist ei-
ne Authentifizierung durch die Nutzer erforderlich.

e. Anzeige- und Nachweispflichten

Bei Normal- und Schnellladepunkten ist der Betreiber ver-
pflichtet, den Aufbau und die Auferbetriebnahme anzuzei-
gen (§ 5 LSV). Fir Schnellladepunkte ist zusitzlich die Ein-
haltung der technischen Anforderungen gemafS § 3 Abs. 2
bis 4 LSV nachzuweisen, da sie aufgrund der hohen Lade-
leistungen ein grofleres Gefihrdungspotenzial als Normal-
ladepunkte aufweisen."'

Die Regelungen sollen es der Regulierungsbehérde, der
BNetzA (§ 2 Nr. 11 LSV), erméglichen, alle in Deutschland
verfiigbaren und funktionsbereiten Ladesiulen zu erfas-

sen.”

f. Kompetenzen der Regulierungsbehorde

§ 6 regelt die Kompetenzen der Regulierungsbehérde. Sie
ist befugt, die Einhaltung der technischen Anforderungen
gemaf § 3 Abs. 2 bis 4 LSV regelmafig zu tiberpriifen. Dar-
tber hinaus kann sie den Betrieb von Ladepunkten unter-
sagen, wenn diese technischen Anforderungen nicht einge-
halten werden oder ihre Einhaltung nicht nachgewiesen
worden ist.

g. Ladepunkte mit geringer Ladeleistung

In§ 7 LSV findet sich eine Ausnahmeregelung. Danach sind
Ladepunkte mit einer Ladeleistung von héchstens 3,7 Kilo-
watt von den Anforderungen der §§ 3 bis 6 LSV ausgenom-
men. Fir diese Ladepunkte gelten also die Regelungen tiber
die Mindestanforderungen (§ 3 LSV), das punktuelle Aufla-
den (§ 4 LSV}, die Anzeige und Nachweispflichten (§ 5 LSV)
und die Kompetenzen der Regulierungsbehérde (§ 6 LSV)
nicht.

h. Ubergangsregelung

§ 8 LSV enthilt eine Ubergangsregelung fiir Alt-Ladesaulen,
also Ladepunkte, die vor dem 14.12.2017 in Betrieb genom-
men worden sind. Sie werden allerdings nicht generell von
den Vorgaben der LSV befreit. Vielmehr miissen die Betrei-
ber lediglich nicht das punktuelle Aufladen (§ 4 LSV) ermog-
lichen.

I1. Mess- und eichrechtliche Vorgaben

Beim Betrieb von Ladesdulen sind auch die Anforderungen,
die sich aus dem Mess-und Eichrecht ergeben, zu beachten.
Das Mess- und Eichrecht schafft die Grundlage dafiir, dass
das Messergebnis korrekt angezeigt und abgerechnet wird.

1. Mess- und Eichgesetz

Bei Ladesdulen unterliegen der Stromzéhler und die Anzei-
gedes Stromzahlers als Zusatzeinrichtungen dem Mess-und
Eichgesetz (MessEG), vgl. § 3 Nr. 24b MessEG. Insbesonde-
re muss der Nutzer nach dem Ladevorgang dberpriifen kon-
nen, wieviel elektrische Energie er bezogen bzw. — bei Ab-
rechnung nach Zeit — wieviel Zeit der Ladevorgang in An-
spruch genommen hat und wie sich der Preis anhand des
gemessenen kWh- oder Zeitwerts berechnet.

Das MessEG ist indes nur anwendbar, wenn die Messge-
rite zur Verwendung im geschaftlichen oder amtlichen Ver-
kehr oder zur Durchfihrung von Messungen im 6ffentli-
chen Interesse bestimmt sind (§ 3 Nr. 13 MessEG). Ladesau-
len im Betrieb werden regelmafig unter das Merkmal ,Ver-
wendung im geschaftlichen Verkehr“ fallen. Etwas Anderes
konnte allenfalls gelten, wenn die Ladesdulen ausschlief-
lich zum Auftanken von Flottenfahrzeugen genutzt werden.

Ist das MessEG anwendbar, gelten auch die vom Regeler-
mittlungsausschuss der Physikalisch-Technischen Bundes-
anstalt (PTB) festgelegten technischen Anforderungen. Da-
bei handelt es sich um das Dokument 6-A vom 16.3.2017 ,Re-
geln und Erkenntnisse des Regelermittlungsausschusses
nach § 46 des Mess- und Eichgesetzes fiir Messgerite und
Zusatzeinrichtungen im Bereich der E-Mobilitat“. Das Do-
kument enthalt in drei Abschnitten ,Regeln und technische
Spezifikationen fiir Messgerdte und Zusatzeinrichtungen®,
,Regelnund Erkenntnisse tiber Verfahren der Konformitats-
bewertung” und ,Regeln und Erkenntnisse zu den Verwen-
dungspflichten®. Die technischen Anforderungen sind viel-

10 Durch Art. 1 der Verordnung vom 1.6.2017 (BGBI. 1 S, 1520).

11 Begriindung der Verordnung, BR-Drucks. 507/15 vom 29.10.2015,
S.13.

12 Begriindung der Verordnung, BR-Drucks. 507/15 vom 29.10.2015,
S.13.
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faltig. Sie beziehen sich unter anderem auf die Zuordnung
eines Messwerts zu einem bestimmten Messvorgang (Zif-
fer 1.2.1), die Anzeige des Messergebnisses (Ziffer 1.2.3) und
die Genauigkeit von Wechselstrom-Wirkverbrauchszih-
lern, Gleichstromzéhlern und Uhren (Ziffer 3.1).

