DIE NETZINTEGRATION
VON ELEKTROFAHRZEUGEN

TEIL 8 DER SERIE: DIE BEDEUTUNG OFFENTLICHER LADEINFRASTRUKTUR

Verfolgt man die Berichterstattung
in der regionalen und {tiberregiona-
len Presse, so wird einem der Eindruck
vermittelt, als ob die Ladesdule vor dem
ortlichen Rathaus der wichtigste Mei-
lenstein auf dem Weg zur nachhaltigen
Elektromobilitat wire. Es gibt kaum einen
Energieversorger, der nicht versucht, auf
diesem Wege sein Image aufzupolieren.
Doch wie relevant sind diese Projekte?

Wir werden in diesem Teil unserer Serie
nicht nur darstellen, warum diese Lade-
sdulen nicht nur hoffnungslos tiberteuert,
sondern auch nahezu wertlos und damit
eine klassische Fehlinvestition sind. Wir
werden auch erldutern, warum das The-
menfeld der 6ffentlichen Infrastruktur,
trotz seiner faktischen Bedeutungslosig-
keit, dennoch aus technischer Sicht sehr
spannend ist und eine besonders genaue
Analyse verdient.

Eswird viel iber 6ffentliche Ladeséulen,
Stromtankstellen oder Ladeinfrastruktur
geschrieben. Man konnte sich dabei bis-
her noch nicht einmal auf eine einheit-
liche Wortwahl fiir die Bezeichnung der
,Blechkiste mit Steckdose* einigen. Noch
schwieriger wird es aber den Inhalt des
Begriffes ,,6ffentlich® auf einen gemein-
samen Nenner zu bringen. GroBe Missver-
stdndnisse sind hier vorprogrammiert.

Bereits im Teil 6 dieser Serie haben wir
versucht, eine ausfiihrliche Begriffsdefi-
nition und Beschreibung unterschiedli-
cher Infrastrukturtypen vorzunehmen.
Entscheidend sind folgende Fragen:

Wem gehort der Standort?
Wer hat Zugang zur Infrastruktur?
Wer ist Eigentiimer der Infrastruktur?

Energieversorger reden dann von ,,6f-
fentlichen Ladepunkten®, wenn sie ihre
gewerblichen Saulen in den 6ffentlichen
Raum stellen. Von der Allgemeinheit for-
dern sie letztlich die kostenlose Bereit-
stellung eines offentlichen Standortes,
um dort ein exklusives Gewerbe ,zum
Verkaufvon Strom an E-Autos* zu errich-
ten. Nach unserer Definition ist dies ganz
eindeutig kein offentlicher Ladepunkt,
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sondern lediglich ein gewerblicher La-
depunkt im 6ffentlichen Raum.

Andere, durchaus interessante Konzep-
te wollen vor allem die Laternenparker
mit Infrastruktur versorgen und verfolgen
deshalb Losungen, mit denen exklusive,
private Ladepunkte im offentlichen
Raum geschaffen werden sollen. Analog
zu Anwohnerparkzonen sollen so re-
servierte Parkplatze mit Stromanschluss
entstehen.

Als drittes Beispiel gibt es jedoch auch
die Moglichkeit echter, 6ffentlicher Lade-
punkte. Also Infrastruktur, die von allen
Biirgern bezahlt wurden (z.B. iber Steu-
ern oder Abgaben) und damit auch von
allen Biirgern genutzt werden darf. Um die
Doppeldeutigkeit des Begriffes ,6ffent-
lich“ zu umgehen, bezeichnen wir dieses
Konzept von nun an als kommunale La-
depunkte im 6ffentlichen Raum.

Im Sinne dieser Aufteilung gibt es ,,6f-
fentliche® Ladepunkte eigentlich {ber-
haupt nicht. Es gibt nur den 6ffentlichen
und den privaten Grund und Boden, auf
dem wahlweise drei Arten von Infrastruk-
tur geschaffen werden kénnen:

gewerbliche Ladepunkte,
private Ladepunkte,
kommunale Ladepunkte.

