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Anrechenbarkeit von Solarstrom fiir die Elektromobilitat im
Rahmen der THG-Quote praxistauglich erméglichen

Zusammenfassung:

Berlin, Dez. 2021. Angepasste Rahmenbedingungen bei der Bestimmung der THG-Quote
aus Strom fur Elektrofahrzeuge beférdern die Sektorenkopplung. Sie fiihren zudem zu
einer Einnahme fur kleinere Solaranlagen, die perspektivisch eine Alternative zum EEG-
Vergitung darstellt. Dazu missen die folgenden Rahmenbedingungen erfiillt werden. Bei
der Anrechnung der THG-Minderungsquote dirfen auch nicht-6ffentliche Ladepunkte
Uber eine Verbindung mit einer Solarstromanlage verfiigen. AuBerdem muss der nicht fur
die Mobilitédt verwendete Solarstrom wie bislang vermarktet werden dirfen. Und
schlieBlich darf keine Benachteiligungen fir PV-Anlagenbetreiber entstehen, die Gber
keinen eigenen Ladepunkt verfligen.

Die zentralen Forderungen im Uberblick:

e Bei einer Direktverbindung zwischen PV-Anlagen und dem Ladepunkt muss die
Einspeisung und Vermarktung des tberschissigen Solarstroms in das 6ffentliche
Netz ermoglicht werden.

e Das private Laden mit einer PV-Anlage darf bei der Festlegung der THG-Quote
ggu. dem offentlichen Laden nicht benachteiligt werden.

e Auch bei nicht-6ffentlichen Ladevorgéngen sollte eine mengenbezogene
Anrechnung erméglicht und Doppelzéhlungen bei 6ffentlichen Laden vermieden
werden.

e Sonderfélle wie Dienstwagen und Leasingmodelle sollten in die Regelung
einbezogen werden.

e Das mehrfache Pooling zum Verkauf von Zertifikaten ware praxisnah. Ein
angepasster Regelungsrahmen sollte es daher abbilden.
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Hintergrund

In Deutschland sind Inverkehrbringer von Diesel und Benzin gesetzlich verpflichtet, den
Ausstol3 von Treibhausgasen jahrlich, um einen bestimmten Prozentsatz zu mindern
(sogenannte Treibhausgasminderungsquote, kurz: THG-Quote). Zu Beginn mussten die
verpflichteten Unternehmen eine THG-Quote von drei Prozent erfillen. Im Jahr 2019 stieg
diese dann erstmals auf vier Prozent, im Jahr 2020 auf sechs Prozent. Mit der Novellierung
des Gesetzes zur Weiterentwicklung der Treibhausgasminderungsquote, dass zum
1.1.2022 in Kraft treten soll, wurden im Mai 2021 ein stetiger Anstieg der Quote bis auf
25% im Jahr 2030 festgesetzt. Seit 2019 steht auch der in Elektrofahrzeugen verbrauchte
Strom als Erfillungsoption fir die Mineraldlwirtschaft zur Verfigung.
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Gerade vollelektrische Fahrzeuge tragen zur Treibhausgasminderung im Verkehr und zu
Wachstum und Beschéftigung bei. Die Férderung von in Fahrzeugen genutzten Stroms
sollte dabei auch den Aufbau der Ladeinfrastruktur unterstitzen. Eine Schlisselrolle
nimmt dabei Okostrom ein, denn er erhéht die Klimaschutzwirkung der Elektromobilitat
entscheidend.

