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v (Y Executive Summary

Mit diesem Statusbericht 2015 informiert die Arbeitsgruppe 3 der Nationalen Plattform
Elektromobilitét (NPE) iber den aktuellen Bestand an 6ffentlich zuganglicher Ladeinfra-
struktur in Deutschland. Er gibt einen Ausblick auf geplante und erforderliche Investitio-
nen in den weiteren Aufbau von Ladeinfrastruktur bis 2017 und 2020 und schatzt das
Kostensenkungspotenzial bis 2020 ab. Zudem werden die wichtigsten politischen
MaRnahmen der NPE benannt, die zum Anschub des Aufbaus weiterer Ladeinfrastruktur
notwendig sind. Damit richtet sich die Publikation an alle NPE-Mitglieder und Investoren
in Ladeinfrastruktur sowie an die weiteren Akteure auf Bundes-, Lander- und Gemeinde-
Ebene, die fiir Ladeinfrastruktur verantwortlich sind.

Um einen erfolgreichen Markthochlauf in Deutschland zu erreichen, missen die
politischen Akteure gemeinsam mit den Herstellern von Fahrzeugen und den potenziellen
Betreibern und Investoren von Ladeinfrastruktur die Erhéhung der Attraktivitat von
Elektromobilitat priorisieren. Die vorhandenen Losungsansatze zur Ladeinfrastruktur sind
heterogen und bei einem beschleunigten Fahrzeughochlauf nicht mehr ausreichend.
Auch die Einfachheit bei der Nutzung und Bezahlung sowie der ungehinderte Zugang zu
Ladeinfrastruktur im 6ffentlich zuganglichen Raum muss weiter verbessert werden.

Aus Kundensicht ist es nachrangig, ob ein Elektrofahrzeug an einer AC- oder DC-Lade-
saule aufgeladen wird. Statt der Technologie interessiert die Dauer des Ladevorgangs
und seine Einfachheit. Aus Sicht der Nutzer gibt es unterschiedliche Anwendungsfalle:
Das Laden zu Hause, beim Arbeitgeber, am Zielort, je mit kurzer oder langer Verweilzeit
sowie das Schnellladen unterwegs auf langeren Fahrstrecken. Hier ist wichtig, dass der
Kunde beim Fahrzeugkauf und auch die Ladeinfrastrukturbetreiber von den Fahrzeug-
herstellern genau informiert werden, wie die jeweiligen und zukiinftigen Fahrzeuge
geladen werden kénnen.

Status Schnellladen

Der Aufbau von Schnellladeinfrastruktur erfolgt iiberwiegend im Rahmen von Férder- Bis 2017 ist der Aufbau
programmen auf EU-, Bundes- und Landesebene. Der geplante Aufbau befindet sich im von ca. 1.400 DC-
Rahmen des NPE-Planungskorridors (Szenario ,,Pro“). Damit kann ein deutlicher Schnellladepunkten
Abbau der gefiihlten Unterversorgung und Reichweitenangst erreicht werden. Fir den geplant.

Zeitraum 2017 bis 2020 werden weitere ca. 5.700 Schnellladepunkte benétigt, hier
sind seitens Industrie und 6ffentlicher Hand friihzeitig neue Projekte zu initiieren.

Die NPE empfiehlt einen stufenweisen Aufbau eines flachendeckenden Schnelllade-
netzes unter Beachtung der ,,Deutschen Normungs-Roadmap Elektromobilitat -
Version 3.0*

Stufe 1 (ca. 1.400 Ladepunkte projektiert) — bis 2017:

e Vorbereitung der Netzanschlussleistung auf mehrmals > 150 kW an zentralen
Knotenpunkten und wichtigen Verbindungsachsen

e Aufbau von etwa 1.000 Ladepunkten an Hauptverkehrsachsen mit 50 kW
Ladeleistung

e dariber hinaus Aufbau von etwa 400 Ladepunkten in den Metropolen mit in der
Regel 50 kW Ladeleistung




Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland - Statusbericht und Handlungsempfehlungen 2015

4 Executive Summary

Aktuell gibt es in
Deutschland rund
5.600 offentlich
zugangliche
Normalladepunkte
- meist AC Typ 2.
Damit stagniert der
Ausbau seit 2014

weitgehend.

Stufe 2 - ab 2017:

e Erhéhung der Anzahl von DC-Ladepunkten in Richtung der bis 2017 bendtigten
7.100 DC-Schnellladepunkte.

¢ gleichzeitige Leistungserh6hung einzelner Ladepunkte an Verkehrsknotenpunkten
und wichtigen Verbindungsachsen auf > 150 kW

e Ausstattung von mehreren Hundert Standorten an Autobahnachsen mit Ladesdulen
mit 150 kW Ladeleistung und einer entsprechend hohen Netzanschlussleistung far
das gleichzeitige Schnellladen an mehreren Ladepunkten mit je 150 kW Ladeleistung.

e Weitere Verdichtung des Schnellladenetzes an wichtigen Verbindungsachsen und in
Metropolen mit 150 kW und 50 kW Ladepunkten in Vorbereitung auf Stufe 3 (auch
Uber 2020 hinaus).

Stufe 3 - ab 2020:

e Bis 2025 wird eine deutliche Erhéhung der Batterieleistung und damit der Reich-
weite der elektrischen Fahrzeuge erwartet. Hierfiir werden héhere Ladeleistungen
bendtigt.

e Abhangig von der Verfiigbarkeit der Fahrzeuge mit entsprechenden Batterietech-
nologien werden einzelne Ladepunkte an Hauptverkehrsachsen mit perspektivisch bis
zu 350 kW Ladeleistung ausgestattet — mit entsprechender Ertiichtigung des
Netzanschlusses/ Netzausbau.

e Bei der Stromerzeugung aus Erneuerbaren Energien ist bis 2025 ein Anstieg auf einen
Anteil von 40 bis 45% gesetzlich vorgegeben.

Status Normalladen

Fir die Nutzergruppen Pendler und Zweitwagenbesitzer sind Mdglichkeiten zum
Aufbau von Ladepunkten zu Hause und/oder beim Arbeitgeber vorhanden. Rechtsunsi-
cherheiten fur Ladelésungen beim Arbeitgeber aufgrund verschiedener Nutzergruppen
und verschiedener Abrechnungsvorschriften, die den weiteren Ausbau hemmen,
missen abgebaut werden. Zudem ist ein erheblicher Teil der Elektrofahrzeuge derzeit
Teil von Firmenflotten, die fast ausschlieRlich auf dem Betriebsgelande geladen werden,
so dass es hier i. d. R. nicht an méglichen Ladepunkten mangelt. Umfelder mit hohem
Parkdruck (Nutzergruppe ,free floating“ Carsharing- Flotten und Laternenparker) bieten
heute jedoch nur in einigen Féllen eine ausreichende Versorgung mit Normalladeinfra-
struktur, so dass bei einem weiteren Fahrzeughochlauf Handlungsdruck entsteht.

Die drei groRBten deutschen Stddte Berlin, Hamburg und Miinchen haben dies
erkannt und stellen gut 14 Millionen Euro fiir den weiteren Ausbau von éffent-
lich zugadnglicher Ladeinfrastruktur bereit. Das Land Baden-Wiirttemberg sichert
die bestehende o6ffentliche Ladeinfrastruktur mit einer Forderung bis Mitte
2018 ab.

MaBnahmenpaket mit Handlungsempfehlungen fiir den bedarfs-

gerechten Aufbau von kundenfreundlicher Ladeinfrastruktur:

1. Bedarfsgerechte Direktférderung des Normalladens

(u.a. Uiber ein ,,10.000-Sdulenprogramm®)

e Der Betrieb 6ffentlich zugénglicher Ladesdulen ist in der Regel defizitar.

 Das Ziel ist eine Verstetigung des 6ffentlichen AC-Ladeinfrastruktur-Ausbaus in erster
Linie far Fahrer ohne festen eigenen Stellplatz und Carsharing-Flotten in Innenstddten.
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Um den Finanzierungsbedarf méglichst gering zu halten, ist zunachst eine Erweite-
rung des Bestands an Ladesdulen um 10.000 zusatzliche AC-Saulen sinnvoll.

2. Bauvorschriften und Mietrecht

* Wohneigentumsrecht zur Installation von privaten Ladepunkten so @ndern, dass zur

Sicherstellung der Energieversorgung auch die Versorgung mit Fahrstrom zahlt und
die Kostentragung geregelt ist.

Stellplatzvorschriften der Landesbauordnungen so ergdnzen, dass Verpflichtungen zur
Errichtung von Ladeinfrastruktur oder Anschlussleitungen in Neu- und Umbauten
enthalten sind.

Rechtlichen Rahmen fir den verpflichtenden Aufbau von Ladeinfrastruktur auf
Parkplatzen und Parkgaragen prifen, die sich im Eigentum des Bundes befinden.
Dazu zahlen Parkplatze an &ffentlichen Bauten, Raststdtten, Bahnhofe, Flughafen
oder Wohnkomplexe.