Jedes dieser Konzepte hat andere
Anforderungen an die technischen, be-
triebswirtschaftlichen und rechtlichen
Rahmenbedingungen.

Das Konzept der privaten Ladepunkte
im offentlichen Raum ist zwar wichtig,
wird aber im weiteren nicht nidher be-
trachtet, da es ein vereinfachter Sonder-
fall ist, der sich auch mit einfachen tech-
nischen Mitteln schnell umsetzen lasst.

Ladeinfrastruktur wird nur dann ge-
baut, wenn jemand bereit ist, dafiir zu
zahlen. Die Motivation kann sehr unter-
schiedlich sein. Geht es heute noch pri-
mar um die ,Werbetafel mit Steckdose®,
wird sich morgen jede Steckdose ,rech-
nen miissen®.

Viele Autohersteller verweisen gerne
auf die derzeit noch fehlende Infrastruk-
tur. Solange es diese nicht gibt, so de-
ren Argumentation, sei es nicht moglich
Elektromobile auf den Markt zu bringen.
Dieses vorgeschobene Problem soll aber
primdr davon ablenken, dass die meis-
ten Autohersteller das Thema Elektroau-
to verschlafen haben und unfahig sind,
funktionsfahige Fahrzeuge zu konkur-
renzfahigen, attraktiven Preisen anzubie-
ten. Das ist das eigentliche Problem.
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Grafik 1: Aus Sicht der erneuerbaren Verbidnde werden ,echte 6ffentliche Ladepunkte”, also
kommunale Infrastruktur, erst in einigen Jahren notwendig. Bis dahin sollen sich im privaten
und gewerblichen Umfeld die unterschiedlichen Lésungen im Wettbewerb miteinander
messen und vor allem in der Praxis bewdhren.

Quelle: DGS, bsm, BEE, WWF, Klimabiindnis



Die groBe Energiewirtschaft greift den
Ball dankenswert auf, um damit den Auf-
bau einer sinnlosen, tiberteuerten Infra-
struktur politisch zu rechtfertigen, fir die
man aber nicht bereit ist, das unterneh-
merische Risiko zu tragen. Die Energie-
wirtschaft mochte auch bei der E-Mobi-
litdt am liebsten die Gewinne privatisieren
und das Risiko sozialisieren — so wie man
es aus der Atomstrom-Welt gewohnt ist.

Doch welcher Biirger kauft freiwillig
ein Produkt, das fir ihn offensichtlich
nicht funktioniert? Wer kauft eine elek-
trische Heckenschere, um damit einen
Golfplatz zu mdhen? Warum sollten nun
ausgerechnet gerade all die Biirger ein
Elektroauto kaufen, die keine Mdglich-
keit haben es wieder selber aufzuladen
und damit auf fremde Infrastruktur an-
gewiesen sind?

Bereits im Jahr 1993 wurde in einer
Studie der IVT Heilbronn ermittelt, dass
bei einer Reichweite von 100 km sich in
Deutschland ein Markt von ca. 8 Mio.
Elektroautos fiir Privatkunden ergeben
wirde. 70% dieser Privatpersonen sollen
zudem Uber eine private Lademdglichkeit
verfiigten. Somit erklart diese 18 Jahre
alte, von Mercedes-Benz beauftragte
Studie, dass es auch ohne eine einzige
offentliche Ladesdule einen potentiellen
Markt von rund 5 Mio. Elektromobilen
gibt, sofern die Technik des Fahrzeuges
den Erwartungen der Kunden (Kosten,
Reichweite, etc.) entsprechen kann.