2. Messstellenbetriebsgesetz

Zu beachten ist des Weiteren das Gesetz iiber den Messstel-
lenbetrieb und die Datenkommunikation in intelligenten
Energienetzen (Messstellenbetriebsgesetz (MsbG)). Es ent-
hilt gemédR seinem § 1 Regelungen zur Ausstattung von
Messstellen der leitungsgebundenen Energieversorgung
mit modernen Messeinrichtungen und intelligenten Mess-
systemen, zur Ausgestaltung des Messstellenbetriebs und
zur freien Wahl eines Messstellenbetreibers, zur Aufgaben-
trennung von Messstellenbetrieb, zu technischen Mindest-
anforderungen an den Einsatz von intelligenten Messsyste-
men, zur energiewirtschaftlichen Datenkommunikation
und zur allgemeinen Datenkommunikation mit Smart-Me-
ter-Gateways sowie zum Datenschutz.

Im MsbG findet sich indes eine wichtige Ausnahmerege-
lung: Nach § 48 S. 1 MsbG sind Messsysteme, die ausschlief3-
lichder Erfassung der zur Beladung von Elektromobilen ent-
nommenen oder durch diese zuriickgespeisten Energie die-
nen, bis zum 31.12.2020 von den technischen Vorgaben des
Teils 2 Kapitel 3 ausgenommen. Somit sind Messsysteme
von Ladesdulen bis zu dem genannten Datum von den tech-
nischen Vorgaben zur Gewihrleistung von Datenschutz und
Datensicherheit beim Einsatz von Smart-Meter-Gateways
(§§ 19 bis 28 MsbG) befreit. Anwendbar ist aber Teil 3 Kapi-
tel 3, also die Regelungen zur Datenkommunikation in in-
telligenten Energienetzen, sodass Datenschutz erforderlich
ist (siehe dazu sogleich unter IIL.).

I1l. Datenschutzrechtliche Vorgaben

Der Betrieb von Ladesdulen hat auch datenschutzrechtliche
Implikationen. Allerdings ist die Frage, wem die Daten, die
beim Betrieb von Ladesiulen entstehen, gehéren, keine da-
tenschutzrechtliche, sondern eine zivilrechtliche. Diese Fra-
ge ist wirtschaftlich von grofier Bedeutung, da diese Daten
von grofiem Wert sind, weil sie genutzt werden kénnen, um
neue Geschiftsmodelle zu entwickeln oder bestehende zu
optimieren. Leider hat der deutsche Gesetzgeber die Frage,
wem die Daten zivilrechtlich zuzuordnen sind,” bislang
nicht entschieden.

In datenschutzrechtlicher Hinsicht ist zu beachten, dass
Daten mit Personenbezug nur genutzt werden diirfen, wenn
eine Einwilligung oder eine andere Rechtfertigung gegeben

13 Siehe dazu etwa StenderVorwachs/Steege, NJOZ 2018, 1361 ff.

ist. Bei einer Ladesdule sind personenbezogene Daten bei-
spielsweise Vor- und Nachname sowie Anschrift und Bank-
verbindung des Nutzers, aber auch der Umfang der Nutzung
{(Volumina, Haufigkeit).

Etwas unklar ist, in welcher Form die Einwilligung er-
klart werden kann. § 49 Abs. 2 Nr. 7 MsbG verweist auf § 4a
des Bundesdatenschutzgesetzes (BDSG). Allerdings ist die-
se Regelung am 24.5.2018 aufSer Kraft getreten. § 4a Abs. 1
S. 3BDSG bestimmte, dass die Einwilligung der Schriftform
bedarf, soweit nicht wegen besonderer Umstinde eine an-
dere Form angemessen ist. Die Einwilligung ist nunmehr
in § 51 BDSG geregelt, ohne dass ein Schriftformerforder-
nis statuiert wird. Deshalb ist davon auszugehen, dass die
Einwilligung auch in elektronischer Form erklirt werden
kann.

V. Steuerliche Vorteile

Das Ziel eines jeden Unternehmens wird es sein, sein Ver-
mogen so effizient wie moglich zu nutzen. Vor diesem Hin-
tergrund konnten betriebliche Elektrofahrzeuge, Hybrid-
elektrofahrzeuge und Elektrofahrrider zur Privatnutzung
durch Mitarbeiter freigegeben werden. Die ergidnzende Nut-
zung verldngert nicht nur die taglichen Einsatzzeiten der
vorhandener Flotte, sondern wirkt zusitzlich als Instrument
der Mitarbeiterbindung in einer Zeit des Wettbewerbs um
Arbeitskréfte. Der Gesetzgeber begiinstigt die Uberlassung
der Fahrzeuge, das Aufladen der Fahrzeuge und die Uber-
lassung von Ladeinfrastruktur in der nachfolgend beschrie-
benen Weise.

1. Uberlassung von Fahrzeugen

Grundsitzlich begriindet die Méglichkeit, betriebliche Fahr-
zeuge — ob mit konventionellem oder alternativern Antrieb
— privat zu nutzen, einen lohnsteuerpflichtigen geldwerten
Vorteil. Dieser Vorteil ermittelt sich nach den Vorschriften
des §8 Abs. 2 S.2 1V.m. § 6 Abs.1 Nr. 4 S. 2 des Einkom-
mensteuergesetzes (EStG). Er belduft sich entweder auf 1
Prozent des inldndischen Bruttolistenpreises des Fahrzeugs
zuziiglich 0,03 Prozent des Listenpreises fir jeden Kilome-
ter der Entfernung zwischen Wohnung und erster Titig-
keitsstétte, oder aber der Anteil der Privatnutzung wird tiber
ein ordnungsgemafl gefiihrtes Fahrtenbuch ermittelt, § 6
Abs. 1 Nr. 4 S. 3 EStG.

