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SCHAFFEN NEUE MILLIONEN DAS DICHTE LADE-
STATIONEN-NETZ?

Uber Pldne, Programme und Preise

Weitere Millionen fiir private Stationen und neue Schnell-Ladesdulen sollen die E-Mo-
bilitat voranbringen. Die sogenannten Wallboxen und das Schnelllade-Netz sind Bau-

steine fur eine optimale Infrastruktur in Zeiten zunehmender Elektromobilitat.

Fir langere Dienst- und Urlaubsreisen spielt indes auch die Ladeinfrastruktur ganz
Europa eine Rolle. Einige Nachbarldander sind vorn dabei, anderswo gibt noch einigen
Nachholbedarf. Auch in dieser Debatte melden sich Experten aus dem deutschspra-

chigen Raum zu Wort.

Und dann ist da noch die Sache mit den Preisen: Geld pro Kw/h, pro Ladezeit, Pau-
schalen, Clubsysteme und Mixe aus alledem - derzeit sind die Abrechnungsmodelle
die Preise firs Schnellladen sehr kampliziert. In unserer Fachdebatte erklaren die Ex-
perten, was die Politik fiir eine passende Ladeinfrastruktur tun muss. Und welchen

Beitrag Verbraucher und Markt leisten k6nnen und miissen.
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SO STEHT ES UM DIE LADE-INFRASTRUKTUR FUR E-AUTOS

Und so geht es weiter

Thomas Barthel, Herausgeber [Quelle: Meinungsbrometer.info]

Es ist eine Binsenweisheit: Fir eine funktionierende E-Maobilitat braucht es eine fla-
chendeckend ausgebaute Ladeinfrastruktur. Dafiir sollen verschiedene Férderpro-
gramme, etwa fiir sogenannte Wallboxen fiir das private Laden oder fir Schnelllade-
Stationen an FernstraBen sorgen. Das scheint dringend nétig. In der Fachdebatte auf
Meinungsbarometer.info verweist Hildegard Miiller, Prasidentin des Verbandes der
Automobilindustrie (VDA) darauf, dass im August bereits jeder vierte in Deutschland
zugelassene Pkw ein Elektroauto war. Im September seien dagegen bei der Bundes-
netzagentur bundesweit gerade einmal 47.000 Ladepunkte gemeldet gewesen. Bei
einem geschatzten Bestand von 960.000 E-Pkw komme damit etwa 20 E-Autos auf
einen Ladepunkt. Um die deutschlandweit 1 Million Ladepunkte zu erreichen, die die

Bundesregierung fir 2030 avisiert, sei aber der Aufbau von rund 2.000 Ladepunkten
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pro Woche nétig. Gebaut wiirden indes kaum mehr als 200. ,,Die Ausbaugeschwindig-
keit muss also nahezu verzehnfacht werden”, betont die VDA-Prasidentin. Daftr
miussten jetzt viele Akteure zusammenarbeiten. ,,Dazu zahlen die Energieversorger
sowie die Birgermeister und Landrate, die den lokalen Aufbau koordinieren missen,

schlieBlich wissen sie am besten, wie der Bedarf vor Ort konkret aussieht.”

Fir Michael Schmelz von Autobahn GmbH des Bundes ist gerade das schnelle Laden
ab 150 Kilowatt fir eine uneingeschrankte Nutzung von E-Autos entscheidend, ins-
besondere an der Autobahn. Er sagt: ,,Zusatzlich zu den bereits bestehenden tber
600 Schnellladepunkten an Gber 200 bewirtschafteten Rastanlagen, werden bis ins
Jahr 2025 weitere 2700 Ladepunkte auf Giber 400 Standorten entstehen.” Werner
Harms von der EWE Go GmbH prognostiziert, dass auch kiinftig tiber 80% der Lade-
vorgdnge im nicht 6ffentlichen Umfeld durchgefiihrt werden - mit langen Standzei-
ten. ,,Da wir bis zum Jahr 2030 bis zu 15 Millionen E-Fahrzeuge in Deutschland erwar-
ten, ist es notwendig, dass Ladevorgdange netzdienlich gesteuert werden kénnen.”
Dazu wiirden Ladeboxen mit intelligenten Steuer-Modulen ausgestattet, die es erlau-
ben, je nach Bedarf und geplanter Standzeit des Nutzers, die Ladevorgdnge zeitlich so

anzupassen, dass nicht Uberlastungssituationen in den Verteilnetzen komme.

Markus Emmert, Vorstand Bundesverband eMaobilitat (BEM) lenkt den Blick auf die
Anbieter und Betreiber, die es brauche, um Ladeinfrastruktur wirtschaftlich zu gestal-
ten. Sein Verband halt es fur denkbar, dass Netzbetreiber den Aufbau der Infrastruk-
tur tbernehmen gegen eine Netzentgeldumlage je Kilowattstunde, was fiir einen
durchschnittlichen Haushalt ca. 3 bis 10 Euro jahrlich bedeuten wiirde. , Der Vorteil:
Der dafiir notwendige Ausbau Erneuerbarer Energien ware in den Kosten voll beriick-
sichtigt.” Dabei miisse das Gesamtsystem erfasst werden - inklusive Netzertichti-
gung, Wartung, Monitoring, Instandhaltung etc.. So wiirden Ladelésungen auch in die
Flache zu weniger attraktiven, aber gleichwohl wichtigen Standorten kommen. Her-
bert Engelmohr vom Automobilclub von Deutschland e.V. (AvD) indes findet das exis-
tierende Tarifwirrwarr abschreckend und wenig kundenfreundlich. ,,Die Tarifstruktur

ist heute intransparent. Ob der E-Fahrer an einer konkreten Ladesdule Strom zapfen
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kann, hangt von seiner Ladekarte ab.” Zur Intransparenz triigen Giberdies die unter-
schiedlichsten Bezahlmodelle bei: Pre-Post-Paid, mit Grundgebiihr und ohne, Zeit-Ta-
rife, nach kW-Ladung, Flatrate, Einsteiger-Tarife etc. Nach Meinung des AvD sollten E-
Auto-Nutzer varrangig Giber Bezahlfunktionen per App, die wahrend der Pandemie
noch einen Schub bekommen haben, abrechnen kénnen. Die Begleichung der Lade-

kosten Gber Kreditkarte sei aber noch iber einige Jahre optional vorzusehen.

Der Griine Verkehrsexperte Cem Ozdemir richtet den Blick tiber die Grenzen Deutsch-
lands hinaus. Das Lade-Angebot pro Pkw sehe in Landern wie Norwegen und den Nie-
derlanden deutlich besser aus als in Deutschland, aber in Staaten wie Rumanien und
Griechenland bisher deutlich schlechter. Am Ende sei jedes Mitgliedsland zwar selbst
verantwaortlich fir den Aufbau, aber man brauche mehr europadische Einheitlichkeit,
damit die Elektromobilitat tiberall zum Erfolg werde. ,,Deswegen bin ich froh, dass die
EU-Kommission im Juli verbindliche Ausbauziele vorgeschlagen hat, damit das Lade-
angebot parallel zur Anzahl der E-Autos mitwachst.” Auch Kerstin Hurek vom ACE Au-
to Club Europa fordert: ,, Jeder Autofahrende in Europa muss von Madrid bis Budapest
und von Helsinki bis Catania fahren kénnen - egal mit welchem Antrieb.” Allein wegen
der Steigerung der Modellvielfalt in den letzten Monaten miisse eine bedarfsgerechte

Ladeinfrastruktur schleunigst bereitgestellt werden.

Die Lage in Osterreich beschreibt Markus Kaiser vom OAMTC. Nach seinen Angaben
verfiigt Osterreich (iber 8.000 offentlich zugéngliche Ladepunkte, bei einem Fahr-
zeugbestand (per 30.06.2021) von 59.289 reinen Batterie-Elektrofahrzeugen - das
bedeutet, dass in Osterreich aktuell rund 8 Elektrofahrzeuge auf einen Ladepunkt
kommen. Fiir den aktuellen Fahrzeugbestand sei die Ladeinfrastruktur in Osterreich
gut ausgebaut. Dies das jedoch nur eine Momentaufnahme, die in Anbetracht der im-
mer weiter steigenden Anzahl an Neuzulassungen im Bereich der Elektromobilitat
auch rasch an ihre Kapazitatsgrenzen stoBen kénne. ,,Ein weiterer konsequenter Aus-

bau an Ladestationen ist daher in Osterreich unabdingbar.”

Ute Teufelberger vom Bundesverbandes Elektromobilitat Osterreich (BEO) weiB, dass
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zwischen 80 und 90 Prozent aller Ladungen zu Hause oder am Parkplatz beim Ar-
beitsplatz erfolgen und weniger als zehn Prozent laden Strom unterwegs. Doch nicht
jede Haushalts-Steckdose sei fiir groBe Strommengen geeignet. Daher werde das
smarte Laden an der Wallbox zu Hause immer bedeutender. Das bekraftigt Sebastian
Obrecht vom ARBO, Auto-, Motor- und Radfahrerbund Osterreichs und schlagt, dass
beispielsweise in Mehrparteienhausern die Errichtung von privaten Ladepunkten er-
leichtert wird. , Derzeit ist es in Osterreich so, dass alle Eigentiimer zustimmen miis-

7

sen.
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BEM BRINGT NETZENTGELDUMLAGE FUR E-MOBILITATS-
INFRASTRUKTUR INS GESPRACH

Wie der Aufbau der Ladeinfrastruktur gelingen kann

Markus Emmert, Vorstand Bundesverband eMobilitat (BEM) [Quelle: BEM]

Fir BEM-Vorstand Markus Emmert ist das derzeitige Vorgehen der Politik zu E-Auto-
Ladestationen "erst der Anfang zur Entwicklung der notwendigen Ladeinfrastruktur,
denn es braucht auch Ladeldsungen jenseits der groBen Verkehrsstrome in abgelege-

nen Regionen." Daflir hat der Verband klare Lésungen im Blick.