Nach aktuellen Analysen der Autoher-
steller zahlen jedoch vor allem Flottenbe-
treiber zu den wichtigen Erstkunden, da
diese groBe Fahrleistungen erzielen — die
hohen Anschaffungskosten eines Elek-
troautos sind dann nicht so problema-
tisch, wenn die laufenden Betriebskosten
entsprechend niedrig ausfallen — und in
der Regel kdnnen Flottenbetreiber auch

Kosten je Ladepunkt

CHAdeMO (50 kW, DC)  20.000 - 30.000 €

RWE Saule (22 kW, AC) 2.000 - 3.000 €
RWE Wallbox (11 kW, AC) 2.500 €
P&C Séaule (11 kW, AC) 700 €
E-Laad Saule(11 kW, AC) 500 €
P&C Wandbox (11 kW, AC) 400 €
CEE-Steckdose (11 kW, AC) 40 €

ihre Wegstrecken sehr gut planen. Doch
gerade diese Kunden haben fast immer
private Stellflichen flr ihren Fuhrpark
und kdnnen problemlos private Ladein-
frastruktur errichten.

Wer braucht &ffentliche Ladepunkte?
Bis zum Jahr 2020 vermutlich niemand!

Aus all diesen Griilnden sehen die erneu-
erbaren Verbidnde keinen akuten Hand-
lungsbedarf fiir den Aufbau kommuna-
ler Infrastruktur (siehe Grafik 1) und der
Aufbau tberteuerter, gewerblicher Ver-
triebsmonopole darf nicht mit Hilfe von
staatlichen Subventionen sinnlos voran-
getrieben werden. Unsere Branche sucht
eher nach schliissigen Konzepten fiir den
Aufbau, Betrieb und die Refinanzierung
echter, kommunaler Infrastruktur. Doch
diese wird vor 2015 nicht benétigt.

Die reinen Anschaffungskosten eines
Ladepunkts (Tabelle 1) schwanken je nach
Technik und Ausgestaltung der Ladesédule
zwischen 40 Euro bis 30.000 Euro. Auch
wenn es im Detail gravierende technische
Unterschiede gibt, so erfiillen alle Vari-
anten letztlich den gleichen Zweck: das
Aufladen eines Elektroautos mit Strom.

Die am meisten frequentierte Lade-
sdule des internationalen Park & Charge
Netzwerks steht nach aktuellen Informa-
tionen in der Schweiz und wird im Schnitt
am Tag von drei E-Mobilen genutzt. Im
Jahr werden dort rund 1.500 kWh Strom
»getankt® Die Stromwirtschaft plant
in ihren Geschéftsmodellen mit durch-
schnittlichen Absatzzahlen in der Gro-
Benordnung von 3.000 bis 4.000 kWh.

Legt man die derzeit in den Modellre-
gionen typischen jahrlichen Kosten einer
gewerblichen Ladesiule (Tabelle 2) auf
diese sehr optimistisch hohe Strommen-
ge um, so miisste die Energiewirtschaft

mogliche Nutzungsart

Privat Kommunal Gewerblich  Fast-Charge
Privat Kommunal Gewerblich

Privat Kommunal Gewerblich

Privat Kommunal Gewerblich

Privat Kommunal Gewerblich

Privat Kommunal Gewerblich

Privat

Tabelle 1: Die Bandbreite der reinen Anschaffungskosten je Ladepunkt, manche Ladesdulen bieten
automatisch mehrere Ladepunkte, schwankt erheblich. Der Stromumsatz je Ladepunkt wird aber
in den meisten Féllen vergleichbar und vor allem sehr gering sein.

Lediglich die einfache Steckdose kann tiber den reinen Stromverkauf refinanziert werden!

Quelle: DGS, bsm, BEE, WWF, Klimabiindnis

zusatzlich zum Stromgrundpreis von ca.
20 Cent/kWh noch einen Aufschlag von
65 bis 225 (!) Cent/kWh berechnen, um
eine Refinanzierung der Ladeinfrastruk-
tur zu erzielen. Bezogen auf die realen
Stromumsitzen aus der Praxis (1.500
kWh/Jahr) ldge der Preis der Infrastruk-
tur bei tiber 5 Euro/kWh! Wer zahlt das
freiwillig?

