PRAXISWISSEN

Durchblick im Lade-Dschungel

Das Laden von Elektroautos ist bereits Alltag, wie das Betanken eines herkémmlichen Fahrzeugs auch. Nur stehen
dem Fahrer von Elektrofahrzeugen bereits heute weit mehr Méglichkeiten zum Laden zur Verfligung, als den Fah-
rern von Benzin-, Diesel- oder Erdgasbetriebenen Fahrzeugen. Man kann bereits daheim laden, beim Arbeitgeber,
bei Serviceanbietern wie Hotels, Restaurants oder Fitnessstudios oder eben auch an 6ffentlichen Ladestationen.
Klingt ungewdhnlich, nicht wie die dbliche Litanei? Gleich mehr dazu! Haufig hért man auch, dass das Laden an
6ffentlichen Ladestationen keine besondere Rolle spiele aufgrund der doch besseren Alternativen zuhause und am
Arbeitsplatz: der Standard-Pendler eben. Jedoch gilt dies insbesondere nicht auf anderen Alltagsfahrten, ldngeren
Ausfahrten oder gar Urlaubsreisen. Friher oder spater wird ein Elektroautofahrer (EV-Fahrer) sich daher auch mit
dem Laden an 6ffentlichen Ladestationen auseinandersetzen — nach dem Lesen dieses Beitrags verfligen Sie tiber
das Rustzeug, EV-Fahrer mit Ihren Angeboten bestmdéglich zu unterstiitzen!

1. Welche 6ffentlichen Ladestationen gibt es
prinzipiell und wann werden sie genutzt?

1.1 AC-Normalladen an 6ffentlichen StraBen und Platzen
Diese Ladestationen nutzt man, wenn man wahrend
eines langeren Aufenthaltes, z.B. Restaurantbesuch,
Kinobesuch, Einkaufsbummel oder auch Uber Nacht,
das Elektroauto aufladen moéchte. Derzeit nimmt das
Angebot an AC-Normalladesaulen (siehe Bild 1) in den
Stadten und Gemeinden auch in Deutschland dank der
Forderungsinitiativen stetig zu, sodass man davon spre-
chen kann, dass in Kiirze eine nahezu flachendeckende
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Versorgung auch in kleinen und mittelgroBen Stadten
mit AC-Normalladestationen gegeben sein wird.

Die Ladegeschwindigkeit liegt zwischen 3,7 kW und
22 kW. Das bedeutet bis zu 22 Kilowattstunden pro
Stunde oder 100 — 150 km Reichweite pro Stunde La-
dezeit. Was nicht nur an der Ladestation liegt, sondern
auch von der Technik im Auto beeinflusst wird. Man
unterscheidet dabei nach 1-phasigem und 3-phasigem
Laden. Als Steckerstandard setzt sich der sogenannte
Typ2-Stecker, der ,,Mennekes"-Stecker, flachendeckend
durch. Inkompatibilitdten werden dann gegebenenfalls
durch ein im Auto mitzuftihrendes Kabel Gberbruckt.
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Bild 1: AC-Normalladestation. (Quelle: Stromnetz Hamburg)

1.2 DC-Schnellladen an Autobahnen

und SchnellstraBen
Auf Reisen Uber eine Batterieldange hinaus kann
man mittlerweile bereits auf ein ausreichend gro-
Bes Netz an DC-Schnellladestationen (siehe Bild 2)
zuriickgreifen. Diese finden sich bevorzugt an Auto-
bahnraststatten und Autohofen, seltener aber auch
im Stadtbereich. Die Ladegeschwindigkeit ist beim
DC-Schnellladen deutlich héher als beim AC-Normal-
laden, Ublicherweise ladt man hier mit bis zu 50 kW.
Inzwischen entstehen bereits erste sogenannte
Ultra-Schnelllader und bieten bis zu 350 kW in den
Ausbaustufen. Ublicherweise wird man dort fir etwa
30 - 45 Minuten laden und die Ladezeit fur eine
Kaffeepause, zum Bearbeiten von eiligen E-Mails
oder zum Austoben fur die Kinder auf Urlaubsreisen
gerne nutzen. IONITY, Ultra-E, Fast-E, Corridoor,
EVA+ und viele mehr sind EU- und Herstellergefér-
derte Projekte der Betreiber von E.ON, EnBW, Allego,
FastNed, SMATRICS und vielen mehr.