Private Parkplatzbetreiber verpflichten, eine Mindestanzahl der 6ffentlich zugangli-
chen Parkpldtze mit Ladepunkten auszustatten. Ein bedarfsgerechter Aufbau der
offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur kdnnte dabei z.B. liber eine Kopplung mit
der Parkraumbewirtschaftung finanziert werden.

Baunutzungsordnung und gewerberechtliche Vorschriften dahingehend anpassen,
dass der Betrieb von Ladepunkten und die Bereitstellung von Strom in einem
gewissen Umfang von der Betrachtung als gewerbliche Tatigkeiten ausgenommen
werden, z.B. mittels Bagatellgrenzen oder Ausnahmetatbestdanden.

Moglichkeiten fiir Mieter gegentiber dem Vermieter im Mietrecht schaffen, um damit
bauliche Veranderungen wie die Installation von privaten Ladepunkten durchfiihren
zu kénnen.

3. Steuerrecht

Einkommenssteuerrecht dahingehend anpassen, dass die Stromkosten fir Ladevor-
gange von Dienstwagen zu Hause pauschal bewertet und erstattet werden kdnnen.
Einkommenssteuerrecht dahingehend anpassen, dass die Uberlassung von Ladeinfra-
struktur fur einen Dienstwagen durch den Arbeitgeber eine steuerfreie Einnahme und
keinen geldwerten Vorteil darstellt.

4. Energie- und Eichrecht

Einfiigen einer gesetzlichen Definition fir Ladepunkte in das Energiewirtschaftsrecht,
die klarstellt, dass ein Ladepunkt kein Bestandteil des Stromnetzes ist und dass der
Betreiber eines Ladepunktes nicht zur diskriminierungsfreien Durchleitung von Strom
verpflichtet ist.

Mess- und Eichgesetzgebung so anpassen, dass die eichrechtlichen Anforderungen an
Wechselstrom- und Gleichstrom-Ladepunkten eindeutig sind.

5. Zentrale Roll-Out Planung der DC-Schnellladeinfrastruktur in Deutschland

Auf nationaler und regionaler Ebene ist ein koordinierter und bedarfsgerechter
Ausbau fir 6ffentliche DC-Schnellladeinfrastruktur bis 2020 zu realisieren. Im Rahmen
der EU-Richtlinie Gber den Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe
(AFI-Richtlinie) ist der bedarfsgerechte Ausbau der &ffentlichen DC-Schnellladeinfra-
struktur zu steuern und aktiv mit MaRnahmen zu unterstitzen.

Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland - Statusbericht und Handlungsempfehlungen 2015
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Die Mehrheit der bisherigen Fahrzeugnutzer ladt ihr Fahrzeug zu Hause oder auf dem
Betriebsgeldnde. Dies geschieht aus Griinden des Komforts, weil das Laden in der
heimischen Garage bzw. dem eigenen Stellplatz wahrend der Nachtstunden oder
wadhrend der Arbeitszeit auf dem Firmengeldande bequem ist und weil das Fahrzeug dort
wahrend der Standzeit Gber viele Stunden angeschlossen bleiben kann. Dartiber hinaus
ist fir einige Nutzergruppen aber auch eine 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur
erforderlich.

Mitte 2015 waren fiir die insgesamt gut 37.600 fir Ladeinfrastruktur relevanten
Elektrofahrzeuge insgesamt knapp 5.600 Ladepunkte an 2.500 6ffentlich zugédnglichen
Ladesdulen sowie mehr als 100 6ffentlich zugdngliche Schnellladesdulen mit Combo 2
Steckern vorhanden. Dabei sind die Wachstumsraten bei den Fahrzeugen héher als bei
Ladepunkten. Wenn der Fahrzeugbestand bis Ende 2015 auf mehr als 50.000 Fahr-
zeuge anwachst, ist ohne weiteren Zubau ein Verhaltnis von einem 6ffentlich zugangli-
chen Ladepunkt je zehn Elektrofahrzeugen erreicht.

Der weitere Ausbau der 6ffentlich zuganglichen Normalladeinfrastruktur verlangsamt sich
seit 2012 aufgrund der fehlenden Wirtschaftlichkeit durch die geringe Auslastung. Beim
Aufbau der DC-Schnellladeinfrastruktur zeigt sich aktuell eine wesentlich héhere Dynamik
(siehe Kapitel 3). Insgesamt féllt der Fahrzeughochlauf deutlich stérker aus als der weitere
Aufbau von 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur, der aktuell stagniert.

Anzahl in Stiick

40.000 Abbildung 1:
M Elektrofahrzeuge 37.600 Vergleich des
35.000 Normalladepunkte (6ffentlich zugénglich) Markthochlaufs
@ Verhiltnis Elektrofahrzeug pro 6ffentlich von Fahrzeugen
zuganglichem Ladepunkt und 6ffentlich
30.000 R .
zugénglicher
26.006 Normallade-
25.000 infrastruktur
20.450
20.000
15.000 13.548
10.401
10.000
7497
6138 5553 5571
5.000 --4356 3819 4386 4454 4720
0
Dez. 2011 Juni 2012 Dez. 2012 Juni 2013 Dez. 2013 Juni 2014 Dez. 2014 Juni 2015

Zeit in Monat/Jahr

Verhiltnis Elektrofahrzeug pro 6ffentlich zuganglichem Ladepunkt steigt weiter an

20002000

Dez. 2011 Juni 2012 Dez. 2012 Juni 2013 Dez. 2013 Juni 2014 Dez. 2014 Juni 2015

Quelle: KBA| VDA fiir Zulassungszahlen, BDEW fir Ladepunkte
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Im Vergleich zwischen den Bundeslédndern nimmt Nordrhein-Westfalen vor Baden-Wiirt-
temberg (1.115) mit 1.321 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten den ersten Platz ein.
Unter den deutschen Stédten sind Stuttgart (384), Berlin (247) und Hamburg (236) mit
den meisten 6ffentlichen Ladepunkten ausgestattet.

Die dichteste Versorgung pro Quadratkilometer weisen die Stadtstaaten Berlin,
Hamburg und Bremen auf. Die dichteste Versorgung pro Einwohner weist Stuttgart auf.
Die bedarfsgerechte Verteilung von Ladepunkten in der Flache wird von der AG 3
weiter beobachtet.

Die folgende Abbildung zeigt die Dichte und geographische Verteilung von Ladepunkten.
Ladeinfrastruktur ist vor allem in Ballungsgebieten und Férderregionen vorhanden.

Abbildung 2:
Verteilung der
Ladeinfrastruktur
in Deutschland

Quelle: BDEW (Juni 2015)
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Einerseits bedarf es in Deutschland einer zuverldssigen Statistik iber Ladepunkte, Zuverldssige
andererseits mochte der Kunde in seinem Fahrzeug und in einer App Echtzeit-Daten zu Informationen
den Ladeorten und sehr ausfiihrliche Standortinformationen. Dazu zahlen Informatio- iiber Standorte
nen zu Attraktionen und Aufenthaltsméglichkeiten in der Nahe des Ladepunktes, zu und Verfiigbar-
seinem Zustand und seiner Verfligbarkeit. keit von Ladein-

frastruktur

* Der Bundesverband der Energie- und Wasserwirtschaft (BDEW) erhebt und veroffent-
licht alle sechs Monate den Zuwachs sowie den Bestand der &ffentlich zuganglichen
Ladeinfrastruktur in Deutschland. Hier werden samtliche Aspekte des kundenfreundli-
chen Ladens abgefragt (Standortdaten, Offnungszeiten, Methoden der Authentifizie-
rung und Bezahlung, Ladeleistungen und Steckertypen).

e Von dieser erfassten Ladeinfrastruktur wird die 6ffentlich geférderte Hardware in den
laufenden Foérderprojekten der Programme Schaufenster und Modellregionen
evaluiert. Dies ibernimmt das zentrale Datenmonitoring (ZDM) im Auftrag der
Bundesregierung.

¢ Mit der Ladesaulenverordnung soll eine Erfassungsstelle geschaffen werden, die aus
Sicht der NPE méglichst kosteneffizient und biirokratiearm zu organisieren ist.

¢ Auch die Betreiber von Ladeinfrastruktur und Elektromobilitatsdienstleister bieten mit
ihren Portalen und Angeboten zuverldssige Informationen iiber Zugangsmaéglichkeit,
Offnungszeit, Ladeanschliisse und die Verfiigbarkeit bzw. den Status der Ladeséule.
Diese sind haufig iber (mobile) Webseiten, Apps und Kundenkarten u.a. durch
dahinterstehende Roaming-Plattformen auch anbieteriibergreifend kundenfreundlich
zuganglich. Dartiber hinaus stellen Roaming-Plattformen diese Informationen auch
anbieteriibergreifend bereit.