Wenn also dieser Differenzbetrag nicht
uber staatliche Subventionen, wie z.B.
der Laufzeitverldngerung der Atomkraft-
werke, querfinanziert wird, so muss man
ernsthaft die Frage stellen, wie sich diese
unndtige Infrastruktur tragen soll?

Der gesunde Menschenverstand sagt ei-
nem sofort, wann E-Mobilisten bereit sein
werden, 6ffentliche Ladesdulen - egal ob
gewerbliche oder kommunale - zu nut-
zen. Es gibt genau zwei gute Griinde:

der Strom ist billiger, oder zumin-
dest nicht teuerer als daheim,
man hat keine andere Wahl.

Da beim gewerblichen Betrieb von
Ladesdulen per Definition eine Sozia-
lisierung der Kosten nicht mdglich ist
— denn das ware ein VerstoB gegen die
EU-Beihilferegelungen — kdnnen diese
den Strom nicht billiger anbieten. Da in
solchen Féllen aber der Nutzungsgrad
und damit der Stromdurchsatz sinkt — es
bleiben ja nur noch die ,Notfallkunden*
iibrig, die keine andere Wahl haben und
in den ,sauren, iiberteuerten Apfel* bei-
Ben miissen — steigen die Betriebskosten
noch weiter an, was die Ladesidulen noch
unwirtschaftlicher macht.

Die Energiewirtschaft kann nur teuer,
denn einen echten Wettbewerb hat es in
dieser Branche noch nie gegeben. Das
Denken ist geprdgt von Vertriebsmono-
polen und man redet nur tiber ,Wettbe-
werb“ und den ,freien Markt“ wihrend
das Agieren eher den Regeln der ,Plan-
wirtschaft” gleicht. Zur Schaffung eines
Geschiftsmodells bieten sich der Strom-
wirtschaft primér zwei Lésungen an:

der Strom daheim muss genauso
teuer werden wie an der Ladesiule,
die Nutzung alternativer Ladekon-
zepte muss verboten werden.

Als Begriindung fir derartige Rege-
lungen zur Wettbewerbsverhinderung
ist man bemtiht, den Schutz der Biirger
vor den Gefahren des elektrischen Stroms
(»Sicherheit“) oder die Integration mit
den fluktuierenden Erneuerbaren Energi-
en (,Klimaschutz“) heranfiithren. Markt-
abschottung und Ineffizienz im Schatten
positiv besetzter Schlagworte.
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Investkosten
Nutzungsdauer

jahrliche Kosten

Tabelle 2: Gewerblicher Ladepunkt an exklusiven Standorten.

Hardware

2.000 - 3.000 €
75

267 -300 €

janrliche
Kosten

Betriebskosten

Aufbau

1.500 - 2.500 €
75
200-333 €
exklusive
Nutzung der

IS-Standflache

500 - 1.000 €

Netz-
anschluss

1.000 - 1.500 €
75
133-200 €
exklusive
Nutzung der

Parkflache

800 - 3.500 €

Baukosten-
zuschuss

500 - 700 €
75

66-93€

Betrieb und
Wartung

100 - 200 €

Ausweisung
E-Parkplatz

200 - 400 €

75

26-53€

Messpreis

500 - 1.000 €

Die sehr kurze Nutzungsdauer, der exklusive Anspruch auf den Parkplatz
und die hohen Messpreise treiben die Kosten nach oben.