Bei den DC-Schnelladern stehen, noch mehr als bei
den AC-Normalladern, Funktionssicherheit, Flexibili-
tat und Einfachheit der Bedienung im Vordergrund.
Nichts ist schlieBlich schlimmer als eine Ladestation, die
der EV-Fahrer nicht nutzen kann und bis zur nachsten

&© eMobil

PRAXISWISSEN

Station nicht mehr Uber genltigend Reichweite verfugt.
Im Umkehrschluss: Als EV-Fahrer zahle ich an einer
DC-Schnelladestation, die meine Mobilitat bestmdglich
unterstitzt und wo ich wahrend des Ladevorgangs die
Zeit nutzen kann, gerne einen angemessenen Preis.

2. Ladestationen finden

Vielfaltige Tools erlauben heute, Ladestationen welt-
weit zu finden. Apps, Navigationssysteme, Webseiten,
jedes Tool mit seinen Vor- und Nachteilen sowie Schwer-
punkten. Beispielsweise auf MOOVILITY.me - verflug-
bar fur iOS, Android und als Webapp Uber https:/
moovility.me — findet man bereits heute tGber 130.000
Ladepunkte weltweit, die meisten davon mit Belegsta-
tus und vielfaltigen Zusatzangeboten wie dem Ausweis
des Anbieters oder der Standortpartner, Tarifen, Ver-
flgbarkeitsprognose, Offnungszeiten und Assistenz
wie der Integration von Direct-Payment-Angeboten
der Ladestationsbetreiber in das LiNKstart-Feature.
MOOVILITY.me (siehe Bild 3) bietet dabei einen grund-
satzlich anbietertbergreifenden Ansatz, informiert
und berat, beldsst die Geschaftsbeziehung unveran-
dert zwischen Ladestationsbetreiber und EV-Fahrer.
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Bild 2: Ultra-Schnelladestation. (Quelle: lonity)

EV-Fahrern ist dabei eine moglichst verlassliche Daten-
qualitat in Verbindung mit gréBtmoglicher Abdeckung
besonders wichtig. Kunden schatzen insbesondere
eine homogene Informationssuche und eine méglichst
groBe Einbettung der vorhandenen Angebote.

DarUber hinaus bestehen im Markt noch weitere In-
formationsangebote und -apps von Unternehmen, die
diese vielfaltige Welt zu sortieren, helfen.

3. Ladestationen autorisieren

Einfach anstecken, aufladen und weiterfahren. So ein-
fach sollte es sein, aber die Betreiber der Ladestationen
wollen verstandlicherweise, dass sie ihre Leistung auch
vergUtet bekommen.

Normalerweise und zunehmend verlangt die Lade-
station also eine Autorisierung, bevor sie den Ladevor-
gang startet, um diesen auch dem richtigen Endkunden
gegenuber abrechnen zu kénnen. Daneben gibt es aber
weiterhin auch kostenlose Nutzungsmoglichkeiten zum
Beispiel an Supermarkten oder 6ffentliche Ladestatio-
nen im ,Messe-Modus”, die keine Autorisierung voraus-
setzen und wo man dann kostenlos und ohne passendes
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Autorisierungsmedium laden kann. Dies macht dann
durchaus Sinn, wenn man die ,kostenlose Dreingabe”
als Kundenservice versteht und berechtigterweise da-
von ausgehen kann, dass der EV-Fahrer dann zuséatzlich
zum Kunden des Location Partners wird.

App, RFID, Direct Payment, 15015118, Plug&Charge,
SMS, Girocard, etc. — Was ist DAS richtige Medium?

Die vielfaltigen im Markt eingesetzten Autorisie-
rungsmedien muten zundchst einmal chaotisch an
und sofort sieht der EV-Fahrer sich in seiner Skepsis
bestatigt, dass das doch alles viel zu kompliziert ist.
Aber der Reihe nach.