Der Bund hat die Férderung privater Ladeboxen aufgestockt. Welche Bedeutung
haben die sogenannten Wallboxen fiir die Elektromaobilitat?
Der Ladeinfrastruktur Zuhause und beim Arbeitgeber wird eine bedeutende Rolle bei

der Etablierung der Elektromobilitat zugewiesen. Wer das eigene eFahrzeug (eAuto,
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eRoller, Scooter etc.) dort laden kann, sichert seinen Strombedarf fir die alltagliche
Mobilitat und benétigt Ladesaulen im 6ffentlichen Raum zumindest nicht schwer-

punktmaBig. Das betrifft weit tiber 80% der taglichen Mabilitat in Deutschland.

Wallboxen sind Baulésungen, mit denen der Stromanschluss so umgertistet werden
kann, dass der Ladevorgang korrekt und gesichert stattfindet. Wer sein eFahrzeug an
eine herkdmmliche Steckdose steckt, l[auft Gefahr, dass Haus und Fahrzeug Schaden

nehmen.

Mit Fordermitteln sollen zudem 1000 Schnellladestationen aufgebaut werden. In-
wieweit ist dieses Ziel bedarfsgerecht?

Die Bundesregierung hat erkannt, dass es mehr Schnell-Lader braucht auf den Haupt-
verkehrsachsen wie Autobahnen und SchnellstraBen und im urbanen Bereich. Hierfur
sollen 1.100 Schnellladestandorte ausgeschrieben werden. Ein Schnellladestandort
besteht aus mindestens 4 (5-Variante) und mindestens 16 (XL-Variante) Schnelllade-
punkten, was in Toto den Aufbau von ca. 10.000 Schnellladepunkten in Deutschland
bedeutet. Nach Ansicht des Bundesverbandes eMabilitat (BEM) braucht es in diesem
Bereich 100.000 Schnellladepunkte bis 2030 - und im Ubrigen auch 300.000 Normal-
ladepunkte, damit der Bedarf fur die dann im Markt befindlichen 12 Mio. eFahrzeug
gedeckt ist. Hier sind also weitere Bemihungen notwendig - sonst bleibt die Initiati-

ve ein Tropfen auf den heiBen Stein.

Dieses Vorgehen ist gleichwohl erst der Anfang zur Entwicklung der notwendigen La-
deinfrastruktur, denn es braucht auch Ladel6sungen jenseits der groBen Verkehrs-
strdme in abgelegenen Regionen. Das fihrt unweigerlich zur Frage der Rentabilitat
von Ladepunkten. Um Ladeinfrastruktur wirtschaftlich zu gestalten, braucht es An-
bieter und Betreiber - analog wie bei der Telekommunikation, bei der Bahn oder bei
der Stromversorgung. Der BEM halt es fiir denkbar, dass Netzbetreiber den Aufbau
der Infrastruktur ibernehmen gegen eine Netzentgeldumlage je Kilowattstunde, was
fur einen durchschnittlichen Haushalt ca. 3 bis 10 Euro jahrlich bedeuten wiirde. Der

Vorteil: Der dafir notwendige Ausbau Erneuerbarer Energien ware in den Kosten vall
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beriicksichtigt. Hier muss das Gesamtsystem erfasst werden - inklusive Netzertiich-
tigung, Wartung, Monitoring, Instandhaltung etc.. So kommen Ladelésungen auch in
die Flache zu weniger attraktiven, aber gleichwohl wichtigen Standorten. Lokale Be-
treiberfirmen organisieren dann die Bewirtschaftung - also Abrechnung, Wartung
und Werbung der Ladesdulen. Durch entsprechende Auflagen gilt es Standortmono-

pole zu vermeiden.

Der Forderung nach Aufbau von 1 Million 6ffentlicher Ladepunkte schlieBt sich der
BEM nicht an, da dies weder unékonomisch noch in der Sache notwendig ist. Wichti-
ger ware dann, das Fahrzeug-Angebot auf deutschen StraBen mit rein elektrischem

Antrieb und kluger, europdischer Batterie-Technologie auszubauen.

Fiir langere Dienst- und Urlaubsreisen spielt auch die Ladeinfrastruktur auBer-
halb Deutschlands eine Rolle. Wie sehen Sie die gesamteuropaische Entwicklung
diesbeziiglich?

Europa schaut hier auf Deutschland und beobachtet, was sich bei uns tut. Das be-
trifft die rechtlichen Grundlagen wie die Ladesdulenverordnung, die Bezahlmdglich-
keiten und -mittel, der Zugang, die Abrechnung und die Marktakteure. Die deutsche
Vorlage ist derzeit allerdings politisch stark umstritten. Der Gesetzgeber sollte sich
hier dariiber bewusst sein, dass sein Vorschlag von europdischer Tragweite ist, das

giltinsbesondere fiirs Payment sowie Mess- und Eichrecht.

Geld pro Kw/h, pro Ladezeit, Pauschalen, Clubsysteme und Mixe aus alledem -
derzeit sind die Preise fiirs Schnellladen sehr kompliziert. Sollte die Politik aus lh-
rer Sicht da Vorgaben machen?

Die Preisbildung rund um den Ladevorgang ist bislang ein nicht regulierter Bereich,
weil das Geschaftsfeld brandneu und auch noch unterentwickelt ist. Durch die Vermi-
schung von Energierecht und Verkehrsrecht sind auch die Akademiker hier noch stark
gefordert, sinnvolle Losungen fir eine gute Regulierung zu bauen. Bis dahin gibt es
wildeste Verkaufslésungen. Fest steht: GemaB Mess- und Eichrecht ist eine Abrech-

nung nur via kWh oder gratis erlaubt - aber nicht pro Minuten oder nach Pauschalen.
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Vorrangig sollte jeder Nutzer an einer Ladel6sung ohne Beschrankungen Strom bezie-
hen kédnnen - mit allen gangigen Bezahlmethoden. Es braucht einheitliches Payment
europaweit (1) und das bedeutet einheitliche Vorgaben fiir die Gerate und ihre tech-
nische Ausstattung. Weiterhin muss vor Start der Transaktion ersichtlich sein, was

die Transaktion kostet (2). Hier besteht akuter Handlungsbedarf.
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HENNE-EI-PROBLEM BEI LADEINFRASTRUKTUR IN
OSTERREICH WEITESTGEHEND GELOST

Wie sich das offentliche Ladenetz weiter entwickelt
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Ute Teufelberger, Vorsitzende des Bundesverbandes Elektromobilitét Osterreich, BEO [Quelle: BEOQ/Schedl]

“Innerhalb Europas steht Osterreich bei der Ladeinfrastruktur im Verhaltnis zur Ein-
wohnerzahl auf dem Top-Platz 7 - Gibrigens noch vor Deutschland"”, freut sich Ute
Teufelberger, Vorsitzende des Bundesverband Elektromaobilitat Osterreich, BEO. Bei

den Tarifen erwartet sie in Zukunft Veranderungen.

In Osterreich wird die Einrichtung privater Ladeinfrastruktur geférdert. Welche
Bedeutung haben die sogenannten Wallboxen fiir die Elektromobilitat?
Eine sehr groBe. Wir wissen, dass zwischen 80 und 90 Prozent aller Ladungen zu Hau-

se oder am Parkplatz beim Arbeitsplatz erfolgen und weniger als zehn Prozent laden
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Strom unterwegs. Doch nicht jede Haushalts-Steckdose ist fiir groBe Strommengen
geeignet. Damit der Ladevorgang zu Hause oder am Firmenparkplatz garantiert
schnell und sicher ist, gibt es leistungsstarke Wallboxen. Und in Zukunft wird das
smarte Laden an der Wallbox zu Hause immer bedeutender. Sowohl fiir den und die

Nutzer/in als auch fiir den Energieanbieter.

Als Bundesverband Elektromobilitat Osterreich (BEO) begriiBen wir die Férderung von
privaten Wallboxen. Damit die Mobilitatswende gelingt, sind vor allem die Erleichte-
rungen fir den Einbau von Ladestationen in Wohnanlagen dringend notwendig. Ab
Janner 2022 wird in Osterreich das private Laden zu Hause oder am Arbeitsplatz ein-

facher sein. Und das ist gut so!

Nach Medienberichten gibt es in Osterreich 5000 Ladestationen, so dass sich alle
60 Kilometer eine Schnellladestation befindet. Was muss da noch passieren?

In Sachen Ladeinfrastruktur konnte in den letzten Jahren das Henne-Ei-Problem in
Osterreich weitestgehend geltst werden und es entstand ein flaichendeckendes Netz,
das laufend verdichtet und verstarkt wird. Rund 60.000 rein elektrisch betriebene
Pkw sind derzeit auf Osterreichs StraBen unterwegs. Und das offentliche Ladenetz,
gespeist aus 100 Prozent Erneuerbarer Energien umfasst derzeit 8.000 Ladepunkte,
5.000 davon sind im groBten Ladenetz, dem BEO-Netz. Und dieses wird laufend aus-
gebaut - sowohl was das Laden mit 22 kW als auch zunehmend das Schnellladen mit
150 bis 350 kW. Innerhalb Europas steht Osterreich bei der Ladeinfrastruktur im Ver-

haltnis zur Einwohnerzahl auf dem Top-Platz 7 - Gbrigens noch vor Deutschland.

Fiir langere Dienst- und Urlaubsreisen spielt auch die Ladeinfrastruktur auBer-
halb Osterreichs eine Rolle. Wie sehen Sie die gesamteuropiische Entwicklung
diesbeziiglich?

Wenn man das erste Mal mit dem Elektroauto auf Urlaub fahrt empfehlen wir als
BEQ, dass man sich gut vorbereitet, die Route und die Ladezeiten gut plant. Dafiir
gibt es mittlerweile auch sehr gute Apps, die diese Arbeit erledigen. Wichtig ist es
auch, darauf zu achten, ob Ihr heimischer Vertragspartner auch Vertragspartner in

anderen europdischen Landern anbietet. Viele Anbieter haben bereits sehr gute Ver-
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tragspartner in den klassischen Urlaubslandern wie Italien, Kroatien etc. Und auch
wenn der Vertragspartner keine Partner-Ladestationen anbietet, kann man mit der
Kreditkarte einfach und bequem, jedoch ein wenig teurer, laden. Zudem bieten be-
reits einige Hotels, Supermadrkte und andere Anbieter vor Ort E-Ladestationen an, an

denen man das E-Auto aufladen kann.