Investkosten
Nutzungsdauer

jahrliche Kosten

Hardware

500 €
75

66 €

jahrliche
Kosten

Betriebskosten

Aufbau

1.500 - 2.500 €
75
200-333€
exklusive
Nutzung der

IS-Standflache

500 - 1.000 €

Netz-
anschluss

1.000 - 1.500 €
30
33-50€
exklusive

Nutzung der
Parkflache

Baukosten-
zuschuss

500 - 700 €
30

16-23€

Betrieb und
Wartung

100 - 200 €

Ausweisung
E-Parkplatz

200 - 400 €

30

6-13€

Messpreis

50-100 €

Tabelle 3: Ladepunkt aus Massenproduktion im 6ffentlichen Raum.
Langlebige Technik, die durch Massenproduktion und Wettbewerb getrieben
ist, kann die jahrlichen Kosten ca. um den Faktor 3 senken.

Investkosten
Nutzungsdauer

jahrliche Kosten

Hardware

500 €
75

66 €

jahrliche
Kosten

Betriebskosten

Aufbau

1.500 - 2.500 €
75
200-333€
exklusive

Nutzung der
IS-Standfléache

Netz-
anschluss

1.000 - 1.500 €
30
33-50€
exklusive

Nutzung der
Parkflache

Baukosten-
zuschuss

500 - 700 €
30

16-23€

Betrieb und
Wartung

100 - 200 €

Tabelle 4: Kommunaler Ladepunkt im 6ffentlichen Raum.
Wenn ein Ladepunkt keinem gewerblichen Vertriebsmonopol dient,
so kann auch die Parkplatzmiete entfallen: Kostensenkungsfaktor 6

Investkosten
Nutzungsdauer

jahrliche Kosten

Hardware

500 €

66 €

jahrliche

Kosten

Betriebskosten

Aufbau

100 - 200 €
7,5
13-40€
exklusive

Nutzung der
IS-Standflache

Netz-
anschluss

200 - 500 €
30
6-16€
exklusive

Nutzung der
Parkflache

Baukosten-
zuschuss

500 - 700 €
30

16-23€

Betrieb und
Wartung

100-200 €

Tabelle 5: Kommunaler Ladepunkt auf GroBparkplédtzen.
Betreibt man anstelle von verstreuten Einzelladesdulen eine Installation
z.B. auf einen GroBparkplatz, so erhilt man den Kostensenkungsfaktor 10

Investkosten
Nutzungsdauer

jahrliche Kosten

Hardware

50-200€
30

15-6€

jahrliche
Kosten

Betriebskosten

Aufbau

50-300 €
30
15-10€

exklusive
Nutzung der

IS-Standfléache

Tabelle 6: Private Steckdose.
Der ,Benchmark” in Sachen Kosteneffizienz ist die private Infrastruktur.
Nur wer mit diesen Betriebskosten konkurrieren kann, hat ein glaubwiirdiges

Geschaftsmodell. Der Kostensenkungsfaktor liegt weit tiber 150!
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Netz-
anschluss

exklusive
Nutzung der
Parkflache

Baukosten-

zuschuss

Betrieb und

Wartung

Ausweisung
E-Parkplatz

200 - 400 €

30

6-13€

Messpreis

50-100 €

Ausweisung
E-Parkplatz

200 - 400 €
30

6-13€

Messpreis

5-25€

Ausweisung
E-Parkplatz

Messpreis

Genehmigung

100 - 200 €
75
13-26€
jahrliche
Kosten fiir

“Hardware”

700-1.100 €

Genehmigung

100 - 200 €
30
3-6€
jahrliche
Kosten fiir

“Hardware”

325-500 €

Genehmigung

100- 200 €
30
3-6€
jahrliche
Kosten fiir

“Hardware”

325-500 €

Genehmigung

100 - 200 €
30
3-6¢€
jahrliche
Kosten fiir

“Hardware”

100-170 €

Genehmigung

jahrliche
Kosten fiir
“Hardware”