Beide Berechnungsmethoden fiithren bei Fahrzeugen mit
alternativen Antrieben in der Regel allerdings zu erhshten
geldwerten Vorteilen, weil die Listenpreise fiir Elektro- und
Hybridelektromobile derzeit oberhalb der Listenpreise fiir
Fahrzeuge mit konventionellen Antrieben liegen. Deshalb
hat der Gesetzgeber in § 6 Abs. 1 N1. 4 S. 2 EStG eine Rege-
lung geschaffen, mit der der Bruttolistenpreis bei Elektro-
und Hybridelektrofahrzeugen (soweit sie als Plug-in-Hybri-
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de extern aufladbar sind) fiir Zwecke der Steuerberechnung
fiktiv reduziert wird. Die Minderung bel4uft sich bei im Jahr
2018 angeschafften Elektro- und Hybridelektrofahrzeugen
auf 250 Euro'? je Kilowattstunde der Batterieleistung. Zu-
sitzlich ist die Minderung im Jahr 2018 auf einen Héchst-
betrag von 7.500 Euro'® begrenzt.

Beispiel:

Der Arbeitgeber stellt dem Arbeitnehmer ein Dienstfahr-
zeug zur Verfiigung, das dieser auch privat nutzen darf.
Das Fahrzeug wurde im Jahre 2018 angeschafft und zuge-
lassen. Der Bruttolistenpreis betrdgt 45.000 Euro; die lau-
fenden Kosten des Arbeitgebers summieren sich auf mo-
natlich 1.000 Euro. Die dienstliche Nutzung des Arbeitneh-
mers belduft sich auf 30.000 km im Jahr; die Privatnut-
zung umfasst 11.000 km. Fiir seinen Weg zwischen Woh-
nung und erster Titigkeitsstdtte hat der Arbeitnehmer ei-
ne einfache Entfernung von 2§ km zuriickzulegen.

Als Alternative hierzu stellt der Arbeitgeber dem Arbeit-
nehmer ein Elektrofahrzeug mit einer Batteriekapazitdt
von 20 kWh zur Verfiigung. Der Bruttolistenpreis des Fahr-
zeugs soll unverdndert 45.000 Euro betragen.

Losung:

Nach der 1-Prozent-Regelung hat der Arbeitnehmer einen
geldwerten Vorteil in Héhe von monatlich 450 Euro zuziig-
lich eines geldwerten Vorteil fur die Wegstrecke Wohnung
~ erste Tdtigkeitsstitte in Hohe von monatlich 337,50 Eu-
ro zu versteuern. Erhdlt der Arbeitnehmer stattdessen ein
Elektrofahrzeug oder ein extern aufladbares Hybridelek-
trofahrzeug mit der Batteriekapazitdt von 20 kWh, so min-
dert sich der geldwerte Vorteil auf monatlich insgesamt
700 Euro (400 Euro nach der 1-Prozent-Regelung und 300
Euro aufgrund der Entfernung Wohnung - erste Tatigkeits-
stdtte).

Weist der Arbeitnehmer den Umfang der Privatnutzung
durch ein Fahrtenbuch nach, sinken auch hier die auf den
betrieblichen und den privaten Nutzungsanteil zu vertei-
lenden Kosten um den auf die Anschaffung der Batterie
entfallenden Anteil. Deshalb vermindert sich der geldwer-
te Vorteil in Form der Privatnutzung des Arbeitnehmers.

2. Aufladen der Fahrzeuge

Um seinen Elektro- oder Hybridelektro-Dienstwagen zu la-
den, kann der Arbeitnehmer eine Ladevorrichtung des Ar-
beitgebers, die Anlage eines Dritten oder auch seine eigene
private Ladevorrichtung nutzen. Dabei ist die vom Arbeit-
geber vorgenommene Erstattung der Stromladekosten lohn-
steuerpflichtig, wenn der Arbeitnehmer die Energie von ei-
nem Dritten oder tiber seine private Stromladesaule bezieht.
Fiir den unentgeltlich vom Arbeitgeber abgegebenen Strom
hat der Gesetzgeber demgegentiber mit der Einfithrung des
§ 3 Nr. 46 EStG durch das Gesetz zur steuerlichen Férderung

von Elektromobilitit im Strafenverkehr vom 7.11.2016° fiir
Entlastung gesorgt. Nach der Vorschrift gelten die zusitz-
lich zum ohnehin geschuldeten Arbeitslohn vom Arbeitge-
ber gewihrten Vorteile fiir das elektrische Aufladen eines
Elektro- oder Hybridelektrofahrzeugs im Sinne des § 6
Abs. 1 Nr. 4 S. 2, zweiter Halbsatz EStG als lohnsteuerfrei,
wenn diese Vorteile an einer ortsfesten betrieblichen Ein-
richtung des Arbeitgebers oder eines verbundenen Unter-
nehmens erlangt werden. Diese Begiinstigung gilt auch
dann, wenn der Arbeitnehmer ein nicht nur anteilig, son-
dern ausschliefllich privat genutztes Fahrzeug beim Arbeit-
geber ladt."”

Einen Einfluss auf die Geltendmachung der gesetzlich
festgelegten pauschalen Kilometersétze (0,30 Euro pro Ki-
lometer, § g Abs. 1 S. 3 Nr. 42 S. 2 EStG) soll die Steuerfrei-
heit nicht haben. Insoweit kann der Arbeitnehmer steuer-
lich auch dann 0,30 Euro pro gefahrenem Kilometer fiir
Dienstreisen geltend machen, wenn er den hierfiir verwen-
deten Strom lohnsteuerfrei beim Arbeitgeber tankt.'® Zu-
dem braucht der Arbeitgeber bei der lohnsteuerfreien Ab-
gabe des Stroms keine Aufzeichnungen im Lohnkonto des
Arbeitnehmers zu fiihren.

