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Normung in der
Elektromobilitat

Entscheidend fir den Durchbruch der Elektro-
mobilitat wird auch der flachendeckende Auf-
bau einer Ladeinfrastruktur sein. Die Nationale
Plattform Elektromobilitat (NPE) halt eine allei-
nige deutsche bzw. europaische Normung fur
die Elektromobilitat flir nicht ausreichend.

Doch derzeit konkurrieren nationale und inter-

nationale Normungskonzepte miteinander. Hans Kalthoff, Gesellschafter
der Walther-Werke, war deutscher Sprecher bei IEC SC 23H und ist Mit-

glied in nahezu allen deutschen und internationalen Normungs- und Bran-

chengremien fiur Ladesteckvorrichtungen und Ladeinfrastruktur.

Herr Kalthoff, die Walther-Werke beteiligen sich an der
Erarbeitung eines europaischen Normungsvorschlags
zur Ladesteckvorrichtung. Welche technischen Spezifi-
kationen und Unterschiede weisen die Normungskon-
zepte derzeit auf?

Alle geplanten Elektrofahrzeuge der verschiedenen Her-
steller und Modelle bendtigen eine der Ladetechnik ent-
sprechende , Stromquelle”. Ist das Fahrzeug mit einem
einphasigem Lader, mit 230 V und 16 A versehen, dann ist
die Ladeleistung auf max. 3,6 kW begrenzt und normale
Haushaltssteckvorrichtungen mit 16 A/230 V verwendbar.

Die Elektroautos unter den Solarcarports der Firma juwi

konnen mit dem Solarstrom direkt an Ort und Stelle, an den
Ladesaulen von Walther, betankt werden. _
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Es gibt jedoch Léander, die nur Uber ein 100-Volt- bis 130-
Volt-Netz verfligen, was die Ladeleistung praktisch halbiert.
Andere Lander bieten eventuell nur 10 A, dann stehen nur
circa 2,3 kW zur Verfligung. Bei dieser Infrastruktur mis-
sen Vorkehrungen getroffen werden, dass sicheres Laden
gewahrleistet wird und die bestehenden nationalen Instal-
lationsvorschriften respektiert werden.

Werden die in den Haushaltsinstallationen verfiigba-
ren Ladeleistungen in Zukunft nicht mehr ausreichen?
Deshalb wurde zunéachst in Deutschland ein Konzept und
ein DKE/VDE-Normentwurf fir das Laden fur ein- und drei-
phasig (von 16 bis 63 A) mit Kommunikation zum E-Fahr-
zeug entwickelt. Damit konnen hohere Ladeleistungen in
neu aufzubauenden Ladepunkten gezielt und sicher
.betankt” werden. Der Vorschlag wurde in der IEC SC 23H
prasentiert (Stecker Typ 2). Es gab des Weiteren einen japa-
nischen Vorschlag (Stecker Typ 1), der jedoch nur das
Laden mit einer Leitung, die fest an die Infrastruktur instal-
liert ist, und einphasig fir maximal 32 A vorsah. Der italie-
nische Vorschlag (Stecker Typ 3) verwendet urspriinglich
flr jede Stromstarke (16/32 A) und jede Polzahl (ein- und
dreiphasig) eine andere physische Steckvorrichtung. Diese
wurde spater stufenweise erweitert, um mit einem , Ein-
heitsstecker” (allerdings nicht kompatibel mit dem Stecker
Typ 2) auch 32 A und spater 63 A laden zu koénnen. Ein
Unterschied liegt in einer der normalen Haushaltssteck—
vorrichtungs-Installationsvorschrift (Frankreich, Italien) ent-
nommenen Klausel tber die Verwendung einer mechani-
schen , Kindersicherung” und einer vereinfachten Kom-
munikation. Im Unterschied zur normalen Haushaltssteck—
vorrichtung, bei derimmer Spannung anliegt, wird in einem
Ladesystem Spannung und Strom erst eingeschaltet,
wenn nach einer Sicherheitsabfrage eine Verriegelung der
Steckvorrichtungen (mit Uberpriifung, dass verriegelt
wurde) erfolgte. Ein absolut sicheres System, dass sehr
viel besser ist als eine mechanische , Kindersicherung”.

Haben diese unterschiedlichen Konzepte Auswirkun-
gen auf die Installation der Infrastruktur durch das
Elektrohandwerk?

In der Anfangszeit wird das Laden im sogenannten , Mode
2" (Haushaltsstecker, Leitung, Leitungscontroller (ICCB
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oder IC-RCD), Ladekupplung) natlrlich vorherrschen, da
die bestehende Infrastruktur genutzt werden kann. Ob eine
Schukodose auf einer neuen Ladestelle zusatzlich zur
Steckdose Typ 2 installiert wird, entscheidet jeder, der sich
eine Ladestelle installiert, selbst. Mit der Verwendung der
Typ-2-Steckdose kénnen alle Arten des Ladens gestaltet
werden. Auch der européaische Automobilverband hat sich
klar fir den Stecker Typ 2 ausgesprochen. Da die Ladelei-
tungen zudem von den Automobilherstellern ausgeliefert
werden, wird eine gewisse faktische Wirkung erzielt. Den
Stecker Typ 3 wird es meiner Meinung nach in Deutsch-
land kaum geben. In Randgebieten zu Italien und Frank-
reich mogen Typ-3-Ladepunkte allerdings vorkommen, es
bleibt ja ein freier Markt.
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Welche Komponenten fiir Elektromobilitat gibt es
inzwischen im 3-stufigen Vertriebsweg?