Hervorzuheben ist, dass sich die Anzahl der 6ffentlichen Ladepunkte in Europa in den
vergangenen drei Jahren auf rund 260.000 mehr als verdoppelt hat, auch wenn die

Unterschiede innerhalb der Staaten zum Teil noch sehr groB sind.

Geld pro Kw/h, pro Ladezeit, Pauschalen, Clubsysteme und Mixe aus alledem -
derzeit sind die Preise fiirs Schnellladen sehr kompliziert. Sollte die Politik aus lh-
rer Sicht da Vorgaben machen?

Die Abrechnung von Ladevorgdngen ist heute noch ziemlich komplex. Elektromobili-
tat und alles was dazugehort ist noch immer ein junger Markt. Vergleichbar mit der
Mobiltelefonie Anfang der 90er-Jahre. In Osterreich wird derzeit vor allem die Zeit als
Abrechnungsbasis herangezogen. Je nachdem, ob man einer normalen Ladestation,
mit etwa 11 kWh ladt, oder an einer Schnellladestation mit 50 kWh und mehr, ist der
Tarif glinstiger oder eben teurer. Warum, ist klar: Wer nur 15 Minuten braucht, um
das Auto aufzuladen, kann das nur an einer Schnellladestation tun. Und die ist sehr

viel teurer als eine Naormalladestation mit 11kWh.

Es ist Gibrigens fir den Akku des Autos nicht gut, zu oft schnell zu laden. Wenn das
Auto zu Hause an der Wallbox hangt und Giber Nacht quasi gemdtlich Iadt, ist das
nicht nur ginstiger, sondern auch besser. Wer an der Ladesdule ladt, muss die Ge-
wissheit haben, dass er tatsdchlich die Leistung bekommt, die versprochen wird. Da-
fir braucht es Standards, die das Eichrecht festlegt. Und es braucht einen fairen Ta-
rif. Wir brauchen also mit Sicherheit beides: Zum einen die Zeitkomponente und zum
anderen die Kilowattstunden-Komponente. Ich denke, wir werden bei den Tarifen in
Zukunft noch weitere Veranderungen sehen, da sich auch die Zielgruppen verandern

werden.
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LADESTATIONEN-AUSBAU IN OSTERREICH IST
UNABDINGBAR

Was die Politik dariiber hinaus noch regeln sollte

Markus Kaiser - Experte Elektromobilitét | Technik, Test, Sicherheit, OAMTC [Quelle: OAMTC/ inShot GmbH - inshot.at/ Daniel
Schalhas]

"Fiir den aktuellen Fahrzeugbestand ist die Ladeinfrastruktur in Osterreich gut aus-
gebaut", konstatiert Markus Kaiser vom OAMTC. In Anbetracht der immer weiter stei-
genden Anzahl an Neuzulassungen im Bereich der Elektromobilitat kénnten aller-
dings rasch Kapazitatsgrenzen erreicht werden. Der Elektromobilitat-Experte fordert
von der Politik zudem klare Regeln fiir einen einfachen Zugang zu Ladestationen und

eine transparente Abrechnung.

In Osterreich wird die Einrichtung privater Ladeinfrastruktur geférdert. Welche
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Bedeutung haben die sogenannten Wallboxen fiir die Elektromobilitat?

Die Wallbox als technische Einrichtung zur Aufladung von Elektrofahrzeugen tiber-
nimmt die gesamte Kommunikation mit dem On-Board Ladegerat des Fahrzeuges,
stellt in Abstimmung mit dem Fahrzeug die jeweils maximal mégliche Ladeleistung
ein und sorgt generell fiir eine erhhte Sicherheit beim Laden. Die vom OAMTC und
seinen Partnern in regelmaBigen Abstanden durchgefiihrten Wallbox Tests stoBen
auf immer gréBeres Interesse, was eindeutig durch den rasanten Hochlauf sowie die
immer weiter steigenden Zulassungszahlen im Bereich der Elektromobilitat in Oster-
reich zu erklaren ist. Vor allem im Privatbereich, bei Ladeleistungen von 11 bis max.
22 kW, kommen Wallboxen eine immer wichtigere Funktion zu. Neben heutzutage
wesentlichen Funktionen wie etwa der Maglichkeit zum Lastmanagement, also der
Verkniipfung mit anderen Ladestationen und dadurch der Anpassung der Ladeleis-
tung des Fahrzeuges an die zu Verfiigung stehende Leistung des Hauses, oder aber
auch der Maglichkeit zur Kopplung mit einer Photovoltaik-Anlage und Nutzung von
Uberschissigem Strom zur Aufladung des Elektrofahrzeuges, bietet die Wallbox viele
weitere Einsatzmdglichkeiten zur 6kologisch sowie 6konomisch optimalen Nutzung
des vorhandenen Stromes. In Osterreich werden Privatpersonen, aber auch Betriebe,
Gebietskdrperschaften und Vereine, neben dem Ankauf von Elektrofahrzeugen auch
fur den Ankauf von Ladestationen finanziell unterstitzt. Diese Anreize sollen den Zu-
gang zur privaten Ladestation erleichtern und so die h6heren Anschaffungskosten im

Bereich der Elektromobilitat reduzieren.

Nach Medienberichten gibt es in Osterreich 5000 Ladestationen, so dass sich alle
60 Kilometer eine Schnellladestation befindet. Was muss da noch passieren?
Derzeit gibt es in Osterreich tiber 8.000 6ffentlich zugangliche Ladepunkte, bei einem
zum Halbjahreswechsel (per 30.06.2021) aktuellen Fahrzeugbestand von 59.289 rei-
nen Batterie Elektrofahrzeugen. Umgerechnet bedeutet dies wiederum, dass in Os-
terreich aktuell rd. 8 Elektrofahrzeuge auf einen Ladepunkt kommen. Fir den aktuel-
len Fahrzeugbestand ist die Ladeinfrastruktur in Osterreich gut ausgebaut. Dies ist
jedoch nur eine Momentaufnahme, die in Anbetracht der immer weiter steigenden

Anzahl an Neuzulassungen im Bereich der Elektromobilitat auch rasch an ihre Kapazi-
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tatsgrenzen stoBen kann. Ein weiterer konsequenter Ausbau an Ladestationen ist
daher in Osterreich unabdingbar. Vor allem an stark frequentierten StraBen, Auto-
bahnen oder auch beliebten Reisezielen, muss die Ladeinfrastruktur weiter ausge-
baut und an den Bedarf vor Ort angepasst werden. Dementsprechend bedarf es fir
die Zukunft vor allem an SchnellstraBen und Autobahnen, entsprechend mehr
Schnellladestationen die tiber héhere Leistungen verfiigen und die eine raschere Auf-
ladung und infolgedessen auch eine schnellere Weiterfahrt ermdéglichen. In urbanen
Gebieten missen ebenfalls weitere Ladestationen fiir den dortigen Bedarf (v.a. fir
Bewohnerlnnen von Mehrparteienhdausern ohne eigenem KFZ-Stellplatz oder Parkga-
rage), geschaffen werden. Neben der 6ffentlichen ist auch die private Ladeinfrastruk-

tur weiter zu forcieren und die Umsetzung in vielen Bereichen zu vereinfachen.

Fiir langere Dienst- und Urlaubsreisen spielt auch die Ladeinfrastruktur auBer-
halb Osterreichs eine Rolle. Wie sehen Sie die gesamteuropiische Entwicklung
diesbeziiglich?

Ist die Ladeinfrastruktur in Osterreich fiir den derzeitigen Fahrzeugbestand als Mo-
mentaufnahme noch ausrechend, so ist es im Ausland und dabei vor allem in den
Nachbarlandern Osterreichs bzgl. Ladepunktabdeckung teilweise sehr unterschied-
lich. Einige Nachbarlander, wie etwa Deutschland oder auch die Schweiz, bieten be-
reits jetzt schon ein sehr gut ausgebautes 6ffentliches Ladenetz. In Landern wie Un-
garn oder der Slowakei hingegen hangt die Ladeinfrastruktur bzw. die Anzahl an 6f-
fentlichen Ladestationen noch etwas nach. Zudem beobachten wir als OAMTC auch
in den beliebten PKW Reiseldndern wie Slowenien und Kroatien, dass die Abdeckung
an Ladestationen noch deutlich geringer als im Inland ist. Bestrebungen auf europai-
scher Ebene sollen zukiinftig aber dafiir sorgen, dass ein gewisser Mindeststandard
an Ladepunkten erreicht und so das Reisen ins Ausland auch leichter méglich wird.
Nur durch einen gesamteuropaischen Ausbau der Ladeinfrastruktur sind innereuro-
padische Reisen mit dem PKW bedenkenlos mdaglich und nur so ist die Elektromaobilitat

auch fr internationale Dienst- und Urlaubsreisen ohne Weiteres einsetzbar.

Geld pro Kw/h, pro Ladezeit, Pauschalen, Clubsysteme und Mixe aus alledem -
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derzeit sind die Preise fiirs Schnellladen sehr kompliziert. Sollte die Politik aus Ih-
rer Sicht da Vorgaben machen?