Zudem arbeiten die Anbieter an der Verbesserung der Kundenorientierung, z.B. durch
einen standardisierten Ansatz der Informationsiibermittlung zu den jeweiligen
Ladepunkten. Neben Apps von Fahrzeugherstellern, Ladesdulenbetreibern und
Mobilitatsanbietern wie z.B. Tankstellenkarten-Betreibern oder Mobilitats-Startups gibt
es daruiber hinaus eine Vielzahl| von privaten Websites und Smartphone-Apps, die den
schnellsten Weg zum nachsten Ladepunkt weisen. Ein GroRteil dieser Websites bietet
zudem eine Ubersicht iiber Zugangsméglichkeiten, Offnungszeiten und Ladeanschliisse
des jeweiligen Ladepunkts. Hier eine Auswahl:

www.lemnet.org/de

www.plugsurfing.com
www.goingelectric.de/stromtankstellen/routenplaner
www.plugfinder.de



http://www.lemnet.org/de
http://www.plugsurfing.com
http://www.goingelectric.de/stromtankstellen/routenplaner
http://www.plugfinder.de
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Die NPE hat sich die Aufgabe gesetzt, bei der weiteren technologischen Entwicklung
auch die Kosten der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur im Blick zu behalten. So
kann eine fundierte Debatte Gber die weitere Ausbauplanung gefihrt werden.

Der benotigte Ausbausprung ist nur zu erreichen, wenn die Nutzer anerkennen, dass
der Strompreis an den Ladesaulen den Preis fir Haushaltsstrom (bersteigt. Insbeson-
dere Schnellladen ist eine hoherwertigere Dienstleistung als der reine Stromverkauf, da
sie mit zusatzlichen Infrastrukturkosten verbunden ist. Der Kunde erwartet, sein
Fahrzeug in moéglichst geringer Zeit vollzuladen. Daher wird die Batterie mit einer
hohen Ladeleistung geladen, um diesem Kundenwunsch zu entsprechen. Die Ladung
erfolgt unabhangig vom Ladezustand der Batterie oder ob gerade ein giinstiges
Strompreisniveau vorliegt. Daher ist Schnellladen eine am Kundennutzen ausgerichtete
Premium-Dienstleistung. Bei der Preisgestaltung fiir das Schnelladen ist nicht nur die
Energie sondern besonders die in der Anfangsphase hohe Investition fir Ladesdulen und
Installation sowie Netzverstarkungs- oder AusbaumaRnahmen zu beriicksichtigen.

Kostenanalyse Schnellladen

Da die Projekte zum Aufbau der 6ffentlich zugdnglichen Schnellladeinfrastruktur bis
2017 zeitlich begrenzt sind, ist eine Aufbauliicke von 2017 bis 2020 absehbar. Fir
2017 ist von 1.400 DC-Schnellladesdulen auszugehen, in 2020 ergibt die Schatzung
der NPE einen Bedarf von 7.100 DC-Schnellladepunkten. Es sollte friihzeitig ermittelt
werden, inwieweit der Aufbau einer 6ffentlich zugéanglichen Schnellladeinfrastruktur
ohne o&ffentliche Zuschisse realisierbar ist.

Was kostet dieser weitere Ausbau?

Im optimistischen Szenario der NPE (Szenario ,,Pro*) werden im Zeitraum von 2017 bis
2020 ca. 5.700 weitere 6ffentlich zugangliche DC-Schnelladesdulen mit einem
Investitionsvolumen von ca. 140 Millionen Euro (bei 24.000 Euro pro Sdule, Kosten der
Hardware siehe Tabelle 1) benétigt.

Refinanzierung des Schnellladens
Der Betrieb einer Schnellladesdule ist in 2020 unter folgenden Annahmen ein tragfahi-
ges Geschaftsmodell:

» Kostendegression von Hardware fiir Ladesaulen und laufende Kosten (siehe Tabelle 1)

e Im Mittel 10 Ladevorgdnge pro Tag pro Ladesaule.

e Bereitschaft der Nutzer, pro Ladung einen Preisaufschlag von rund 1,5-2 Euro zu den
einfachen Stromkosten zu tragen bzw. ein zeitbasiertes und Ladetechnik-abhdngiges
Preismodell zu akzeptieren.

e Damit waére ein Vollladen (auf 80%) fiir weniger als 8 Euro moglich (bei einer Ladung
von 20 kwh).

Komplementargeschafte im Einzelhandel oder beim Parken sind hier nicht beriicksich-
tigt, allerdings werden diese Geschaftsmodelle in der AG 3 weiter analysiert.
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Tabelle 1: Schitzung der Netto-Kosten der 6ffentlich zugénglichen Ladeinfrastruktur fiir 2020

AC AC DC

Spannungstyp
Smart Meter und
. Ja Ja Ja
Energiemanagement
Ladepunkt 1 2 1
Ladeleistung (kW) > 3,7 kW 11 oder 22 50
Prognose Prognose Prognose
2015 2020 2015 2020 2015 2020
Hardware komplett,
inkl. Kommunikation und Smart 1.200 €' 700 € 5.000 € 2.500 € 25.000 € 15.000 €
Meter
Netzanschlusskosten 0-2.000 € 0-2.000€ 2.000 € 2.000 € 5.000 €2 5.000 €
Genehmigung/ Planung/
500 € 500 € 1.000 € 1.000 € 1.500 € 1.500 €
Standortsuche
Montage/ Baukosten/
. 500 € 500 € 2.000 € 2.000 € 3.500 € 3.500 €
Beschilderung
Sondernutzung Beispiel Ausschreibung Berlin: 180 €

Hotline, Wartungs-, . .
< Marktiibliche Wartungsvertrage/ Erfahrungen aus Ladesaulenbetrieb

Entstérungskosten
Kommunikationskosten Marktibliche Mobilfunkvertrage/ Erfahrungen aus Ladesdulenbetrieb
Vertragsmanagement
5 ¢ / Annahme: 2 bis 1 Mitarbeiter
Abrechnung
IT-System Nach Eigenaufwand bzw. Marktangebot

! Ohne Kommunikation/Energiemanagement/Abrechnungsmaoglichkeit ab ca. 500 €

2 Erste Kostenschitzungen fiir Netzanschluss fiir 3x150kW und entsprechend 630kVA inklusive Investition in Trafostation
ergeben 150.000 €

3 Aktuelle Férderprojekte haben gezeigt, dass die Errichtungskosten fiir DC-Ladeséulen je nach Standort zwischen 20.000€ und
30.000€ liegen. Im Einzelfall konnen jedoch auch die Errichtungskosten deutlich héher sein.

Perspektive Bei kiinftigen Ladevorgangen insbesondere bei steigenden Reichweiten ist aus

Schnellladen Kundensicht ein schnelleres Laden wiinschenswert. Dies ist mit Ladeleistungen von 150
kW und mehr, gemaf der Publikation ,,Die Deutsche Normungs-Roadmap Elektromobili-
tat — Version 3.0“, moglich. Damit steigen sowohl der Komfort als auch die Investitions-
kosten. Hier ist ebenfalls eine Férderung fiir eine Ubergangsphase nétig, da am Anfang
der Investitionen nur sehr wenige der Elektrofahrzeuge tiber die Méglichkeit des
Schnellladens verfiigen werden und eine wirtschaftlich selbsttragende Auslastung
damit nicht gegeben ist.

AG 3 - Ladeinfrastruktur und Netzintegration | NATIONALE PLATTFORM ELEKTROMOBILITAT
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Refinanzierung des Normalladens
Der Betrieb einer AC-Ladesdule mit 2 Ladepunkten ist in 2020 im 6ffentlich zu-
ganglichen Raum unter folgenden Annahmen ein sich selbst tragendes Geschaftsmodell:

e Die Investitions- und Betriebskosten (ohne die Kosten fuir den Stromverbrauch des
Fahrzeugs an der Saule) kénnen von heute rund 8-15 EurofTag um 50-75% gesenkt
werden.

e Im Durchschnitt finden mindestens 4 Ladevorgange pro Tag pro Ladesdule statt. (Die
Situation heute an den meisten Ladesdulen in Berlin und Hamburg: weniger als 0,5
Ladevorgange pro Tag pro Ladepunkt).

¢ Die Nutzer sind dazu bereit, mindestens einen Euro je Nutzung jenseits der fir das
Laden der Batterie anfallenden Stromkosten zu tragen.

Entsprechend der Rechnung beim Schnellladen sind hier Komplementdrgeschafte im
Einzelhandel oder beim Parken nicht beriicksichtigt, werden allerdings in der AG 3 weiter
analysiert.

Insgesamt Iasst sich der nachhaltige Aufbau von 6ffentlich zugénglicher Normallladeinfra-
struktur fir den weiteren Markthochlauf voranbringen, wenn sowohl auf der Angebots-
seite (Kosten) als auch auf der Nachfrageseite (Standorte, Geschaftsmodelle) und der
Finanzierungsseite weitere Entwicklungen stattfinden. Es werden zudem einfache,
wartungsarme und nicht stéranfallige Lésungen benétigt, um die laufenden Betriebskos-
ten zu reduzieren.

