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LADE-INFRASTRUKTUR

EINLEITUNG . ~h

Ausbau der Ladeinfrastruktur

Ziel der Bundesregierung ist es, Deutschland
langfristig zum globalen Leitmarkt und Leit-
anbieter im Bereich Elektromobilitdt auszubauen.
Bis 2020 sollen mindestens eine Million Elektro-
fahrzeuge auf deutschen Strallen fahren. In

40 Jahren soll der stadtische Verkehr nahezu
ohne fossile Brennstoffe auskommen. Damit der
Markthochlauf an Dynamik gewinnt, muss nicht
nur der Bestand an Elektrofahrzeugen angehoben
werden sondern insbesondere auch eine gut
vernetzte Ladeinfrastruktur aufgebaut werden.
Diese weist zum aktuellen Zeitpunkt jedoch noch
deutliche Lucken auf. Zur Jahresmitte 2016
standen nach Erhebungsdaten des Bundesver-
bandes der Energie- und Wasserwirtschaft (BDEW)
bundesweit bei einem Elektrofahrzeugbestand
von 59.951 lediglich 6.517 &ffentlich zugédngliche
Ladepunkte (2.859 Ladestationen) zur Verfigung.
Laut einer Studie im Rahmen des Forschungs-
projekts LADEN2020 liegt der Ladeinfrastruktur-
bedarf an 6ffentlichen Ladepunkten fir eine
Million E-Fahrzeuge bis 2020 bei rund 35.000
offentlichen und halbéffentlichen Ladepunkten.

Das Bundeskabinett ergreift dazu nun
die Initiative

Mit einem Gesamtbudget von 300 Mio. Euro
sollen bis 2020 mindestens 15.000 &ffentlich zu-
gdngliche Ladestationen aufgebaut werden. Davon
sollen 10.000 als Normal- und 5.000 als Schnell-
ladesdulen ausgelegt sein. Bei entsprechendem
Mehrwert kann auch die Ersatzbeschaffung von
Ladeinfrastrukturen an bestehenden Standorten
forderfahig sein. Seit dem 1.3.2017 kénnen nicht
nur private Investoren sondern auch Stadte und
Gemeinden die Forderung bei der Bundesanstalt
fir Verwaltungsdienstleistungen (BAV) beantragen.

Durch das Forderprogramm soll deutschland-
weit eine flachendeckende Ladeinfrastruktur
realisiert werden. E-Fahrzeuge werden bevor-
zugt dort geladen, wo sie ohnehin parken (z.B.
zu Hause, bei der Arbeit). Die Ladepunkte sollen
zuklnftig an Tankstellen, Autohofen, Einkaufs-
und Sportzentren, Carsharing-Stationen sowie
Bahnhofen, Flughafen und Messezentren
positioniert werden. Auf diese Weise werden
nicht nur private Investoren, sondern auch Stadte
und Gemeinden durch das Paket unterstitzt.

Diese Broschdire soll eine Gesamtiibersicht zum aktuellen Stand der Ladeinfrastruktur

in Deutschland sowie iiber das nordrhein-westfélische Projekt- und Produktportfolio

geben. Im Fokus stehen dabei die Unternehmen aus NRW, die fiir die Herstellung

und den Betrieb von Ladesdulen in NRW zustdndig sind. Dadurch kann ein Ausblick

in die Zukunft gewagt und eine Ubersicht darauf gegeben werden, welche Unter-

nehmen von dem Marktanreizpaket Anfang 2017 profitieren kénnen und wie die

Infrastruktur sowie der Betrieb von Ladesdulen in NRW zukiinftig aussehen kénnte.

Ganzheitlicher Ausbau

Neben dem derzeit anlaufenden Bundespro-
gramm Ladeinfrastruktur gibt es bereits zahl-
reiche laufende Forderprojekte zum Ausbau der
Ladeinfrastruktur in Deutschland. Als Beispiele
konnen hier die Projekte Tank & Rast sowie SLAM
zum Ausbau von Schnellladesaulen angefihrt
werden.

Ebenfalls treiben die Fahrzeughersteller in einer
sogenannten ,Auto-Allianz Ladeinfrastruktur”
den Ausbau von Schnellladesdulen voran. In der
Absichtserklarung werden in einem ersten Schritt
400 Schnellladesaulen geplant.