Klassisch und immer noch der Regelfall ist die
Autorisierung mit einer RFID-Karte. Die Autorisierung
erfolgt durch Vorhalten der Karte an einen in der
Ladestation verbauten Kartenleser. Die Ladestation
pruft dann die gelesene und weltweit eindeutige
Identifikationsnummer der Karte im Backend des
Betreibers und gibt dann den Ladevorgang frei. Das
Beenden des Ladevorgangs erfordert dann normaler-
weise das erneute Vorhalten der Karte, um einen
missbrauchlichen Ladestopp durch einen anderen
EV-Fahrer zu verhindern. Vorteile der RFID-Karte

&® eMobil




sind die kostengUnstige Herstellung, die Einsetzbar-
keit ohne Erfordernis einer Mobilfunkverbindung
(mehr dazu im Abschnitt Uber die Apps) und — fur den
Herausgeber der Karte nicht zu unterschatzen — die
Anbringung seines Logos. Nachteilig wird es dann,
wenn die Anzahl verschiedener RFID-Karten im Geld-
beutel des EV-Fahrers wachst. Entsprechende Neu-
gierde vorausgesetzt sind RFID-Karten leider kein
besonders sicheres Medium, wie man unléngst in eini-
gen Medienberichten nachlesen konnte.

Die Girocard oder Kreditkarte kann ebenfalls an
einigen Ladestationen als Autorisierungs- und Abrech-
nungsmedium genutzt werden. Vorteil ist die hohe
Verbreitung dieser Karten in der Nutzerschaft, als
Gegenargument wird haufig genannt, dass die erfor-
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derlichen Lesegerate teurer sind als RFID-Lesegerate,
sicherlich kann man hier aber auf Skaleneffekte gro-
Berer Produktionszahlen setzen und die Verbreitung
durfte zunehmen.

Kaum noch eingesetzt wird als alternative Auto-
risierungsmoglichkeit das Versenden einer SMS an
den Betreiber durch den Nutzer der Ladestation. Die
SMS-Nummer wird in der Regel auf der Ladestation aus-
gewiesen in Verbindung mit einer mehr oder weniger
komplexen Kodierungsanweisung der zu versendenden
SMS-Nachricht, in der dann beispielsweise auch die ge-
winschte Ladedauer formuliert wird.

Zunehmend wachsende Bedeutung erfahren hin-
gegen Smartphone-Apps flur die Freischaltung einer
Ladestation. Ublicherweise |&dt der EV-Fahrer sich dazu
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vor der erstmaligen Benutzung einer Ladestation die
jeweils erforderliche App des Ladestationsbetreibers
oder Vertragspartners herunter, tragt seine Vertrags-
daten ein und kann dann mit der App den Ladevorgang
starten oder stoppen. Haufig werden in der App auch
noch die zurtickliegenden Ladevorgange, die Uber den
Vertrag ausgel6ést wurden, angezeigt. Voraussetzung
fur den Einsatz einer Smartphone-App ist eine vor Ort
vorhandene Mobilfunkverbindung fur das Smartphone
— problematisch beispielsweise in Tiefgaragen. Als po-
tenzieller App-Anbieter sollte man sich auch Uberlegen,
ob es genligend Grunde fur den EV-Fahrer gibt, eine
weitere App auf sein Smartphone zu laden.

Derzeit noch eher Zukunftsmusik ist die Autorisie-
rung mittels Plug&Charge, haufig auch mit dem Begriff
ISO15118 bezeichnet. Hierbei kommuniziert das ent-
sprechend ausgerUstete Fahrzeug Uber das Ladekabel
mit der Ladestation und deren Backend. Uber Austausch
und Prufung von sogenannten Zertifikaten verifizieren
beide Kommunikationspartner, ob der Ladewunsch be-
rechtigt ist und welche Vertragsmodalitaten gelten.
Der dahinterliegende technische Mechanismus ist recht
komplex und die Verfugbarkeit entsprechend ausge-
statteter Ladestationen und insbesondere Fahrzeuge
ist noch sehr gering. Nichtsdestotrotz verspricht diese
Autorisierungsform in Zukunft eine Menge Komfort fur
die Benutzer und Sicherheit fur die Betreiber. Das dann
entstehende Okosystem wird zeigen, welche Akteure
hier marktpragend sein werden.

