LEITFADEN

E-LADESTATIONEN
IN DER HOTELLERIE




IMPRESSUM

Medieninhaber und Herausgeber:

OSTERREICHISCHE HOTELIERVEREINIGUNG | Hofburg, A-1010 Wien
T: +43 1 533 09 52 | office@oehv.at | www.oehv.at

www.facebook.com/hoteliervereinigung
vertreten durch: Dr. Markus Gratzer, OHV-Generalsekretar

Autoren:
Julia Peiffer, MA, Osterreichische Hoteliervereinigung

Kapitel: Grundlagen flr wirtschaftliche Betrachtungen, Rechtliche Rahmenbedingungen und Schrittweise zur E-Ladestation
DI Giinter Pauritsch, Osterreichische Energieagentur

DI Monika Wagner, Osterreichische Energieagentur

Julia Pfeiffer, MA, Osterreichische Hoteliervereinigung

Praktische inhaltliche Anregungen:

Richard Absenger, Hotel Kaiserhof

Koordination:

DI Barbara Diallo-Strobl, Osterreichische Hoteliervereinigung

Grafik, Design:
Birgit Rieger | www.br-design.at

Bildquellen:

Titelbild: Hyundai loniq Elektro; S. 21, 22: Energie Steiermark; S. 68 Hotel Schwarz Alm; S. 69 Hotel Schloss Thannegg;
S. 70 Aimwellnes Hotel Pierer; S. 71 Hotel Kaiserhof

Publikation im Rahmen der OHV-Nachhaltigkeitsinitiative ,,Zeichen setzen®

powered by

= Bundesministerium
Landwirtschaft, Regionen
und Tourismus

Haftungsausschluss:

Diese Publikation stellt eine allgemeine unverbindliche Information dar. Die Inhalte spiegeln die Auffassung der Ersteller
zum Zeitpunkt der Veréffentlichung wider. Obwohl die Informationen mit groRtmaglicher Sorgfalt erstellt wurden, besteht
kein Anspruch auf sachliche Richtigkeit, Vollstandigkeit und/oder Aktualitat, insbesondere kann diese Publikation nicht
den besonderen Umstanden des Einzelfalles Rechnung tragen. Eine Verwendung liegt daher in der eigenen Verantwor-
tung des Lesers. Jede Haftung wird ausgeschlossen.

Copyright:
Die Osterreichische Hoteliervereinigung hat die Nutzungsrechte zur Veréffentlichung dieser Publikation. Alle Rechte, auch
der auszugsweisen Vervielfaltigung, liegen bei der OHV. Dezember 2020.

Gender Disclaimer:

Zur besseren Lesbarkeit haben wir Begriffe, die sich zugleich auf Frauen und Manner beziehen, in der mannlichen Form
angefihrt. Dies soll jedoch keinesfalls Geschlechterdiskriminierung oder eine Verletzung des Gleichheitsgrundsatzes
zum Ausdruck bringen.


mailto:office@oehv.at
http://www.oehv.at
http://www.facebook.com/hoteliervereinigung
http://www.br-design.at

LEITFADEN E-LADESTATIONEN IN DER HOTELLERIE

EDITORIAL

Die 6sterreichischen Top-Hotels waren schon immer ein idealer Ort flir Gaste, um ihre Ak-
kus wieder aufzuladen. Was friher nur im Ubertragenen Sinn gegolten hat, ist mittlerweile
auch wortlich zu verstehen. E-Mobilitat ist langst kein weit entfernter Zukunftstrend mehr,
sondern mitten in unserer Gesellschaft angekommen. Elektroautos préagen zusehends die
StralRenbilder in den Stadten, aber auch in den landlicheren Regionen — Tendenz stark
steigend. Gerade jetzt, da Reisen im eigenen Land wieder stark an Bedeutung gewinnen,
zahlt es sich besonders aus, sich mit dem Thema naher zu beschaftigen.

Sie wollen eine E-Ladestation anbieten, wissen aber nicht wie? Kein Problem! Auf den
nachsten Seiten finden Sie nutzliches Know-how, wie Sie am einfachsten und gunstigsten
zu einer E-Ladestation kommen. Von der Planung Uber die Errichtung oder die Frage, welche
Anlage fur den eigenen Betrieb die sinnvollste ist, damit man auch noch in den nachsten
Jahren technisch ganz vorne mitspielt, bis hin zu Informationen zu aktuellen Férderange-
boten liefert der Leitfaden praktisches Wissen zum Thema.

Aber auch jene, deren Hotel bereits mit einer oder mehreren E-Ladestationen ausgerustet
ist, kbnnen mit Hilfe des Leitfadens Uberprifen, ob ihr System noch aktuell ist oder ob es
gerade jetzt im Rahmen der E-Mobilitdtsoffensive der Bundesregierung an der Zeit ware,
in die Zukunft zu investieren. Bleiben Sie dran, es zahlt sich aus. Nachhaltigkeit ist nicht
nur ein toller USP beim Gast, sondern spart auch bares Geld.

Viel Erfolg bei der Umsetzung!

Michaela Reitterer
OHV-Prasidentin
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Einleitung

Elektromobilitat hat in den letzten Jahren stark an Bedeutung gewonnen. Bedingt durch ein
neues Bewusstsein in der Bevdlkerung und die politischen Klimaziele ist das Interesse an
Elektromobilitat sowohl bei Anbietern als auch bei Konsumenten stark gestiegen. Das be-
deutet auch fur die Hotellerie eine Veranderung, die durchaus als Chance gesehen werden
kann und mit der man sich zumindest auseinandersetzen sollte.

Da das Thema sehr umfangreich und komplex ist, und eine gesamte Abhandlung den
Rahmen dieses Leitfadens sprengen wirde, wird im Leitfaden nur das Potential und die
Errichtung von E-Ladestationen fir Elektroautos behandelt. In weiterer Folge werden auch
nur Fahrzeuge bertcksichtigt, die eine externe Ladung durch Ladestationen bendtigen und
nutzen kénnen: reine Elektroautos mit Elektromotor (BEV) und Plug-In Hybride, die auch
extern geladen werden kdnnen (PHEV). Nichtsdestotrotz sollte eine ganzheitliche Mobili-
tatsstrategie z.B. auch mit E-Bikes fur den jeweiligen Hotelbetrieb mitgedacht werden.

Die Errichtung von E-Ladestationen ohne Auseinandersetzung mit diesem Thema kann
unter Umstanden kostenintensiv und aufwandig werden. Dieser Leitfaden soll daher eine
Hilfestellung fiir die Investitionsentscheidung bieten. Dazu wird die Entwicklung des Mark-
tes und der Technologie beleuchtet, die wichtigsten Begriffe erldutert und eine mdgliche
Investition Schritt fur Schritt erklart.

Herausfordernd ist sowohl fiir Elektromobilitatskunden als auch fur Betriebe, die eine E-Lade-
station errichten mochten, die Dichte und Heterogenitat der Elektromobilitats- und Hard-
wareanbieter und deren Tarifstrukturen. Grund dafur ist unter anderem die noch geringe
Standardisierung in diesem jungen Geschaftsfeld. Dieser Leitfaden soll dabei helfen einen
Uberblick zu bekommen, erhebt jedoch keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

In dieser Materie gibt es eine Vielzahl an technischen Begriffen, die am Ende des Leitfadens
in einer alphabetisch geordneten Ubersicht zusammengefasst sind. Dieses Glossar bietet
zusatzliche Erklarungen und kann als Nachschlagewerk genutzt werden.
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Entwicklung der E-Mobilitat

Entwicklung der Zulassungszahlen

Die Reduktion der Treibhausgasemissionen im Sinne des Klimaschutzes steht in vielen
Regierungsprogrammen und ist erklartes Ziel der Europaischen Union. Der Verkehr ist
Osterreichweit fir 26 % der Treibhausgasemissionen' verantwortlich und bietet grof3es
Potential fur die Reduktion der Emssionen.

Die Corona-Pandemie hat unvorhersehbare Entwicklungen ausgeldst, deren Folgen auf
den Elektromobilitatssektor noch nicht abschéatzbar sind. Es bleibt abzuwarten, wie sich die
wirtschaftliche Situation nach der Krise entwickelt. Dabei wird es auch stark davon abhangen,
ob an Staatshilfen Klimaziele gekniipft werden. Fakt ist, dass Deutschland im Juni 2020 ein
Corona-Konjunkturpaket beschlossen hat, das auf Klimaschutz und Férderung von Zu-
kunftstechnologien ausgerichtet ist. Dies beinhaltet auch eine verbesserte Férderung von
Elektrofahrzeugen.

In Osterreich wurde als Beitrag zur wirtschaftlichen Bewaltigung der Corona-Krise ab dem
1. Juli 2020 ein Ausbau des Bonussystems im Rahmen der E-Mobilitatsoffensive 2020 vom
Bundesministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technolo-
gie (BMK) gestartet. Das beinhaltet eine massive Erhdhung der Bundesférderung fur
E-Fahrzeuge und der zugehorigen Ladeinfrastruktur.?