Des Weiteren tragen die vielen Privatnutzer mit
Ilhrem individuellem Aufbau von Ladeinfrastruktur,
durch z.B. spezielle Wallboxen, zum Ausbau bei.



MOGLICHKEITEN DER AUFLADUNG

Es gibt verschiedene Mdglichkeiten, Elektrofahrzeuge aufzuladen.

Bei der Wechselspannung (engl. alternating
current, kurz: AC) werden die Polaritat und der
Spannungswert in einer bestimmten Frequenz
kontinuierlich gedndert. Diese Frequenz betragt
in europdischen Landern 50 Hz, also 50 Richtungs-
wechsel pro Sekunde. Generell unterscheidet
man zwischen der Einphasenwechselspannung,
die in Haushaltssteckdosen (230 V) vorkommt
und der Dreiphasenwechselspannung, auch Stark-
strom bzw. Drehstrom genannt, die in Haushalten
mit 400 V anliegt. Der Strom wird in Kraftwerken
erzeugt, in denen in Generatoren mechanische
in elektrische Leistung umgewandelt wird.

Neben der Wechselspannung gibt es als weitere
Spannungsform die sogenannte Gleichspannung
(engl. direct current, kurz: DC). Bei ihr findet

kein Wechsel von Polaritat und Spannungswert
statt. Fir die Erzeugung werden lediglich zwei
Phasen bendtigt, wie es in einer galvanischen
Zelle oder in Photovoltaikanlagen der Fall ist. Im
Haushalt wird sie in Rechnern, Verstarkern und
videotechnischen Geraten verwendet. Die Gleich-
spannung muss mithilfe sogenannter Wechsel-
richter in Wechselspannung umgewandelt
werden, um ins Stromnetz eingespeist werden
zu kénnen. Umgekehrt wird die Wechselspannung
beim Verbraucher mithilfe von Gleichrichtern in
Gleichspannung gewandelt.

Um die Verlustleistungen beim Transport im
Stromnetz moglichst gering zu halten, missen
vom Erzeuger hohe Spannungen eingespeist
werden, die anschlieBend beim Verbraucher

wieder auf niedrigere Spannungen reduziert
werden. Im Gegensatz zur Gleichspannung ist
die Anderung des Spannungsniveaus bei der
Wechselspannung relativ einfach mit Trans-
formatoren zu realisieren. Aus diesem Grund
hat sich die Wechselspannung im europdischen
Stromnetz gegenlber der Gleichspannung
durchgesetzt.

Fur die Auslegung von Ladesaulen bedeutet dies,
dass das Laden zu Hause sowie im 6ffentlichen
Raum meistens mit Wechselspannung erfolgt.

Laden mit Wechselspannung (Lade-
elektronik innerhalb des Fahrzeugs):

Niederspannung

Sicherheits-

. Steuerung
einrichtungen

Ladesaule

AC/DC-
Wandlung

Steuerung

Elektrofahrzeug

Jedoch werden Akkumulatoren werden grund-
satzlich mit Gleichspannung geladen. Man
unterscheidet daher beim Ladevorgang zwischen
Gleich- und Wechselspannungsladen — je nach-
dem, in welcher Form der Strom in das Fahrzeug
gelangt. Beim Wechselspannungsladen wird der
Strom also im Fahrzeug gleichgerichtet. Beim
Gleichspannungsladen findet die Gleichrichtung
auBerhalb des Fahrzeugs also in der Ladesaule
statt.

Laden mit Gleichspannung (Lade-
elektronik auBerhalb des Fahrzeugs):

Niederspannung

Sicherheits-
einrichtungen
und AC/DC-
Wandlung

Steuerung

Ladesaule

Steuerung

Elektrofahrzeug



MOGLICHKEITEN DER AUFLADUNG

ETABLIERTE LADEARTEN

Beim Laden unterscheidet man — in Abhéngigkeit

von der Ladeleistung — zwei Arten.

Unter Normalladen versteht man das Laden
mit Wechselstrom (ein- oder dreiphasig) bei
niedrigen Ladeleistungen bis zu 22 kW. Je nach
Ladeleistung und Netzanschluss kann der Vor-
gang bestenfalls ungefahr 1 Stunde betragen.
Im Tagesmittel stehen 95 % aller Fahrzeuge still,
weshalb der Ausbau von Normalladestationen
an offentlich zugdnglichen Parkplatzen ein hohes
Nutzungspotenzial hat.