4. Marktrollen und Akteure

Wichtig hierbei ist die prinzipielle Unterscheidung
nach Ladestationsbetreibern (Charge Point Operator
= CPO) und Elektromobilitatsanbietern (e-Mobility
Service Provider = eMSP). Eine hilfreiche Analogie
ist der Telekommunikationsmarkt, auch dort gibt es
die Betreiber (vergleichbar mit der CPO-Rolle) und
die Netzdienste-Reseller (vergleichbar mit der eMSP-
Rolle). Beide kdédnnen unterschiedliche Tarife fur die
Nutzung des gleichen ,Netzes”, sprich der Lade-
stationen, haben. In einem liberalisierten Markt wie in
Deutschland und vielen anderen européaischen Landern
ergeben sich aus diesen Marktrollen, den Akteuren
und den Leistungsbeziehungen untereinander enorm
viele Kombinationen, mit welchem Ladetarif an wel-
cher Ladestation geladen werden kann.

In diesem Umfeld versprechen Roaming-Plattformen
wie e-Clearing.net, Hubject oder Gireve den CPOs und
eMSPs, méglichst schnell Geschaftsbeziehungen zu den
jeweiligen Plattform-Partnern aufzubauen, indem sie
sich an die Roaming-Plattform(en) anschlieBen. Auf-
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grund der auch bei den Roaming-Plattformen haufig
anzutreffenden bilateralen Vertragsbeziehungen zwi-
schen CPOs und eMSPs kann der Nutzer eines Ladeser-
vices/Ladevertrages nicht automatisch davon ausgehen,
bei allen an der Roaming-Plattform teilnehmen CPOs
und deren Endnutzer-Kennzeichnung wie ,intercharge”
erfolgreich laden zu kénnen, sondern muss dies beim
jeweiligen eMSP oder Ladenetz in Erfahrung bringen.

Werfen wir nun einen Blick auf die haufigsten Ver-
tragsmodelle.

5. Vertragsmodelle

5.1 Ladevertrag vom Ladestationsbetreiber

Die klassische Variante im Bereich Elektromobilitat:
Der Ladestationsbetreiber (Uberregional oder regional,
beispielsweise ein Stadtwerk) betreibt eine Anzahl an
Ladestationen und gibt fur den Zugang einen Kunden-
vertrag heraus, der das Laden an diesen Ladestationen
ermdglicht und auf dessen Basis die Abrechnung er-
folgt. Die Rolle des CPO und des eMSP tbernimmt hier
ein und dasselbe Unternehmen/Organisation.

5.2 Ladevertrag vom Elektromobilitdatsanbieter
Aufgrund der Liberalisierung der Markte konnten sich
in den vergangenen Jahren eMSP etablieren, die ih-
ren Kunden den Zugang zu Ladestationen eines oder
mehrerer Ladestationsbetreiber ermoglicht und die
die Abrechnung B2C durchfuhren. Neben dem B2C-
Vertragsverhaltnis zu den Endkunden fihren dieses
eMSP auch B2B-Vertrage mit den jeweiligen Lade-
stationsbetreibern und verglUten diesen die B2B-Kon-
ditionen fur den Ladevorgang.

5.3 Adhoc-Laden beim Ladestationsbetreiber
In jingerer Zeit haben die sogenannten Adhoc- oder
Direct-Payment-Autorisierungsmoglichkeiten an Be-
deutung gewonnen, nicht zuletzt durch die Anforde-
rungen an die Forderfahigkeit von Ladeinfrastruktur
durch die Ladesdulenverordnung. Grundgedanke ist
hierbei, dass der Endkunde bei einem Ladestationsbe-
treiber, der ein solches Abrechnungsmodell anbietet,
nicht zunachst einen Ladevertrag abschlieBen muss,
sondern die Autorisierung und Abrechnung erfolgt
anhand der beim Ladevorgang angegebenen Direct-
Payment-Variante wie Girocard, Kreditkarte, Paypal
und andere. Damit ist spontanes Laden zum Beispiel
auch im Urlaub méglich, ohne dass der Endkunde sich
vorher mit den relevanten Ladestationsbetreibern in
Verbindung setzen muss.