Neben dem THG-Quotengesetz hat die geschaftsfiihrende Bundesregierung im
November ein umfangreiches Verordnungspaket ,Verordnung zur Festlegung weiterer
Bestimmungen zur Weiterentwicklung der Treibhausgasminderungsquote”, in dem die
genauen Rahmenbedingungen fir den Handel mit den Quoten festgelegt und die EU-
Erneuerbare-Energien-Richtlinie (RED Il) nunmehr in deutsches Recht umgesetzt werden
soll verabschiedet. Die Federfiihrung liegt beim BMU. Die Regelungen aus der VO gelten
ebenfalls ab dem 1.1.2022.
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Zu den zentralen Anderungen der VO z3hlen u.a.

e Als neue Quotenerfiller werden kiinftig die Betreiber der Ladepunkte (vom
gewerblichen bis zum privaten E-Mobilisten) an die Stelle der Stromlieferanten
treten.

e Um den Aufbau der Ladeinfrastruktur zu unterstiitzen, wird die energetische
Menge des Stroms, der in Elektrofahrzeugen genutzt wird, mit dem Dreifachen
seines Energiegehaltes fur die Erfillung der THG-Quote angerechnet (gemal EU-
Richtlinie 2018/2001).

e Zudem wird eine direkte physische Verbindung zwischen Erzeugungsanlage und
Ladepunkt (zum Beispiel durch eine Photovoltaikanlage auf dem Dach) besonders
honoriert, in dem fir die Berechnung der THG-Quote der Emissionsfaktor mit Null
angesetzt wird.

e AuBerdem wird die Strafzahlung (sogenannte Ponale) von 470€ auf 600€ pro
Tonne CO2 angehoben. Diese Strafzahlung wird féllig, wenn ein verpflichtetes
Unternehmen die THG-Quote nicht erfillt. Sie ist somit eine wichtige Benchmark,
fur die am Markt erlésbaren THG-Quotenpreise.

Die Anrechnung von Fahrstrom wird in einer Bundesimmissionsschutz-Verordnung
geregelt (38. BImSchV). Zum einen ist Strom dann anrechenbar, wenn er an &ffentlich
zuganglichen Ladepunkten dem Netz entnommen wurde (§6 BImSchV). Zum anderen
kann aber auch das nicht-6ffentliche Laden angerechnet werden: Pro reinem
Elektrofahrzeug, das im jeweiligen Verpflichtungsjahr zugelassen war, ist ein pauschaler
Schatzwert in Hohe von 1.943 kWh anrechenbar (§7 BImSchV).

Die Menge Ladestrom, die in Verkehr gebracht wurde, kann ab 2022 dreifach auf die
THG-Quote angerechnet (ab 1.1.2022 gemalB §5 BImSchV, wie bereits oben erwéhnt).
Und bei einer Direktverbindung mit einer PV-Anlage (im Sinne §61a Nr. 2 EEG) und einem
6ffentlich zuganglichen Ladepunkt wird im Vergleich zum Emissionsfaktor fir Strom aus
dem &ffentlichen Stromnetz eine um ca. 2,7 hohere THG-Quote angerechnet.

L Fur die Ermittlung der anrechenbaren THG-Minderungsmenge bei der Elektromobilitat wird i.d.R. der Wert fir
Treibhausgasemissionen des deutschen Strommixes (61,2 Kilogramm je Kilojoule, Stand 2020) von dem
Referenz-Emissionsfaktor fur fossile Kraftstoffe (94,1 Gramm CO2 je Megajoule, Stand 2020) subtrahiert.
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Forderungen
Forderung 1: Einspeisung und Vermarktung liberschiissiger Strommengen zulassen

Die Mdglichkeit, 6ffentliches Laden tber EE-Direktverbindungen mit einem
Emissionsfaktor von Null anzurechnen, ist grundsatzlich begriBenswert.

Die meisten 6ffentlichen Lades&ulen verfligen Uber keine Direktverbindung zu einer
erneuerbaren Stromerzeugung. Und wenn doch, dann greift der aktuelle Bezug auf den
§61a Nr. 2 EEG und die damit verbundene Besserstellung beim
Treibhausgasminderungsfaktor in der Praxis nicht. Denn die Voraussetzung ist nur dann
erfullt, wenn die Stromerzeugungsanlage des Eigenversorgers weder unmittelbar noch
mittelbar an ein Netz angeschlossen ist (eine sogenannte Inselanlage). Es muss davon
ausgegangen werden, dass hier ein redaktionelles Versehen vorliegt, das zlgig korrigiert
werden sollte. Als Voraussetzung sollte lediglich der Verzicht auf einen Zahlungsanspruch
nach §19 EEG gelten. Die betreffende Anlage kdnnte ans Netz angeschlossen sein,
Uberschiisse kdnnten im Rahmen der sonstigen Direktvermarktung vermarkten werden.