Es ist darauf hinzuweisen, dass Konzepte existieren, die die Kosten fir den Aufbau und
Betrieb von Ladepunkten gegeniiber konventionellen Ladesdulen méglicherweise
erheblich senken: Dies sind z.B. Konzepte, bei denen ein intelligenter Ladepunkt an eine
Laterne montiert werden kann oder ein mobiler Zahler mit Autorisierungstechnik in
einem intelligenten Ladekabel integriert ist, so dass als Ladepunkt eine einfache
Systemsteckdose, z.B. an der Wand oder in einer Laterne integriert, gentigt. Bei letzterem
Modell sind allerdings — wie auch bei Ladesdulen - die nachgelagerten Implementierungs-
kosten fiir den Netzbetreiber zu betrachten. Bei solchen neuen Konzepten sind zudem
die Aspekte Interoperabilitdt und barriere-/diskriminierungsfreier Zugang noch ausfihrli-
cher zu beleuchten, um die von der NPE publizierten Anforderungen fiir ein kunden-
freundliches Laden (an Ladesdulen) zu erfiillen.

Weitere kommerzielle und gesellschaftliche Potentiale eines flichendeckenden Aufbaus Kommerzielle
von Ladeinfrastruktur ergeben sich durch die intelligente Anbindung von E-Fahrzeugen Potenziale
an das Stromnetz. Die Méglichkeiten zum gesteuerten/bidirektionalen Laden sind im durch Smart
aktuellen Ladestandard nach EU-Direktive bereits verankert und die Funktionalitat in Grid Anbindung

Forderprojekten in Validierung. Damit werden die grundsatzlichen technischen
Voraussetzungen zur konkreten Umsetzung in Fahrzeugen und Ladeinfrastruktur
geschaffen. Die Auswirkungen und der erzielbare Nutzen durch eine flexible Integration
in das Stromnetz sind noch zu evaluieren. Fiir die Aktivierung der bisher noch nicht
genutzten Potentiale einer intelligenten Ladeinfrastruktur und der Netzintegration der
E-Fahrzeuge werden im Rahmen der NPE Handlungsempfehlungen zur Schaffung
adaquater Rahmenbedingungen formuliert.
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Das Ziel ist eine hinreichende, sicher verfiigbare und komfortable Ladeversorgung fir
den alltaglichen Einsatz von Elektrofahrzeugen passend zu Fahrleistung und Bewe-
gungsradius. Der weitere Aufbau der Ladeinfrastruktur sollte daher anhand der
folgenden Darstellung bedarfsorientiert gestaltet werden.

Ladevorgénge .. X o .

: Ubersicht iiber die
M H" 2 Standorte der
fiir Lade- %ﬁﬂ Ladeinfrastruktur
infrastruktur <> >

Einzel- | Parkplétze Firmenpark- Autohof, Einkaufs- StraBenrand |
Doppelgarage bzw. Tief- platze | Autobahn- zentren, offentliche
bzw. Stellplatz ~ garage von Flottenhofe Raststatte Parkhduser, Parkplatze
beim Wohn- auf eigenem Kundenpark-
Eigenheim anlagen, Celdnde platze

Mehrfamilien-

hausern,

Wohnblocks

Aus den Kundenerfahrungen der ,Schaufenster Elektromobilitdt* und ,,Modellregionen
Elektromobilitat” lassen sich drei Ladebedarfe ermitteln:

I. RegelmédRige Ladung/Nachtladung (privates und 6ffentlich zugéngliches Laden)
Die primare Ladung von E-Fahrzeugen erfolgt an Standorten, an denen hohe Standzei-
ten erzielt werden. Dies betrifft den Parkplatz am Wohnort oder beim Arbeitgeber.
Wahrend die Installation von Ladepunkten auf privatem Geldande mit Ausnahme des
Wohneigentumsrechts keine Hiirde darstellt, ist die Bereitstellung von Ladepunkten fir
E-Carsharing-Flotten oder E-Fahrzeugnutzer, die mangels eigenen Stellplatzes ihren Pkw
im 6ffentlichen Raum abstellen missen, schwieriger zu realisieren. Zudem kann gerade
im Mehrfamilienhaus und am Arbeitsplatz ohne eine Losung fir die Abrechnung nicht
geladen werden.

1. Schnellladung (6ffentlich zugangliches Laden):

Mit Schnellladeinfrastruktur lassen sich Distanzen jenseits der aktuellen Reichweite von
E-Fahrzeugen (150-200 km) ohne gréRere zeitliche Verluste bewéltigen. Zum einen
dient Schnellladung als Grundnetz fiir alle Fahrten jenseits der tdglichen Routinefahr-
ten (Wohnort-Arbeit): Denn das Mobilitédtsbedirfnis zeichnet sich neben den Alltags-
fahrten vor allem durch den ,,optionalen Mobilitdtsnutzen* aus. Damit ist die Méglich-
keit gemeint, z.B. am Wochenende spontan mit der Familie einen Ausflug zu machen.
Zum anderen dient Schnellladung als Notfallnetz, falls unerwarteter Ladebedarf auftritt.
Schnellladen ermdglicht in Zukunft auRerdem Langstrecken-Elektromobilitat: Mit der
zunehmenden Verbreitung von Elektrofahrzeugen mit hoher Reichweite (>250km) ab
etwa 2018 sowie dem Aufbau von Hochleistungsladestationen wird zusatzlich auch
noch die Nutzung von Schnellladeinfrastruktur fir mittlere und lange Strecken relevant
werden.

1ll. Zwischendurchladung (6ffentlich zugédngliches Laden):
Neben den Standzeiten am Wohnort oder beim Arbeitgeber gibt es in den Fahrprofilen
der Nutzer laderelevante Standzeiten bei einem zwischenzeitlichen Stopp, z.B. beim
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Einkaufen, dem Besuch &ffentlicher Einrichtungen oder bei Freizeitaktivtaten. Die
Zwischenladung erganzt ein an zentralen Standorten liegendes flichendeckendes
Schnellladenetz.

Auch Feldstudien aus den Modell- und Schaufensterregionen belegen: Fir neun von zehn
geplanten Fahrten ist die Reichweite der Elektro-Serienmodelle vollkommend ausreichend.

Potenzielle Standorte fiir Normalladestationen

e Einfamilienhauser kdnnen sehr leicht mit Ladepunkten ausgestattet werden. Aller-
dings wohnen ungefahr zwei Drittel der Bevdlkerung Deutschlands in Mehrfamilien-
hdusern. Dort sind teils eigene Stellpldtze vorhanden, teils mieten die Bewohner feste
Stellplatze in der Umgebung an, teils sind sie Laternenparker.

e Das Laden in Parkhdusern und auf 6ffentlich zuganglichen Parkplatzen hat theoretisch
grolBes Potenzial: Neben den gewerblich bewirtschafteten Parkfldchen in Parkhdusern
und Freiflachen gibt es eine noch héhere Anzahl von Parkpldtzen an 6ffentlichen
StralRen und Verkehrswegen sowie auf nicht-6ffentlichen Flachen. Ein Teil dieser
Parkplatze liel3e sich in Dauerstellplatze fir Laternenparker umwandeln, ein anderer
Teil kdbnnte Kunden zum Nachladen angeboten werden. Daneben gibt es besonders in
den Innenstddten eine groRere Anzahl an frei verfigbaren Parkpldtzen oder Parkplat-
zen fir Anwohner mit Parkausweis, die ebenfalls elektrifiziert werden kénnen.

e Der Aufbau von Ladesaulen auf Kundenparkpldtzen ist vielversprechend fiir den
Anbieter: Laut Studien gibt es eine sehr hohe Bereitschaft, Einkdufe oder ahnliche
Besorgungen danach auszurichten, ob dort kostenloser Strom fiir das Elektrofahrzeug
geladen werden kann.

e Zur Unterstiitzung neuer mobiler Angebotsformen sind insbesondere Ladesdulen an
intermodalen Ubergangspunkten notwendig. Aus Kundensicht erscheinen Lademdg-
lichkeiten z.B. an Flugh&fen, Bahnhéfen, Busterminals oder P&R-Parkplatzen attraktiv.

eRoaming

Das Thema eRoaming hat seit der Ver6ffentlichung des Fortschrittsberichts 2014 hohe
Dynamik entfaltet. eRoaming-Plattformen ermdéglichen das Laden an Ladepunkten
unterschiedlicher Betreiber — analog zur Telekommunikation, wenn fremde Netze
genutzt werden. So bieten sie den Nutzern von Elektrofahrzeugen beispielsweise
anbieteriibergreifende Abrechnungsverfahren an - sei es per App auf dem Smartphone
oder per Karte oder moglicherweise (iber Fahrzeug-basierte Identifikation (siehe IEC |
ISO15118). In Deutschland und Europa stehen verschiedene Anbieter solcher Roaming-
plattformen im Wettbewerb. Durch interoperable Plattformen wiirde eine barrierefreie
Elektromobilitdt moglich: Nutzer von Elektrofahrzeugen kénnten in ganz Europa an jeder
Ladesdule unkompliziert laden und zahlen. Ein erster Schritt in die richtige Richtung ist
die paneuropdische eRoaming-Initiative von verschiedenen Roamingplattformen wie
e-clearing.net, GIREVE, MOBI.E, Enel und Hubject, die im Marz 2015 startete. Auch
Startups und App-Services tragen zu dieser Entwicklung bei.