3-16€

Summe

5.300 - 8.300 €

700-1.100 €

Summe

2.600
bis
6.800
€/Jahr

Summe

5.300 - 8.300 €

325-500 €

Summe

975
bis
1.800
€/Jahr

Summe

5.300 - 8.300 €

325-500 €

Summe

475
bis
800
€/Jahr

Summe

5.300 - 8.300 €

100-170 €

Summe

205
bis
395
€/Jahr

Summe

100 - 500 €

3-16€

Summe

bis
16
€/Jahr

Quelle: Tomi Engel, eigene Analysen und Berechnungen

Die extrem geringen Betriebskosten
eines privaten Ladepunktes sind einer
der entscheidenden Systemvorteile der
Elektromobilitdt. Das Stromnetz ist schon
uberall vorhanden. Was fehlt, sind even-
tuell noch ein paar Meter Stromkabel und
eine Steckdose an der Wand. Bei hoch-
wertiger Ware betragen die Kosten der
Bauteile vermutlich maximal 200 Euro.
Wenn man dann noch einmal iippige 300
Euro fir die Installation veranschlagt, so
erhilt man Gesamtkosten von unter 500
Euro. Da derartige Technik problemlos 30
Jahre ihren Dienst erbringen kann, wer-
den die jdhrlichen Betriebskosten (Tabel-
le 6) nicht Giber 16 Euro liegen.

Ein Ladepunkt im &ffentlichen Raum,
egal ob gewerblich oder kommunal, muss
einigen Anforderungen entsprechen, die
man im privaten Umfeld in der Regel
nicht hat. Zum einen gibt es bei ,,6ffentli-
chen Mébeln® deutlich héhere Erwartun-
gen an die mechanische Stabilitdt. Der
Umgang mit diesen Ladepunkten wird
weniger sorgsam von statten gehen, was
im Extremfall bis zum gezielten Vanda-
lismus reicht.

Der eigentlich groBere Kostenblock
liegt aber in der ErschlieBung der 6ffent-
lichen Standorte. Denn im Gegensatz zu
einem Geb&ude hat ein Parkplatz in der
Regel keinen ausreichend dimensionier-
ten Stromanschluss.

Wie unsere Beispielrechnungen zeigen,
(Tabellen 2 bis 5) kann man die Betriebskos-
ten nur dann maBgeblich reduzieren, wenn
das System als Ganzes optimiert wird.

Fur ,Werbetafeln mit Steckdose“ sind
exklusive Standorte entscheidend. Nur
so bewilligt die konzerneigene Marke-
tingabteilung das Investment in eine
Ladesdule, die eigentlich kein Mensch
braucht.

Marketing macht aber nur an expo-
nierten, also zentralen, Standorten Sinn
und diese Standorte sind natirlich teuer.
Da man dem kleinen Kreis an exklusiven
Elektromobilkunden zu hohen Preisen
ein Premiumerlebnis verkaufen will, ist es
wichtig, dass die Parkpldtze auch nur von
diesen Kunden genutzt werden dirfen.
Hierdurch entstehen weitere Kosten. Paart
man dies mit branchentiblichen Preisvor-
stellungen fiir Abrechnung, Netzanschluss
und dergleichen, so ergeben sich die Kos-
ten unserer Basisberechnung (Tabelle 2).
In den meisten Modellregionen entstehen
folglich jéhrliche reine Betriebskosten von
2.600 bis 6.800 Euro je Ladepunkt.

Durch Massenproduktion kann man
vor allem die Kosten der Ladesdule re-



duzieren. Im Wettbewerb sollte es auch
problemlos méglich sein, die Messkosten
zu senken. Die gréBte Einsparung kann
man jedoch durch den Verzicht auf die
exklusive Nutzung des Parkplatzes erzie-
len. Wenn es dann noch gelingt, langfris-
tige Geschiftsmodelle (Nutzungsdauern
von mindestens 30 Jahren) zu etablieren,
was bei anderen Netzinfrastrukturprojek-
ten durchaus giangige Praxis ist, so kann
man immerhin die Betriebskosten um
den Faktor 3 senken (Tabelle 3).