AuRerdem hat die dsterreichische Bundesregierung mit der Investitionspramie ein neues
Forderungsprogramm konzipiert, welches einen Anreiz fur Unternehmensinvestitionen
schafft und auch eine Férderung der Forcierung der Elektromobilitdt beinhaltet. Mit 14 %
gefordert wird die Anschaffung von Elektro-Fahrzeugen (BEV), von neuen Elektro-Fahr-
radern und E-Ladestationen an denen ausschliel3lich Strom aus erneuerbaren Energietra-
gern erhaltlich ist.®

BEV = battery electric vehicle = reines Elektrofahrzeug mit Elektromotor

PHEV = Plug-in hybrid electric vehicle = Fahrzeug mit Verbrennungsmotor und Elektromotor,
der im Gegensatz zum herkommlichen Hybridfahrzeug auch extern geladen werden kann

Ende September 2020 ist der Bestand an in Osterreich zugelassenen reinen Elektroautos
mit insgesamt rund 38.129 — im Vergleich zu insgesamt Uber 5 Millionen PKW — noch auf
niedrigem Niveau. Die Anzahl an Elektroautos ist jedoch in den letzten Jahren exponentiell
gewachsen.*


https://faktencheck-energiewende.at/faktencheck/e-mobilitaet/
https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/alternative_verkehrskonzepte/elektromobilitaet/foerderungen/e-mobilitaet2020.html
https://www.aws.at/corona-hilfen-des-bundes/aws-investitionspraemie/
http://www.statistik.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobilitaet/verkehr/strasse/kraftfahrzeuge_-_bestand/index.html

Bestand von E-Fahrzeugen der Kategorie PKW in Osterreich
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Quelle: Statistik Austria*, *Janner bis September

Aktuelle Zulassungszahlen der Statistik Austria zeigen, dass in den Monaten Janner bis
September 2020 in Osterreich 5 % der Neuzulassungen reine Elektroautos waren — ein
neuer Rekordwert im Vergleich zu 2019, wo im gesamten Jahr 2,9 % aller Neuzulassungen
reine Elektroautos waren.5 Hier ist anzumerken, dass die Gesamtzulassungszahlen bei
PKW im Jahr 2020 durch die Corona-Krise stark zuriickgegangen sind. Dies hat auch ei-
nen mafgeblichen Einfluss auf den prozentuellen Anteil an den Zulassungen von Elektro-
autos. Schaut man auf die Zahlen von 2019, so machten reine Elektroautos und Plug-In
Hybride Ende 2019 zusammengenommen 3,46 % aller Neuzulassungen aus.

Neuzulassungen von E-Fahrzeugen und Plug-In Hybriden der Kategorie PKW in Osterreich
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http://www.statistik.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobilitaet/verkehr/strasse/kraftfahrzeuge_-_neuzulassungen/index.html
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Bis September 2020 waren 5 % aller PKW-Neuzulassungen in Osterreich reine Elektroautos.
Ende September 2020 waren insgesamt 38.129 reine Elektroautos auf Osterreichs Straen
zugelassen.

In Deutschland, einem der wichtigsten Quellmarkte Osterreichs, sind mit Ende April 2020
178.309 reine Elektroautos und 162.495 Plug-In Hybride zugelassen. Zusammengenom-
men sind dies 7,5 % aller Neuzulassungen. In den letzten Jahren hatte auch Deutschland,
genauso wie Osterreich, starke Steigerungsraten bei Neuzulassungen.®

Betrachtet man die Entwicklung europaweit, so zeigt sich ein ahnliches Bild: Mit Ende April
2020 waren 718.477 reine Elektroautos und 582.216 Plug-In Hybride, insgesamt somit
Uber 1,3 Millionen Autos mit externem Stromanschluss auf Europas Stralen unterwegs.
Zum Vergleich waren es Ende 2010 insgesamt nur knapp 4.000.

Bestand von E-Fahrzeugen und Plug-In Hybriden der Kategorie PKW in der EU
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Der starkste Aufwartstrend weltweit zeigt sich in Europa, wo 2019 2,8 % aller Neuzulas-
sungen reine Elektroautos waren. Zusammen mit Plug-In Hybriden waren es 2019 3,45 %.
Der extreme Anstieg 2019 ist zum Teil wahrscheinlich auf die Markteinfliihrung des Tesla
Model 3 und auf die europaweit in vielen Landern eingefuhrten Férdermodelle zurtickzufihren.


https://www.mckinsey.de/news/presse/2020-03-02-evi-2020
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Weltweit wurden 2019 laut dem Electric Vehicle Index von McKinsey 2,3 Millionen Elektro-

autos verkauft. Das ist eine Steigerung um 9 % im Vergleich zu 2018.

So ist es nicht verwunderlich, dass sich der steigende Trend auch angebotsseitig bei den
Herstellern widerspiegelt: Bis 2024 hat die Autoindustrie, laut McKinsey, 600 neue
Elektroautomodelle angekiindigt. Diese Steigerung der Modelle ist erforderlich, um die

CO,-Flottenziele der EU zu erreichen. Andernfalls drohen hohe Geldstrafen.®

Laut Austrian Mobile Power haben Experten berechnet, dass in Osterreich rund 160.000
Autos mit alternativem Antrieb pro Jahr auf die StralRen kommen missten, um Strafzahlun-

gen in Hohe von etwa zwei Milliarden Euro bis 2030 zu entgehen.”
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https://www.eafo.eu/vehicles-and-fleet/m1
https://www.mckinsey.de/news/presse/2020-03-02-evi-2020
https://www.austrian-mobile-power.at/de/news/presseaussendungen/
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Entwicklung der Ladeinfrastruktur

Wichtig und erfolgsweisend flr die Elektromobilitat ist die Entwicklung der Ladeinfrastruktur.
Osterreich hat mit tiber 2.600 6ffentlichen Ladestellen und iiber 6.000 &ffentlichen Lade-
punkten (° Stand 30.06.2020) eines der dichtesten offentlichen Netze in der EU.

Grundsatzlich kann jeder Betreiber einer E-Ladestation selbst entscheiden, wer dort laden
darf. Als Hotelbetreiber kann man somit selbst entscheiden, ob eine E-Ladestation lediglich
fur Hotelgaste nutzbar ist oder ob sie diskriminierungsfrei 6ffentlich angeboten werden soll.
Man muss jedoch beachten, dass nur 6ffentlich zugangliche E-Ladestationen férderbar sind.
(Siehe S. 33 Forderungen)

Bei E-Ladestationen gibt es unterschiedliche Anbieter, die ihrerseits Kooperationen mit
Roamingpartnern haben und unterschiedlich groe Ladenetze anbieten. Als Roaming wird
— wie bei Mobilfunkbetreibern — die Nutzung eines Partnernetzes bezeichnet und mit Roa-
minggebihren abgegolten. Fir Elektroautofahrer ist ein Tarifvergleich empfehlenswert, da
manche Ladeinfrastrukturanbieter groe Aufschlage verrechnen.*® Sucht man als Fahrer
eine Lademoglichkeit, so gibt es eine Vielzahl an Websites, die online E-Ladestationen an-
zeigen. (Siehe S. 56, Ladestellenverzeichnisse)

Das offizielle, unabhangige und gesetzlich vorgeschriebene Ladestellenverzeichnis Oster-
reichs ist eine Initiative des Bundesministeriums fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat,
Innovation und Technologie (BMK). Es wird in elektronischer Form von der E-Control auf
www.ladestellen.at betrieben. Auf dieser Seite werden jedoch keine Informationen zu Tarif,
Abrechnung und Zugéanglichkeit angeflhrt.*® Es wird jedem Ladestellenbetreiber empfohlen,
seine oOffentlich zugangliche E-Ladestation bei der E-Control zu melden. Beim Bezug von
Foérdermitteln fur die Errichtung ist zu prifen, ob eine Meldung bei der E-Control verpflich-
tend ist. Beispiele fiir groRere Netze in Osterreich sind das z.B. das BEO Ladenetz, das
Smatrics-Ladenetz oder jenes von Tesla.

11


http://www.ladestellen.at
https://www.beoe.at/ladestationen/
https://smatrics.com/ladenetz
https://www.tesla.com/de_AT/supercharger
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Entwicklung der Reichweite und Ladezeiten von E-Autos

Ein erfolgsbeschleunigender Faktor fir Elektroautos ist die Erhéhung der Reichweite. Diese
ist auch mit voller Akku-Ladung im Durchschnitt noch deutlich geringer als bei Benzin- oder
Dieselautos. Ein gutes Angebot an E-Ladestationen ist daher fur die Fahrer dieser Fahr-
zeuge besonders wichtig. Die dynamische Entwicklung in der Batterietechnik in Richtung
Kostensenkung, Energiedichte und Reichweitensteigerung ist jedoch sehr vielversprechend.

Konnte ein E-Auto mit voller Akkuladung vor einigen Jahren noch ca. 150 km weit fahren,
so sind es laut Herstellerangaben bei einzelnen Modellen heute schon mehr als 500 km.
Die meisten Modelle, die 2020 auf den Markt gekommen sind, weisen eine Reichweite von
Uber 400 km auf. Bei allen Angaben zu Reichweiten muss immer beachtet werden, dass
Faktoren wie Aufldentemperatur und der dadurch notwendige Einsatz von Klimaanlage oder
Heizung und Fahrverhalten groRRen Einfluss auf die Reichweite haben. Zum Schutz der Bat-
terie steht nicht die gesamte Kapazitat zur Verfigung, da immer ein Teil als Reserve ver-
bleibt, auf den man nicht zugreifen kann. Das wird als Brutto- und Nettokapazitat bezeichnet.

Ubersichten tiber Reichweiten und Tests bieten z.B. ADAC, OAMTC, Austrian Mobile Power?®
und mehrere Fachmedien (siehe S. 73) an.

Nicht nur Reichweiten, sondern auch Ladezeiten sind von unterschiedlichen Faktoren ab-
hangig. Die Ladezeit eines Elektrofahrzeugs ist im Wesentlichen von der Anschlussleistung
der E-Ladestation, der Leistung des Ladegerats, der Kapazitat, dem Typ der Batterie'*3¢ so-
wie dem aktuellen Ladezustand abhangig. Auf’erdem spielt die Temperatur eine wichtige Rolle:
Z.B. kann ein zwei Tage im Winter im Freien stehendes Fahrzeug nach dem Anstecken
eine Stunde lang fast gar nicht laden, da zuerst die Batterie aufgewarmt werden muss.%°
Fir die Ermittlung der Ladezeit gibt es keine geltenden Normen, weshalb in der Literatur
unterschiedliche Beschreibungen und Einteilungen gebrauchlich sind. Eine haufig verwen-
dete Einteilung unterscheidet zwischen den folgenden drei Fallen:

e Normalladung, auch Langsamladung genannt, erfolgt mit Wechselstrom (AC), dauert
Ublicherweise sechs bis acht Stunden und findet meist Giber Nacht statt. Der Netzanschluss
ist einphasig mit 230 Volt und 16 Ampere ausgefihrt, was einer Anschlussleistung von
3,7 KW entspricht.

e Beschleunigte Ladung wird entweder mit einer Ladeanschlussleistung von 7,4 kW
(230 Volt, 32 Ampere, einphasig) oder von 11,1 kW Wechselstrom (400 Volt, 16 Ampere,
dreiphasig) definiert. Dauer ca. 2-3 Stunden.

e Schnellladung erfordert Leistungen von mehr als 10 kW und ist somit mit Wechselstrom
Ublicherweise dreiphasig oder mit Gleichstrom (DC) zu realisieren. Dauer 0,5-1 Stunde.