Zeitlich ist die Méglichkeit des lohnsteuerfreien Aufla-
dens von Elektro- und Hybridelektrofahrzeugen zunachst
auf den Zeitraum vom 1.1.2017 bis zum 31.12.2020 begrenzt.

Die dem Arbeitnehmer durch das Laden bei einem Drit-
ten oder an der privaten Ladevorrichtung entstehenden
Stromkosten, kann der Arbeitgeber gegebenenfalls nach § 3
Nr. 50 EStG als Auslagenersatz erstatten, wenn der Arbeit-
nehmer den Strom ausschlieflich fir dienstliche Fahrten
einsetzt. Der Auslagenersatz erfolgt durch individuellen
Nachweis der dem Arbeitnehmer entstandenen Kosten.
Wird dieser Nachweis nicht gefiihrt, darf der Arbeitgeber
die Kosten in gewissen Grenzen auch pauschal erstatten.
Die Hohe der erstattbaren Kosten betragt 20 Euro fir Elek-
trofahrzeuge und 10 Euro fiir Hybridelektrofahrzeuge je Mo-
nat, wenn eine zusitzliche Lademoglichkeit beim Arbeitge-
ber besteht. Ohne gesonderte Lademoglichkeit betragt die
maximale Hohe des pauschalen lohnsteuerfreien Auslagen-
ersatzes 50 Euro fiir Elektro- und Z5 Euro fir Hybridelek-
trofahrzeuge.'

3. Bereitstellen von Ladeinfrastruktur

Dariiber hinaus kann der Arbeitgeber dem Arbeitnehmer
die betriebliche Ladevorrichtung auch unentgeltlich oder

14 Der Betrag mindert sich um jeweils 50 Euro pro Jahr bis zum Jahr 2022.
15 Der Betrag mindert sich bis zum Jahr 2022 auf 5.500 Euro.

16 BGBI. 1S.2498; BStBI. 20161, S. 1211.

17 BMF-Schreiben vom 14.12. 2016, BStBl. 2016 1, S. 1446, Rz. 11.

18 BMF-Schreiben vom 14.12.2016, BStBI. 2016 |, S. 1446, Rz. 27.

19 BMF-Schreiben vom 26.10.2017, BStBI. 2017 1, S, 1439, zu Rz. 19a.
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verbilligt iberlassen. Einen lohnsteuerpflichtigen geldwer-
ten Vorteil begriindet diese Uberlassung nicht. Dies gilt
selbst dann, wenn der Arbeitnehmer die Ladevorrichtung
ausschlieflich privat oder fiir die Erzielung von Einkiinften
aus anderen Einkunftsarten verwendet.?’ Von der lohnsteu-
erfreien Bereitstellung der Anlage umfasst ist die Bereitstel-
lung der gesamten Ladeinfrastruktur einschlieflich Aufbau,
Wartung und Betrieb.?’ Ubereignet der Arbeitgeber die La-
devorrichtung an den Arbeitnehmer, kommt eine Lohnsteu-
erfreiheit allerdings nicht in Betracht. Es steht dem Arbeit-
geber aber frei, den durch die unentgeltliche oder verbillig-
te Ubereignung gewéhrten Vorteil pauschal in Hohe von 25
Prozent des Vorteils zu versteuern, § 40 Abs.2 S.1 Nr. 6
EStG. Die Mébglichkeit der Pauschalierung besteht auch
dann, wenn der Arbeitnehmer die Anlage selbst finanziert,
hierfiir aber einen Zuschuss seines Arbeitgebers erhilt.

4. Elektrofahrrader

a. Aufladen von Elektrofahrriadern

Neben dem lohnsteuerfreien Laden von Elektro- und Hy-
bridelektrofahrzeugen kénnen auch Elektrofahrrider lohn-
steuerfrei beim Arbeitgeber aufgeladen werden. Das gilt
nach Auffassung der Finanzverwaltung nun nicht mehr nur
tir verkehrsrechtlich- als Kraftfahrzeuge geltende Fahrri-
der??, sondern auch fiir alle anderen elektrisch betriebenen
Fahrrader.”?

b. Bereitstellen von Elektrofahrradern

Bei Fahrradern unterscheiden das Gesetz und auch die Fi-
nanzverwaltung zwischen Fahrridern, die verkehrstech-
nisch als Kraftfahrzeug gelten und deshalb einer Zulassung
bediirfen (Motor unterstiitzt Geschwindigkeiten von tiber
25 km/h) und Fahrradern, die diese Kriterien trotz integrier-
ter Motorunterstiitzung nicht erftllen. Gilt ein Fahrrad
nicht als Kraftfahrzeug, belduft sich der lohnsteuerpflichti-
ge Vorteil des Arbeitnehmers auf 1 Prozent der unverbind-
lichen Preisempfehlung des Herstellers im Zeitpunkt der
Inbetriebnahme des Fahrrads. Eine zusitzliche Versteue-
rung fiir das Zurticklegen der Strecke zwischen Wohnung
und erster Tatigkeitsstdtte wird nicht vorgenommen. Unter-
stiitzt ein Elektromotor das Fahrrad auch iiber eine Ge-
schwindigkeit von 25 km/h hinaus, finden die vorgenann-

20 BMF-Schreiben vom 14.12.2016, BStBI. 2016 |, S. 1446, Rz. 21.
21 BMF-Schreiben vom 14.12.2016, BStBl. 2016 |, S. 1446, Rz. 20.