Als Schnellladen werden Ladevorgange mit
Wechselstrom- oder Gleichstromanschluss
bezeichnet, die eine hohere Ladeleistung als
22 kW aufweisen. Sie kénnen E-Fahrzeuge mit

einer Reichweite von 150 bis 200 km ohne
groRe zeitliche Verluste aufladen. Die Ladezeit
betragt je nach Netzanschluss und Ladeleistung
ca. 30 min. Dadurch wird den Verbrauchern die
Chance geboten, ihr E-Fahrzeug auch fir
spontane Fahrten zu nutzen oder bei kurzen
Standzeiten (z.B. beim Einkaufen) einen schnellen
Ladevorgang zu erhalten. Zudem wird auch ein
Notfallnetz fir unerwartetes Nachtanken ge-
schaffen, das dem Verbraucher eine hohere
Versorgungssicherheit gewahrt. In Zukunft wird
durch den Ausbau der Langstrecken-Elektro-
mobilitdt das Schnellladen eine relevante Rolle
spielen.

Normalladen

Schnellladen

Ladeeinrichtung

Haushaltssteckdose, Wallbox

Wallbox, Ladesaule

Wallbox, Ladesaule

Stecker SchuKo SchuKo, Typ 2 Typ 2 CCS,ChAdeMo
Ladeleistung bis 3,7 kW bis 22 kW Ab 22 bis > 150 kW
Stromart AC AC AC (bis 43,5 kW), DC
Ladezeit* 12 Stunden ca. 1 Stunde ca. 30 Minuten

* bei einer Batteriekapazitat von 22 kWh




STECKSYSTEME

STAND DER TECHNIK

Typ-2-Stecker

In Deutschland und in der EU hat man fir das
Normalladen (AC bis 22 kW) den Typ-2-Stecker,
auch Mennekes-Typ-2-Stecker genannt, als
Standard festgesetzt. Durch Weiterentwicklung
kann das Stecksystem Ladeleistungen bis zu
43,5 kW erreichen.

Der Typ-2-Stecker besteht aus drei AufRen-
leiterkontakten mit verschiedenen Levels:

L1: Anschluss an einfache Haushaltssteckdose
mit 230V, 16 A

L2: Steckdosen mit 230V, 32 A
L3: Schnellladung mit Gleichstrom mit bis zu 400 A

Zudem beinhaltet er einen Kontakt fir den
Neutralleiter und einen Kontakt fuir den Schutz-
kontakt. Der PP(Proximity-Pilot)-Kontakt dient
dazu, die Anwesenheit des Steckers festzustellen.
Der CO(Control-Pilot)-Kontakt ermoglicht die
Steuersignale zwischen Elektrofahrzeug und
Stromtankstelle auszutauschen.

CCS-Stecker

In Bezug auf die Schnellladung, fir die in den
meisten Fallen DC als Stromart mit einer Lade-
leistung von 22 bis zu 170 kW verwendet wird,
kommt EU-weit das Combined Charging System
(CCS) zum Einsatz. Es entspricht dem mit 2 Gleich-
stromkontakten erganzten Typ-2-Stecker und
wird zur Zeit noch als Sonderausstattung in
wenigen Fahrzeugmodellen installiert.

Der CCS-Stecker besitzt neben dem PP(Proximity-
Pilot)-Kontakt und dem CP(Control-Pilot)-Kontakt
einen Kontakt fir den Schutzkontakt.

Konkurrenz zu den in der EU standardisierten
Stecksystemen kommt aus der ganzen Welt. Das
in Japan entwickelte Stecksystem CHAdeMO
(Charge and Move) wird in franztsischen sowie
japanischen Fahrzeugen verwendet und erreicht
eine Ladeleistung von bis zu 150 kW bei Gleich-
stromspannung. Das Stecksystem ist mit CCS nicht
kompatibel. Es gibt dartber hinaus noch weitere
Ladesysteme, z. B. verfolgt der Fahrzeughersteller
Tesla mit dem Aufbau von ,Superchargern” eine
eigene Strategie.

Das Stecksystem wird der Aufladeart entsprechend ausgewdhlt.