Die tatsachliche Ladezeit eines Elektrofahrzeugs hangt von zwei Faktoren ab: der maximal
moglichen Ladeleistung am Ladepunkt und der Kapazitat des zu ladenden Akkus. Bestim-
mend ist immer das schwachere Glied. So ist die Leistung von E-Ladestationen mit High
Power Anschlissen an Autobahnen bis 350 kW fur die meisten Autos noch nicht abrufbar.


https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/elektromobilitaet/kaufen/elektroautos-uebersicht/
https://www.oeamtc.at/thema/elektromobilitaet/alles-ueber-elektroautos-35420295#einleitung-35580938
https://www.austrian-mobile-power.at/export/sites/www.austrian-mobile-power.at/.galleries/Factsheets/Austrian_Mobile_Power_Factsheet_12_Uebersicht_Netzanschluss_und_Ladedauer_bei_Elektroautos.pdf
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Exakte Angaben zur Ladezeit sind nicht moéglich. Allerdings kann eine grobe Abschatzung
anhand der Ladeleistung und der Batteriekapazitat berechnet werden:

Ladezeit = Batteriekapazitat/Ladeleistung + Puffer (mind. 0,5 h)

Wird ein E-Fahrzeug mit einer Batteriekapazitat von 41 kWh (kleines E-Fahrzeug) mit einer
Ladeleistung von 22 kW geladen, errechnet sich die Ladezeit von 1,8 h (bzw. 2,3 h bei Be-
ricksichtigung eines Puffers). Bei einem E-Fahrzeug mit 85 kWh Batteriekapazitat ergibt
sich bei derselben 22 kW-Ladeleistung eine Ladezeit von 3,8 h (bzw. 4,3 h bei Berlicksich-
tigung eines Puffers). Da die Ladeleistung wahrend des gesamten Ladevorgangs nicht
konstant bleibt und die Batterie ihrem Alter entsprechend nicht mehr ihr volles Potenzial
beim Ladevorgang entfalten kann, wird empfohlen, dieser Berechnung noch mindestens
eine weitere halbe Stunde als Puffer hinzuzurechnen." Die Ladungen beginnen meist mit
sehr hoher Leistung und ab ca. 50 % SOC (state of charge) fallt die Leistung ab, wodurch
z.B. das Laden von 95 auf 100 % ahnlich lang dauern kann, wie das Laden von 10 auf 80 %.*°

Tabelle 1: Ladedauer in Abhdngigkeit der Ladeleistungen

Dauer der Vollladung bei der BatteriegriRe

Ladeleistung
39 kWh 65 kWh

3,7 kW 10,5h 17,6 h jo==y
11 KW 3,5h 59h o=y
22 kW 18h 30h (O]
50 kW 0.8h 1,3h (O]
[
150 kW 0,3h 04h w
Wechselstrom Gleichstrom

Quelle: AustriaTech2, angepasst durch OHV
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https://www.mobilityhouse.com/de_de/ratgeber/technisches-grundwissen

Okobilanz von E-Autos

In der Diskussion um die Okobilanz von Elektrofahrzeugen wird oft die Erzeugung ins Tref-
fen geflhrt. Eine emissionsfreie und absolut ressourcenschonende Mobilitat kbnnen auch
Elektrofahrzeuge nicht bieten. Eine Betrachtung Uber den gesamten Fahrzeuglebenszyk-
lus (inkl. Herstellung, Betrieb und Recycling) umgelegt auf Personenkilometer zeigt, dass
Elektrofahrzeuge betrieben mit heimischen Stromprodukten gegenuber konventionell be-
triebenen Autos im Durchschnitt um 70 bis 90 % weniger Treibhausgase ausstoRen." Als
Elektrofahrzeuge in diesem Sinne zahlen nur rein elektrisch betriebene Fahrzeuge (BEV)
und keine Hybrid-Fahrzeuge ohne Stromanschluss (HEV) und auch keine Hybrid-Fahr-
zeuge mit externem Stromanschluss (PHEV).

Die ,graue Energie“, die allein in der Produktion von Elektrofahrzeugen anfallt, kann dage-
gen mitunter sogar hdher sein als jene, die in konventionellen Kfz steckt. Am besten ist die
Okobilanz von E-Fahrzeugen, wenn sie zu 100 % mit Strom aus erneuerbaren Energietra-
gern betrieben werden.! Der durchschnittliche Strommix in Osterreich enthalt im Vergleich
zu anderen Landern einen besonders hohen Anteil an erneuerbarer Energie.? Laut dem ak-
tuellen Regierungsprogramm 2020-2024 hat Osterreich das klare Ziel, bis zum Jahr 2030
in einer nationalen, bilanziellen Betrachtung 100 % seines Stromverbrauchs mit erneuer-
baren Energietrdgern abzudecken.

Vergleich der Treibhausgas- und Stickoxidemissionen (NOx) verschiedener Antriebe*
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*(Okobilanzierung auf Basis durchschnittlicher &sterreichischer Realdaten zu Kilometerleistung, Fahrsituationsmix, Verbrauch, Fahrzeuglebens-
dauer etc. fir Neuwagen der Kompaktklasse (Gewicht 1,7 Tonnen) nach aktuellster Abgasnorm Euro 6d-TEMP bzw. fir E-Pkw mit 300 kg
Akkugewicht. Vergleichsdaten OBB-Personenverkehr aus UBA-Emissionskennzahlen 2017

Quelle: VCO, Klima- und Energiefonds’


https://faktencheck-energiewende.at/faktencheck/e-mobilitaet/
https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/alternative_verkehrskonzepte/elektromobilitaet/foerderungen/e-mobilitaet2020.html
https://faktencheck-energiewende.at/faktencheck/e-mobilitaet/
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Transport & Environment, ein europaweiter Zusammenschluss von Umweltverbanden, stellt
einen Onlinerechner zur Verfugung, wonach ein Elektroauto mit dsterreichischem Strom-
mix um 24 % weniger CO, AusstoR hat als ein Elektroauto mit EU-Durchschnittsstrommix.™

Eine neuere Studie aus dem Jahr 2020 kommt zu dem Ergebnis, dass ein Elektroauto be-
reits nach ein bis zwei Jahren (nach ca. 23.000 km) mit einem durchschnittlichen Strommix
genauso viel CO, — inkl. Herstellung — freigesetzt hat wie ein herkémmlicher PWK mit Ver-
brennungsmotor bis zum selben Zeitpunkt. Ab diesem Zeitpunkt hat ein Elektroauto einen
deutlich geringeren Aussto® als herkémmliche Verbrennungsmotoren. Wird ein Auto rein
mit Oko-Strom hergestellt und betrieben, so ist dieser Punkt bereits nach 13.000 km er-
reicht.'

Ein Elektroauto hat inklusive Herstellung, Betrieb und Recycling mit einem durchschnittlichen
Strommix nach ein bis zwei Jahren gleich viel CO, produziert wie ein Verbrennungsmotor.
Danach hat es keinen direkten CO,-AusstoR mehr.

Chancen und Herausforderungen mit steigender E-Mobilitit
fiir die Hotellerie

Osterreich hat sich im Regierungsprogramm 2020-2024 das Ziel gesetzt, bis 2040 klima-
neutral zu werden. Dabei liegt auch im Tourismus viel Potential: Drei Viertel der Osterreich-
Gaste reisen mit dem Auto an. Das Auto ist somit immer noch das beliebteste Verkehrs-
mittel fur die Anreise, denn die touristischen Einzugsbereiche liegen mit 500 bis 1000 km
in einem Umkreis, der mit dem PKW noch gut bewaltigbar ist. Trends in Richtung ,kurzer,
dafir ofter verreisen” verstarken dieses Potential zusatzlich.'®

Betrachtet man die Entwicklung der Elektroautos in Zahlen, so ist eine starke Steigerung in
den letzten Jahren unverkennbar. Daraus ergibt sich unter anderem die Frage, ob ein Hotel-
betrieb in eine E-Ladestation investieren soll. Darauf gibt es keine allgemeingiiltige Ant-
wort, da die Voraussetzungen sehr unterschiedlich sind. Anhand einiger Fragestellungen,
die jeder Betrieb fiir sich selbst beantworten muss, kann man berprifen ob eine Investition
sinnvoll ware.

Wie ist die allgemeine Entwicklung?

Mit Blick auf die dargestellten Zahlen ist die Tendenz — wenn auch noch auf einem niedri-
gen absoluten Niveau — stark steigend. Die Klimaziele der einzelnen Lander und der EU,
die sozialen Megatrends sowie die Plane der Autohersteller in Bezug auf neue Elektroau-
to-Modelle und die Ladenetzentwicklung sprechen fiir einen Ausbau der Elektromobilitat.
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https://www.transportenvironment.org/what-we-do/electric-cars/how-clean-are-electric-cars
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/downloads/T%26E%E2%80%99s%20EV%20life%20cycle%20analysis%20LCA.pdf
https://www.klimaaktiv.at/service/publikationen/mobilitaet/Anleitung-Praktiker.html
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Hinzu kommen auch erste Bekenntnisse der Politik zu Klimazielen in Zusammenhang mit
Corona-Hilfspaketen. So plant z.B. Grof3britannien das Verbot der Neuzulassung von Ben-
zin und Dieselautos ab 2030.

Dieser Entwicklung wurde auch im neuen Kriterienkatalog der Sterneklassifizierung 2020-2025
Rechnung getragen: Die Punkte fiir eine E-Ladestation wurden von 3 (2015-2020 fiir Auto und
E-Bikes zusammen) auf 10 Punkte (Auto) und 3 Punkte (E-Bike) erhoht.

Wie kann die Strategie des Hotels aussehen?

Ist Nachhaltigkeit ein wichtiger Teil der Strategie? Ist es ein Wettbewerbsvorteil, wenn es
eine E-Ladestation gibt oder vielleicht sogar ein Nachteil, wenn es keine gibt? Kann da-
durch eine neue Zielgruppe erschlossen werden?