22 So schon das BMF-Schreiben vom 14.12.2016, BStBl. 2016 |, S. 1446,
Rz. 10.

23  BMF-Schreiben vom 26.10.2017, BStBL. 1 2017, S. 1439, zu Rz. 10.
24 BR-Drucks. 372/18 vom 10.8.2018.
25 BR-Drucks. 372/18 vom 21.9.2078.

ten Kriterien fiir die Versteuerung von Kraftfahrzeugen An-
wendung.

5. Aktuelle Entwicklungen

Eine weitere Férderung der Elektromobilitat ist durch eine
Anderung des § 6 Abs. 1 Nr. 4 S. 2 und 3 EStG infolge des
Gesetzes zur Vermeidung von Umsatzsteuerausfdllen beim
Handel mit Waren im Internet und zur Anderung weiterer
steuerlicher Vorschriften vorgesehen. Demnach soll bei einer
Anschaffung von Elektro- oder Hybridelektrofahrzeugen
nach dem 31.12.2018 und vor dem 1.1.2022 nur die Hilfte
des Listenpreises fiir die Ermittlung des geldwerten Vorteils
des Arbeitnehmers angesetzt werden. Dies wiirde faktisch
dazu fithren, dass die 1-Prozent-Regelung fiir den benann-
ten Ubergangszeitraum und im Sinne der Forderung der
Elektromobilitdt zu einer o,5-Prozent-Regelung umqualifi-
ziert wiirde. Kame stattdessen die Fahrtenbuchmethode zur
Anwendung, wiirde lediglich die Halfte der Anschaffungs-
kosten des Elektro- oder Hybridelektrofahrzeugs in die auf
die betriebliche und die private Nutzung aufzuteilenden Ge-
samtkosten einflieflen. Eine zusétzliche Minderung der An-
schaffungskosten um die Anschaffungskosten der Batterie
soll zwischen 2019 bis 2022 fiir die in diesem Zeitraum an-
geschafften Fahrzeuge allerdings entfallen.*

In seiner Stellungnahme zum Entwurf des Gesetzes?” hat
der Bundesrat die vorgeschlagene Anderung des § 6 Abs. 1
Nr. 4 EStG, aber auch auf die geschitzten Steuerminderein-
nahmen in Héhe von 1,97 Milliarden Euro im Zeitraum 2019
bis 2022 verwiesen. Dartiber hinaus sollten nach Einschit-
zung der Landerkammer die Steuervorteile fiir Elektro- und
Hybridelektrofahrzeuge zusétzlich auf die nicht als Kfz zu-
gelassenen Elektrofahrrader (Pedelecs) und Fahrrader ohne
Elektroantrieb ausgeweitet werden. Dadurch kénnte es ,in
den Ballungszentren und ihren Randzonen zu einer Entlas-
tung des Verkehrs und zu einer Verringerung der Abgas-
und Feinstaubbelastung” kommen. Ob und in welcher Wei-
se der Bundestag der gesetzlichen Anderung zustimmt
bleibt abzuwarten.

V. Stromsteuerliche Situation

Fraglich ist auch nach dem Stromsteuergesetz (StromStG),
wer im Bereich der Elektromobilitdt als Letztverbraucher
und als Versorger zu qualifizieren ist. Auch hier ergeben
sich steuerliche Konsequenzen, die im Folgenden néher dar-
gestellt werden.

1. Versorgerstellung des Ladesdulenbetreibers

Grundsitzlich ldsst jedes Leisten von Strom den Leistenden
zum Versorger und regelmifig — bei Entnahme zum Ver-
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brauch — auch zum Steuerschuldner der Stromsteuer wer-
den (§§ 2 Nr. 1, 5 Abs. 2 StromStG). Da eine steuerpflichtige
Entnahme auch im Fall der Ladung eines Elektrofahrzeugs
stattfindet, ist von besonderer Bedeutung, ob der Ladesau-
lenbetreiber allein durch das Beladen von Fahrzeugen Drit-
ter zum Versorger werden kann. Ferner ist zu kldren, wer
als Letztverbraucher anzusehen ist und welche Folgen dies
haben kénnte.

Ausnahmen von dem gesetzlichen Grundsatz, dass jedes
Leisten von Strom fur die Versorgerstellung statusbegriin-
dend ist, sind in der Stromsteuer-Durchfithrungsverord-
nung (StromStV) geregelt. Eine Ausnahme fiir die Elektro-
mobilitit findet sich in § 1a Abs. 2 S. 1 Nr. 2 StromStV. Wer
ausschliefSlich nach § 3 StromStG zu versteuernden Strom
(Regelsteuersatz) bezieht und diesen ausschlieflich zur Nut-
zung fiir die Elektromobilitdt als Letztverbraucher leistet,
gilt nicht als Versorger, sondern als Letztverbraucher. Dies
gilt jedoch nur dann, wenn ausschliellich von einem im
Steuergebiet ansassigen Versorger bezogener Strom geleis-
tet wird.

Sollte der Betreiber der Ladesdule seinen Strom nicht von
einem Versorger beziehen, sondern selbst erzeugen, greift
die vorgenannte Ausnahme nicht. In diesem Fall kann der
Anlagenbetreiber mit der Stromabgabe an der Ladesaule
durchaus zum Versorger werden, wenn nicht andere Son-
dervorschriften eingreifen. Auch greift die Ausnahmevor-
schrift nicht, wenn der Strom nicht zum Regelsteuersatz zu
versteuern ist, sondern steuerfrei ist oder einem ermafSig-
ten Steuersatz unterliegt, beispielsweise fiir Oberleitungs-
busse oder Schienenbahnen.

Daessichbei§ 1a Abs. 2 S. 1 Nr. 2 StromStV um eine spe-
zielle Ausnahme vom Versorgerstatus handelt, die zudem
eine ausschliefiliche Belieferung zu Zwecken der Elektromo-
bilitdt erfordert, kann diese Ausnahmeregelung keine An-
wendung fiir Unternehmen finden, die bereits aus anderen
Griinden Versorger sind.