Forderung 2: Schiarfung der Quote durch Anrechnung der direktversorgenden PV-
Anlage

Die bislang sehr restriktiv angelegte Regelung beschrénkt den Zugang zu THG-Quoten
fir Fahrstrom aus Solaranlagen lediglich auf 6ffentliche Ladepunkte. Relevant ist dieser
Sektor jedoch kinftig im Bereich des nicht-6ffentlichen Ladens - vor allem bei
Privathaushalten und Mehrfamilienhdusern. Genau hier findet auch der Markthochlauf der
Elektromobilitat statt. Entsprechend sollte die Verordnung es ermdglichen, auch
direktbezogenen Griinstrom beim nicht-6ffentlichen Laden entsprechend anzurechnen.
Zumal der Anreiz zu Sonnenzeiten zu laden auf ein Maximum erhdht wird, was
maBgeblich zur Entlastung der Netze durch die steigende E Mobilitat beitragt.

Die Ausweitung auf das private Laden wiirde zu einem echten Booster fiir den PV-Ausbau.
Aktuell liegen die erzielbaren Quotenpreise beird. 500 Euro/t CO2. Je nach Entwicklung
des Preises und anzurechnenden Emissionsfaktoren fiir Strom ware fir das private Laden
die genannte GrolBenordnung erschlieBbar. Fir den PV-Anlagenbetreiber und E-
Mobilisten ein sehr interessantes Modell. Die Refinanzierung der PV-Anlage kdnnte so zu
einem groBen Teil durch die Inanspruchnahme der THG-Quote sichergestellt werden.
Dies ist gerade vor dem Hintergrund der stark gefallenen Vergitungen eine wichtige
Absicherung fiir den wirtschaftlichen Betrieb. Perspektivisch konnte die PV-Anlage in
bestimmten Segmenten komplett ohne EEG-Vergltung betrieben. Etwaige
Uberschussmengen werden dann einfach zum Marktpreis verduBert.
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Eine angepasste THG-Quote befordert die Sektorenkopplung und béte gerade fur das
Kleinanlagensegment und im Bereich des Mieterstroms eine alternative Refinanzierung
zur EEG-Forderung. Vorausgesetzt die PV-Anlage wird mit einer Elektro-
Ladeinfrastruktur/Elektro-Ladepunkten kombiniert oder der Anlagenbetreiber ist
Fahrzeughalter eines Elektroautos.

Bei der Umsetzung dieses Vorschlags muss insgesamt jedoch sichergestellt werden, dass
auch in Zukunft keine Benachteiligungen bei PV-Anlagenbetreibern entstehen, die Gber
keine eigenen Ladepunkte bzw. Wallboxen verfligen.

Forderung 3: Mengenbezogene Anrechnung auch bei nicht-6ffentlichen
Ladepunkten erméglichen

Uber den Strom aus der eigenen PV-Anlage hinaus, sollte auch liber das Netz bezogener
Grinstrom dem PV-Strom vom eigenen Dach besser einbezogen werden. Dazu ist auch
beim nicht-offentlichen Laden insbesondere bei gewerblichen Fahrzeugen eine
verbrauchsscharfe Anrechnung sicherzustellen. Aufgrund der hohen Absatzmenge
wirden sich die Kosten fur die registrierende Leistungsmessung und Steuerung relativ
schnell amortisieren. Derzeit ist eine solche verbrauchsscharfe Anrechnung nicht méglich,
sondern wird lediglich Gber Pauschalwerte abgebildet. Durch die skizzierte
Weiterentwicklung ergébe sich auch eine kWh-scharfe Abrechnung des Fahrstroms, der
die GroBe des E-Fahrzeugs widerspiegelt. Dies ist besonders im kommerziellen nicht-
offentlichen Bereich (etwa Logistikzentrum oder OPNV) wichtig, denn aktuell erhalt ein
elektrischer Bus die gleiche Anrechnungsmenge wie ein elektrischer Smart. E-LKW
werden bisher gar nicht im System abgebildet, d.h. das private Laden etwa von
Logistikflotten ist beim Quotenhandel auBBen vor.