Die OHV hat 2019 gemeinsam mit dem Institut mindtake eine reprasentative Umfrage mit
1008 Teilnehmern durchgefiihrt. Dabei wurden Osterreicher, die in den letzten finf Jahren
Urlaub in Osterreich gemacht haben, zu ihren Wiinschen, Erwartungen und Gewohnheiten
in 6sterreichischen Hotels befragt. In dieser Umfrage haben mehr als 50 % der Befragten
angegeben, dass sie bei der Hotelauswahl und den Anreisemdglichkeiten das Thema
Nachhaltigkeit bertcksichtigen. 9,6 % wirden auf jeden Fall und knapp 49 % eher mehr
bezahlen, wenn das Hotel nachweislich nachhaltig agiert. Wenn man als Betrieb auf
Nachhaltigkeit in der Strategie und folglich auch in der Kommunikation setzt, so kann eine
E-Ladestation das Image des Hotels starken. Es kann sogar sein, dass Gaste eine solche
erwarten und enttauscht sind, wenn es keine E-Ladestation gibt. Wahrscheinlich verlauft
die Entwicklung ahnlich wie beim WLAN-Anschluss im Hotel: WLAN hat sich von einem
anfanglichen Verkaufsargument hin zu einem von den Gasten erwarteten Muss-Kriterium
entwickelt.

Die Frage ,Wettbewerbsvorteil* ist nicht einfach zu beantworten. Fakt ist, dass bereits
mehr als 34 % der OHV Mitglieder eine Lademdglichkeit fir ein Elektroauto zur Verfligung
stellen und die Liste der Regionen in Osterreich, die eine regionale Lésung anbieten, im-
mer langer wird.

Legen Gaste Wert auf eine E-Ladestation im Hotel?
Wie reisen Gaste an (Auto, Bahn, Flugzeug)? Wie mobil sind Gaste in der Region?

Bei der oben genannten Umfrage'” geben 13, 9 % der Befragten an, dass es wichtig bzw.
sehr wichtig ist, eine E-Ladestation im Hotel zu haben. Erwahnenswert ist dabei, dass es
den 18 bis 29-Jahrigen mit 19,4 % am wichtigsten ist. Es ist somit anzunehmen, dass es in
Zukunft wichtiger wird.


https://www.oehv.at/themen-recht/nachhaltigkeit/wie-wichtig-ist-nachhaltigkeit-fuer-unsere-gaeste/
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Wenn viele Gaste mit der Bahn oder mit dem Flugzeug anreisen, ergibt sich oft die Proble-
matik der ,letzten Meile“ zum Hotel. Hier kann ein Shuttleservice mit Elektrofahrzeugen
eingerichtet werden. Weiters konnte diesen Gasten auch ein Elektroauto — neben bei-
spielsweise E-Bikes — fur die Mobilitdt in der Region als zusatzliches Angebot zur Verfi-
gung gestellt werden. Ein Konzept flr eine ganze Region gibt es z.B. in Werfenweng mit
dem Projekt SAMO (Sanfte Mobilitat). Dabei wurde die Infrastruktur in der Region gesamt-
heitlich konzipiert: Es gibt einen Shuttleservice, Taxi und Verleih mit einer Karte. Ein ande-
res Projekt, das seit Uber 10 Jahren erfolgreich auf sanfte Mobilitat im Tourismus setzt, ist
das Projekt ,Alpine Pearls® mit 21 Urlaubsorten in den Alpen.

Das Laden als ,neue Art des Tankens® kann auch als Chance fiir die Hotellerie gesehen
werden. Da die Ladung eines Elektroautos langer dauert als eine Tankflllung bei einem
PKW mit Verbrennungsmotor, méchte man die Zeit der Ladung nutzen. Somit werden Elek-
troautos zu einem grofRen Teil nicht mehr im Vorbeifahren an der Tankstelle geladen, son-
dern an Orten, an denen man sich auch aus anderen Griinden langer aufhalt.

Das erfolgt zu 90 % zu Hause'® — Vollladungen meistens tUiber Nacht — am Arbeitsplatz oder
durch Teilladungen bei Restaurants. In genau dieser Art des Ladens besteht auch die
Chance fiir die Hotellerie. Nirgendwo anders lasst sich die Ladezeit angenehmer verbrin-
gen. Einerseits kann man im Rahmen der Ubernachtung eine Vollladung (iber Nacht anbie-
ten, andererseits kann man Tagesgasten Ladungskapazitaten fir zumeist Teilladungen
wahrend einer Konsumation zur Verfligung stellen. Bereits jetzt planen viele Elektroauto-
fahrer ihre Reiseroute entlang geeigneter Ladepunkte und verbinden diese mit langeren
Aufenthalten. So wird die Anreise zu einem angenehmen Teil des Urlaubs.

Als Vorreiter hat Tesla mit ,Destination Charging“ bereits friih auf dieses Konzept gesetzt.
,Destination Charger“ werden bei Hotels, Restaurants und Einkaufszentren gebaut und
sind im Vergleich zu Superchargern auf langere Ladezeiten ausgelegt. In Verbindung mit
einem Routenplaner mdéchte Tesla seinen Kunden damit einen Mehrwert bei der Reisepla-
nung bieten. Im Gegensatz zu ,Destination Chargern® werden ,Supercharger® mit einer
Leistung bis zu 250 kW (Tesla V3 Supercharger) hauptsachlich an strategisch wichtigen
Knotenpunkten oder Hauptverkehrsverbindungen errichtet.

Ein ahnliches Konzept bietet nun auch Porsche an. Porschefahrer kdnnen bei einem Por-
sche Destination-Charger gratis laden, wohingegen Autos anderer Marken kostenpflichtig
laden kénnen.

Ein interessanter Nebeneffekt: Als Hotelbetrieb kann man mit einer E-Ladestation auf diver-
sen Buchungsplattformen ,E-Ladestation als Kriterium angeben und wird somit auch mit
diesem Filter gefunden.

17


https://www.werfenweng.eu/SAMO/Ganzjaehrige-Angebote/
https://www.alpine-pearls.com/ueber-uns/alpine-pearls/
https://www.beoe.at/zuhause/
https://www.tesla.com/de_AT/destination-charging
https://www.tesla.com/de_AT/findus/list/superchargers/Austria
https://www.porsche.com/germany/aboutporsche/e-performance/charging-on-the-road/
https://www.porsche.com/germany/aboutporsche/e-performance/charging-on-the-road/
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Technische Grundlagen und
Begriffserklarungen

Ladevorgang

Es gibt unterschiedliche Moglichkeiten, ein Elektroauto aufzuladen. Diese unterscheiden
sich in der Steckerart, der Stromstarke, Stromart oder auch Leistung. Je nach Ausstattung
der einzelnen Ladepunkte ist die Ladegeschwindigkeit unterschiedlich ausgepragt. Her-
ausfordernd ist zudem auch die Vielfalt an Anbietern von Ladenetzen fur den Nutzer.

Um das Verstandnis von Ladenetzen generell etwas zu vereinfachen, kann ein Vergleich
mit Mobilfunkanbietern gezogen werden: Es gibt auch am Mobilitdtssektor Anbieter von La-
denetzen, die sogenannten E-Mobility Provider (EMP), bei denen man einen Vertrag fur die
Nutzung des Netzes an E-Ladestationen abschlief3en kann. Da es fiir den Kunden von Vor-
teil ist, ein moglichst grolles Netz an E-Ladestationen nutzen zu kénnen, schliefen EMPs
untereinander sogenannte Roamingvertrage ab, damit die eigenen Kunden auch netziber-
greifend andere Ladenetze und somit E-Ladestationen nutzen kdnnen.

Betrachtet man den Betrieb einer E-Ladestation nicht aus Sicht des Kunden, sondern aus
Betreibersicht, so ist neben dem EMP auch die Rolle des Chargepoint Operators (CPO)
von Bedeutung.

Ein Chargepoint Operator (CPO) ist ein Betreiber von einer oder mehreren E-Ladestationen
auf eigene Rechnung. Er ist fiir die Installation, den Betrieb, die Wartung und Zuganglichkeit
verantwortlich. Wenn ein Hotelier auch nur eine einzige E-Ladestation errichtet und Ladungen
anbietet, ist er Betreiber einer E-Ladestation. Dabei macht es keinen Unterschied, ob ledig-
lich Gaste oder Mitarbeiter des Betriebs laden kdnnen oder ob es eine offentlich zugangige
E-Ladestation ist.

Der E-Mobility Service Provider (EMP), manchmal auch (e)MSP, ermaglicht Kunden z.B.
durch Ladekarten oder Apps, den Zugriff auf die Ladeinfrastruktur. Ein EMP mochte seinen
Kunden ein moglichst groBes Netzwerk an E-Ladestationen zur Verfiigung stellen. Dabei
kann er die Ladeinfrastruktur entweder selbst als CPO betreiben oder durch Vertrage mit ein-
zelnen CPOs das Netzwerk erweitern.
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Um einen Ladevorgang zu starten, gibt es an E-Ladestationen unterschiedliche M6g-
lichkeiten:

Einerseits gibt es E-Ladestationen, an denen eine Ladung mit Minzeinwurf (sehr selten)
oder Kreditkartenzahlung gestartet und abgerechnet werden kann. Dabei ist keine Registrie-
rung des Fahrzeuges am Ladepunkt erforderlich.

Andererseits gibt es Varianten, bei denen sich das Fahrzeug an der E-Ladestation identifi-
zieren muss, damit im Hintergrund die Abrechnung stattfinden kann.

Die Identifikation kann entweder UGber einen RFID-Chip, eine App oder iber das Ladekabel
passieren. Der RFID-Chip ist meistens in einer Karte verbaut.

Ist die E-Ladestation an ein 6ffentliches Netz eines EMPs angebunden, so kann der Gast
mit der eigenen Mobilitdtskarte starten und abrechnen. Méchte oder kann der Gast — auf-
grund fehlender Roamingvertrage — nicht mit seiner eigenen RFID Karte zahlen, so kann
der Hotelbetrieb eine entsprechende Ladekarte mit RFID-Chip ausgegeben. Mit der hotel-
eigenen Karte kann der Gast an der E-Ladestation laden und anschlieend gleich an der
Rezeption oder am Ende des Aufenthalts Uber die Hotelrechnung abrechnen. Méchte das
Hotel die Abrechnung nicht selbst durchfiihren, dann kann Uber einen Betreiber abgerech-
net werden. Diese Moglichkeiten sind von Anbieter zu Anbieter verschieden.