2. Entnahme von Strom an der Ladesaule als
Letztverbraucher

Neben der Frage, wer Versorger und Steuerschuldner ist, ist
weiterhin zu bestimmen, wer den Strom tatsichlich ent-
nimmt. Denn Personen, die den Strom nutzen, haben grund-
sitzlich die Moglichkeit, einen Steuerentlastungsanspruch,
beispielsweise nach den §§ gb, 10 StromStG, geltend zu ma-
chen. Zu kldren ist daher, wer bei Ladesdulen als Letztver-
braucher bzw. Nutzer des Stroms anzusehen ist. Auf die o.g.
Fiktion des Letztverbrauchers zum Zwecke der Vermeidung
der Versorgerstellung ist nicht abzustellen, wie § 1a Abs. 2
S. 2 StromStV zeigt, der den Verbrauchern weiterhin die
Moglichkeit der Steuerentlastung aufzeigt.

Der Bundesfinanzhof (BFH) stelltim Zusammenhang mit
den §§ gb, 10 StromStG zur Ermittlung des entlastungsbe-
rechtigten Unternehmens (und damit des Stromverbrau-

chers) im Wesentlichen auf den Realakt der Stromentnah-
me ab. So hatte das oberste Finanzgericht in seinem Urteil
vom 25.9.2013°® zu entscheiden, welchem Rechtstriager
Stromverbriuche (stromsteuerrechtlich: die Stromentnah-
me) zuzuordnen sind. Der BFH hat entschieden, dass ,ei-
nem Unternehmen des Produzierenden Gewerbes |..] fiir
die Strommengen keine Steuerbegiinstigung zu(steht], die
auf dem Betriebsgeldnde von Mitarbeitern eines anderen,
rechtlich selbststandigen Unternehmens zur Erfiillung ei-
nes mit diesem Unternehmen abgeschlossenen Werkver-
trags verbraucht werden". Vertragliche oder wirtschaftliche
Erwagungen sind fiir die vom BFH vorgenommene realakt-
bezogene steuerliche Betrachtung nicht entscheidend. Viel-
mehr wird von der Rechtsprechung nur auf die kleinste,
rechtlich selbststindige Einheit abgestellt, die den Strom
entnimmt.

Allerdings ist fraglich, ob eine Entlastung nach §§ gb, 10
StromStG fur Ladesdulen uberhaupt genutzt werden kann.
Nach dem zum 1.1.2018 gednderten Stromsteuergesetz wird
Unternehmen des Produzierenden Gewerbes die Steuerent-
lastung nach §§ 9b und 10 StromStG nicht mehr fiir betrieb-
lich genutzten Strom gewdshrt, der fiir Zwecke der Elektro-
mobilitdt verwendet wird.

Nach § 2 Nr. 8 StromStG ist Elektromobilitit als das Nut-
zen elektrisch betriebener Fahrzeuge, ausgenommen schie-
nen- oder leitungsgebundener Fahrzeuge, zu verstehen. Im
StromStG findet keine Eingrenzung der ,Fahrzeuge® statt,
wormit grundsatzlich z.B. auch Elektrofahrrader, Flurforder-
fahrzeuge oder Gabelstapler erfasst wiren. Aus diesem
Grund wurden in der StromStV, ebenfalls mit Wirkung zum
1.1.2018, einschrinkende Regelungen aufgenommen (vgl
§ 1c StromStV). Danach gilt als Elektromobilitat nur die Nut-
zung von Batterieelektrofahrzeugen sowie von aufien auf-
ladbaren Hybridelektrofahrzeugen (Plug-In-Hybride). Ein
Batterieelektrofahrzeug ist als Kraftfahrzeug im Sinne des
§ 1 des Straflenverkehrsgesetzes (StVG) mit einem elektri-
schen Antrieb anzusehen, dessen elektrischer Energiespei-
cher von auflerhalb des Fahrzeuges wieder aufladbar ist. Ein
von auflen aufladbares Hybridelektrofahrzeug ist ein Kraft-
fahrzeug mit mehreren Antrieben, von denen mindestens
einer elektrisch ist und dessen elektrischer Energiespeicher
auch von auflerhalb des Fahrzeuges aufladbar ist. Keine
Elektromobilitit im Sinne des Gesetzes ist die Nutzung elek-
trisch betriebener Fahrzeuge, die nicht fiir den Strafenver-
kehr zugelassen sind und die ausschlieflich auf einem Be-
triebsgeldnde eingesetzt werden, sowie elektrisch betriebe-
ner Fahrrider, die ausschlieflich auf einem Betriebsgelan-
de eingesetzt werden. Fiir diese elektrisch betriebenen Fahr-
zeuge, die nicht unter den Begriff der Elektromobilitat fal-
len, sollen dann weiterhin Steuerentlastungen nach den
§§ 9bund 10 StromStGin Anspruch genommen werden kén-
nen.

26 Az. VIIR 64/11.
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Soweit ,Elektromobilitdt” gegeben ist, sieht die StromStV
im Rahmen des Stromsteuerentlastungsverfahrens auch
Schatzméglichkeiten vor, wenn die Installation von Mess-
oder Zihlereinrichtungen einen unverhaltnismafig hohen
wirtschaftlichen Aufwand bewirken wiirde (§17d Abs. 4
StromStV).