Hauptsachlich Lade-Wandboxen und Ladestationen. Ein-
zelteile wie Stecker, Kupplung, Dose oder Ladecontroller
werden wohl auch mittelfristig nicht Gber den Handel bezo-
gen werden kdnnen, da der Zusammenbau der Ladelei-
tungen oder Ladestellen nur von erfahrenen Spezialisten
vorgenommen werden sollte.

Reicht fiir ein Uber-Nacht-Laden in der heimischen
Garage nicht im Prinzip eine Schuko-Steckdose mit
3,6 kW Leistung aus?

Wenn man die erste Generation betrach-
tet, kann dieser erste Eindruck entste-
hen. Es gibt ja bekannte Statistiken,
die besagen, dass pro Tag im
Durchschnitt zwischen 35 und
45 km weit gefahren wird. Ich
kenne des Weiteren die
Ergebnisse der bisherigen
.GroRtests” und habe
diese analysiert. Ein
Durchschnitt ist ein
Schnitt, der aus vie-

len  Einzelfahrten
entsteht, bei Tests mit
einigen 100 Fahrzeugen. Wenn
E-Mobility aber wirklich erfolgreich >
werden soll, missen langere Fahrten mit P
kirzeren Betankungszeiten maoglich sein, dann >

wird mit anderer Leistung getankt als jetzt  Die Ladebox im
geduldet. Ich bin mir bewusst, dass wohl noch
einige Jahre vergehen werden, bis dieser

FahrspaR-Bazillus auf eine grofle Resonanz

Trolley bietet
unkompliziertes

Laden fiir unter-

Mit ihren Ladesaulen , Ecolectra”, , Voltanea” und
~Amperea” bieten die Walther-Werke drei Produktlinien
an, die flexibel gestaltet und bestiickt werden kénnen,
sodass sie die unterschiedlichsten asthetischen, techni-
schen, funktionalen und ergonomischen Anforderungen
der Anwender erfiillen. Zu den auswechselbaren Funk-
tions- und Geratetragern gehoren zum Beispiel ver-
schiedene Steckdosen-, Kommunikations-, Identifika-
tions- Bezahl- und Steuerungssysteme. Die Betreiber
konnen vor Ort einen Laptop anschlieBen und iiber
jeden beliebigen Webbrowser die Verbrauchsdaten und
Betriebszustande aufrufen sowie verschiedene
Betriebsoptionen, etwa die Wartungs-Notrufnummern,
andern. Die Energiesaulen eignen sich fiir das , Betan-
ken” eines oder mehrerer Elektrofahrzeuge bis 63 A. Sie
verfiigen iiber Fehlerstrom- (Fl) und Leitungsschutz-
schalter (LS) sowie Statusanzeigen, Uberwachungs-
und Steuerungsfunktionen. Der Datenaustausch zwi-
schen den Walther-Saulen und den Datenverarbeitungs-
systemen der Betreiber lasst sich variabel gestalten:
Zugriffe konnen via USB- oder IP-Schnittstellen an der
Séaule sowie Wireless, iiber GSM oder mittels Mobiltele-
fon aus der Distanz erfolgen.

trifft. Dann werden auch Anspriiche gestellt
werden. Die Eigendynamik in der Technologie
ist nicht zu verachten. In flnf bis sieben Jah-
ren werden Technologien entwickelt sein, die wir heute
noch nicht voraussehen koénnen. Ich bin da sehr zuver-
sichtlich.

wegs.

Welches Potenzial hat der Markt in Zukunft?

Es gibt hierflr einige Zahlen, die auf einer Million Elektro-
fahrzeuge bis 2020 basieren. Ich mochte jedoch die Inves-
titionen zusammenfassen, die fir die Errichtung von Lade-
stellen notwendig sind. Ob Ladeboxen im Haus, Ladesta-
tionen (privat oder 6ffentlich) oder Ladeparks — letztendlich
entscheidet immer die gleiche Fragestellung: Gibt es eine
bestehende Leitung, eine neu zu verlegende Leitung, eine
neu einzurichtende Haushauptversorgung, neu zu installie-
rende Unterverteiler oder ein neu zu strukturierendes Netz
des EVU? Davon hangen die Kosten ab. Wenn die offiziel-
len Zahlen von 1 bis 1,5 Milliarden Euro sprechen, dann
sind die obigen Punkte kostenmaRig nicht mit enthalten, da
bin ich mir sicher.

Vielen Dank fiir das Gesprach. (oe)

Walther Werke
www.walther-Werke.de