Mithilfe der App muss ein QR-Code am Ladepunkt gescannt werden. Eine App wird von
den jeweiligen Anbietern zur Verfligung gestellt, um die Abrechnung und das Finden von E-
Ladestationen zu vereinfachen und Zusatzoptionen zu bieten. Als Hotel braucht man somit
keine eigene App. Wenn man die E-Ladestation 6ffentlich anbieten méchte, sollte man sich
eine Kooperation mit einem groRen Mobilitdtsdienstleister Uberlegen, der wiederum eine
eigene App und Sichtbarkeit bietet.

Bei der Mdglichkeit mit Identifikation Uber das Kabel — der sogenannten ,,Plug & Charge*“-
Technologie — braucht man lediglich das Auto anstecken und laden. Dabei werden alle im
Auto gespeicherten Kundendaten direkt Gber das Kabel Gbermittelt. Die weitere Kommuni-
kation und Abrechnung erfolgen verschlisselt im Hintergrund. Um diese Technologie nit-
zen zu kdnnen, muss sowohl das Fahrzeug als auch die E-Ladestation die erforderlichen
Voraussetzungen erflllen. Diese Technologie kommt hauptsachlich bei 6ffentlichen E-La-
destationen zum Einsatz und steht noch nicht flichendeckend zur Verfigung.

Betrachtet man den Ladevorgang aus technischer Sicht, sollte man folgende Begriffe
kennen:

Beim Laden mit Wechselstrom (AC-Laden) wird der Wechselstrom aus dem Wechsel-
stromnetz mit einem Kabel in das Fahrzeug geleitet. Im Ladegerat des Fahrzeugs wird der
Strom in Gleichstrom umgewandelt und damit die Batterie geladen. Mit drei Phasen sind
Ladeleistungen bis 22 kW, in manchen Fallen auch bis 43 kW, moglich. Es eignet sich sehr
gut fur Situationen, in denen das Auto langer steht. Alle Elektroautos sind daflr geeignet.
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Beim Laden mit Gleichstrom (DC-Laden) wird der Wechselstrom bereits in der E-Lade-
station gleichgerichtet und erst anschlieBend ins Fahrzeug geleitet. So ist die Ubertra-
gungs- und auch die Ladezeit deutlich kirzer. Als DC werden E-Ladestationen mit 43 kW,
Schnellladestationen bis 50 kW und Schnellladestationen mit High-Power-Charger (HPC)
oder Tesla-Supercharger von 50 kW bis 350 kW betrieben. DC-Ladestationen sind in der
Anschaffung und bei den Ladetarifen deutlich teurer als AC-Stationen und werden haupt-
sachlich im 6ffentlichen Bereich, speziell an Hauptverkehrsverbindungen, verwendet.

Ladebetriebsart Mode 1:

Darunter versteht man die Ladung mit Wechselstrom an einer Haus-
halts- oder CEE-Steckdose mit einem Kabel ohne Kommunikation zwi-
schen Netz und Fahrzeug. Eine FI-Schutzeinrichtung in der elektri-
schen Anlage ist erforderlich.

Ladebetriebsart Mode 2:

Hierbei ist das Ladekabel des Fahrzeugs um eine Steuer- und Schutz-
einrichtung (In Cable Control Box) erweitert. Diese schutzt den Ver-
braucher vor einem elektrischen Schlag bei Isolationsfehlern der Anlage
und Ubernimmt die Kommunikation zwischen Fahrzeug und Strom-
quelle. Eine FI-Schutzeinrichtung in der elektrischen Anlage ist jedoch
auch hier erforderlich.

Ladebetriebsart Mode 3:

Dabei handelt es sich um Ladevorgange mit fest installierten E-Lade-
stationen, z.B. Wallbox. Hierbei ist die FI-Schutzeinrichtung integriert.
Das Kabel kann entweder fest in der E-Ladestation verankert sein
oder extern angesteckt werden. Mit einem entsprechenden Kabel und
Stecker (z.B. Typ-2) kann die Verbindung auf beiden Seiten verriegelt
werden. Die Kommunikation lauft zwischen Auto und Stromquelle Gber
das Kabel.

Ladebetriebsart Mode 4:

Dieses Laden ist fur DC-Laden vorgesehen. Dabei ist das Ladekabel
fest an der E-Ladestation montiert, das Ladegerat in der E-Ladestation
verbaut, alle Sicherheitsvorkehrungen integriert und eine Verriegelung
immer vorhanden. Die Kommunikation zwischen Auto und E-Lade-
station erfolgt ebenfalls Gber das Kabel.

Quelle: Darstellungen angelehnt an , Leitfaden Ladeinfrastruktur Elektromobilitat“®


https://www.vde.com/resource/blob/988408/a2b8e484994d628b515b56376f809e28/technischer-leitfaden-ladeinfrastruktur-elektromobilitaet---version-3-data.pdf
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Steckerarten und Lademittel

Bevor in eine E-Ladestation investiert wird, sollten fiir die richtige Wahl des Lademittels
bzw. des Ladepunkts im Vorfeld wichtige Fragen beantwortet werden, wie z.B.:

e Welche Voraussetzungen bietet die vorhandene Infrastruktur?
e Wie viele Fahrzeuge sollen gleichzeitig laden kénnen?
e Wie schnell soll geladen werden?

e Wer soll an der E-Ladestation laden kdnnen?

Je nach Ort, Dauer, Uhrzeit und Ladevorrichtung, sind unterschiedliche Mittel als Ladepunkt
geeignet. Dazu ein Uberblick:

Haushaltssteckdose bis 2,3 kW: Oftmals wird beim Kauf eines Elektroautos ein Notfall-
kabel mit einem gewdhnlichen SchuKo-Stecker mitgeliefert, der an eine Haushaltssteck-
dose angesteckt werden kann. Diese Form des Ladens sollte jedoch ausdrutcklich nur im
Notfall durchgefiihrt werden und darf keine Dauerldésung darstellen. Bei Maximalbelastung
Uber einen langeren Zeitraum kann es durch die hohe Hitzeentwicklung im schlimmsten
Fall zu einem Kabelbrand kommen. Es sollte dabei zumindest ein Mode 2-Kabel verwen-
det werden.

CEE-Steckdose ,,blau“ bis 3,7 kW ist im Vergleich zum normalen Schuko-Stecker auch
fur eine langere Belastung bis 3,7 kW ausgelegt und die Gefahr einer Uberhitzung ist deut-
lich geringer. Es muss zumindest ein Mode 2-Kabel verwendet werden.

CEE-Steckdose ,,rot“ bis 22 kW besitzt 3 Phasen und je nach Absicherung und Ausle-
gung des Starkstromanschlusses kénnen 11 kW oder 22 kW Ladeleistung erreicht werden.
Es muss zumindest ein Mode 2-Kabel verwendet werden.

Wallboxen bis 22 kW werden an der Wand befestigt
und hauptsachlich fir den Gebrauch in der eigenen
Garage verwendet, ohne das hauseigene Stromnetz
zu Uberlasten. Vorteile zu einer herkdmmlichen CEE-
Steckdose: autonome Versorgung, Stromiberwa-
chung, Fehlerstromerkennung und keine Uberhitzung
der Leitungen. Oft ist kein separates Kabel nétig.

Vorsicht: Leitungsschutzschalter und Fehlerstrom-
Schutzschalter (RCCB) missen integriert sein.

Wallboxen kdonnen auch an einer Ladesaule montiert
und mit zwei Ladeanschlissen versehen sein.
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Neben Wallboxen gibt es auch fest verbaute E-Lade-
stationen. Meist sind mehrere Ladepunkte an einer
Ladesaule vorhanden. Tesla bietet bei Hotels und
Restaurants Destination Charging an. Diese Tech-
nologie geht bis zu 22 kW. Supercharger bis 150 kW
oder sogar 250 kW (in Osterreich noch nicht verfiig-
bar) werden an strategisch wichtigen Knotenpunkten
installiert.

An Schnellladestationen oder Highspeed-Lade-
stationen bis 50 kW kann der Akku in 30-60 min
auf 80 % geladen werden, wenn es Autobatterie und
Kabel zulassen. Dabei muss jedoch auch beachtet
werden, dass Schnellladungen — nach dem derzeiti-
gen Stand der Technik — Batterien deutlich mehr be-
lasten als Normalladungen.

An Schnellladestationen mit High-Power-Chargern
oder Superchargern von 50 bis 350 kW kénnen

Reichweiten von 100 km in nur 3-6 min geladen oder dazugeladen werden, wenn die Auto-
batterie darauf ausgelegt ist. Das aktuelle Model Y von Tesla benétigt nach Herstelleranga-
ben 15 min fur eine Reichweitenladung von 270 km an einem Supercharger. E-Ladestatio-
nen mit einer Leistung von 350 kW werden mit Blick auf die Zukunft gebaut, denn die
aktuellen Automodelle kdnnen diese Ladeleistung noch nicht abrufen.

In den oben genannten Lademitteln sind unterschiedliche Stecker eingebaut. Hier ein Uberblick:

o]e)
00

Typ-1-Stecker: Der Typ-1-Stecker ist ein Einphasen-Ladestecker fiir La-
dungen bis zu einer Ladeleistung von 7,4 kW (bei 230 V und 32 A) Wech-
selstrom. Er wird von europaischen Herstellern seit 2017 nicht mehr einge-
setzt. Mit einem passenden Kabel kann jedoch weiterhin mit Typ-1-Stecker
geladen werden.

Typ-2-Stecker: Der Typ-2-Stecker ist ein- oder dreiphasig und hat mit bis
zu 43 kW und 63 A eine hdhere Leistung als der Typ-1-Stecker. Dieser Stecker
hat sich als EU-Standard etabliert und ist daher in den meisten Ladesaulen
in Europa verbaut. Typ-2 ist fur Gleich- und Wechselstrom geeignet.