() )
000
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Stecksysteme
Name Typ-2 Ccs CHAdeMo Tesla Supercharger
Stromart AC AC/DC AC/DC AC(EU)/DC
Ladeleistung < 43,5 kW <170 kW < 150 kW <120 kW
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LADEORT
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Man unterscheidet — je nach Ladeort — privaten,

halbéffentlichen und éffentlichen Bereich.

Laden zu Hause und am Arbeitsplatz

Privat genutzte Elektrofahrzeuge haben oft lange
Standzeiten. Zu Hause sollte hier eine geringe
Ladeleistung von 3,7 kW (AC, Normalladung)
ausreichen. Dafiir wird eine Haushaltssteckdose
(SchuKo) als Notlésung oder eine Wallbox
verwendet. Die Ubliche 230-V-Steckdose lasst
keine separate Kontrolle zu und besitzt keine
Schutzvorrichtung. Die Wallbox mit Typ-2
Stecker bietet dagegen ein kontrolliertes,
sicheres und schnelles Laden. Manche Arbeit-
geber ermoglichen ihren Mitarbeitern das
Aufladen ihres Fahrzeugs wahrend der Arbeits-
zeit und stellen ihnen den Strom kostenlos zur
Verflgung.

Laden unterwegs

Im halboffentlichen/6ffentlichen Raum werden
aufgrund geringerer Standzeiten héhere Lade-
leistungen verlangt. Hier verwendet man sowohl
das Normal- als auch das Schnellladen, das von
halboffentlichen bzw. 6ffentlichen Ladesdulen
oder Wallboxen bereitgestellt wird. Dabei be-
zeichnet man eine Ladesaule halboffentlich, wenn
sie nur zu bestimmten Uhrzeiten fiir die Offent-
lichkeit zugénglich ist (z.B. der abgeriegelte Park-
platz eines Mobelhauses).

Offentlich bedeutet wiederum, wenn sie jeden
Tag zu jeder Uhrzeit verfugbar ist (z.B. auf
Autobahnen oder an einem offentlichen Park-
platz, der 24 Stunden geoffnet ist).

Im Zusammenhang mit dem betreffendem
Férderprogramm werden die
Lademéglichkeiten nach besonderen
Verbraucher- und Ladeprofilen
bedarfsorientiert sowie nach ihren
technischen Eigenschaften unterteilt.

Privat
- Garage, Privatparkplatz oder Arbeitgeber
- Aufladen bei langer Standzeit

- Normalladung zu Hause oder beim Arbeitgeber

Halboffentlicher Bereich
- 2.B. Einkaufszentrum, Supermarkte etc.
- Aufladen bei kurzer Standzeit

- Normal- oder Schnellladen

Offentlicher Bereich

- Autobahnen: Aufladen nach Bedarf
Schnellladung z.B. an Raststatten

- innerstadtisch: Aufladen nach Bedarf
Normal- oder Schnellladen

12-13




LADEN UND ABRECHNEN AUS

SICHT DER ENDVERBRAUCHER

Das Aufladen der Elektrofahrzeuge soll einfacher werden.

Politisches Ziel ist es daher, schnellstmdéglich eine deutschland-

sowie auch europaweit einfache Lésung zu finden.

Mit dem Beschluss der Ladesdulenverordnung-
LSV (AFI-Richtlinie, 2014/94/EU) wurden die
technischen Mindestanforderungen an den
sicheren und interoperablen Aufbau und Betrieb
von offentlich zugénglichen Ladepunkten (z.B.
intelligente Zahler, punktuelles Aufladen, Dis-
kriminierungsfreiheit) fir Elektromobile geregelt.

Die Interoperabilitat ermoglicht dem Nutzer ein
europaweit betreiberlbergreifendes Laden.
E-Mobil-Fahrer kénnen kinftig deutschlandweit
jede Ladestation im offentlichen Raum nutzen,
ohne einen Abnahmevertrag mit dem Betreiber

der Ladesaule und Energieversorgungsunter-
nehmen sowie Abrechnungssystemen abge-
schlossen zu haben.

Sie konnen sich an jeder 6ffentlichen Ladesaule
digital authentifizieren und den Ladestrom an-
schlieRend mittels Smartphone tber ein web-
basiertes System (App, QP-Code, NFC-Near Field
Communication) oder Uber gangige Zahlungs-
mittel wie Kredit- oder EC-Karten und PayPal
bezahlen.