3. Priifung relevanter Stromsteuerbefreiungs-
tatbestdnde

Da die Ausnahmen des Versorgers weitgehend an den re-
gelversteuerten Strom (§ 3 StromStG) ankniipfen, ist auch
zu priifen, ob Strom, der an einer Lades&ule abgegeben wird,
zwingend mit dem Regelsteuersatz zu versteuern ist. Grund-
sitzlich handelt es sich bei der Abgabe von Strom an einer
Ladesaule zunichst um geleistete und aus einem Versor-
gungsnetz entnommenen Strommengen, die der Strom-
steuerpflicht unterliegen (vgl. § 5 Abs. 1 StromStG). Insbe-
sondere selbst erzeugter Strom, der an Ladeséulen an Letzt-
verbraucher abgegeben wird, kann in den Fillen des § 9
Abs. 1 Nr. 1 oder Nr. 3 StromStG aber von der Stromsteuer
befreit sein.

Soweit ein Unternehmen von ihm betriebene Ladesdu-
len mit eigenerzeugtem Strom aus erneuerbaren Energie-
tragern 1.5.d. § 2 Nr. 7 StromStG versorgt, konnte dieser
Strom nach § 9 Abs. 1 Nr. 1 StromStG von der Stromsteuer
befreit sein. Entscheidend ist dabei, dass dieser ,griine”
Strom ,aus einem ausschliefllich mit Strom aus erneuerba-
ren Energietragern gespeisten Netz oder einer entsprechen-
den Leitung entnommen wird*. Insbesondere die hier erfor-
derliche ,,Ausschliefilichkeit”, die nach dem Gesetzeswort-
laut erfordert, dass das betroffene Netz bzw. die Leitung nur
mit ,griinem" Strom gespeist wird, ist in der Praxis selten
gegeben. Wird in ein Betriebsnetz neben dem , griinen’,
selbst erzeugten Strom auch ,grauer” Strom aus dem Netz
bezogen, ist fraglich, ob es sich noch um ein ausschlieflich
mit ,griimem" Strom gespeistes Netz handelt. Nach neuerem
Verstindnis der Zollverwaltung?’ ist der Anwendungsbe-
reich dieser Regelung daher nur noch gering und in den
meisten Fallen nicht mehr gegeben.

Als weiterer Befreiungstatbestand fiir selbst erzeugten
und an einer Ladesdule verbrauchten Strom kommt § g
Abs. 1 Nr. 3 StromStG in Betracht. Danach ist Strom steuer-
frei, der in Anlagen mit einer elektrischen Nennleistung von
bis zu zwei MW erzeugt wird und vom Betreiber der Anla-
ge als Eigenerzeuger im rdumlichen Zusammenhang zu der
Anlage (Radius 4,5 km) zum Selbstverbrauch entnommen
wird (§ 9 Abs. 1 Nr. 3lit. a) StromStG) oder von demjenigen,
der die Anlage betreibt oder betreiben lésst, an Letztverbrau-

27 Vgl. Generalzolldirektion, Informationen der zu den Stromsteuerbefrei-
ungen nach §9 Absatz1 Nummer 1 und 3 Stromsteuergesetz
(StromStG), Stand: Februar 2017.

cher geleistet wird, die den Strom im rdumlichen Zusam-
menhang (Radius 4,5 km) zu der Anlage entnehmen (§ 9
Abs. 1 Nr. 3 lit. b) StromStG).

Im Falle des § 9 Abs. 1 Nr. 3 lit. a) StromStG ist entschei-
dend, dass derjenige, der den Strom erzeugt, mit demjeni-
gen identisch ist, der den Strom verbraucht. Damit wire die
Steuerfreiheit zunichst daran gekniipft, dass Betreiber der
Ladesdule und Endverbraucher personenidentisch sind.
Wie bereits oben dargestellt, sind als Endverbraucher im
Sinne des Stromsteuerrechts die Betreiber der Elektromobi-
le anzusehen. Sind diese und der Betreiber der Stromerzeu-
gungsanlage personenverschieden, kommt nur eine Strom-
steuerbefreiung nach § 9 Abs. 1 Nr. 3 lit. b) StromStG in Be-
tracht. Entscheidend ist dabei allerdings, dass an der Leis-
tungsbeziehung beziiglich des Stroms keine weiteren als die
in der Regelung genannten Personen beteiligt sind (vgl.
§ 12b Abs. 4 StromStV), d.h. nur der Anlagenbetreiber und
der Letztverbraucher. Wenn dasselbe Unternehmen Betrei-
ber sowoh! der Stromerzeugungsanlage als auch der Lade-
sjule ist und Strom direkt an die Fahrzeugbetreiber abgibt,
konnten diese Vorgaben erfiillt sein. In anderen Fallen wi-
re zu prifen, ob wegen § 12b Abs. 4 StromStV die Strom-
steuerbefreiung nach § 9 Abs. 1 Nr. 3 lit. b StromStG noch
eingreift.

Hinzuweisen ist aus aktuellem Anlass darauf, dass das
Bundesministerium fiir Finanzen am 19. Oktober einen Re-
ferentenentwurf zur Anderung des Stromsteuergesetzes
veroffentlicht hat. Wesentlicher Gegenstand des Gesetzes-
entwurfs sind beihilferechtlich erforderliche Anderungen
der Stromsteuerbefreiung fiir Grunstromund Strom aus An-
lagen bis 2 MW (§ 9 Abs. 1 Nr. 1 und Nr. 3 StromStG). Die
Steuerbefreiung fiir Strom aus regenerativen Energiequel-
len nach § 9 Abs. 1 Nr. 1 StromStG soll ausgeweitet werden
und Strom aus regenerativen Anlagen iber 2 MW dann steu-
erbefreit sein, wenn der Betreiber den Strom zum Eigenver-
brauch am Ort der Erzeugung entnimmt. Die Steuerbefrei-
ung fiir Anlagen bis 2 MW soll in Zukunft nur gelten, wenn
die Stromerzeugungsanlage hocheffizient ist. Damit werden
die energiesteuerlichen Vorschriften in § 53a Energiesteuer-
gesetz (EnergieStG) und § 9 Abs. 1 Nr. 3 Strom$tG einander
angeglichen. Da es sich nur um einen Referentenentwurf
handelt, bleibt auch die weitere Entwicklung abzuwarten.