Die Umsetzung dieses ,Interroamings“ wird aufgrund der hohen Zahl der Marktteil-
nehmer an den jeweiligen Roaming-Plattformen in mehreren Phasen erfolgen. Damit

AG 3 - Ladeinfrastruktur und Netzintegration | NATIONALE PLATTFORM ELEKTROMOBILITAT
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sind sich die Marktpartner tiber das Langfristziel einig geworden. Zunachst wird der
Austausch von Point-of-Interest-Daten eingefiihrt. Danach wird ein weiterer wichtiger
Schritt die Authentifizierung sein, die bereits vorbereitet wird. Fahrer von Elektrofahr-
zeugen werden also eine zunehmende Vereinfachung und Vereinheitlichung der
Ladeprozesse erfahren und dann auch zunehmend Langstreckenmobilitdt leben
kénnen.

Einfacher Zugang und Nutzung der Ladeinfrastruktur

Alle 6ffentlich zugdnglichen Ladepunkte sollten den Nutzern das ad-hoc Laden
ermoglichen. Eine sichere, komfortable und regional ibergreifende Nutzung im Sinne
des Kunden lasst sich Gber die Interoperabilitdt der Ladepunkte durch eRoaming
Dienste mit bereits verfiigbaren Marktlésungen einfach realisieren.

Nie NPE empfiehlt zur Sicherstellung eines einfachen Zugangs und der einfachen
Nutzung der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur:

e dass ab 2016 alle neuen Ladepunkte (bzw. mobilen Ladepunkte) im &6ffentlich
zugénglichen Raum mit einer Remotefdhigkeit auszustatten sind. Dies ist u.a. auch fir
das einfache Auffinden von Ladeinfrastruktur und die Ubermittlung von Statusmeldun-
gen der Ladestationen erforderlich.

e dass ab 2016 der Zugang (Authentifizierung) an 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten
(bzw. mobilen Ladepunkten) mit Hilfe von Smartphone-Apps und/oder RFID-Karten
durch die Betreiber ermdglicht wird. Hierzu ist insbesondere fiir RFID-L6sungen
schnellstmdglich eine Harmonisierung fir die anbieteriibergreifende Nutzung
innerhalb Deutschlands zielfiihrend.

e dass sowohl die Empfehlung zur ,,Remotefahigkeit” als auch zur ,,Authentifizierung*
in allen Bundes- und Landes(férder)programmen ab sofort berticksichtigt wird.

Zur Umsetzung der EU-Richtlinie zum Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe
miissen bis spatestens Ende 2016 alle (neu errichteten) &ffentlich zugdnglichen
Ladepunkte (bzw. mobilen Ladepunkte) mit einem ad-hoc Zugang (d.h. fir das Laden
ohne Fahrstromvertrag) ausgestattet sein.

Zur konkreten Ausgestaltung empfiehlt die NPE:

e dass fir den flachendeckenden ad-hoc Zugang nur digitale Zahlungsmittel
(z.B. Mobile Payment, SMS, Kreditkarte),
e fiir das AC-Normalladen insbesondere mobilfunk-basierte Lésungen
(z. B. mobile Webseiten, Smartphone-Apps),
e fuir das DC-Schnellladen sowohl mobilfunk-basierte L6sungen
(z. B. mobile Webseiten, Smartphone-Apps) als auch Kartenlesegerate verwendet
werden sollen.

Der Wunsch mancher Kunden, an einer Ladesdule ihren Stromversorger frei wahlen zu
kénnen, kann auf freiwilliger Basis ohne Pflicht zum Versorgerwechsel durch den
Ladesdulen-Betreiber angeboten werden. Diese Ladesaulen kénnen entsprechend
gekennzeichnet werden.
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Waéhrend der NPE Fortschrittsbericht 2014 vor allem Szenarien fir das Jahr 2020
vorlegt, erganzt der Aktionsplan Ladeinfrastruktur diese Szenarien um Informationen zu
der Markthochlaufphase bis 2017, indem Planzahlen aus 6ffentlich geférderten
Projekten analysiert werden. Diese Planzahlen ergeben ein Bild fiir den Ausbau im
offentlich zuganglichen Bereich.

Schnellladen: Hochlauf dank vielschichtiger Forderung

Die Schnellladeinfrastruktur wird derzeit im Rahmen vielschichtiger Férderprogramme
auf EU-, Bundes- und Landesebene aufgebaut, da davon auszugehen ist, dass die
Mehrzahl der BEVs schnellladefdhig sein werden. Aufgrund der erwarteten héheren
Reichweite kdnnte eine flaichendeckende Schnellladeinfrastruktur fiir PHEV-Fahrzeuge
mit einer elektrischen Reichweite von mehr als 50 km interessant werden. Dieser Effekt
ist aktuell im Vergleichsmarkt Japan aufgrund der dort gut ausgebauten CHAdeMO-
Ladeinfrastruktur erkennbar.

Der aktuelle Planungsstand zum Aufbau von Schnellladesdulen deckt sich mit
Prognosen der NPE (Szenario ,,Pro*). Werden die bestehenden 6ffentlichen und
privaten Vorhaben konsequent realisiert, kdnnen die Nutzer von Elektrofahrzeugen im
Jahr 2017 auf ein Schnellladenetz von 1.400 Ladesdulen zuriickgreifen. Das NPE-Sze-
nario sah hier 1.000 Ladesdulen vor. Fir das Jahr 2020 wird im Pro-Szenario von
7.100 Ladesdulen ausgegangen. Die 1.400 Ladesdulen werden gemdR den Vorgaben
der EU-Richtlinie fur alternative Kraftstoffe aufgebaut und sind mindestens mit dem
Combo 2 Stecker ausgestattet (Alternative Fuels Infrastructure Directive, 2014/94/
EU). Die Ausstattung mit weiteren Steckern ist damit nicht ausgeschlossen. Die
gefliihlte Unterversorgung mit Ladesdulen wird zusatzlich gemindert und Langstre-
ckenmobilitat ermoglicht. Dies gelingt aber nur dann umfassend, wenn nicht nur eine
numerische Erfillung der geforderten Schnellladesaulen erfolgt. Zudem muss diese zu
einem Netz mit groltmadglicher Fldchendeckung aufgebaut werden, welches an den
Bedarfen der jeweils zugelassenen Elektrofahrzeuge hinsichtlich Ladeleistungen

(> 150 kW) orientiert sein sollte. Diese sollten die Hauptverkehrsachsen und die
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Zulassungszahlen in GroRstadten beriicksichtigen. Die Anforderung, auch Fernziele zu
erreichen, sollte durch Schnellladen an Bundesautobahnen sicher gestellt werden.

Die vorherige Grafik (Abbildung 4) vergleicht die derzeit geplante Anzahl an Schnellla-
desdulen in den kommenden Jahren mit den durch die NPE ermittelten Bedarfszahlen
(hier: Szenario ,,Pro*).

Der tatsdchliche Aufbau der Combo 2-Ladeinfrastruktur in Europa muss in den nachsten
Jahren weiterhin mit dem NPE-Szenario abgeglichen und engmaschig tberprift
werden. Auch das NPE-Szenario selbst muss iberpriift werden. Fiir die Uberpriifung
eignet sich insbesondere die regelmaRige Erhebung des BDEW zum Stand der 6ffentlich
zugénglichen Ladeinfrastruktur in Deutschland. Zudem sollten fir den Zeitraum von
2017 bis 2020 friihzeitig neue MaRRnahmen zum Aufbau von Schnellladesdulen u.a.
auch im Kontext hoherer Ladeleistungen initiiert werden. Denn auch fiir 2017 ist noch
nicht davon auszugehen, dass der Betrieb von Schnellladesdulen ein ausschlieBlich
selbsttragendes Geschéaftsmodell ist, da in 2017 voraussichtlich noch nicht geniigend
Ladevorgange stattfinden.

Nach wie vor besteht bei den Ladestrategien der Automobilhersteller keine einheitli-
che, sondern eine dynamisch, sich entwickelnde Vorgehensweise: Beim Schnellladen
zeichnet sich fur Batterie-elektrische Fahrzeuge, die fiir Langstreckenmobilitdt konzi-
piert sind, ein Trend in Richtung 150 kW und mehr ab. Daher muss die heutige und in
den nachsten Jahren aufgebaute Schnellladeinfrastruktur mittelfristig an héhere
Leistungsklassen angepasst bzw. aufriistbar geplant werden, damit keine Fehlinvestitio-
nen erfolgen.