Bei punktuellem Aufladen besteht weiterhin
die Moglichkeit, eine Abrechnung ohne
Authentifizierung gegen Bezahlung mit Bargeld
in unmittelbarer Nahe zum Ladepunkt (z.B.
Geldautomat im Parkhaus, Parkplatz, Kassen-
hauschen, Tankstelle) vorzunehmen. Hier wird
keine Remotefahigkeit vorausgesetzt.

¥z MENNEKES®

Bargeldloses Aufladen

Eine weit verbreitete bargeldlose Methode ist
das Bezahlen per RFID. Die Identifikation mittels
personifiziertem Transponder in einer Karte oder
in einem Schlisselanhanger wird von vielen
Betreibern unterstutzt. Bezahlt wird wie bei einer
PrePaid Karte oder vertraglich mittels EC- bzw.
Kreditkarte.

Auch eine Abrechnung tber das Mobiltelefon
per SMS ist moglich. Viele Betreiber bieten auch
eine eigene App an, anhand derer sich Lade-
und Zahlvorgédnge, aktuelle Strompreise und
Standorte von Ladestationen etc. tGberblicken

14-15

lassen. Es gibt bereits Dienstleister, die die
Entwicklung solcher Systeme vorantreiben und
die Angebote verschiedener Anbieter bindeln.

Eine Losung aus NRW bietet /adenetz.de. Zum
einen werden hier Ladesdulen deutschlandweit
aufgebaut und vernetzt, zum anderen werden
Roaming-Kooperationen mit anderen Infra-
strukturanbietern geschlossen, um dem Kunden
das Auftanken in fremden Netzwerken zu er-
moglichen. Bezahlt wird hierbei mittels RFID
Card oder per Web-App.
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LADESAULENVERTEILUNG

IN DEUTSCHLAND

Eine Vielzahl der notwendigen Ladevorgdnge wird im privaten Bereich — zu
Hause oder beim Arbeitgeber — absolviert, aber ein addquater Ausbau der
Ladeinfrastruktur muss ebenfalls weiter éffentlich vorangetrieben werden.

Deutschlandweit steigt das Verhaltnis des Be-
stands der fir die Ladeinfrastruktur relevanten
Elektrofahrzeuge zu 6ffentlich zuganglichen
Ladepunkten stark an.

Wahrend es im Dezember 2011 noch bei 1,9 lag,
ist es im Juni 2016 auf 9,2 gewachsen (Juni 2016:
davon 24.283 PHEV und 230 DC-Ladepunkte).

Laut der Nationalen Plattform fiir Elektromobilitat
(NPE) liegt der Grund dafir in der fehlenden
wachsenden Wirtschaftlichkeit. Das Markt-
anreizpaket zur Férderung der Ladeinfrastruktur
soll das andern.

Der Bundesverband der Energie- und Wasser-
wirtschaft (BDEW) gibt dazu einen Uberblick der

Bestandsvergleich: E-Fahrzeuge und Ladepunkte
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Quelle: BDEW-Erhebung, Elektromobilitit 2016

aktuellen bundesweiten Verteilung offentlich
zuganglicher Ladesaulen. Dabei verfligt Nord-
rhein-Westfalen im Bundesvergleich Gber eine
gut ausgebaute Ladeinfrastruktur. Laut der Er-
hebung des BDEW waren Ende des vergangenen
Jahres in NRW 1.335 Ladepunkte offentlich
zuganglich.

Offentlich zugingliche Ladepunkte*

2.859 Ladestationen | 6.517 Ladepunkte |
2,28 Ladepunkte pro Station

Bei den Ladepunkten pro 1.000 km? wird
Nordrhein-Westfalen nur von den Stadtstaaten
Ubertroffen und liegt bei der Ladepunktdichte
deutlich Gber dem Bundesdurchschnitt.

Halb-/Offentliche Ladepunkte*

6.279 Ladestationen | 18.567 Ladepunkte |
2,96 Ladepunkte pro Station

7
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Quelle: BDEW Erhebung und GoingElectric, September 2016, Berechnung ElektroMobilitdt NRW

*Stand Q3-2016



PRODUKTANGEBOT

Das innovative Produktsortiment nordrhein-westfdlischer Hersteller deckt die viel-

féltigen Kundenanforderungen ab, die sich aus den Méglichkeiten zur Aufladung im

Offentlichen, halb-6ffentlichen sowie auch aus dem privaten Bereich ableiten lassen.