Infoplattformen und Apps wie MOOVILITY.me bie-
ten EV-Fahrern heute bereits einen umfangreichen
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Uberblick, an welchen Ladestationen mit welchen
Anbietervertragen und Tarifen geladen werden kann
(siehe Bild 4).

Neben den Vertragsmodellen sind auch die darunter-
liegenden Tarifmodelle interessant, denn auch hier gibt
es zum Teil groBe Unterschiede.

6. Tarifmodelle

Potenziell finden Sie bei einem Vertragspartner durch-
aus unterschiedliche Tarifmodelle vor. Diese Vielfaltig-
keit adressiert die unterschiedlichen Kundentypen und
Business-Modelle.

6.1 Leistungstarif
Bei diesem Tarif zahlt der Endkunde fur die abge-
gebene Energiemenge, bemessen in der Regel nach
Kilowattstunden (kWh). Abgegeben hei3t in dem
Sinne jedoch nicht, dass das Fahrzeug im Anschluss
auch auf dieselbe Menge Energie zum Fahren zu-
rickgreifen kann. Zwischen abgegebener Energie
an der Ladestation und dem Speichern in der Bat-
terie (=> Ladeeffizienz) sowie im Moment der Ener-
gieverwendung im Fahrzeug entstehen vielmehr
technisch unvermeidliche Leistungsverluste von 5 %,
10 % oder gar mehr. Ein Leistungstarif darf aktuell
nur angeboten werden, wenn Ladeinfrastruktur und
nachfolgende Backend-Prozesse dem Eichrecht genu-
gen. Diese Diskussion wird aktuell intensiv gefuhrt.
Sicherlich ist es EV-Fahrern vertraut, die bezogene
Energieleistung ahnlich wie beim Kraftstofftanken, zu
zahlen. Allerdings werden beim Laden, insbesondere
beim AC-Laden in begehrten Innenstadtlagen auch
Parkzeiten genutzt, die ebenfalls als empfangene Leis-
tung angesehen werden kdénnen.

6.2 Zeittarif

Beim Zeittarif zahlt der Endkunde fur die Zeit, die der
Ladevorgang in Anspruch genommen hat, unabhangig
von der abgegebenen Energiemenge. Das hei3t, auch
wenn das Fahrzeug nicht mehr oder nur noch sehr we-
nig Strom von der Ladestation bezieht, l1auft die Be-
rechnung weiter.

6.3 Transaktionsgebiihr

Zusatzlich zum Leistungs- oder Zeittarif bestehen
Tarifmodelle, die eine einmalige Transaktionsgebuhr
pro Ladevorgang erheben.

6.4 Grundgebiihr
In Tarifmodellen kann eine Grundgebuhr (monatlich,
halbjahrlich oder jahrlich) kalkuliert sein.
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Services & Kosten

Service: NewMotion z
Anbieter: NewMotion
Quelle: Newbotion, 17.05.2018. Alle Angaben ohne
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Bild 4: AnbieterlUbersicht an einer Ladestation auf
MOOVILITY.me. (Quelle: MOOVILITY.me)

6.5 Flatrate

Einige Anbieter offerieren ihren Kunden eine Flatrate,
die unbegrenzt Ladevorgange ermdglicht, mitunter
wird diese im FairUse-Modell gegebenenfalls auf eine
Obergrenze limitiert.

6.6 Mischformen

Neben den oben genannten reinen Tarifmodellen be-
stehen auch Mischformen, beispielsweise eine Kombina-
tion aus Leistungs- und Zeittarif, gegebenenfalls noch
erganzt um eine Transaktionsgebuhr.