Grundsatzlich kénnte hier kurzfristig die Einfihrung einer WahImaoglichkeit zwischen
Anrechnung von Messwerten und Pauschalwerten die Attraktivitat erhéhen -
perspektivisch sollte die Anrechnung von Messwerten dort angestrebt werden, wo
insbesondere bei nicht-6ffentlichen Ladepunkten vor allem gewerbliche Fahrzeuge zum
Einsatz kommen. In diesem Zuge ware dann auch eine Klarstellung zwecks erforderlicher
Nachweise bei halb-6ffentlichem Laden hilfreich.

Zudem sollten auch Doppelzahlungen vermieden werden. Aktuell kénnte ein Fahrzeug an
einer 6ffentlich zuganglichen Ladesaule zweimal beim UBA abgerechnet werden. Dies ist
dann der Fall, wenn v.a. Mitarbeiter des Ladepunktbetreibers mit ihren privaten E-

Fahrzeugen an der &ffentliche Ladesaule laden. Hier kann zum einen CPO die kWh-Werte
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der Ladesaule geltend machen und zum anderen kann jeder Mitarbeiter seinen
Fahrzeugschein einreichen.

Forderung 4: Sonderfille ohne Personenidentitit vereinfachen

Leider beinhaltet der VO-Entwurf beim nicht-offentlichen Laden nach § 7 keine Antwort
fir bestimmte Sonderfalle, etwa wenn der Ladepunktbetreiber nicht auch der
Fahrzeughalter ist, z.B. bei Dienstwagen oder Leasingmodellen. Auch hier sollte die
Wahlmoglichkeit bestehen, ob die Zertifikate dem Arbeitgeber oder dem Nutzer des
Fahrzeugs angerechnet werden.

Forderung 5: Zweistufiges Pooling zum Verkauf der Zertifikate erméglichen

Die neue Verordnung sollte schlieBlich ein zweistufiges Pooling ermdglichen. Das ware
fir eine praxisnahe Umsetzung von hohem Wert, um alle Strommengen im Markt
anrechenbar zu machen. Durch eine zweifache Aggregation der Mengen, erstens, durch
die direkten Elektromobilitdtsdienstleister fir Halter privater und gewerblicher E-
Fahrzeuge und im zweiten Schritt durch die Quoten-Dienstleister, wiirde das Potenzial fast
aller E-Fahrzeuge in Deutschland erschlieBbar machen. Und schlieBlich waére es fur die
Mobilitatswende sinnvoll, wenn eine Anrechenbarkeit nicht nur von PKW, sondern auch
von kleineren Fahrzeugen in die Quotierung einflieBen wirde.
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Anderungsvorschlag an der 38. BImSchV:
/85
Anrechnung von in StraBenfahrzeugen mit Elektroantrieb genutztem elektrischem
Strom
(4) Zur Berechnung der Treibhausgasemissionen des elektrischen Stroms nach

Absatz 2 wird der Wert der durchschnittlichen Treibhausgasemissionen pro
Energieeinheit

Strom der jeweiligen erneuerbaren Energie in Deutschland verwendet, wenn im
1. ausschlieBlich Strom aus erneuerbaren Energien nach § 2 Absatz 5 Nummer 1
und 2 eingesetzt wird und

2. der Strom nicht aus dem Netz nach § 3 Nummer 35 des Erneuerbare-Energien-
Gesetzes entnommen wird, sondern direkt von einer Stromerzeugungsanlage

nach §6taNummer2 § 3 Nummer 1 des Erneuerbare-Energien-Gesetzes bezogen wird
und

3. kein Zahlungsanspruch nach § 19 Abs. 1 des Erneuerbare-Energien-Gesetzes besteht.
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