Tesla Supercharger: Tesla hat einen Typ-2-Stecker fir seine Modelle mo-
difiziert und macht damit Ladeleistungen bis zu 250 kW im Gleichstrom-
netz moéglich. Damit kann man z.B. den Akku des Modell S in 30 Minuten
bis 80 % laden.
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00 CCS-Stecker Combo 2: Das CCS (Combined Charging System) ist ein
000 kombiniertes Schnellladesystem nach europaischem Standard. Hierbei ist
er Typ-2-Stecker um zwei Schnellladeanschliisse erweitert und kann bis

OO0/  der Typ-2-Steck i Schnellladeanschli itert und kann bi

m 350 kW verwendet werden. Ein CCS-Stecker wird fiir DC Laden mit Gleich-
strom verwendet. Dieses Steckverbindungsystem ist mit dem Typ-2-Ste-
cker kompatibel.

CHAdeMO (Charge de Move): CHAdeMO ist wie das Combined Char-
o®o ging System (CCS) ein Stecker fur Schnellladevorgange bis 150 kW. Die-
® ser Stecker kommt aus Japan und wird hauptsachlich im asiatischen Raum
und bei asiatischen Autos verbaut. Der CHAdeMO-Ladestecker ist nicht
kompatibel mit dem Ladestecker des CCS-Ladesystems. Fur Tesla gibt es

jedoch Adapter von CHAdeMO auf Typ-2.

Quelle: Mobility House™

Anmerkung: Im Hinblick auf die Vielfalt an unterschiedlichen Steckern ist die Investition in
Stecker-Adapter sicherlich sinnvoll. So kann allen Gasten, die Uber keinen passenden Ste-
cker verfligen, geholfen werden.

Intelligente E-Ladestationen

Neben den Anforderungen wie Leistung, Stecker und Ladeart ist auch die Frage einer in-
telligenten E-Ladestation oder Wallbox zu bedenken. Abhangig davon, wie sie genutzt und
wem die E-Ladestation zur Verfligung gestellt werden soll, braucht es unterschiedliche Vo-
raussetzungen in der Hardware.

Fir den reinen Eigengebrauch gibt es glinstige Wallboxen, die nur einen , Offline-Betrieb*
zulassen und meistens ohne Zugangsbeschrankung bis z.B. 7,4 kW ausgerichtet sind. Fur
Ladungen, die als Inklusivleistung oder pauschal (iber die Hotelrechnung bei einer Uber-
nachtung verrechnet werden, kann diese Art ausreichend sein.

Wenn Ladungen nach Verbrauch verrechnet oder 6ffentlich fir Dritte angeboten werden
sollen, muss die Hardware vorrangig verrechnungsfahig sein — d.h. eine Schnittstelle bie-
ten, einen Zahler eingebaut und Identifizierungsmadglichkeiten haben. Meistens gibt es bei
dieser Art von Wallboxen auch die Mdglichkeit fur eine Integration in Smart-Home L&sun-
gen, Einbindung in ein Backend, Moglichkeit zur Kopplung mit einer Photovoltaikanlage
oder Lastmanagement.

Die Definition technischer Mindeststandards fur intelligente E-Ladestationen der Austria-
Tech — Gesellschaft des Bundes fiir technologiepolitische MaRnahmen, soll dazu dienen,
die wichtigsten Eigenschaften einer intelligenten E-Ladestation von den vielen weiteren
Zusatzfunktionen zu unterscheiden:
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Tabelle 2: Empfehlungen technischer Mindeststandards fiir intelligente Ladeinfrastrukturen

Anwendungsbereich

Offentliche Parkplatze, Kundenpark-
platze, geringe Zugangsbeschrankung,
Abstelldauer 0,5 bis 4 h, viele Fahrzeuge

Schnellladestationen, Mode 3 oder 4,
AC oder DC, Abstelldauer < 30 min

Netzzugang

Leistungsmessung

Elektroinstallation

Schutzeinrichtungen

Ladeleistung

Lademodi und
Stecker

Autorisierung
Identifizierung
Abrechnung
Roaming
Lastmanagement
Kommunikation
Planung, Errichtung

Auffindbarkeit

separater Netzzugang mit eigenem
Zahler oder Uber bestehenden Anschluss
(mit Netzbetreiber abzustimmen)

optional je Geschaftsmodell
(Art der Abrechnung)

exklusiver Stromkreis, verpflichtender
Installations-Check durch Elektroinstal-
lateur, einheitliche Checkliste notwendig

verpflichtender Leitungsschutzschalter
und FI Typ A in Ladestation; Schutzart
mind. IP 44; garantierte galvanische
Trennung fahrzeugseitig

mind. 32 A dreiphasig, 22 kW

Mode 3, Steckdose Typ 2,
festinstalliertes Kabel nicht empfohlen

RFID, Schltssel, PIN, App, NFC

separater Netzzugang mit eigenem
Zahler oder Uber bestehenden Anschluss
(mit Netzbetreiber abzustimmen)

Leistungsmessung erforderlich

in Abhangigkeit der erforderlichen
Anschlusse, Installation und Installations-
Check durch Elektroinstallateur

Schutzart mind. IP 44 nach IEC
61851-23

technische Vorgaben nach Mode 4
(IEC 61851), Ausfihrungsantrag bei
Netzbetreiber erforderlich

Mode 4: CCS oder CHAdeMO,
Mode 3: Steckdose Typ 2

RFID, Schltssel, PIN, App, NFC, zukinftig Gber Kabel (IEC 15118)

abhangig vom Geschaftsmodell

Ladepunkt-ID: tibergeordnete Lésung EVSE-ID-tauglich

optional, detaillierte Malnahmen zur Entwicklung werden empfohlen

Mobilfunk, LAN, WLAN, oder LoRaWAN

bundes- und landerspezifische Vorschriften beachten

Ladepunkt-ID (EVSE-ID-tauglich)

Quelle: AEA, 2020; verandert nach AustriaTech, 2013

Die Entscheidung Uber die Eigenschaften einer E-Ladestation sollten mit Blick auf die Zukunft
getroffen werden, auch wenn im Moment ,nur“ eine nicht offentliche E-Ladestation errichtet
werden soll. Speziell das Thema Lastmanagement sollte man bedenken, denn die Leistung
eines (Haus-)Anschlusses ist begrenzt. Bei der Errichtung mehrerer E-Ladestationen kann
man mit Lastmanagement unter Umstanden nicht nur einen Ausbau des Netzanschlusses
vermeiden, sondern Uberlastbedingte Netzausfalle und kostenpflichtige Lastspitzen verhindern.

Erklarungen der verwendeten Begriffe finden Sie im Glossar am Ende des Leitfadens.
Darin werden z.B. statisches oder dynamisches Lastmanagement, Schutzart IP, EVSE-ID
oder LoRaWAN erklart.
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Grundlagen fiir
wirtschaftliche Betrachtungen

Die wirtschaftliche Betrachtung von Investitionen ist eine wichtige unternehmerische Auf-
gabe, die zum Teil auch technisches Grundwissen voraussetzt. Ausgangslage und Anfor-
derungen von Hotelbetrieben sind sehr unterschiedlich, weshalb eine pauschale Aussage
zur Wirtschaftlichkeit von E-Ladestationen als Angebotserweiterung nicht maoglich ist.

So haben neben den ortlichen baulichen Voraussetzungen auch die Entscheidungen dar-
Uber, ob die Nutzung der E-Ladestationen 6ffentlich oder nicht 6ffentlich angeboten werden
soll und ob diese selbst betrieben werden oder der Betrieb an einen Dritten ausgelagert
wird, grofen Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit. Die Entscheidung wird zusatzlich durch ei-
nen sehr heterogenen Markt an Anbietern erschwert.

Um Hilfestellung bei einer Investitionsentscheidung zu leisten, werden in diesem Kapitel
im ersten Schritt die einzelnen Kostenpositionen aufgelistet und beleuchtet. Dabei wird
bei den jeweiligen Positionen auch auf die Mdglichkeit einer Auslagerung eingegangen und
auf die damit verbundenen mdéglichen Kosten und Einnahmen verwiesen.

Im zweiten Schritt werden zwei Beispiele mit konkreten Annahmen berechnet. Es werden
ohne Anspruch auf Vollstandigkeit einmalige und laufende Kosten dargestellt und die Ein-
nahmemaoglichkeiten anhand eines Beispiels aufgezeigt. Ziel dabei ist, grundlegende Infor-
mationen bereitzustellen, die Hotelbetriebe bei der Durchfiihrung von individuellen wirt-
schaftlichen Berechnungen anhand der Anforderungen und Voraussetzungen des eigenen
Betriebs zu unterstutzen.

Fir die Berechnung der Umsetzung einer hauseigenen E-Ladestation miissen fol-
gende Faktoren beriicksichtigt werden:

Einmalige Errichtungskosten
e Hardwarekosten

e Netzanschlusskosten
Planungskosten

Montage- und Baukosten
Kosten flr Leerverrohrungen

Laufende Kosten

e Energiekosten

e Netzkosten

e Wartungskosten

e Kosten fir Vertragsmanagement und Abrechnung bei Vergabe an einen externen Betreiber
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Einnahmen und kostenmindernde Faktoren

e Einnahmen in Form von Pauschalen, Einpreisung oder Kick-Back-Zahlungen bei Verga-
be der Abrechnung an einen Betreiber

e Forderungen

e Kinftige Kosteneinsparung durch Leerverrohrung

Einmalige Errichtungskosten

Im Zuge der Errichtung einer E-Ladestation kénnen folgende Kosten entstehen:

Hardwarekosten

Je nach Ladeleistung und Ausstattung unterscheiden sich die Anschaffungskosten von E-
Ladestationen zum Teil sehr deutlich. Die Wahl der am besten geeigneten E-Ladestation
ist fur jeden Hotelbetrieb individuell und von der jeweiligen Ausgangslage abhangig. Des-
halb sollte auf jeden Fall ein individuelles Angebot fur die eigene Berechnung eingeholt
werden. Fur die in Schritt 2 durchgefiihrte beispielhafte Berechnung wurde von folgenden
Mittelwerten flr Anschaffungskosten ausgegangen:

Tabelle 3: Mittelwert der Anschaffungskosten fiir E-Ladestationen

Ladestation-Typ Anschaffungskosten [Euro]

Ladung mit 3,7 kW 2 .000
Ladung mit 11 kW 2.750
Ladung mit 22 kW 4.500
Ladung mit 44 kW 5.750
Ladung mit 50 kW 17.750

Quelle: Tober et al.?*

Grundsatzlich besteht die Maglichkeit flir E-Ladestationen einen eigenen Netzanschluss
zu errichten und daflrr auch einen separaten Zahlerkasten vorzusehen. Dabei ist jedoch zu
bertcksichtigen, dass dies mit dem Anfall entsprechender Netzanschlusskosten verbun-
den ist. Ob generell die Notwendigkeit besteht, im Zuge der Errichtung von E-Ladestatio-
nen Anderungen am Zahlerkasten und/oder am bestehenden Netzanschluss vorzuneh-
men, kann nur im Einzelfall mit dem Netzbetreiber geklart werden.