Eine Kombination aus Leistungs- und Zeittarif
bringt naturgemaB Komplexitat in der Abrechnung
und in der Kommunikation zum Endkunden, letztlich
erlaubt aber gerade die Angebot und Nachfrage be-
racksichtigende Zusammenstellung eines Tarifes auch
eine Nachfragebeeinflussung zum Ziele der Auslas-
tungsoptimierung und Verflugbarkeitssteigerung der
kapitalintensiven Ladeinfrastruktur. Fir DC-Schnell-
ladeinfrastruktur bietet sich beispielsweise ein Tarif
an, der aus einem Leistungstarif besteht, ergdnzt um
einen Zeittarif, der erst ab zum Beispiel der zweiten
Ladestunde zum Einsatz kommt. Ergebnis wird sein,
dass der EV-Fahrer die Ladestation zligig réaumt, so-
bald sein Fahrzeug wieder vollgeladen ist. Oder fur
AC-Normalladen koénnte ein Zeittarif zum Einsatz
kommen, der ab der vierten Ladestunde zunimmt
oder alternativ fur die Nachtstunden véllig auf die
Berechnung verzichtet.
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6.7 Warum unterschiedliche Tarifmodelle,
ware ein Einheitstarif nicht besser?

Wie heiBt es doch so schoén: ,,Wer die Wahl hat, hat die
Qual!”. Aber wie wir seit Google und Co. wissen, braucht
es nur den richtigen Ratgeber, um den Uberblick tGber
die vielfaltigen Angebote zu behalten! Und gerade die
Vielfalt fordert Wettbewerb und Leistung. Einen Tarif-
Uberblick bieten Apps wie MOOVILITY.me, dort findet
sich zunehmend eine relevante Auswahl der méglichen
Ladetarife direkt an der jeweiligen Ladestation.

7. Und wihrend des Ladens?

Sobald der EV-Fahrer 1&dt, stellt sich fir ihn die abschlie-
Bende Frage: Wie kann man die Zeit des Ladens nutzen?
Wir erkennen, dass EV-Fahrer bereits Ladestationen da-
nach aussuchen, welche Angebote flankierend bereit-
stehen. Sie suchen fur ihre Freizeitaktivitaten Angebote
aus, die mit einer Lademaoglichkeit aufwarten.
MOOVILITY.me unterstitzt diese Nachfrage, indem be-
reits zu vielen Ladestationen entsprechende Angebote der
Standortpartner qualifiziert ausgewiesen werden. Sei es
ein Wanderroutenvorschlag am Tegernsee in Zusammen-
arbeit mit einem Spezialisten aus dem Freizeitbereich,
Hinweise auf aktuelle Angebote im Supermarkt, die
Webseite eines lokalen Cafés, die Speisekarte eines na-
hen Restaurants oder Hotels, etc. Denn erkennbar ist, der
EV-Fahrer kann aufgrund des inzwischen haufig bereits
gut ausgebauten Ladestationsnetzwerks eine Auswahl
treffen und braucht sich in zunehmendem MaBe nicht
mehr nur damit abfinden, Gberhaupt laden zu kénnen.

8. What next?

Zusammenfassend gewinnt man zu Recht den Eindruck,
dass das Laden eines Elektrofahrzeugs an 6ffentlichen
Ladestationen mit den richtigen Informationen zur
Hand bereits heute sicher und planbar méglich ist und
EV-Fahrer staunen, wie haufig sie ihr Elektrofahrzeug
gunstiger pro 100 km bewegen, als sie es mit einem spar-
samen Diesel-Fahrzeug jemals zu Wege gebracht hatten.
Von den Umweltaspekten (Larm-, Abgas- und Warme-
emissionen) ganz zu schweigen, aber dies ist ein eigenes
Thema und wirde den Umfang dieses Beitrags sprengen.
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9. Was bringt die Zukunft?

Soviel zeichnet sich ab:
e Mehr Ladestationen
e Mehr Anbieter und Tarife
¢ Innovative Zugangsmethoden
wie Plug&Charge
e Weniger Frust und Probleme
e Smart Charging und Sektorkopplung

Elektromobilitdt nimmt jetzt richtig Fahrt auf! Das Wich-
tigste ist: Offentliches Laden ist keine Notldésung, son-
dern integraler Bestandteil des Alltags eines EV-Fahrers.
Aus Kosten- und Komfortgriinden sowie bei Ladestopps
auf langeren Fahrten und Urlaubsreisen. Offentliches
Laden ist inzwischen ganz selbstverstandlich in der
Reiseplanung eines EV-Fahrers inbegriffen.
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