In Osterreich wird aufgrund des derzeit bestehenden Eichrechts iiberwiegend nach in
Anspruch genommener Zeit abgerechnet, in der das Elektrofahrzeug mit dem Lade-
punkt verbunden ist. Die fir Konsumentinnen deutlich transparentere Abrechnung
nach Energiemenge (kWh), wird in Osterreich von aktuell nur sehr wenigen Ladeinfra-
strukturbetreibern umgesetzt. Aus Sicht der Infrastrukturbetreiber ist der Vorteil des
Zeittarifs klar: Der Ladepunkt soll nach Aufladung méglichst rasch wieder verlassen
werden, wodurch ein Blockieren der Ladesdule fir nachkommende verhindert werden
soll. Aus Sicht der Konsumentinnen ergeben sich in der realen Anwendung jedoch ei-
nige Benachteiligungen. Faktoren wie das eigene On-Board Ladegerat und dessen
maximal unterstiitzte Leistungsaufnahme, der Ladezustand des Fahrzeuges und die
damit verbundene Leistungsreduktion ab rund 80 % sowie auch technisch bedingte
Einflussfaktoren wie die Temperatur der Batterie, beeinflussen die tatsachliche Lade-
leistung. All diese Faktoren kénnen die Ladeleistung wahrend eines Ladevorgangs re-
duzieren, wodurch infolgedessen der Ladevorgang entsprechend langer dauert. Das
bedeutet bei einem Zeittarif wiederum héhere Kosten. Neben der Art der Abrechnung
stellt vor allem die Art der Bezahlung sowie die Preistransparenz ein derzeit groBes
Problem im Bereich der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur dar. Um in den Genuss von zu-
meist glinstigeren Ladekonditionen zu kommen, miissen Ladevertrage mit Anbietern
abgeschlossen werden. Da abhangig vom Betreiber jedoch nur eine gewisse Anzahl
an Ladestationen im Eigen- sowie Partnernetz benutzt werden kann, benétigt man
oft mehrere Ladevertrage bei mehreren Anbietern. Méchte man das nicht, besteht
auch die Mdglichkeit den Ladevorgang direkt an der Ladestation vor Ort per ,,Direct
Payment” zu bezahlen. Hierfir ist zwar kein Vertragsabschluss oder eine Mitglied-
schaft bei einem Ladeinfrastrukturbetreiber notwendig, dafiir sind aber die Kosten
pro Zeit bzw. Energiemenge teilweise um ein Vielfaches héher. Da Ladestationen im
offentlichen Raum kaum tber eine direkte Bezahlmdglichkeit - wie bspw. einem Kar-
tenterminal fir Giro und Kreditkarte - direkt an der Station verfiigen, wird zur Nut-
zung des vertragsunabhangigen , Direct Payment” ein Smartphone mit Internetver-

bindung vorausgesetzt. Das stellt wiederum eine weitere Barriere fiir Konsumentin-
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nen ohne Smartphone dar. Weiters ist das Thema ,,Preisauszeichnung” direkt an bzw.
in der Nahe der Ladestation, auch noch ein gewisses Problem. Weisen moderne Lade-
stationen mit Display in manchen Fallen zumindest die vertragsunabhangigen , Direct
Payment” Preise aus, so muss man sich zur Preisermittlung bei dlteren oder displaylo-
sen Ladestationen oft an den Betreiber der Ladestation selbst bzw. dessen Home-

page wenden.

Die teilweisen intransparenten und unfairen Abrechnungssysteme, der oft mit Hir-
den verbundene Zugang zur Abrechnung oder aber auch die zum Teil fehlende Preis-
auszeichnung sowie der Bedarf nach oft mehreren Ladevertragen bei mehreren Be-
treibern, sind aktuell wesentliche Probleme im Bereich der 6ffentlichen Ladeinfra-
struktur in Osterreich. Hierbei ist jedenfalls die Politik gefordert, klare Regeln zu defi-
nieren, den Zugang zu vereinfachen und die Abrechnung transparent und fair fir alle

Konsumentinnen zu gestalten.
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VON MADRID BIS BUDAPEST - EGAL MIT WELCHEM ANTRIEB

Was in Sachen E-Ladeinfarstruktur noch passieren muss

{m

Kerstin Hurek, Leiterin Stab Verkehrspolitik, ACE Auto Club Europa [Quelle: ACE]

Beim Aufbau der Ladeinfrastruktur fir die E-Mobilitat geht es Kerstin Hurek vom ACE
Auto Club Europa "nicht nur um die bloBe Steigerung der Anzahl von Schnellladesta-
tionen, sondern auch um die bedarfsgerechte Verteilung in der Flache". In Sachen Ab-

rechnung hat sie vier klare Forderungen an die Politik.

Der Bund hat die Férderung privater Ladeboxen aufgestockt. Welche Bedeutung

haben die sogenannten Wallboxen fiir die Elektromaobilitat?

Die Verfligbarkeit von privat zuganglichen Stellplatzen hat fir die batterieelektrische
Mobilitat eine enorme Relevanz, weil potenziellen Nutzerinnen und Nutzern von BEVs

eine Lademadglichkeit zu Hause wichtig ist. Eigentlich ist das Potenzial fir den Aufbau
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privater Ladepunkte riesig, wenn davon ausgegangen wird, dass die Gesamtheit von
Stellplatzen auf privaten oder privat nutzbaren Grundstiicken dafiir verfiigbar ware.
Wallboxen im privaten Wohnumfeld sind ein wichtiger Baustein fir die bedarfsge-

rechte Verfligbarkeit von Ladepunkten.

Uberdies sind neben dem Anschaffungspreis fiir das Fahrzeug und den Betriebskos-
ten, die Reichweite ein entscheidendes Argument beim Kauf. Somit tragt ein flachen-
deckendes Netz zum Erfolg der Ladeinfrastruktur bei. Von zentraler Bedeutung ist fiir
Kaufinteressierte, dass sie im privaten Bereich laden kénnen. Zu Hause zu laden ist
praktisch, simpel und jederzeit méglich. Daher tragen auch die Wallboxen zum Erfolg

der E-Mobilitat bei.

Mit Fordermitteln sollen bis 2023 zudem 1000 weitere Schnellladestationen auf-
gebaut werden. Inwieweit ist dieses Ziel bedarfsgerecht?

Durch die Umsetzung des Schnellladegesetzes sollen 6ffentliche Ladesaulen auch au-
Berhalb von Metropolregionen und Stadten, insbesondere in den landlichen Regio-
nen, verfligbar gemacht und dort auch gut zu finden sein. Deshalb werden - um bei-
spielsweise langere Fahrten unternehmen zu kénnen - dringend ausreichend Schnell-
ladesaulen entlang der FernverkehrsstraBen gebraucht. Es geht also nicht nur um die
bloBe Steigerung der Anzahl von Schnellladestationen, sondern auch um die bedarfs-

gerechte Verteilung in der Flache.

Fiir langere Dienst- und Urlaubsreisen spielt auch die Ladeinfrastruktur auBer-
halb Deutschlands eine Rolle. Wie sehen Sie die gesamteuropidische Entwicklung
diesbeziiglich?

EU-seitig ist gerade im Rahmen des Fit fir 55 Programms einiges in Planung. Ein ers-
ter Entwurf fiir eine Verordnung zur Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe sieht vor,
dass entlang der wichtigsten SchnellstraBen in der EU mindestens alle 60 km eine
Schnellladesdule stehen muss. Das ist aus unserer Sicht insgesamt richtig, wichtig
und begriiBenswert. Der Ansatz ist stimmig. Jeder Autofahrende in Europa muss von

Madrid bis Budapest und von Helsinki bis Catania fahren kénnen - egal mit welchem
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Antrieb. Allein die Steigerung der Modellvielfalt in den letzten Monaten, also die Aus-
weitung des PKW-Angebots, wirkt sich darauf aus, dass eine bedarfsgerechte La-
deinfrastruktur schleunigst bereitgestellt werden muss. In Deutschland hinken wir

diesbeziglich leider momentan noch hinter anderen Landern her.

Geld pro Kw/h, pro Ladezeit, Pauschalen, Clubsysteme und Mixe aus alledem -
derzeit sind die Preise fiirs Schnellladen sehr kompliziert. Sollte die Politik aus Ih-
rer Sicht da Vorgaben machen?

Die Politik muss aus unserer Sicht klare Rahmenbedingungen schaffen, damit die
Verbraucherinnen und Verbraucher Ladepunkte einfach und tGbersichtlicher nutzen
kénnen. Ein E-Auto zu laden, muss genauso einfach sein, wie einen Benziner zu be-
tanken. Dazu ist es notwendig, dass die Abrechnungssysteme fiir Ladesdaulen bun-
desweit vereinheitlicht, kundenfreundlicher und transparenter gestaltet werden. Ins-
besondere fordern wir von der politischen Entscheidungsebene folgende konkrete

MaBnahmen:

- Betreiber sollten verpflichtet sein, Echtzeitinformationen zu ihren Ladesdulen online
zur Verfigung zu stellen. An den Ladepunkten muss man ohne vorherige Registrie-

rung oder spezielle Smartphone-App bezahlen kénnen.
- Bei spontanem Laden ohne Abonnement miissen die Preise direkt an der Ladesaule
ausgewiesen und die H6he und die Zusammensetzung des Strompreises angezeigt

werden.

- Es muss die Information zur Verfligung stehen, ob es sich beim Ladevorgang um

Grinstrom handelt.

- Perstnliche Daten miissen beim Authentifizierungs-, Bezahl- und Ladevorgang ge-

schiitzt sein.
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AVD FORDERT TRANSPARENTE UND NACHVOLLZIEHBARE
PREISGESTALTUNG AN E-LADESTATIONEN

Wie es um die Infrastruktur bei der E-Mobilitat steht

Herbert Engelmohr - Verkehrsjurist, verantwortlich fir Unternehmenskommunikation beim Automobilclub von Deutschland e.V.
(AvD) [Quelle: AvD]

"Das existierende Tarifwirrwarr schreckt ab und ist wenig kundenfreundlich", sagt
AvD-Experte Herbert Engelmohr mit Blick auf die Bezahlmodalitdaten an E-Ladepunk-
ten. Beim Ausbau der Ladestationen sprich sich der AvD dafiir aus, birokratische

Hemmnisse so schnell wie mdglich zu beseitigen.

Der Bund hat die Férderung privater Ladeboxen aufgestockt. Welche Bedeutung
haben die sogenannten Wallboxen fiir die Elektromobilitat?