Namhafte Unternehmen in NRW

Grundsatzlich kann das breite NRW Produktport-
folio hinsichtlich der Ladesaulen in zwei Varianten
unterteilt werden: kompakte Wallboxen, die ent-
weder an der Wand oder Decke montiert werden
und haufig fur halb-o6ffentliche und private
Anwendungen entwickelt sind sowie robuste
Stand-Ladesaulen, die meist fir den offentlichen
Bereich vorgesehen sind und auch Schnellladen
unterstitzen kdnnen. Beide Varianten sind im
Innen- und AuRenbereich einsetzbar und werden
mit und ohne Abrechnungs- und Bezahlsystemen
am Markt angeboten.

Ladesaulenhersteller aus NRW sind z.B. car-go-
electric UG, Castellan AG, EBG Compleo GmbH,
Innogy SE, MENNEKES Elektrotechnik GmbH &
Co. KG und Petring Energietechnik GmbH. Dabei
kann das Produktangebot allgemein in Normal-
und/oder Schnellladesdulen unterschieden
werden, was zur Differenzierung in AC- und
DC-Steckverbindungen flhrt. Typ-2-Stecker
werden von den NRW-Herstellern fir alle
Ladesadulenvarianten zur Verfigung gestellt.
Zusatzlich werden fir die Normalladung auch
Varianten mit Typ 1 und SchuKo-Anschlissen,
-Kabeln und-Adaptern angeboten. Im Falle der
Schnellladung wird das Sortiment auch mit CCS-
und CHAdeMO-Verbindungen bereitgehalten.

Breites Produktportfolio in NRW

Neben den von Komponentenherstellern, wie
z.B. der in NRW angesiedelten Phoenix Contact
E-Mobility GmbH, gelieferten oben beschriebenen
Varianten an Steckverbindungen, Ladedosen,
Ladekabeln sowie relevanter Software, werden
von den in NRW ansdssigen Ladesdulen-
herstellern auch optional Diagnosegerate,
Schutzschalter, Anzeigedisplays, Spiralkabel,
Schutzdacher, Befestigungssets und -zubehor
vertrieben.

Die Ladesdulen und Wallboxen kénnen zudem
Uber Folienkaschierung, Lackierung und Sieb-

druck individuell angepasst und fiir Marketing-
Zwecke genutzt werden.

Produktangebot der NRW-Unternehmen

Wallbox

18-19

Ladesdule

Normalladung

-3,7/11/22 kW (AC)

-Typ 1, Typ 2, SchuKo

- FI-Schutzschalter

- mobilfunkgebundene Vernetzung

- Klartext Display

-3,7/11/22 kW (AC)

-Typ 1, Typ 2, SchuKo

- FI-Schutzschalter

- mobilfunkgebundene Vernetzung

- Klartext Display

Schnellladung

- 24 kW (DC)

- CCS, Typ 2, CHAdeMO
- Display

- FI-Schutzschalter

- mobilfunkgebundene Vernetzung

- 22/37,5/43/50 kW (DC)
- CCS, Typ 2, CHAdeMO
- Display

- FI-Schutzschalter

- mobilfunkgebundene Vernetzung

Optionales und Zubehor

Leitstand | Ladesteuerung | Ladekabel | Ladedose | Vernetzungs-Gateway |

Individualisierte Lackierung | Folienkaschierung | Advertisement | Prif- und Diagnose-
gerdte | Abrechnungssysteme | Befestigungssets | Batteriewechselsteckverbinder

car-go-electric UG

EBG Compleo GmbH
Innogy SE

Mennekes Elektrotechnik
GmbH & Co. KG

Castellan AG

Phoenix Contact E-Mobility GmbH
Petring Energietechnik GmbH

Gustav Hensel GmbH & Co. KG



PROJEKTREFERENZEN MIT

NRW-BETEILIGUNG

) SLAM Schnellladenetz
fur Achsen und Metropolen

Das bundesweit geférderte Projekt SLAM (Schnellladenetz fiir Achsen und Metropolen)
mit den Projektpartnern BMW Group, Porsche, Daimler, Volkswagen, RWTH Aachen,

Universitdt Stuttgart, DG Verlag und EnBW hat es sich zum Ziel gesetzt, bis Mitte

2017 eine fldchendeckende und vor allem nutzerfreundliche Lade-Infrastruktur in

Deutschland sicherzustellen.