Empfehlung: Stimmen Sie sich im Vorfeld auch mit Ihrem Elektriker oder Fachberater ab,
da Netzbetreiber nicht immer die Gesamtstrategie berlcksichtigen.*
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Des Weiteren gilt es bei der Entscheidung fur oder gegen einen eigenen Netzanschluss
und einen zusatzlichen Zahlerkasten flr die geplanten E-Ladestationen zu bericksichti-
gen, dass fur Verteilernetzbetreiber voraussichtlich ab dem Jahr 2021 eine neue Tarifstruk-
tur geplant ist.?! Diese sieht Verglinstigungen bei den laufenden Netzentgelten fiir Betriebe
vor, welche sich durch eine intelligente Steuerung ihres Strombezuges netzdienlich verhal-
ten, d.h. wenn MaRnahmen gesetzt werden, um Lastspitzen beim Strombezug zu reduzie-
ren bzw. zu verhindern. Um diese Vergunstigungen bei den Netzkosten nutzen zu kénnen,
werden kunftig intelligente Steuerungen von E-Ladestationen in Verbindung mit der Ver-
brauchserfassung tber Smart Meter auch in Hotelbetrieben interessanter. Denn auf diese
Weise konnen Nachfragespitzen ausgeglichen und damit netzdienlicheres Verhalten er-
reicht werden. Ein Anschluss der geplanten E-Ladestationen am bestehenden Netzan-
schluss konnte daher bei entsprechender intelligenter Steuerung kuinftig vorteilhaft sein, da
der gesamte Strombezug des Hotelbetriebs vergleichmalligt und dGber den Tag hinweg
besser verteilt werden kann.

Netzanschlusskosten

Die vom Netzbetreiber verrechenbaren Netzanschlusskosten setzen sich aus zwei Kom-
ponenten zusammen: dem Netzzutritts- und dem Netzbereitstellungsentgelt.

Netzzutrittsentgelt

Besteht noch kein Anschluss ans Stromnetz oder werden Anderungen fir den Netzan-
schluss, etwa durch die Erhéhung der Anschlussleistung notwendig, wird ein einmaliges
Netzzutrittsentgelt verrechnet. Dabei kbnnen je nach Netzbetreiber entweder aufwandsab-
hangige oder nach Netzebene pauschalisierte Kosten zur Verrechnung kommen. Wird ein
neuer Anschluss errichtet oder ein bestehender Anschluss erweitert, muss Kontakt mit
dem Netzbetreiber aufgenommen werden.

Netzbereitstellungsentgelt

Das Netzbereitstellungsentgelt ist als Pauschalbetrag fur den vom Netzbetreiber zur Er-
moglichung des Anschlusses bereits durchgefiihrten und vorfinanzierten Ausbau der ein-
zelnen Netzebenen, die fur die Netznutzung im vereinbarten Ausmalf} tatsachlich in An-
spruch genommen werden, zu leisten. Es wird entsprechend dem vertraglich vereinbarten
Ausmald der Netznutzung (Leistung in kW) verrechnet und wird je Netzbereich gesondert
festgelegt. Eine Ubersicht gibt die Tarifaufstellung der E-Control.

Im Falle einer Erhéhung des vereinbarten Ausmales der Netznutzung (d. h. der vertraglich
vereinbarten Leistung) kann die Entrichtung eines Netzbereitstellungsentgelts erforderlich
werden, auch wenn keine technischen Anderungen am Netzanschluss vorgenommen wer-
den missen.
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Planungskosten (Genehmigung, Planung)

Far eine umfassende wirtschaftliche Betrachtung sind auch Kosten fur die Planung und die
eventuell erforderliche Genehmigung einer E-Ladestation zu bericksichtigen. Die Hohe
dieser Kosten wird zwischen 500 und 1.500 Euro geschatzt.?

Montage- und Baukosten

Die Montage- und Baukosten umfassen alle Bauleistungen, wie die Erweiterung oder Ab-
anderung der Elektroinstallationen, die Errichtung der E-Ladestation selbst sowie allfallig
damit verbundene BaumafRnahmen. Die Héhe der Montage- und Baukosten unterscheidet
sich je nach Ausgangslage, Art der E-Ladestation und dem Ort der Aufstellung. Grundsatz-
lich besteht die Mdglichkeit, die bendtigten Kabel fir die Installation einer Ladestation vom
Sicherungskasten Aufputz (also sichtbar) oder aber unter Putz zu verlegen. Das kann je
nach Ausgangslage mit dem zur Umsetzung beauftragten Elektro-Fachbetrieb abgestimmt
werden.

Nach Schatzungen von Experten? wird davon ausgegangen, dass die Kosten fiir die Bau-
leistungen (z.B. Grabungsarbeiten) im Zuge der Errichtung einer E-Ladestation im stadti-
schen Raum hoéher sind als im landlichen Raum. Weiters unterscheiden sich die Baukosten
auch nach der Ladeleistung sowie nach dem Ort der Errichtung (StralBenrand, Stellplatz/
Garage). Demnach sind E-Ladestationen mit héherer Ladeleistung teurer als E-Ladestatio-
nen mit geringer Ladeleistung, sowie E-Ladestationen am Stralenrand teurer als E-Lade-
stationen bei einem Stellplatz oder in einer Garage.

Sollen Forderungen fiir die Errichtung einer E-Ladestation beantragt werden, muss die E-Lade-
station an einem offentlich zugénglichen Ort errichtet werden und allen Personen zur Nutzung
offenstehen (nicht-diskriminierender Zugang). D.h. die E-Ladestation muss an Werktagen wah-
rend mind. 8 Stunden fiir die Offentlichkeit und das Bezahlen fiir Nutzung und Strombezug muss
ohne Vertrag mit dem Ladestellenbetreiber mdglich sein. Die Aufstellung der E-Ladestation
in einer Garage des Hotelbetriebes kann diese Voraussetzungen erfiillen, wenn sie auch fiir
Nicht-Gaste des Hotels zuganglich ist.


http://nationale-plattform-elektromobilitaet.de/fileadmin/user_upload/Redaktion/NPE_AG3_Statusbericht_LIS_2015_barr_bf.pdf

Fir eine beispielhafte Berechnung kann von folgender Schatzung der Montage- und Bau-

kosten ausgegangen werden:
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Tabelle 4: Schatzung der Montage- und Baukosten nach Aufstellungsort

Ladestation-T StraBenrand | Stellplatz/Garage offentlich | Stellplatz/Garage halbof-
yp in Euro | (Supermarkt, P&R) in Euro | fentlich (zu Hause) in Euro

Im landlichen Bereich
Ladung mit 3,7 kW
Ladung mit 11 kW
Ladung mit 22 kW
Ladung mit 44 kW
Ladung mit 50 kW

Im stddtischen Bereich
Ladung mit 3,7 kW
Ladung mit 11 kW
Ladung mit 22 kW
Ladung mit 44 kW
Ladung mit 50 kW

*) es wird angenommen, dass die Montage selbst durchgefiihrt werden kann

3.175
3.300
3.300
6.250
15.250

7.500
7.500
15.000
15.000
25.000

Quelle: AEA, 2020 verdndert nach Tober et al., 2019

Kosten fiir Leerverrohrungen

Selbst wenn kurzfristig nur eine kleine Anzahl von E-Ladestationen umgesetzt werden soll,
ist es ratsam, sich mit dem langfristigen Ziel des Hotelbetriebes auseinanderzusetzen.
Eine Moglichkeit zur Reduktion der Kosten fiir eine spatere Erweiterung der Anzahl von E-
Ladestationen im Hotelbetrieb stellt die Verlegung von Leerverrohrungen dar.

2.188
2.400
3.150
6.125
11.125

2.188
2.400
3.150
6.125
11.125

0
500
500

5.500

7.500

1.500
1.700
1.700
6.000
7.500
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Laufende Kosten

Energiekosten

Die verbrauchsabhangigen Energiekosten sind vom gewahlten Energielieferanten und
Stromtarif abhangig und werden pro verbrauchter kWh abgerechnet. Fur die beispielhafte
Berechnung im Schritt 2 wird ein Preis pro kWh von 0,06 Euro angenommen. Im Einzelfall
muss dieser Wert allerdings entsprechend den tatsachlichen Konditionen dem geltenden
Liefervertrag angepasst werden.

Netzkosten

Die laufenden Netzkosten einer E-Ladestation setzten sich zusammen aus folgenden Kos-
tenpositionen.

Netznutzungsentgelt

Dieses deckt die Kosten des Netzbetreibers fur die Errichtung, den Ausbau, die Instandhal-
tung und den Betrieb des Netzsystems. Es setzt sich aus einer Leistungspreiskomponente
(LP: die an das Netz angeschlossene Leistung wird verrechnet) und einem verbrauchsab-
hangigen Arbeitspreis (AP: die vom Netz bezogene Energiemenge wird verrechnet)
zusammen. Eine Ubersicht zur Hohe des Netznutzungsentgelts je Bundesland gibt die
Tarifaufstellung der E-Control.