Aus Sicht des Automabilclub von Deutschland (AvD) eine hohe: Uber 85 Prozent der
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Ladevorgange finden im privaten Bereich statt. Wer eine Wallbox installiert, hat einen
Stellplatz. Man kann dann tiber Nacht mit Leistungen von 11 kW bis 22 kW laden. Die
Ladedauer spielt damit nicht so eine groBe Rolle wie im 6ffentlichen Raum. Nicht nur
der AvD geht davon aus, dass die Attraktivitat des Elektroautos fiir potenzielle Kaufer
von der Einfachheit der Nutzung abhangt. Im eigenen Heim ist man nicht von Ladebe-
dingungen abhangig, die man nicht kontrollieren kann. Bei Tagesstrecken vieler Auto-
fahrer von durchschnittlich 39 km, wobei ,mobile” Personen es am Tag auf 46 km
bringen(1), ist bei gesicherter Lademdglichkeit zu Hause eine , Reichweitenangst”
nicht gerechtfertigt.

Deshalb ist zu begriiBen, dass die Férderung der Wallboxen um 300 Millionen Euro
aufgestockt und verlangert wurde. Ebenso positiv sind die gesetzlichen Vorgaben fiir

die erleichterte Installation von Ladepunkten in und an Gebduden zu sehen.

Mit Férdermitteln sollen bis 2023 zudem 1000 weitere Schnellladestationen auf-
gebaut werden. Inwieweit ist dieses Ziel bedarfsgerecht?

Es ist in jedem Fall ein Schritt in die richtige Richtung. Es zeichnet sich jedoch jetzt
schon ab, dass der Bedarf groBer sein wird. Der VDA geht davon aus, dass bis 2030
pro Woche mehr als 2000 neue Ladepunkte errichtet werden missten, darunter viele
Schnellladepunkte.

Es sind heute schon deutlich héhere Elektro-Neuzulassungen zu verzeichnen als sol-
che von Kfz mit konventionellem Antrieb, die stagnieren bzw. zurtickgehen. Genauso
wichtig ist es, die Ladesaulen zeitnah an das Netz anzuschlieBen. Der AvD spricht sich
dafiir aus, blrokratische Hemmnisse, die sich zeigen, so schnell wie mdglich zu besei-
tigen. Anbieter berichten von vielfaltigen Hiirden in den Verfahrensgdngen, die eine
Installation von Ladepunkten enorm verzégern. Eine Neuordnung und Straffung der

entsprechenden rechtlichen Vorschriften sind dringend notwendig.

Starkung und Ausbau der Ladeinfrastruktur sind von hoher strategischer Bedeutung
fir das Voranbringen der Elektromobilitat. Der AvD schlieBt sich der Forderung von
Fachverbanden an, die Versorgungsstruktur fiir Strom auszubauen. Nur so kann der

steigenden Konzentration von Lasten bzw. elektrischen Leistungen mit Elektroinstal-
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lation begegnet werden, die Anschluss, Absicherung, Registrierung des Verbrauchs

und Kommunikationsinfrastruktur umfasst.

Die groBte Herausforderung fir den Erfolg der Elektromabilitat ist der Ausbau der La-
deinfrastruktur. Sie ist von strategischer Bedeutung, um den gewiinschten Durch-
bruch bei der Elektromabilitat zu erzielen. Neben der Férderung von privaten Lade-
moglichkeiten ist der Ausbau von Ladepunkten bei der Arbeit oder auf 6ffentlich zu-

ganglichen Parkflachen zu beschleunigen.

Den Fahrern kann durch eine vorhandene Ladeinfrastruktur vor allem die ,Reichwei-
tenangst” genommen werden. Gleichzeitig kann durch ein Ladeangebot in der Flache
die Elektromobilitat fir die Nutzer kostenglinstiger werden. Durch die héhere Ener-
giedichte der Batterien neuer Modellgenerationen sinkt das Gesamtgewicht ochne

Verlust an maéglicher Fahrstrecke. Was ermdéglicht, die E-Autos billiger anzubieten.

Fiir langere Dienst- und Urlaubsreisen spielt auch die Ladeinfrastruktur auBer-
halb Deutschlands eine Rolle. Wie sehen Sie die gesamteuropaische Entwicklung
diesbeziiglich?

An dieser Stelle ist das ,Fit for 55'-Paket der EU-Kommission, mit dem die Klimapoli-
tik der EU umfassend neugestaltet werden soll, zu erwahnen. Es sieht als eine MaB3-
nahme var, eine Infrastruktur fiir das Laden und Tanken mit CO2-neutralen Kraftstof-
fen aufzubauen: ,alle 60 km fir das Aufladen elektrischer Fahrzeuge und alle 150 km
fur die Betankung mit Wasserstoff”. Das Ausbautempo muss EU-weit hoch sein, um

die angestrebten Klimaziele zu erreichen.

Deutschland unterstitzt das Ziel der EU, bis 2030 die Netto-Treibhausgasemissionen
um mindestens 55 Prozent zu senken. Um das zu erreichen, sind neben der CO2-frei-
en Erzeugung des Ladestroms Kraftstoffe, die aus erneuerbaren Quellen hergestellt

wurden, notwendig.

Nach der festen Uberzeugung des AvD wird die individuelle Mobilitédt auch 2030 vom
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Kraftfahrzeugen mit Verbrennungsmotor bestimmt sein. Bei den aktuell diskutierten
KlimamaBnahmen werden die Kraftfahrzeuge im Bestand, allein in Deutschland rund
48 Millionen, auBen vor gelassen. Dabei sind ohne erneuerbare und klimaneutrale
Kraftstoffe das ambitionierte Ziel fiir 2030 nicht erreichbar. Der Verbrennungsmotor
wird durch die Verwendung alternativer Kraftstoffe, zu denen auch E-Fuels und Was-
serstoff aus erneuerbaren Quellen zahlen, zur Erreichung der Klimaziele einen ele-

mentaren Beitrag leisten kdnnen.

Der AvD geht davon aus, dass auf die Autofahrer eine Kostenlast zukommt, der nicht
ausgewichen werden kann. Die Verteuerung der Kraftstoffpreise wird zu der jetzt
schon hohen Belastung durch Besteuerung und der aktuellen CO2-Abgabe hinzuad-
diert. Die 6konomischen und sozialen Auswirkungen der fiir die Autofahrer werden

nicht bericksichtigt.

Die Plane der EU ignorieren den Nutzen, den das Auto fir die einzelnen Menschen
und die Wirtschaft hat. Individuelle Mobilitat mit Kraftfahrzeugen entspricht den Be-
dirfnissen vieler Menschen und Biirger und ist auch nicht zu ersetzten. Der AvD tritt
fur eine Klimapolitik ein, welche die finanziellen Méglichkeiten der Autofahrer beriick-

sichtigt und so die individuelle Mobilitat sichert.

Geld pro Kw/h, pro Ladezeit, Pauschalen, Clubsysteme und Mixe aus alledem -
derzeit sind die Preise fiirs Schnellladen sehr kompliziert. Sollte die Politik aus Ih-
rer Sicht da Vorgaben machen?

Ja, denn das existierende Tarifwirrwarr schreckt ab und ist wenig kundenfreundlich.
Die Preisgestaltung muss fir den Fahrer transparent und nachvollziehbar sein. Die
Tarifstruktur ist heute intransparent. Ob der E-Fahrer an einer konkreten Ladesaule
Strom zapfen kann, hangt von seiner Ladekarte ab. Zur Intransparenz tragen die un-
terschiedlichsten Bezahlmodelle bei: Pre-Post-Paid, mit Grundgebiihr und ohne, Zeit-
Tarife, nach kW-Ladung, Flatrate, Einsteiger-Tarife etc. Authentifizierung, Freischal-
tung, das Zahlen und die Abrechnung des Ladevorganges miissen national und euro-

paweit ohne Probleme erfolgen und die gangigen Zahlungsmadglichkeiten genutzt
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werden kénnen. Nach Meinung des AvD sollten E-Auto-Nutzer vorrangig tiber Bezahl-
funktionen per App, die wahrend der Pandemie noch einen Schub bekommen haben,
abrechnen kénnen. Die Begleichung der Ladekosten tiber Kreditkarte ist aber noch

Gber einige Jahre optional vorzusehen.
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ARBO PLADIERT FUR EUROPAISCHES
LADESTELLENVERZEICHNIS

Wie das Netz wachsen muss

.

| z
Sebastian Obrecht - Leiter Presse, ARBO, Auto-, Motor- und Radfahrerbund Osterreichs [Quelle: ARBO/Bildagentur
Zolles/Christian Hofer ]

“Steigt die Zahl der E-Autos in Osterreich, muss natiirlich auch die Ladeinfrastruktur
ausgebaut werden, damit Schritt gehalten werden kann", erklart Sebastian Obrecht

vom ARBO. Fir wiinschenswert hélt er mehr Hochleistungsladepunkte vor allem ent-
lang der Hauptverkehrsachsen. Zudem verweist er auf Unterschiede in den Nachbar-

landern.

In Osterreich wird die Einrichtung privater Ladeinfrastruktur geférdert. Welche

Bedeutung haben die sogenannten Wallboxen fiir die Elektromobilitat?
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Die Férderung von privater Ladeinfrastruktur ist fiir den ARBO begriiBenswert. Aller-
dings ist es fir viele Menschen noch immer eine zu teure Investition. Damit E-Mobili-
tat mehr genutzt wird, sind Wallboxen unumgadnglich. Hier ware wichtig, dass bei-
spielsweise in Mehrparteienhdusern die Errichtung von privaten Ladepunkten erleich-

tert wird. Derzeit ist es in Osterreich so, dass alle Eigentiimer zustimmen miissen.

Nach Medienberichten gibt es in Osterreich 5000 Ladestationen, so dass sich alle
60 Kilometer eine Schnellladestation befindet. Was muss da noch passieren?

Es passiert viel schon sehr viel in diesem Bereich, was sehr positiv zu bewerten ist.
Vor allem entlang der Hauptverkehrsachsen wadre es wichtig, wenn es mehr Hochleis-
tungsladepunkte an diesen Routen geben wiirde. Viele der 5.000 Ladepunkte befin-
den sich privaten oder halbprivaten Bereich (beispielsweise bei Supermarktparkplat-
zen). Steigt die Zahl der E-Autos in Osterreich, muss natiirlich auch die Ladeinfra-
struktur ausgebaut werden, damit Schritt gehalten werden kann. Derzeit reichen sie

aber noch aus.