Dies beinhaltet 600 DC-Ladestationen mit bis
zu 350 kW an 400 Standorten an deutschen
Autobahnen und hoch frequentierten Durch-
gangsstralen Europas. 200 dieser Saulen sollen
von privaten Investoren aufgestellt werden und
konnen vom BMWi bezuschusst werden,
200 weitere Saulen werden von den genannten
Konsortialpartnern errichtet. Die restlichen
200 Saulen sollen aus anderen Projekten zu
SLAM assoziiert werden. EBG Compleo ist im
Rahmen dieses Projektes fur die Herstellung der
DC-Schnellladesaulen hauptverantwortlich.

Durch die DC-Ladesaulen soll die Ladezeit

fiir 300 km Reichweite von 1,5 Stunden auf

20 Minuten reduziert werden. Es ist damit das
erste Forschungsprojekt europaweit, das die
Weiterentwicklung von CCS zu Ladeleistungen
Uber 150 kW beinhaltet. Dadurch wird batterie-

elektrisches Fahren mit den kommenden
E-Fahrzeugen der beteiligten Hersteller auch fur
Langstrecken ermdglicht und das Alleinstellungs-
merkmal der durch Tesla errichteten Infrastruktur
durch produktunabhangig nutzbare standardisierte
Ladepunkte abgel6st.

Das Gesamtbudget des Projektes belduft sich auf
20,7 Millionen Euro, wobei das Bundesministerium
fir Wirtschaft und Energie (BMWi) das Projekt
mit einer Summe von insgesamt 16,4 Millionen
Euro fordert. Neben der Vorgabe der technischen
Aspekte der Ladehardware, die hauptsachlich
Okostrom nutzt, werden auch die Grundlagen
fir die informatorische Anbindung sowie fir
einheitlichen Zugangs-, Geschafts-, Betreiber-
und Abrechnungssysteme entwickelt, die mittels
Karte, per App oder SMS nutzbar sein sollen.
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Aufbauend auf den Projektaktivitéiten der Modellregion Elektromobilitéit
Rhein-Ruhr wird eine Modellregion Elektromobilitéit NRW aufgebaut.

Aufgrund der glinstigen Forschungs- und
Industrielandschaft sowie geeigneter Siedlungs-
strukturen bestehen insbesondere in NRW
hervorragende Voraussetzungen, eine der ersten
grofRraumigen Modellregionen Europas zu
realisieren. Zukunftsweisende Mobilitatskonzepte
bieten viel versprechende wirtschaftliche Chancen.
Um diese konsequent zu nutzen, beteiligen sich in
NRW zahlreiche Unternehmen, Hochschulen sowie
Forschungseinrichtungen an den korrespondieren-
den Programmen der Bundesregierung.

Im Rahmen der bisherigen Projektaktivitaten
besteht neben dem Einsatz von Elektrofahr-
zeugen (Zweirdder, Pkw, Nutzfahrzeuge, Busse)
im privaten sowie gewerblichen Bereich und der
wissenschaftlichen Begleitung der Projekte (z.B.
Analyse des Nutzerverhaltens) die Zielsetzung,

den Aufbau einer der jeweiligen Nutzung
angepassten Ladeinfrastruktur voranzutreiben.

Seit 2010 wurde in den betreffenden Projekten
sukzessive eine bedarfsgerechte Infrastruktur
aufgebaut. Bis dato wurden in den Projekten tber
1.000 Ladepunkte eingerichtet. Insgesamt sind
in der Modellregion mit den bereitgestellten
Bundesmitteln bis zum Auslauf der Forder-
periode Uber 1.250 Ladepunkte geplant.