Die Automobilhersteller werden noch in dieser Dekade Langstrecken-Batterie-Elektro-
fahrzeuge auf Basis des Steckers Combo 2 auf den Markt bringen. Wenn Schnellladen
mit Leistungen von 150 kW und mehr angeboten wird, sind damit erneut grof3e
Investitionen hinsichtlich Hardware und Netzanschluss verbunden - schlieBlich werden
teilweise neue Transformatoren und Mittelspannungsanschliisse benétigt. Der Anteil
der Kosten, den der Investor tragt (Anschlusskosten und sog. Baukostenzuschuss) wird
sich nicht selbst amortisieren, wenn zundchst nur wenige Elektrofahrzeuge diese
Leistungen bendtigen.

Vor diesem Hintergrund empfiehlt die NPE einen stufenweisen Aufbau des flachende-
ckenden Schnellladenetzes unter Beachtung der ,Deutschen Normungs-Roadmap
Elektromobilitat - Version 3.0 der NPE:

Stufe 1 (ca. 1.400 Ladepunkte projektiert) - bis 2017:

e Vorbereitung der Netzanschlussleistung auf mehrmals > 150 kW an zentralen
Knotenpunkten und wichtigen Verbindungsachsen

e Aufbau von etwa 1.000 Ladepunkten an Hauptverkehrsachsen mit 50 kW Ladeleistung

e daruber hinaus Aufbau von etwa 400 Ladepunkten in den Metropolen mit in der
Regel 50 kW Ladeleistung

AG 3 - Ladeinfrastruktur und Netzintegration | NATIONALE PLATTFORM ELEKTROMOBILITAT
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Stufe 2 - ab 2017:

e Erhéhung der Anzahl von DC-Ladepunkten in Richtung der bis 2017 bendtigen 7.100
DC-Schnellladepunkte.

e gleichzeitige Leistungserhéhung einzelner Ladepunkte an Verkehrsknotenpunkten
und wichtigen Verbindungsachsen auf > 150 kW

e Ausstattung von mehreren Hundert Standorten an Autobahnachsen mit Ladesaulen
mit 150 kW Ladeleistung und einer entsprechend hohen Netzanschlussleistung fir
das gleichzeitige Schnellladen an mehreren Ladepunkten mit je 150 kW Ladeleistung.

¢ Weitere Verdichtung des Schnellladenetzes an wichtigen Verbindungsachsen und in
Metropolen mit 150-kW- und 50-kW-Ladepunkten in Vorbereitung auf Stufe 3 (auch
Gber 2020 hinaus).

Stufe 3 - ab 2020:

e Bis 2025 wird eine deutliche Erh6hung der Batterieleistung und damit der Reich-
weite der elektrischen Fahrzeuge erwartet. Hierfiir werden héhere Ladeleistungen
bendtigt.

e Abhangig von der Verfiigbarkeit der Fahrzeuge mit entsprechenden Batterietech-
nologien werden einzelne Ladepunkte an Hauptverkehrsachsen mit perspektivisch bis
zu 350 kW Ladeleistung ausgestattet - mit entsprechender Ertiichtigung des
Netzanschlusses/ Netzausbau.

¢ Bei der Stromerzeugung aus Erneuerbaren Energien ist bis 2025 ein Anstieg auf einen
Anteil von 40 bis 45% des in Deutschland verbrauchten Stroms gesetzlich vorgegeben.

Normalladen: Hochlauf im 6ffentlich zuganglichen

Bereich gebremst

Zwar stehen den Nutzergruppen ,,Pendler” und ,Zweitwagenbesitzer* in der Regel
Normalladepunkte zu Hause und/oder in ersten Ansdtzen beim Arbeitgeber zur
Verfiigung. Sowohl im Bau- und Mietrecht als auch beim Arbeitgeber aber bestehen
nach wie vor Rechtsunsicherheiten hinsichtlich Aufbau und Nutzung von Ladepunkten.
Insbesondere beim Arbeitgeber existieren verschiedene Nutzergruppen und Abrech-
nungsvorschriften, wodurch rechtliche Unsicherheiten in diesem Bereich besonders
stark ausfallen und ein weiterer Ausbau nicht beschleunigt vorangetrieben wird.

Ein hoher Bedarf ergibt sich in Gro8stdadten, bzw. in Stadtteilen mit hohem Parkdruck.
In den 10 grofRten deutschen Stadten gibt es mehr als 5.000 E-Fahrzeuge. Diese Zahl
kann nur wachsen, wenn Anwohner in Hausern ohne eigenen Stellplatz zum Nachladen
eine addquate Losung in ihrer Nahe finden, z.B. spezielle mit Lademdglichkeiten
ausgestattete Parkbuchten, oder Lademaéglichkeiten auf der StraRe. Zugleich sollten
Parkhauser mit Ladepunkten ausgestattet und die Mdglichkeit geschaffen werden,
e-Carsharing-Ladeinfrastruktur unter bestimmten Bedingungen fiir die Offentlichkeit
nutzbarzu machen.

Beim Normalladen im 6ffentlich zuganglichen Raum mdssen selbsttragende Geschafts-
modelle entwickelt werden, so dass hier bedarfsgerecht weitere Ladeinfrastruktur
entsteht. Der Kunde erwartet eine einfache und im 6ffentlichen Raum sichtbare
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Ladeinfrastruktur. Die NPE diskutiert hierzu z.B. auch eine Kopplung mit der Parkraum-
bewirtschaftung. Dies erfordert auch ein starkes Engagement der Kommunen.

Fir E-Carsharing-Flotten und Fahrer von Elektrofahrzeugen ohne eigenen Stellplatz fehlt
es an Normalladeinfrastruktur. Das Beispiel Niederlande zeigt dariiber hinaus, dass auch
die Besitzer von PHEVs haufig auf 6ffentlich zugangliche Infrastruktur zuriickgreifen, da
ihre Fahrzeuge dann sehr 6konomisch sind, wenn sie elektrisch fahren. Daher wird in
einigen deutschen GroRstddten der Aufbau durch Ausschreibungen oder FérdermaR-
nahmen beschleunigt.

Berlin:

Bis Mitte 2016 werden 400 AC-Ladepunkte sowie 20 DC-Schnellladesaulen, die dem
Berliner Modell entsprechen, im 6ffentlichen und halbéffentlichen Raum errichtet.
Deren Standorte sind vom Land Berlin vorgegeben. Anfang 2016 schlieR3t eine weitere
Ausbauphase auf bis zu 1.100 AC-Ladepunkte und 40 DC-Schnellladesaulen zum Jahr
2020 an. Die Anzahl der Lademdglichkeiten und die eingesetzte Technik hangen dann
vom nachgewiesenen Bedarf ab. Geférdert wird dabei nicht nur der Aufbau, sondern
auch der Betrieb der Ladeinfrastruktur. Die Vertrdage laufen bis zum 30. Juni 2020. Der
Zuschussbedarf betragt maximal 6,5 Mio. Euro.

Hamburg:

Bis Ende 2016 wird im Hamburger Stadtgebiet die Anzahl der Ladepunkte von heute
140 auf dann gut 590 aufgestockt, darunter 70 DC-Schnellladesdulen. Damit werden
far die wachsende Anzahl von Elektrofahrzeugbesitzern neue Angebote an 227
zusatzlichen Standorten geschaffen, verteilt Gber alle sieben Hamburger Bezirke. Hierzu
werden insgesamt rund 5,3 Mio. Euro Landesmittel der Freien und Hansestadt Hamburg
bereitgestellt.

Miinchen:

Das Integrierte Handlungsprogramm zur Férderung der Elektromobilitdt in Minchen
(IHFEM) enthalt u.a. MaBnahmen zur Errichtung von bis zu 200 zuséatzlichen 6ffentlich
zugénglichen Ladepunkten. Diese werden mit knapp 4 Mio. Euro geférdert. Die
Auswahl der Standorte und der fir den Anwendungszweck geeigneten Technologie
(Normal- oder Schnellladen) erfolgt u.a. auf Basis der Ergebnisse des Schaufensterpro-
jektes ,E-Plan“. Das Integrierte Handlungsprogramm wird unter der Pramisse der
intermodalen Anbindung an den OPNV und elektrisches Carsharing, welches in der
Anfangsphase als Katalysator dient und die Grundauslastung der Infrastruktur gewahr-
leistet, durchgefihrt.