Fiir langere Dienst- und Urlaubsreisen spielt auch die Ladeinfrastruktur auBer-
halb Osterreichs eine Rolle. Wie sehen Sie die gesamteuropiische Entwicklung
diesbeziiglich?

Das ist in jedem Land unterschiedlich geregelt. Eine Fahrt mit dem E-Auto bedarf
deshalb genauer Planung und Vorbereitung. Wiinschenswert ware hier ein internatio-

nales beziehungsweise ein europdisches Ladestellenverzeichnis.

Geld pro Kw/h, pro Ladezeit, Pauschalen, Clubsysteme und Mixe aus alledem -
derzeit sind die Preise fiirs Schnellladen sehr kompliziert. Sollte die Politik aus Ih-
rer Sicht da Vorgaben machen?

Derzeit gibt es einen Wildwuchs an Anbietern und Tarifen und Osterreich. Der ARBO
ist der Meinung, dass klare Regelungen in Bezug auf Ladetechnologie gebraucht wer-

den. Auch ein transparentes System wadre hier von Vorteil.
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BEI DER PREISGESTALTUNG SOLLTE SICH DER STAAT
RAUSHALTEN

Wie sich die Ladeinfrastruktur fiir die E-Mobilitat entwickeln sollte

Werner Harms - EWE Go GmbH, Standardisierung | Verbande und Ministerien [Quelle: EWE Eco/ Johannes Bichmann SOUL-
PHOTO.com ]

5

“Da wir bis zum Jahr 2030 bis zu 15 Millionen E-Fahrzeuge in Deutschland erwarten,
ist es notwendig, dass Ladevorgange netzdienlich gesteuert werden kénnen", erklart
Werner Harms - EWE Go GmbH. Er ist Mitglied des Beirats der Nationalen Leitstelle
Ladeinfrastruktur und in mehreren Komitees bei der Deutschen Kommission Elektro-
technik Informationstechnik aktiv. In Sachen Férderpolitik und Regulierung hat er kla-

re Standpunkte.

Der Bund hat die Férderung privater Ladeboxen aufgestockt. Welche Bedeutung
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haben die sogenannten Wallboxen fiir die Elektromaobilitat?

Private Ladeboxen haben fiir das Vorankommen der Elektromobilitat und deren Ein-
bindung in die Energiewende eine signifikante Bedeutung. Uber 80% der Ladevorgan-
ge werden auch zukiinftig im nicht 6ffentlichen Umfeld durchgefihrt. Ob privat zu
Hause oder am Ladeplatz beim Arbeitgeber, unterliegen diese Ladevorgdnge langen
Standzeiten. Da wir bis zum Jahr 2030 bis zu 15 Millionen E-Fahrzeuge in Deutsch-
land erwarten, ist es notwendig, dass Ladevorgdange netzdienlich gesteuert werden
kénnen. Dazu werden Ladeboxen mit intelligenten Steuer-Modulen ausgestattet, die
es erlauben, je nach Bedarf und geplanter Standzeit des Nutzers, die Ladevorgange
zeitlich so anzupassen, dass es so zu keinen Uberlastungssituationen in den Verteil-
netzen kommen kann. Bereits innerhalb der ersten Férderung durch die KfW Bank,

wurde diese Steuerfahigkeit vorausgesetzt.

Ich habe mit anderen Vertretern der Wirtschaft im Jahr 2019 an der Erstellung des
Masterplan Ladeinfrastruktur durch das Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur
(BMVI1) mitwirken dirfen. Mit meinen Kolleg*innen haben wir uns sehr engagiert fiir
die Fdrderung von privaten Ladeboxen eingesetzt, die es bis dato nicht gab und zu-

ndchst nicht vorgesehen war.

Neben einer gesteigerten Akzeptanz beim Nutzer, gibt es im Kontext intelligente pri-
vate Ladebox einen weiteren positiven Aspekt fiir den Kunden: Intelligente Steuerung
tragt zur Vermeidung von unnétigem Netzausbau bei, wodurch dem Endkunden kei-

ne zusdtzlichen Kosten zukiinftig entstehen werden.

Uber eine Ausschreibung des BMVI sollen bis 2023 zudem 1000 weitere Schnellla-
deparks, mit 4 bis 50 oder mehr Ladepunkten aufgebaut werden. Inwieweit ist
dieses Ziel bedarfsgerecht?

Die Branche begriiBt das Engagement des Bundes zur Flachendeckung von Schnellla-
deinfrastruktur, insbesondere von infrastrukturschwachen Regionen. Diese Aus-
schreibung zum sogenannten ,Deutschlandnetz” soll u.a. dazu dienen, das Umstei-

gen der Gesellschaft auf die Elektromabilitat zu erleichtern. Sie beruht auf den Inhal-
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ten des ,Masterplan Ladeinfrastruktur” und dem Schnellladegesetz, das dieses Jahr

in Kraft getreten ist.

Die Notwendigkeit des weiteren Ausbaus von Schnellladeinfrastruktur ist unstrittig,
dennoch hat die Branche an dem Vorgehen des BMVI zwei hauptsachliche Kritikpunk-
te. Durch die ,,Deutschlandnetz“-Ausschreibung auf Grundlage des Schnellladegeset-
zes wird ein bereits heute gut entwickelter Lademarkt massiv durch den Staat ge-
stdrt. Mit einer 100% Finanzierung der Errichtungs- und Betriebskosten von High
Power Charging (HPC)-Ladeinfrastruktur fir eine Laufzeit von acht Jahren, gekoppelt
mit einer staatlichen gestiitzten Preisobergrenze von 44 Cent brutto pro Kilowatt-

stunde, greift der Staat entscheidend in den bestehenden Wettbewerb ein.

Die angefihrten Punkte stellen auch aus meiner Sicht eine Gefahr fir den Bestand
von errichteter Ladeinfrastruktur dar und wird den ebenso notwendigen weiteren

Ausbau von privatwirtschaftlicher Schnellladeinfrastruktur signifikant bedrohen.

Als Aquivalent zum Dieselpreis eine Preisobergrenze von 44 Cent pro Kilowattstunde
festzulegen ist zu kurz gesprungen. Auch bei sehr hoher Auslastung des Deutsch-
landnetzes werden mehr als 80 Prozent der Ladevorgange unter der Pramisse von
langen Standzeiten durchgefiihrt werden. Hier werden mittelfristig Giber die steigen-
de Marktdurchdringung von Elektrofahrzeugen und intelligenter Steuerbarkeit Kilo-
wattstundenpreise erwartet, die unter dem Niveau von Preisen fur tiblichen Haus-
haltsstrom liegen, da Ladevorgange in lastschwache Zeiten verschoben werden kén-

nen.

Ein dynamisch angepasstes Férderkonzept, wie man es beim Ausbau der Glasfaser-
netze angesetzt hat, ware auch fiir die Ausschreibung des Deutschlandnetzes sinn-
voller gewesen, da auch hier mit nur ein Teil des Bedarfes gedeckt werden kann. Von
daher ist der Ansatz der 1.000 Schnellladeparks bedarfsgerecht, sollte jedoch im Sin-

ne des Marktes angepasst werden.
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Fiir langere Dienst- und Urlaubsreisen spielt auch die Ladeinfrastruktur auBer-
halb Deutschlands eine Rolle. Wie sehen Sie die gesamteuropaische Entwicklung
diesbeziiglich?

In Deutschland sind wir mittlerweile recht gut aufgestellt, was die Verfligbarkeit von
Ladesaulen angeht. Andere Lander, wie z.B. Holland, Frankreich oder Italien sind his-
torisch ebenfalls sehr aktiv in der Elektromaobilitat, was den Ausbau der Ladeinfra-

struktur impliziert.

Aktuell gibt es aus dem europdischen Kontext mit dem , Fit for 55” Programm drei-
zehn angegliederte Legislativverfahren, u.a. auch das AFIR (Alternative Fuels Infrast-
ructure Regulation) Verfahren zur Erstellung einer neuen Verordnung, welche die be-
reits bestehende AFID als Richtlinie ablésen wird. In diesem Verfahren werden zum
Beispiel Vorgaben zur Flachendeckung und technischen Mindeststandards fiir ein-
heitliches Laden gemacht.

Unsere Erfahrungen zeigen, dass europaweite Fahrten von Kunden aktuell die absolu-
te Ausnahme sind. Aber mit héherer Durchdringung von Elektrofahrzeugen sollte ein
Flachendeckungsansatz, wie er in Deutschland durch die ,,Nationale Leitstelle Ladein-
frastruktur” anhand von intelligenten Tools errechnet wird, auch fir Europa gelten
sollte. Neben Eingaben von Verbanden, sind in dieser Angelegenheit die verantwortli-
chen Ministerien aktiv, Eingaben an die EU-Kommission zu machen. Dieses geschieht

unter Hinzunahme von Experten aus der Branche.

Geld pro Kw/h, pro Ladezeit, Pauschalen, Clubsysteme und Mixe aus alledem -
derzeit sind die Preise fiirs Schnellladen sehr kompliziert. Sollte die Politik aus lh-
rer Sicht da Vorgaben machen?

Eichrechtliche Anforderungen sind fir die technischen Umsetzungen in der Elektro-
mobilitat deutlich aufwendiger als beispielsweise das Abrechnen von Haushalts-
strom. Vertraglich gesehen, miissen jeden Tag mehrere Wohnungseinziige und -aus-
zlige rechtssicher an einer Ladesdule Giber die Ferntibertragung von Messwerten und
sensiblen Daten abgewickelt werden. Ich bin seit 2010 in die Entwicklung rechtssi-

cherer Losungen tiber die Standardisierung, als auch in Gesetzgebungs- und Verord-
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nungsverfahren involviert. Die bis heute geschaffenen Ldsungen lassen in ihrer An-
wendung bestimmte Umsetzungen als Produkte zu. Dazu gehdrt in erster Linie das
vertragsbasierte Laden. Dabei schlieBen Kund*innen mit einem Mobilitatsanbieter ei-
nen Vertrag. Die Preise sind dabei je nach Ladeart festgelegt. D.h., Kund*innen neh-
men den vertraglich zugesicherten Preis an jede Ladesdule mit, die am europaweiten
Roaming-Modell teilnimmt. Dieser Preis andert sich nicht, egal an welcher Ladesaule

er oder sie das E-Fahrzeug ladt. Das Modell hat sich bewahrt.