Beim Aufbau der Ladeinfrastruktur in den Pro-
jekten der Modellregion war mafRgeblich die in
NRW ansassige Firma MENNEKES Elektrotechnik
GmbH & Co. KG beteiligt. Beispielhaft wurden
durch Mennekes im Projekt colognE-mobil in

2 Projektphasen zahlreiche vernetzte Ladepunkte,
z.B. am Flughafen Koln, errichtet.

Auszug Projekte Modellregion Elektromobilitait NRW

RUHRAUTOe | + I
GroRraum Rhein-Rur

E-Carflex Business, Dusseldorf

Kooperation NRWmeetsNL

Kooperation NRWmeetsWuhan

eMoVe, Aachen

colognE-mobil Il, KéIn

Erweiterte Forschungsbegleitung:
Energieeffiziente Linienbusse (EFBEL VRR)

SyncFuel, Dortmund

Elektromobile urbane Wirtschaftsverkehre
(ELMO), GroBraum Rhein-Ruhr

metropol-E, Dortmund

eMERGE | & II, Ruhrgebiet, Berlin,
Stuttgart, Rhein-Main

Langstrecken-Elektromobilitat, Bochum



Der Ausbau bedarfsgerechter 6ffentlich zugdnglicher und interoperabler
Lade-Infrastruktur bis 2020 lduft laut Statusbericht der Nationalen Plattform
Elektromobilitét (NPE) im Jahr 2015 nach Plan.

Dennoch mussen sich Politik, Gesetzgeber,
Forschung und Entwicklung sowie Industrie noch
zahlreichen Herausforderungen stellen, bis es zu
einer erfolgreichen Implementierung einer
bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur in Deutsch-
land kommen kann.

Die Zukunft der Ladeinfrastruktur

Von der technologischen Seite her wird es vor
allem entscheidend sein, ein kundenfreundliches
Versorgungskonzept der Ladeinfrastruktur bei
gleichbleibender Energienetzstabilitat zu ent-
wickeln. Das Ziel durch Elektrofahrzeuge einen
netzdienlichen und mobilen Zwischenspeicher
einzuftihren und mit intelligentem Laden die
Energiesysteme zu stabilisieren wird von Experten
der Energieversorgungsunternehmen zunehmend
kritisch gesehen. Demnach sei die Netzbelastung
durch Elektrofahrzeuge weitaus hoher als der
Nutzen einer kumulierten Batteriekapazitat. Die
Losung der Probleme im Zusammenspiel von
Elektromobilitdt und Energienetz wird in Zukunft
im technologischen Fokus stehen. Dabei wird

Dabei liegt es am Gesetzgeber durch rechtliche
Rahmenbedingungen den Weg fiir die Etablie-
rung der Ladeinfrastruktur frei zu machen.
Derzeit mangelt es noch an Losungen im Bereich
Miet-, Bau-, Eich-, Energie- und Steuerrecht. Fur
die Verbesserung im Bereich Miet- und Baurecht

der Ausbau und die Einbindung regenerativer
Energien ebenfalls eine wichtige Rolle spielen.
Durch die immer weiter fortschreitendende
Dezentralisierung der Energieerzeugung,
Stichwort ,Smart-Home", ist es denkbar, dass
sich im Bereich Stromversorgung noch viele
Alternativen zu den jetzigen Konzepten und
damit auch weitere Player etablieren werden.

AuRerdem sollte die Erprobung neuer Technolo-
gien wie das induktive Laden noch intensiver
gefordert werden, um dem Verbraucher den
Ladevorgang so angenehm und intuitiv bedien-
bar wie moglich zu gestalten. Demnach konnte
in der Zukunft das Laden auch schon ganz

schlagt die NPE beispielsweise eine verpflichtende
Einrichtung einer Mindestanzahl von Ladepunkten
fur offentliche Parkplatze, fur den StraRenbau, an
Tank- und Raststdtten sowie an Flughafen, Bahn-
hofen und beim offentlichen Wohnungsbau vor.
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Eil

anders aussehen, als heute — Sie parken und
laden ganz ohne Ladesaule und Kabel. Oder Sie
fahren langsam Uber eine gesonderte Spur auf
einer StrafRe und Laden beim Fahren auf.

Beim induktiven Laden wird die Energie tber ein
Magnetfeld durch die Luft Gbertragen. Zwei
Spulen, eine im Auto und eine im Untergrund,

Ubertragen die Energie. Je naher und genauer
die Spulen Gbereinander liegen, desto effizien-
ter ist das System. Fur das induktive Laden sind
noch einige Entwicklungsarbeiten notig. Derzeit
werden bei einem Wirkungsgrad von 90—-95 %
nur geringe Leistungen Gbertragen.
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