Stuttgart:

Bereits Ende 2013 verfiigte die Region Stuttgart Giber rund 500 Wechselstromladepunkte
(22kw), die zusammen mit der Gewdhrung des kostenlosen Parkens fir Elektrofahrzeuge
die Voraussetzung daftir bildeten, dass in Stuttgart mit 500 smart electric drive die
weltweit groRte rein elektrische Carsharing-Flotte ausgerollt werden konnte. Damit war
Stuttgart die erste deutsche GroRstadt mit einer flichendeckenden Ladeinfrastruktur. Mit
Forderung durch das Landesministerium fir Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttem-
berg wird der Weiterbetrieb bis Mitte 2018 sichergestellt. Die Region Stuttgart legt bis
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Frihjahr 2016 einen Masterplan fir den koordinierten Aufbau einer (Gleichstrom-)
Schnellladeinfrastruktur vor. Mittlerweile (Mitte 2015) stehen in der Region Stuttgart
mehr als 570 Ladepunkte zur Verfiigung.

Damit stellen die drei gréoRBten deutschen Stdadte gut 14 Mio. Euro fiir den
weiteren Ausbau von o6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur bereit.

Abweichend zum Bundestrend ist auf Landesebene ein Anstieg im Aufbau von Normal-
ladeinfrastruktur erkennbar. Diese Dynamik muss sich auch auf weitere Stadte tbertra-
gen. Bisher ist nur eine Konzeptionsphase zu erkennen. Ahnliche Initiativen in weiteren
Stadten gilt es zu unterstitzen.

Tabelle 2: Ausbauplanung von Ladepunkten in GroBstddten (AC bis einschlieBlich 22 kW)

S NI PLAN (2013

Berlin ca. 250 650
Hamburg ca. 140 590
Minchen ca. 80 280
Stuttgart' ca. 570 800

Tund Region
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Grundsatzlich bedarf es mehr Investitionen der Privatwirtschaft und Anschubférderun-
gen der 6ffentlichen Hand fiir private und 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur.

Der Aufbau von Ladeinfrastruktur wird durch giinstigere Rahmen-
bedingungen erleichtert. Die NPE empfiehlt daher folgendes MaB-
nahmenpaket fir den Aufbau von bedarfsgerechter, kundenfreund-
licher Ladeinfrastruktur.

Bau- und Mietrecht:

¢ Im offentlich zuganglichen Bereich kénnten private Parkplatzbetreiber verpflichtet
werden, eine Mindestanzahl der 6ffentlich zuganglichen Parkplatze mit Ladepunkten
auszustatten. Zur Finanzierung bieten sich Modelle zur Parkraumbewirtschaftung an.

e Fur gewerbliche Bestandsbauten, z.B. Parkhduser, konnten direkte Zuschisse zu den
Investitionskosten in 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur gewahrt werden, sofern
die UmbaumaRnahmen bestimmte Mindeststandards erfillen. Die Stellplatzvorschrif-
ten der Landesbauordungen kénnten um Verpflichtungen zur Errichtung von
Ladeinfrastruktur oder Anschlussleitungen in Neu- und Umbauten ergdnzt werden.

¢ Vergleichbar mit der Initiative der Bundesministerien zur Beschaffung von Elektrofahr-
zeugen sollte eine Selbstverpflichtung fiir den Aufbau von Ladeinfrastruktur auf
Parkplatzen und Parkgaragen geprift werden, die sich im Eigentum des Bundes
befinden. Dazu zdhlen Parkpldtze an 6ffentlichen Bauten, Raststatten, Bahnhofe,
Flugh&fen oder Wohnkomplexe.

¢ Im privaten Bereich: Die Durchsetzung von Minderheitenpositionen in Mehrparteienhau-
sern ist gesetzlich zu regeln. Im Mietrecht sind Durchsetzungsmdglichkeiten fir Mieter
gegeniiber dem Vermieter zu schaffen, um damit bauliche Veranderungen wie die
Installation von privaten Ladepunkten zu ermdglichen. Im Wohneigentumsrecht sollte zur
Sicherstellung der Energierversorung auch die Versorgung mit Fahrstrom zdhlen und die
Kostentragung sollte geregelt sein. Die pflichtgemaf3e Ausstattung von Neubauten mit
der Elektrik fir entsprechende Lademdglichkeiten ist dariiber hinaus richtig.

e Baunutzungsordnung und gewerberechtliche Vorschriften dahingehend anpassen,
dass der Betrieb von Ladepunkten und die Bereitstellung von Strom in einem
gewissen Umfang von der Betrachtung als gewerbliche Tatigkeiten ausgenommen
werden, z.B. mittels Bagatellgrenzen oder Ausnahmetatbestdanden.

Steuer- und Energierecht:

 Einfligen einer gesetzlichen Definition fir Ladepunkte in das Energiewirtschaftsrecht,
die klarstellt, dass ein Ladepunkt kein Bestandteil des Stromnetzes ist und dass der
Betreiber eines Ladepunktes nicht zur diskriminierungsfreien Durchleitung von Strom
verpflichtet ist.

 Die Uberlassung der Ladeinfrastruktur im privaten Bereich bei Dienstwagen sollte im
Einkommenssteuerrecht als steuerfreie Einnahme freigestellt werden.

¢ Die Erstattung von Stromkosten bei Dienstwagen, die zu Hause geladen werden,
sollte pauschal méglich sein.

e Dank mobiler Abrechnungstechnik ist es heute technisch méglich, teilnehmer- und
transaktionsgenau abzurechnen, so dass dort bei der Ausweisung des geldwerten
Vorteils keine zuséatzlichen technischen Hiirden bestehen.
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Aufbau der
Ladeinfra-
struktur in den
Niederlanden

Eichrecht:

e Rechtlich ist zu kldren, ob das zeitbasierte Laden beim Normalladen vom Eichrecht
ausgenommen ist (entsprechend der aktuellen Interpretation des Eichrechts). Mit
zunehmender BatteriegrofRe und steigendem Energiebedarf pro Ladung insbesondere
beim Schnellladen wird eine kWh-genaue Abrechnung sowohl unter 6kologischen als
auch 6konomischen Aspekten méglicherweise wichtiger.

e Beim DC-Laden besteht die Herausforderung in einer bisher nicht verfiigbaren
eichrechtskonformen Messung. Derzeit werden DC-Ladegdnge - wenn nicht
pauschaliert - nach Zeit abgerechnet, da insbesondere keine geeichten Zahler zur
Messung des an das Elektrofahrzeug abgegebenen Gleichstroms verfiigbar sind und
aus Verbraucherschutzgriinden die Abrechnung des eingangsseitig gemessenen,
nicht gewandelten Stroms problematisch ist. Die eichrechtlichen Anforderungen an
DC-Ladepunkte sind gesetzlich zu regeln.

Aufbau von Ladelésungen aus Sicht des Nutzers planen - Losungen in den

Kommunen schaffen

e Kommunen kénnen in Konzepten zur Einrichtung von Ladeinfrastruktur einen
nachfrageorientierten Ansatz fiir die Standortsuche von Ladesaulen wahlen, etwa fir
Laternenparker oder Carsharing-Flotten. Ahnlich wie in den Niederlanden (s. Infobox)
kénnen sich beispielsweise Biirgerinnen und Birger in Berlin kiinftig an ihre kommu-
nalen Ansprechpartner wenden und kommunale Standorte von Ladesdulen sowie
umliegende Ladesdulen-Standorte des Einzelhandels anfragen. Damit lasst sich die
Auslastung der Ladesdulen verbessern.

e Eine neue Forderrichtlinie der Modellregionen fir kommunale Entwicklungspro-
gramme sieht vor, Elektromobilitdatskonzepte in Kommunen zu férdern. In Verbindung
mit der Elektrifizierung des Fuhrparks kénnen auch Ladel6sungen geférdert werden.
Maoglich wére auch eine Férderung von kommunalen E-Carsharing Projekten, z.B. um
die Zweitwagendichte in Neubaugebieten zu verringern oder zur Verbesserung der
Mobilitat in Iandlichen Gebieten.

 Der Prozess beim Aufbau kommunaler Ladeinfrastruktur wird auf der Onlineplattform
www.starterset-elektromobilitaet.de ausfihrlich beschrieben und bietet den
Kommunen und Stadtwerken eine fundierte Hilfestellung.