Ich kann hier nur fir unser Unternehmen sprechen und sagen, dass unsere Kund*in-
nen dieses Modell als transparent ansehen und es gut angenommen haben. Die Poli-
tik sollte hier keine Vorgaben machen, sondern auf die Einhaltung der Anforderungen
des Verbraucherschutzes verweisen. Dann kann es in der Auspragung am Markt keine
zwei Meinungen geben. Dafiir haben wir in Deutschland die Landeseichbehdrden, die
jederzeit bei moglichen Fragestellungen als Marktaufsicht konsultiert werden kén-

nen.
Bei der Preisgestaltung zu Endkund*innen sollte sich der Staat ganzlich raushalten.

Dazu gibt es stetige Untersuchungen des Marktes der Mobilitatsanbieter und der La-

desdulenbetreiber durch das Bundeskartellamt und die Monopolkommission.
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MARKTTRANSPARENZSTELLE FUR KRAFTSTOFFE AUF
LADESTROM AUSWEITEN

Was die Politik fiir die Ladeinfrastruktur tut - und noch machen sollte

1 ;
Cem Ozdemir - Mitglied des Deutschen Bundestages (GRUNE), Vorsitzender des Ausschusses fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur [Quelle: Sedat Mehder (CC BY 3.0)]

“In Summe haben wir tatsdchlich ein so unibersichtliches System, dass viele Men-
schen auch deshalb bei der E-Mabilitat zdgern", sagt der Griinen-Politiker und Vorsit-
zende des Verkehrs-Ausschusses im Bundestag, Cem Odzemir. In Sachen Férderpoli-
tik spricht er sogar dem aktuellen Verkehrsminister ein seltenes Lob aus. Eine neue
Bundesregierung kénne Ausschreibungen zum Erfolg fihren und wo nétig noch eine

Schippe drauflegen.

Der Bund hat die Férderung privater Ladeboxen aufgestockt. Welche Bedeutung

haben die sogenannten Wallboxen fiir die Elektromobilitat?
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Das Forderprogramm stdBt auf groBe Nachfrage und deswegen muss ich dem aktu-
ellen Verkehrsminister ein seltenes Lob aussprechen. Bis zum Start des Programms
hat es zwar wie immer viel zu lange gedauert, aber die Antragszahlen zeigen, dass der
Forderbedarf da ist. Mich wundert das Gberhaupt nicht: Politik und Industrie wissen
ja schon seit einiger Zeit, dass die allermeisten Ladevorgénge nicht am StraBenrand,
sondern auf privatem Grund erfolgen. Genau das ist ja einer der vielen Vorteile der E-
Mobilitat: Wer einen eigenen Stellplatz hat, kann jeden Morgen mit vollem Akku los-
fahren, das schafft man mit keinem Verbrenner. Deswegen wollen wir Griine mehr
Tempo machen. Konkret: Wir wollen, dass mehr Ladestationen beim Neubau von gré-
Beren Gebauden gleich mitgebaut werden, damit man sich die teils komplizierten
Nachriistungen sparen kann. AuBerdem waollen wir, dass an bestehenden GroBpark-
platzen und Tankstellen mehr Ladesdulen nachgeriistet werden, damit auch sie zur

Verkehrswende beitragen.

Mit Fordermitteln sollen bis 2023 zudem 1000 weitere Schnellladestationen auf-
gebaut werden. Inwieweit ist dieses Ziel bedarfsgerecht?

Das Verkehrsministerium bringt gerade schrittweise die Ausschreibung von 1.000
Schnelllade-Hubs in ganz Deutschland auf den Weg. Dabei hat sich Minister Scheuer
vermutlich an meiner Heimat Baden-Wirttemberg und der griinen Landesregierung
orientiert. Dort hat unser Ministerprasident Winfried Kretschmann bereits mit seiner
letzten Regierung fir ein dichtes Ladenetz gesorgt und will es nun noch enger kntip-
fen: Alle fiinf Kilometer soll es grundsatzlich eine Schnellladesdule geben. Man muss
aber auch sagen: Minister Scheuers Plan kann fir ein Grundangebot sorgen, wird zu-
satzliche private Investitionen aber nicht ersetzen kdnnen. Deswegen ist es so wich-
tig, dass die Ladesdulen dieser Ausschreibungen die privaten Anbieter nicht verdran-
gen, sondern deren Saulen sinnvoll erganzen. Wir Griine haben im Bundestag daftr
gesorgt, dass der Verkehrsminister seine Plane transparent machen und den Ver-
kehrsausschuss einbeziehen muss. Denn wir wissen ja alle, dass Scheuer bei solchen
Milliardenprojekten nicht immer ein gliickliches Handchen hat. Die Transparenz hilft
auch einer neuen Bundesregierung, die Ausschreibungen zum Erfolg zu fihren und

wo notig noch eine Schippe draufzulegen.

Fiir langere Dienst- und Urlaubsreisen spielt auch die Ladeinfrastruktur auBer-
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halb Deutschlands eine Rolle. Wie sehen Sie die gesamteuropdische Entwicklung
diesbeziiglich?

Wir Griine sind die Partei, die Europa immer mitdenkt, und das gilt nattrlich auch far
das Ladesdulennetz. Das Lade-Angebot pro Pkw sieht in Landern wie Norwegen und
den Niederlanden deutlich besser aus als in Deutschland, aber in Staaten wie Ruma-
nien und Griechenland bisher deutlich schlechter. Am Ende ist jedes Mitgliedsland
zwar selbst verantwaortlich fiir den Aufbau, aber wir brauchen mehr europaische Ein-
heitlichkeit, damit die Elektromobilitat tiberall zum Erfolg wird. Quer durch die ganze
EU. Deswegen bin ich froh, dass die EU-Kommission im Juli verbindliche Ausbauziele
vorgeschlagen hat, damit das Ladeangebot parallel zur Anzahl der E-Autos mit-
wachst. AuBerdem schlagt sie vor, dass entlang der wichtigen europaischen StraBen-
verkehrsachsen alle 60 km eine ausreichende Anzahl von Schnelllademadglichkeiten
vorhanden sein muss. Das halte ich fiir einen richtigen Ansatz und ich mdchte dafiir
sorgen, dass die nachste Bundesregierung diesen Vorschlag schnell in trockene Ti-

cher bringt.

Geld pro kW/h, pro Ladezeit, Pauschalen, Clubsysteme und Mixe aus alledem -
derzeit sind die Preise fiirs Schnellladen sehr kompliziert. Sollte die Politik aus Ih-
rer Sicht da Vorgaben machen?

Hinzu kommen ja noch die verschiedenen Ladekarten sowie die vielen Abrechnungs-
verfahren fiir das sogenannte ,spontane Laden”. In Summe haben wir tatsachlich ein
so unibersichtliches System, dass viele Menschen auch deshalb bei der E-Mobilitat
zogern. Auch hier setze ich auf den Vorschlag der EU-Kommission, der nicht nur eine
Art Mindest-Verfligbarkeit gangiger Bezahlmadglichkeiten vorsieht, sondern auch
Schluss machen will mit dem Argernis, das man an derselben Ladesaule teilweise un-
terschiedliche Preise bezahlt, je nach Abrechnungsverfahren. Trotzdem legen die Be-
treiber am Ende selber fest, was der Strom an der Ladesaule kostet, daran will ich gar
nicht ritteln. Aber umso wichtiger wird dann, dass man Preise vergleichen kann, bes-
tenfalls schon vor der Abfahrt daheim. Mein Vorschlag ist, die bestehende Markt-
transparenzstelle fiir Kraftstoffe auf Ladestrom auszuweiten und die Betreiber von

Ladesaulen zu verpflichten, Infos zu Preisen und Belegungsstand laufend mitzuteilen.
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AUSBAUGESCHWINDIGKEIT MUSS NAHEZU VERZEHNFACHT
WERDEN

Wie sich die Ladeinfrastruktur fiir die E-Mobilitat entwickelt

Hildegard Miiller - Prasidentin des Verbandes der Automobilindustrie [Quelle: VDA/Butzmann]

“Im August war bereits jeder vierte in Deutschland zugelassene Pkw ein Elektroauta”,
sagt Hildegard Mdiller, Prasidentin des Verbandes der Automaobilindustrie. Dabei sei
die Skepsis gegentiber der Ladeinfrastruktur der gravierendste Vorbehalt gegen den
Kauf eines E-Autos. Daher begriiBt sie die Férderprogramme und mahnt die Zusam-

menarbeit vieler Akteure an.

Der Bund hat die Férderung privater Ladeboxen aufgestockt. Welche Bedeutung
haben die sogenannten Wallboxen fiir die Elektromobilitat?

Die Bedeutung der sogenannten Wallboxen ist sehr groB. Wir gehen davon aus, dass
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aktuell acht von zehn Ladevorgangen in Deutschland im privaten Bereich erfolgen,
davon der groBte Teil an der Wallbox zu Hause. Die nochmalige Aufstockung des For-
derprogramms ist deshalb sehr zu begriiBen. Es unterstiitzt den Ausbau der Elektro-

mobilitat und ist ein wichtiger Baustein zur Erreichung der Klimaziele im Verkehr.

In Summe wurden bereits mehr als 800.000 Ladepunkte beantragt. Das zeigt die
Wirksamkeit des Forderprogrammes und den Zuspruch fir einfache und unbtrokrati-
sche Angebote. Jetzt gilt es, in gleicher Art den Aufbau am Arbeitsplatz und im Han-

del zu fordern.