VL. Privilegierung von Elektrofahrzeugen im
StraRenverkehr

Priift die Geschiftsleitung eines Betriebs die Moglichkeit,
ihre Flotte ganz oder teilweise auf Elektrofahrzeuge umzu-
stellen, sollte sie auch berticksichtigen, dass Elektrofahrzeu-
ge im StraRenverkehr privilegiert werden kénnen und auch
tatsachlich bereits haufig privilegiert werden. Grundlage da-
fiir ist das Elektromobilitatsgesetz (EmoG). Nach diesem Ge-
setz konnen die StraRenverkehrsbehorden vielfaltige Bevor-
rechtigungen schaffen. So konnen beispielsweise Parkplét-
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ze eingerichtet werden, die nur von Elektrofahrzeugen be-
nutzt werden diirfen. Oder es diirfen Straflen, die fiir Kraft-
fahrzeuge gesperrt sind, fir Elektrofahrzeuge freigegeben
werden. Moglich ist es auch, Elektrofahrzeugen das kosten-
lose Parken auf an sich gebihrenpflichtigen Parkplatzen zu
ermoglichen.

VII. Fordermittel

Bei der Entscheidung fiir oder gegen den Aufbau einer
Ladesduleninfrastruktur sollte auch berticksichtigt werden,
dass Fordermittel in Betracht kommen.

1. Bundesprogramm

Der Bund férdert mit rund 300 Millionen Euro bis 2020 den
Ausbau der Ladeinfrastruktur in Deutschland. Ziel der For-
derung ist ein flichendeckendes und bedarfsgerechtes La-
denetz fiir E-Mobilisten. Die Férdermittel werden dabei im
Rahmen von Forderaufrufen nach dem Prinzip ,first-come,
first-served” vergeben. Geférdert wird allerdings nur die Er-
richtung 6ffentlich zuganglicher Ladesdulen, so dass eine
Forderung nach diesem Programm ausscheidet, wenn sich
die Geschiftsfithrung fiir nicht 6ffentlich zugangliche Lade-
sdulen entscheidet. Zudem muss die Ladesédule den in § 3
LSV genannten Vorgaben entsprechen. Der erste Férderauf-
ruf sah beispielsweise die Forderung von Schnelladepunk-
ten bis 100 kW in Héhe von bis zu 40 Prozent und mit bis
zu 12.000 Euro pro Ladesdule vor. Allerdings wird der ma-
ximale Forderbetrag nur bewilligt, wenn der Zugang zur La-
desdule 24 Stunden pro Tag an sieben Tagen pro Woche er-
moglicht wird. Eine Doppelférderung ist ausgeschlossen,
d.h. Betriebe, die bereits Fordermittel aus einem anderen
Programm beziehen, erhalten nicht noch zusitzlich Geld
aus dem Forderprogramm des Bundes.

2. KIW-Umweltprogramm

Die KfW unterstiitzt die Errichtung von Ladesdulen, indem
sie giinstige Kredite gewihrt. Der effektive Zinssatz betragt

bei diesen Darlehen ab 1,00 Prozent pro Jahr, und es werden
Kredite von bis zu 10 Millionen Euro vergeben, deren Lauf-
zeit bis zu 20 Jahre betragt.

3. Regionale Forderprogramme

SchlieBlich gibt es auch auf den Ebenen der Linder und
Kommunen Férderprogramme, die hier nicht im Einzelnen
vorgestellt werden kénnen. Insofern empfiehlt es sich, die
Forderdatenbank des Bundesministeriums fir Wirtschaft
und Energie (BMWi)*® zu nutzen.

VIII. Fazit

Ein Betrieb, der sich dazu entschlieft, seine Flotte ganz oder
teilweise auf Elektrofahrzeuge umzustellen und die daftir
erforderliche Ladeinfrastruktur auf dem Betriebsgrund-
stiick zu errichten, hat bei der Umsetzung dieses Vorhabens
eine Fille von gesetzlichen Vorgaben zu beachten. Aller-
dings gibt es zugleich im geltenden Recht zahlreiche Privi-
legierungen von ,Elektromobilitdt” bis hin zu Regelungen,
welche die Gewsdhrung von Foérdermitteln ermoéglichen.
Nach Auskunft der Bundesregierung sind in Deutschland
mittlerweile 25.056 Elektro- und 84.675 Hybrid-Fahrzeuge
zugelassen, wihrend es 2011 noch lediglich 2.154 Elektro-
und 12.622 Hybridfahrzeuge waren.”” Damit hat sich die
Zahl der Elektro-und Hybridfahrzeuge in sechs Jahren mehr
als versiebenfacht. Allerdings ist Deutschland von dem
2020-Ziel (1 Million Elektrofahrzeuge), das nach Einschét-
zung der Bundesregierung ,als politische Richtgrofie nach
wie vor gl’iltig“3° ist, noch immer weit entfernt. Dies wirft
die Frage auf, ob der Gesetzgeber die rechtlichen und steu-
erlichen Anreize noch einmal verstdrken und die komple-
xen, teilweise restriktiven Regelungen fiir eine praxisge-
rechte Handhabung noch weiter anpassen sollte.

28 www.foerderdatenbank.de.

29 BT-Drucks. 19/1908, S.48. Die Zahlen beziehen sich auf den
31.12.2017.

30 BT-Drucks. 19/1536, S. 8.
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