Wer offentlichen Raum fiir seine pri-
vaten Geschdfte in Anspruch nehmen
will, der muss dafiir bezahlen. Dies gilt
fur jeden Bauern auf einem Obstmarkt
und wird aus Griinden der Wettbewerbs-
neutralitdt auch fiir Ladesdulenbetreiber
gelten. Den Kostenblock fiir die Nutzung
der Infrastrukturstandfliche kann man
demnach nur dann einsparen, wenn der
Ladepunkt zu einer wettbewerbsneutra-
len, kommunalen Infrastruktur wird.

Die Ladesiule ist dann keine Vertriebs-
stelle mehr, die den Strom seiner Eigentii-
mer verkauft, sondern sie wird zur Netz-
infrastruktur, die den Strom eines jeden
Anbieters an jeden Kunden zu gleichen
Bedingungen durchleitet. Durch diesen
Schritt (Tabelle 4) kann man die Kosten
um den Faktor 6 senken.

Um Missverstdndnissen an dieser Stel-
le vorzubeugen, sei hier die Bedeutung
des Begriffes ,kommunal“ noch einmal
definiert. ,Kommunal® beschreibt primar
den oben genannten Umstand, dass diese
Infrastruktur nicht gewerblichen sondern
kommunalen Zwecken dient (Stadtent-
wicklung, Daseinsvorsorge, etc.). Der Be-
trieb derartiger Einrichtungen muss nicht
zwangslaufig durch die Kommune oder
deren Stadtwerke erfolgen. Naheliegend
wire es, das kommunale ,Ladenetz“ wie
ein neues Stromnetz unterhalb des be-
stehenden Verteilnetzes zu behandeln.
Kommunen kénnen die Errichtung und
den Betrieb ausschreiben und die Refi-
nanzierung kénnte, analog zum heutigen
Stromnetz, tiber von der Bundesnetz-
agentur regulierte Umlagen erfolgen.

Die néchste Stufe in Sachen Kosten-
effizienz ist nur zu erreichen, wenn man
sich vom Konzept der verstreuten Einzel-
standorte trennt und sich aufverkehrspo-
litisch sinnvollere Installationen in Park-
hdusern, an Verkehrsknotenpunkten oder
auf GroBparkpldtzen konzentriert.

In diesen Féllen liegen dann viele Lade-
punkte (mehr als 10) hinter einem Netz-
anschluss und hinter einem Netziliberga-
bepunkt. Dies reduziert die spezifischen
Kosten je Ladepunkt beim Aufbau und

auch im Betrieb. In Summe kann so nach
unseren Schitzungen gegeniiber den
heutigen Ansdtzen der Energiewirtschaft
fir gewerbliche Ladepunkte mit dem An-
satz der kommunalen Ladepunkte eine
Kostenersparnis mit Faktor 10 erreicht
werden.

Der private Ladepunkt bleibt aber auch
im Vergleich hierzu noch um viele Fakto-
ren giinstiger in der Realisierung.

Als Infrastruktur fir den Laternen-
parker haben gewerbliche Losungen
vor dem Hintergrund der realen Kosten-
struktur keine Marktchance, es sei denn,
der Staat ,schenkt” der Stromwirtschaft
diesen Markt, indem wir auf die deut-
lich giinstigere Realisierung in Form von
privaten oder kommunalen Ladenetzen
verzichten.

Dennoch gibt es viele Bereiche, in
denen gewerbliche Ladepunkte nahelie-
gend und tberaus sinnvoll erscheinen.
Vor allem die extreme Schnellladung
(mit Leistungen oberhalb von 22 kW) und
der Batteriewechsel werden wohl niemals
eine kommunale Dienstleistung werden,
vor allem weil einheitliche Standards in
diesen Bereichen sehr unwahrscheinlich
sind. Jeder Autohersteller will sich von
den anderen abgrenzen und wird dies
vor allem bei ,,Premium-Eigenschaften®
versuchen. Dazu gehort primér die Frage
nach dem Erzielen groBer Reichweiten.