Im August war bereits jeder vierte in Deutschland zugelassene Pkw ein Elektroauto!
Um dem Hochlauf der Elektromobilitat gerecht zu werden, brauchen wir deshalb
beim Ausbau tGberall mehr Tempo. Im September waren bei der Bundesnetzagentur
bundesweit gerade einmal 47.000 Ladepunkte gemeldet. Bei einem geschatzten Be-
stand von 960.000 E-Pkw kommen damit etwa 20 E-Autos auf einen Ladepunkt. Und
um die deutschlandweit 1 Millionen Ladepunkte zu erreichen, die die Bundesregie-
rung fir 2030 avisiert, wdre aber der Aufbau von rund 2.000 Ladepunkten pro Woche
notig. Gebaut werden aber kaum mehr als 200. Die Ausbaugeschwindigkeit muss al-
so nahezu verzehnfacht werden. Dafiir miissen jetzt viele Akteure zusammenarbei-
ten. Dazu zahlen die Energieversorger sowie die Birgermeister und Landrate, die den
lokalen Aufbau koordinieren miissen, schlieBlich wissen sie am besten, wie der Be-

darf vor Ort konkret aussieht.

Eine aktuelle Allensbach-Studie im Auftrag des VDA zeigt, dass die Skepsis der Ver-
braucherinnen und Verbraucher gegentiber der Ladeinfrastruktur der gravierendste
Vorbehalt gegen den Kauf eines E-Autos ist. Wir brauchen eine Ladeinfrastruktur, die
den Menschen das Vertrauen gibt, dass sie tiberall laden kénnen. Das ist der Schlis-

sel, damit noch mehr Menschen auf die Elektromobilitat umsteigen.

Mit Férdermitteln sollen bis 2023 zudem 1.000 Schnellladestationen aufgebaut

werden. Inwieweit ist dieses Ziel bedarfsgerecht?
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Wir brauchen schnell ein flachendeckendes Schnellladenetz. Das "Schnellladenetz
Deutschland™ mit 1.000 Schnellladeparks, das Sie ansprechen, setzt die richtigen Zie-
le und Vorgaben. Jetzt kommt es darauf an, dass die Planung und der Aufbau der
Parks ziigig beginnen. Gleichzeitig muss der Ausbau jenseits dessen entschieden vor-

angetrieben werden.

Fiir langere Dienst- und Urlaubsreisen spielt auch die Ladeinfrastruktur auBer-
halb Deutschlands eine Rolle. Wie sehen Sie die gesamteuropaische Entwicklung
diesbeziiglich?

Eine europaweite Ladeinfrastruktur ist praktisch nicht vorhanden. Zwei Drittel aller
Ladepunkte in der EU stehen in gerade einmal drei Landern: Deutschland, Frankreich
und Niederlande. Der Nachholbedarf ist immens, gerade in Osteuropa. Hier gibt es
dringenden Nachholbedarf fir die Mitgliedsstaaten und die EU-Kommission muss

sich dieses Themas intensiver annehmen.

Dass die EU-Kommission mit einer verbindlichen Verordnung den Ausbau der Ladein-
frastruktur fir E-Autos in ganz Europa zur Pflicht machen will, ist deshalb richtig. Al-
lerdings bleiben die Vorgaben hinter dem zuriick, was erforderlich ist. Der Plan sieht
in der EU 1 Millionen Ladepunkte in 2025 und 3,5 Millionen Ladepunkte in 2030 vor.
Der tatsachliche Bedarf jedoch liegt jedoch bei 1,5 Millionen Ladepunkten in 2025
und 4 Millionen in 2030. Wir brauchen also auch hier erheblich mehr Anstrengungen.
Wichtig auBerdem fiir Deutschland und ganz Europa: Wir brauchen 100 Prozent Oko-
strom. Denn nur so kann die E-Mabilitat ihr volles Potential entfalten, niemand will

sein E-Auto mit Strom aus Braunkohle laden.

AuBerdem dirfen wir die weltweit etwa 1,5 Milliarden Fahrzeuge mit Verbrennermo-
tor nicht aus dem Blick verlieren, von denen wir tGibrigens auch in Deutschland im Jah-
re 2030 wahrscheinlich noch etwa 30 Millionen auf den StraBen haben werden. Damit
auch diese Verbrenner einen Beitrag zum Klimaschutz leisten kénnen, braucht es E-
Fuels, hergestellt mit erneuerbaren Energien. Allein mit der Umstellung auf E-Mobili-

tat werden wir die Klimaziele nicht erreichen, deshalb ist Technologieoffenheit wich-
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tig fir den Klimaschutz.

Geld pro Kw/h, pro Ladezeit, Pauschalen, Clubsysteme und Mixe aus alledem -
derzeit sind die Preise fiirs Schnellladen sehr kompliziert. Sollte die Politik aus Ih-
rer Sicht da Vorgaben machen?

Angebotsvielfalt und hoher Wettbewerb setzen die Preise unter Druck und sorgen fir
die Optimierung der Vertragsangebote entsprechend den Bediirfnissen der Verbrau-
cherinnen und Verbraucher, die ja durchaus unterschiedlich sind. Aus unserer Sicht
brauchen deshalb die Vertragsanbieter Zugang zu allen Ladepunkten und die Nutzer
freie Vertragswahl. Wichtig ist, dass das Laden einfach, transparent und kunden-
freundlich ist. Die Digitalisierung bietet dafir intelligente L6sungen. Die geplante ob-
ligatorische Ausstattung der Ladesdaulen mit Kartenlesegeraten ist da leider ein tech-
nischer Riickschritt. Sie verkompliziert den ohnehin schleppenden Ausbau unndtig

und verursacht zusatzliche Kosten.
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DIE NACHSTE SCHNELLLADESTATION INNERHALB WENIGER
MINUTEN ERREICHEN

Wie das Netz in Deutschland wachst

Michael Schmelz - Projektleiter, Autobahn GmbH des Bundes [Quelle: Autobahn GmbH]

"Offentliche Ladeinfrastruktur an Autobahnen ist mit Blick auf den Hochlauf der Elek-
tromobilitat von herausragender Bedeutung”, weiB Michael Schmelz von der Auto-
bahn GmbH des Bundes. Er nennt die Zahl der Ladepunkte die bald an Autobahnen

aufgebaut werden - und sagt, was an regulatorischem Rahmen derzeit entsteht.

Fiir die Elektromobilitat werden insbesondere an FernstraBen Schnellladestatio-
nen gebraucht. Wie stellt sich die Lage entlang der deutschen Autobahnen der-
zeit dar?

Offentliche Ladeinfrastruktur an Autobahnen ist mit Blick auf den Hochlauf der Elek-
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tromobilitat von herausragender Bedeutung. Denn nur mit einer flachendeckenden
und nutzerfreundlichen Ladeinfrastruktur auch an den FernstraBen kénnen die Auto-
fahrerinnen und Autofahrer zukiinftig mit E-Autos komfortabel reisen. Gerade das
schnelle Laden ab 150 Kilowatt ist fiir eine uneingeschrankte Nutzung von E-Autos
entscheidend - das gilt insbesondere fiir die Autobahn. Zusatzlich zu den bereits be-
stehenden tber 600 Schnellladepunkten an tiber 200 bewirtschafteten Rastanlagen,
werden bis ins Jahr 2025 weitere 2700 Ladepunkte auf Giber 400 Standorten entste-

hen.

Mit Fordermitteln sollen bis 2023 zudem 1000 weitere Schnellladestationen auf-
gebaut werden. Inwieweit ist dieses Ziel bedarfsgerecht?

Die Ausschreibung zum Deutschlandnetz setzt die Vorgaben des Schnellladegesetzes
um. Durch dieses weltweit einzigartige Infrastrukturvorhaben wird ermdglicht, dass
im gesamten Bundesgebiet die nachste Schnellladestation innerhalb weniger Minu-
ten zu erreichen sein wird. Als Ergebnis wird deutschlandweit eine bedarfsgerechte
Flachendeckung mit hochleistungsfahiger Schnellladeinfrastruktur erreicht. So wer-
den die letzten Zweifel an der Langstreckentauglichkeit der Elektromaobilitat besei-
tigt. Sowohl in Hinblick auf die Nutzerfreundlichkeit als auch in Bezug auf die techni-
sche Ausstattung missen die Standorte des Deutschlandnetzes dabei auch zukinfti-

gen MaBstaben standhalten.

Die geplante Anzahl der Schnellladepunkte auf Bundesautobahnen ergdnzt als weite-
rer Baustein das bestehende Angebot auf bewirtschaften Rastanlagen um ca. 200
weitere Standorte auf unbewirtschafteten Rastanlagen und garantiert damit ein
engmaschiges Schnellladenetz fir die Nutzerinnen und Nutzer gerade auf der Mittel-

und Langstrecke.

Fiir langere Dienst- und Urlaubsreisen spielt auch die Ladeinfrastruktur auBer-
halb Deutschlands eine Rolle. Wie sehen Sie die gesamteuropaische Entwicklung
diesbeziiglich?

Eine europaweite nutzerfreundliche Ladeinfrastruktur ist ein wichtiges strategisches
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Ziel, an dem die Mitgliedstaaten intensiv gemeinsam arbeiten. Die EU-Richtlinie zum
Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe (AFIR) wird derzeit novelliert und
in eine Verordnungsform gegossen, um einen gleichlaufenden und ausreichenden La-
deinfrastrukturaufbau sicherzustellen und einheitliche europaische Standards zu

schaffen.

Geld pro Kw/h, pro Ladezeit, Pauschalen, Clubsysteme und Mixe aus alledem -
derzeit sind die Preise fiirs Schnellladen sehr kompliziert. Sollte die Politik aus lh-
rer Sicht da Vorgaben machen?

Ein beschleunigter Hochlauf der Elektromobilitat wird nur dann gelingen, wenn die
Bedirfnisse der Nutzerinnen und Nutzer im Mittelpunkt der dafiir notwendigen MaB3-
nahmen stehen. Die Preise fir die Elektromobilitat sollten deshalb keine prohibitive

Wirkung entfalten, die den Umstieg auf die Elektromobilitat verhindern wirde.

Entscheidend fir die Nutzerfreundlichkeit sind u.a. ein ungehinderter Zugang, ein
einheitliches, einfaches, transparentes Bezahlsystem, ein digitales Gesamtsystem zur
Anzeige von Ladepunkten sowie deren Belegung, Betriebsfahigkeit und die Ladedau-
er. Diese Aspekte werden unter anderem (iber investive MaBnahmen und eine Anpas-

sung des Rechtsrahmens aktiv durch den Bund adressiert.
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