Die Stiftung E-Laad wurde 2009 von mehreren niederlandischen Netzbetreibern mit
dem Ziel gegriindet, die Elektromobilitat durch Bereitstellung von 6ffentlichen
Lademaoglichkeiten zu férdern. E-Laad erméglichte Elektroautofahrern kostenfrei eine
offentliche Ladesdule in Wohnnéhe zu erhalten. Mit zunehmendem Markthochlauf
stellte E-Laad seine Aktivitdten ein. Es liegt nun an den Gemeinden und dem Markt, den
weiteren Ausbau von éffentlicher Ladeinfrastruktur voranzubringen. Aus diesem Grunde
entwickelte Allego das offene Marktmodell und die Webseite openbaarladen.nl fiir die
nachfrageorientierte Errichtung von Ladeinfrastruktur. Bewohner einer Partnerkom-
mune kénnen sich auf der Webseite anmelden und dort Ihren Bedarf fir eine &ffentli-
che Ladesaule anmelden. Nach Priifung und Feststellung der Eignung des Standortes,
wird die 6ffentlich zugangliche Ladesaule zeitnah fur den Kunden installiert.
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Ganz ohne finanzielle Zuschitisse geht es nicht

In der NPE wurde in den vergangenen finf Jahren eine Vielzahl von Férderoptionen fir
Ladeinfrastruktur diskutiert. MaRgeblich war dabei immer die Annahme, dass private
Investoren und 6ffentliche Hand den Aufbau gemeinsam finanzieren. Derzeit zeichnet
sich ab, dass neben Programmen zum Aufbau von Schnellladern an Verbindungsachsen/
FernstralRen und in Metropolen eine Férderung der Normalladeinfrastruktur in Kommu-
nen erforderlich ist. Die NPE hat im Fortschrittsbericht einen Finanzbedarf von 193 Mio.
€ fr 7.100 Schnellladesaulen und von 346 Mio. € fiir 70.000 Normalladepunkte
ermittelt. Eine Ausschreibung der Schnellladeinfrastruktur bis 2020, welche den
Forderbetrag reduzieren hilft, sollte in Betracht gezogen werden, wenn der Gesetzge-
ber Uber die rechtliche Einordnung von Ladesdulen und deren Wettbewerbscharakter in
der Marktwirtschaft entschieden hat.

Der Betrieb 6ffentlich zuganglicher Ladesaulen ist heute noch immer defizitar. Das liegt
nicht nur daran, dass das nétige Nachfragevolumen bisher nicht erreicht ist. Die
Gesamtkosten fir die Investition, den Betrieb und die Wartung von Ladeinfrastruktur
Uberschreiten die moéglichen Einnahmen aus dem Stromverkauf in groRem MaRe. Im
offentlichen Verkehrsraum von Stéddten und Gemeinden ist bis heute kein ausreichender
und selbsttragender Aufbau von Ladeinfrastruktur zu beobachten.

Im Sinne der Nutzerorientierung und eines klaren Bekenntnisses zur Elektromobilitat
wiirde ein kurzfristiges konzertiertes ,,10.000-Saulenprogramm* die richtigen Impulse
setzen.

Das ,,10.000-Sdulenprogramm*

Um den Finanzierungsbedarf moglichst gering zu halten, soll zunéchst ein Infrastruktur-
konzept fir 10.000 6ffentlich zugangliche Normalladesaulen fir die Jahre 2015 bis
2017 aufgezeigt werden.

Die Gesamtinvestition fir den Aufbau und die Installation einer 6ffentlich zuganglichen
AC-Ladesdule mit zwei Ladepunkten und die Saule selbst betragen heute rund 10.000
Euro. Durch groRere Stiickzahlen wird in den kommenden Jahren mit einer Kostende-
gression auf rund 7.500 Euro je Standort in 2020 gerechnet.

Die Gesamtkosten fir den Aufbau von 10.000 6ffentlich zugdnglichen Normalladesau-
len belaufen sich bis Ende 2017 auf rund 100 Mio. Euro und sollten auf Wirtschaft und
offentlichen Fordergeber verteilt werden. Als Forderbetrag werden Pauschalbetréage
von 5.000 € pro AC-Ladesaule mit zwei Ladepunkten vorgeschlagen. Bei dieser
Forderung wiirden als initiales Investment in den kommenden drei Jahren Kosten in
Hohe von etwa 50 Millionen Euro fiir die 6ffentliche Hand und 50 Millionen Euro fir die
Wirtschaft anfallen. Die Wirtschaft wiirde zudem die Betriebskosten tragen.
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,»10.000 -
Saulen-
programm®:
Kriterien fir
die Nutzung
der Investiti-
onshilfen

1. Die zu errichtende 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur entspricht mindestens
den Vorgaben der EU-Richtlinie zu alternativen Kraftstoffen. Ein fest angeschlagenes
Ladekabel (z.B. in Tiefgaragen) kann getestet werden, um mehr tiber die Kundenak-
zeptanz zu erfahren.

2. Ein diskriminierungsfreier Zugang (ad-hoc-Authentifizierung und -Bezahlung) ist
sichergestellt.

3. Eine Interoperabilitat der Ladeinfrastruktur ist sichergestellt (durch Vernetzung der
Ladeinfrastruktur, Stichwort eRoaming).

4. Ein langfristiger Service und Betrieb der Ladeinfrastruktur ist durch den Betreiber
sichergestellt. Er verpflichtet sich, den Ladepunkt mindestens 5 Jahre zu betreiben
und schlieRt dazu ggf. entsprechende Vertrage mit privaten Standortpartnern oder
Kommunen ab.

5. Die Forderung steht allen potentiellen Betreibern von 6ffentlich zuganglicher
Ladeinfrastruktur zur Verfiigung, um einen Markthochlauf méglichst nachfrageorien-
tiert sicherzustellen.

6. Einzelne Investoren sollten maximal 20 Prozent des Gesamtférdervolumens in
Anspruch nehmen kénnen. Es sollte bei der Forderung ebenfalls die flachendeckende
Verteilung berticksichtigt werden.

Ein Modell fir 6ffentlich zugdngliche Parkflachen sollte als Handlungsrahmen im Sinne
der kommunalen Zustandigkeit unter dem Ziel einer deutschlandweit einheitlich
verfigbaren Infrastruktur intensiv gepriift werden. Fiir eine Umsetzung der 6ffentlich
zugénglichen Ladeinfrastruktur auf den Parkflachen, welche von Kommunen verwaltet
werden, sind Finanzierung und Betrieb zu priifen. Eine Entscheidung etwa tber eine
Quersubventionierung obliegt den Stadten und Gemeinden.

1) Laden auf 6ffentlich zuganglichen und bewirtschafteten Parkfldchen:

Das Modell ist im privatwirtschaftlichen Bereich in Verantwortung privater Betreiber
machbar: Dort kdnnte die Finanzierung der Ladesaulen tber ein verbundenes
Geschdftsmodell mit Umlage auf die Parkgebihr erfolgen.

Il) Laden auf éffentlich zugdnglichen und nicht bewirtschafteten Parkflachen:
Als kurzfristige MaBnahme bietet sich fiir Unternehmen, zum Beispiel Handel oder
Restaurants, der Aufbau von Ladeinfrastruktur zur Kundenbindung an. Das Normalladen
kénnte dem Bedarf folgend mittel- und langerfristig Teil der 6ffentlich zuganglichen,
bislang nicht bewirtschafteten Parkflachen werden. Die Ladeinfrastruktur kann bei
ausreichender Parkplatzbelegung durch dieses Kundenbindungsinstrument im
privatwirtschaftlichen Bereich zukiinftig moéglicherweise auch mit Mehreinnahmen
finanziert werden.
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Der Hochlauf von Ladeinfrastruktur darf nicht zu Asymmetrien im
Verteilnetz filhren.

Die NPE hat potenzielle Netzschieflasten durch das Laden von Elektrofahrzeugen
diskutiert und gibt folgende Hinweise:

Um die Vertrdglichkeit mit anderen Betriebsmitteln und Verbrauchern am Netz zu
gewdbhrleisten, missen diese Asymmetrien in einem zuldssigen Rahmen gehalten
werden. Daher ist der 1-phasige Betrieb eines einzelnen Verbrauchers gemaR Techni-
scher Anschlussbedingungen (TAB) [ VDE AR-N 4102 leistungsmaRig auf 4,6 kVA
beschrénkt. Diese Regelung gilt dabei je Anschluss an das Verteilnetz, d.h. je Hausan-
schluss und nicht je Verbraucher.

Damit kdnnten zwei Elektrofahrzeuge mit einem 1-phasigen 3 kVA Lader dieses
Kriterium verletzen, wenn sie in derselben Garage (Parkhaus) auf derselben Phase
angeschlossen waren. Eine entsprechende Aufteilung der Lasten auf die Phasen ist bei
der Errichtung durch den Installateur zu berticksichtigen. Dies ist durch gezielte
Schulungen und Information der Installateure erreichbar (vergleichbar mit der Einfih-
rung von Warmepumpen und PV-Anlagen in Privathaushalten). Bei mehr als drei
Ladestationen muss die Phasensymmetrie am Anschlusspunkt durch ein Lastmanage-
ment gewadhrleistet werden.

Ziel sollte sein, dass alle Elektrofahrzeuge perspektivisch 3-phasig ausgelegt sind, um
dem Kunden ein Maximum an Komfort und kurze Ladezeiten zu ermdglichen und eine
optimale Netzauslastung zu gewahrleisten.

Hohere Ladeleistungen von bis zu 350 kW und ggf. Spannungsniveaus erfordern das
Sicherstellen der Abwartskompabilitdt des Fahrzeugs und die Untersuchung von
Netzrickwirkungen — Themen, die im Zusammenhang mit dem weiteren Ausbau von
Hochleistungs-Schnellladen in der AG 3 und der UAG Netzintegration weiter vertieft
werden.
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