Jedes ,E-Autohaus“ wird tdglich mit
dem Problem konfrontiert werden, dass
ein Wagen nach einer Reparatur zur
Probefahrt muss und man dem Kunden
sein Fahrzeug maglichst nicht mit einem
leeren Akku zuriickgeben sollte. Auto-
hauser haben ein ureigenes Interesse an
privater Ladeinfrastruktur. Diese kann
sehr einfach in eine gewerbliche umge-
wandelt und auch Nicht-Kunden ange-
boten werden. Da Autohersteller und ihre
Vertriebspartner verstirkt zu Mobilitéts-

Die Deutsche Gesellschaft fiir Sonnen-
energie propagiert schon seit vielen Jah-
ren den Ansatz, die schnelllebigen und
aufwindigen Baugruppen dort unterzu-
bringen, wo sie heute faktisch schon sind:
im Fahrzeug.

Im Teil 5 und 6 unserer Serie zur Netzinte-
gration sind wir auf einige der technischen
und strukturellen Griinde ausfiihrlich ein-
gegangen.

Am 12. Januar 2011 hat Helmut Matschi,
Mitglied des Vorstands der Continental AG,
wahrend der Detroit Motor Show offiziell
erklart: ,Wenn die Elektroautos intelligent
sind, konnen die Steckdosen dumm blei-

anbietern werden (miissen), ist es nur
konsequent dem Kunden neben einem
guten Kaffee oder einem Leihauto fiir
Langstrecken auch gleich einen Schnell-
ladeservice anzubieten. Als verkehrsgiins-
tig gelegene, flichendeckend ausgebaute
Verkaufseinrichtungen mit einem groBen
Platzangebot und fachkundigem Perso-
nal drangen sich Autoh&user in vielerlei
Hinsicht geradezu als Betreiber von ge-
werblichen Schnellladesdulen auf.

Eigentlich wollten wir in diesem Teil
der Serie bereits genauer auf die techni-
schen Aspekte offentlicher Infrastruktur
eingehen. Doch aus aktuellem Anlass —
den Debatten auf der Nationalen Platt-
form fiir Elektromobilitdt — erscheint es
sinnvoll, zuerst diese Begriffsdefinition
vorzunehmen und die Frage der Relevanz
und Kostenstruktur von 6ffentlichen La-
depunkten gewerblicher und kommuna-
ler Auspragung zu analysieren.

Gewerbliche Ladepunkte erscheinen
nur bei der Schnellladung realistisch. Eine
Netzintegration mit Erneuerbaren Energi-
en erlaubt dieser Ansatz aber nicht (siehe
Teil 6). Hierzu bedarf es kostengiinstiger,
langlebiger Stromstellen in der Form von
kommunalen Ladepunkten. Diese wie-
derum brauchen erprobte Technologie,
offene und damit wandlungs- und zu-
kunftsfdhige Kommunikationskonzepte.

Wie ein derartiges kommunales System
technisch aufgebaut sein sollte, und wa-
rum man damit den Erneuerbaren Ener-
gien einen guten Dienst erweisen kann,
beleuchtet der ndchste Teil dieser Serie.
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ben". Damit bestitigt einer der fiihren-
den Automobilzulieferer die Strategie der
DGS.

Die ganzheitliche Systemldsung namens
AutolinQ besteht aus Kommunikations-
technik fiir das Fahrzeug, die mit einer
Plattform zum Datenaustausch kombiniert
wird. Neben den Aufgaben des Ladema-
nagements soll die virtuelle Verkehrszent-
rale der Elektromobilitdt auch fiir weitere
Dienstleistungen genutzt werden kdnnen.
Wie die DGS, kommt auch Continental zu
dem Ergebnis, dass durch intelligente Fahr-
zeuge die Kosten fiir die Ladeinfrastruktur
signifikant reduziert werden konnen.
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