Netzverlustentgelt:

Durch die Ubertragung und Verteilung elektrischer Energie von den Erzeugungsanlagen
bis hin zu den Verbrauchern treten aufgrund physikalischer Gegebenheiten Netzverluste
auf. Mit dem Netzverlustentgelt werden dem Netzbetreiber die Kosten fir die im Netz auf-
tretenden Netzverluste von elektrischer Energie ersetzt.

Entgelt fiir Messleistungen:

Durch dieses Entgelt werden dem Netzbetreiber gemall § 57 EIWOG (Elektrizitatswirt-
schafts- und -organisationsgesetz) 2010 jene direkt zuordenbaren Kosten abgegolten, die
mit der Errichtung und dem Betrieb von Zahleinrichtungen einschliellich notwendiger
Wandler, der Eichung und der Datenauslesung verbunden sind. Die festgesetzten Entgel-
te fur Messleistungen sind Hochstpreise und gelten flr die jeweils eingesetzte Art der Mes-
sung. Eine Ubersicht gibt die Tarifaufstellung der E-Control.

Steuern und Abgaben:

Neben den angefuhrten Entgelten fallen zusatzlich Steuern und Abgaben an. Auf Bundes-
ebene sind dies etwa die Energieabgabe, die Okostrompauschale, der Okostromférderbei-
trag und die Umsatzsteuer. Auf Landesebene kénnen zudem Gebrauchsabgaben fur die
Benutzung von o6ffentlichem Grund und Boden erhoben werden. Die konkret in Rechnung


https://www.e-control.at/marktteilnehmer/strom/netzentgelte/netznutzungsentgelt
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gestellten Steuern und Abgaben kdnnen den Rechnungen der Stromlieferanten und Netz-
betreiber entnommen werden.

Wartungskosten

Wie alle elektronischen Gerate missen auch E-Ladestationen regelmafig geprift und ge-
wartet werden. Die Wartungsintervalle sind grundsatzlich individuell festlegbar. Es emp-
fiehlt sich jedoch, die Wartungsarbeiten durch ein Prifprotokoll zu dokumentieren. Von ge-
schulten Laien kdnnen neben einer regelmaRigen Sichtprifung auch mindestens zweimal
im Jahr die Fehlerstromschutzeinrichtung (FI-Schalter) zu Testzwecken ausgeldst werden.

Alle anderen Wartungsaktivitaten sollten hingegen nur von einem darauf spezialisierten
Unternehmen bzw. von einer Fachkraft durchgefiihrt werden. Service und Wartung einer
E-Ladestation sollten bereits in der Planungsphase mitberticksichtigt werden, da die Funk-
tionstuchtigkeit einer E-Ladestation rund um die Uhr gewahrleistet sein muss. Dabei besteht
die Moglichkeit, die Planung und Organisation von Wartungsarbeiten (z.B. Durchfihrung
von Sichtprifungen, technische Priifungen, Protokollierung der Prifungen etc.) an der E-
Ladestation selbst zu ibernehmen, oder dies an Dritte auszulagern. Wichtig bei der Aus-
wahl des Service ist, dass eine allfallig erforderliche Stérungsbehebung innerhalb weniger
Stunden erfolgen kann. Des Weiteren ist eine Stérungshotline sehr zu empfehlen, wenn
man die Ladestation 6ffentlich zuganglich machen méchte.

Werden Service, Wartung und Stérungshotline an einen Betreiber ausgelagert, miissen
monatliche Kosten veranschlagt werden. Einige Anbieter bieten Wartung und Service los-
geldst von einer Verrechnung an, bei anderen Anbietern kann dies lediglich in Kombinati-
on mit der Verrechnung ausgelagert werden. Wird lediglich ein Wartungsvertrag ohne Ver-
rechnung gewlnscht, so kann im Durchschnitt ein Preis von 9,90 Euro monatlich pro
Ladepunkt angenommen werden. Wird der Betrieb der E-Ladestation vom Hotelbetrieb
selbst Gbernommen ist es empfehlenswert sich mit der Moglichkeit des Abschlusses einer
Versicherung fur Betreiber von E-Ladestationen auseinanderzusetzen.

Kosten fiir Vertragsmanagement und Abrechnung

Abhangig davon, wie das Angebot an E-Ladestationen eines Hotelbetriebes gestaltet ist,
sind laufende Kosten flir das Vertragsmanagement und die Abrechnung zu berticksichtigen.
Wird die E-Ladestation nicht 6ffentlich angeboten und die Abrechnung nicht ausgelagert,
so sollte mit einem personellen Aufwand gerechnet werden. Dieser ist bei einer Inkludie-
rung oder pauschalierten Abrechnung Uber die Hotelrechnung tberschaubar.

Aufwandiger in der selbststdndigen Abrechnung wird es, wenn die Ladestation &ffentlich
angebunden wird und auch die Abrechnungsmaglichkeit Gber EMPs (E-Mobility Service
Provider) gegeben sein soll. In diesem Fall ist eine Auslagerung an einen CPO (Charge-
point Operator) zu empfehlen (siehe Seite 18). Das am haufigsten angebotene Modell ent-
spricht einem ,Baukastensystem®. Dabei wird die Hardware erworben und geht in das Ei-
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gentum des Hotelbetriebs tUber. Wird Verrechnung, Wartung und Service vom Betrieb
selbst Ubernommen, muss kein weiterer Dienstleistungsvertrag abgeschlossen werden. Es
kénnen jedoch Module, wie z.B. ,Wartung und Service“ oder ,Abrechnung® einzeln oder als
Gesamtlésung in Form von Dienstleistungsvertragen zu einem monatlichen Entgelt pro La-
depunkt in Anspruch genommen werden. Dabei entrichtet der Hotelbetrieb eine monatliche
Gebilhr an den Betreiber, zahlt Energie- sowie Netzkosten selbst und bekommt am Ende
des Monats eine Rickverglitung pro abgerechneter kWh.

Die Héhe der monatlichen Pauschale ist jedoch je Anbieter und je nach den gewahlten Ver-
tragsbestandteilen sehr unterschiedlich. Die Pauschalen bewegen sich etwa fur den Be-
trieb, die Verrechnung und die Wartung bei unterschiedlichen Anbietern zwischen 19,90
und 39,90 Euro monatlich pro Ladepunkt.

Es gibt einzelne Anbieter, die ein anderes Modell, wie z.B. Miete einer Ladestation, anbie-
ten. Eine Ubersicht iber Modelle und Anbieter finden Sie im Kapitel ,Anbieter” auf Seite 62.
In diesem Kapitel wird zur besseren Verstandlichkeit lediglich auf das am haufigsten ange-
botene Modell eingegangen.

Einnahmen und kostenmindernde Faktoren

Die Ladung an der hoteleigenen E-Ladestation kann selbstverstandlich kostenlos zur Ver-
fligung gestellt werden und als Zusatzleistung fiir eine Ubernachtung oder Konsumation im
Restaurant angeboten werden. Soll eine Ladung jedoch nicht kostenlos zu Verfligung ge-
stellt werden, so gibt es fir die Verrechnung unterschiedliche Méglichkeiten. Wie auch bei
den laufenden Kosten muss dabei beriicksichtigt werden, ob der Hotelbetrieb die E-Lade-
station selbst betreibt oder den Betrieb bzw. die Verrechnung an einen Dritten auslagert.
Betreibt man die Ladestation selbst, so kann man die Ladetarife bzw. Preise selbst bestim-
men. Wird die Abrechnung an einen Betreiber ausgelagert, so liegt die Tarifhoheit in den al-
lermeisten Fallen beim CPO.

Abgeltung fiir den Ladevorgang (Einnahmen)

Hotelbetriebe, die Ladevorgange an ihren E-Ladestationen weiterverrechnen wollen, soll-
ten sich auf alle Falle mit den verschiedenen Mdglichkeiten zur Verrechnung von Ladevor-
gangen auseinandersetzten.

Verrechnung der entnommenen kWh:

Eine Verrechnung der kWh an Endverbraucher wird derzeit noch nicht empfohlen. Es wur-
de zwar durch ein VwGH-Urteil bereits geklart, dass ein Ladestellenbetreiber kein Strom-
handler ist 4%, trotzdem bestehen in manchen Bereichen noch rechtliche Grauzonen. Bei
einer Verrechnung der Ladung nach kWh missen die verwendeten Mess- und Zahleinrich-
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tungen, den eichrechtlichen Bestimmungen des Mal3- und Eichgesetzes entsprechen, was
derzeit noch nicht bei allen verfligbaren Ladestationen sicher gestellt ist.4' Fiir den Gast
ware diese Variante der Abrechnung wahrscheinlich am besten nachvollziehbar, da dadurch
keine Nachteile durch z.B. temperaturbedingte langere Ladezeiten entstehen kénnen.*

Verrechnung der Standzeit an der E-Ladestation:

Mit der Verrechnung der Standzeit steht es dem Hotelbetrieb frei, eine eigene Tarifstruktur
umzusetzen, die sich auch nicht zwingend an den Energiepreisen orientieren muss. Ein
positiver Nebeneffekt dieser Form der Verrechnung ist, dass ein Anreiz fur den jeweiligen
Elektroautofahrer besteht, den Stellplatz moglichst bald wieder freizugeben und damit die
E-Ladestation effizienter genutzt werden kann. Andererseits kdnnen dadurch fur Gaste, die
vergessen ihr Auto umzuparken, ungewollt hohe Gebiihren entstehen.

Einpreisung:

Durch das Einpreisen in ein Package, in den Zimmerpreis oder auch durch Festlegung ei-
ner fixen Pauschale fur eine Ladung kann direkt tber die Hotelrechnung abgerechnet wer-
den. Dabei sollten auf der Rechnung jedoch keine kWh ausgewiesen werden, sondern
eine generelle Bezeichnung, wie z.B. ,Nutzung E-Ladestation” 0.A. verwendet werden.

Kick-back-Zahlung bei der Auslagerung an einen CPO:

Wird der Betrieb und somit auch die Verrechnung an einen CPO ausgelagert, werden dem
Hotelbetrieb vom Betreiber der E-Ladestationen Uber eine Kick-back-Zahlung die verrech-
neten Ladevorgange gutgeschrieben. Dieser Wert kann je nach Anbieter zwischen 0,20 bis
0,24 Euro pro geladener und somit verrechneter kWh liegen. Die Kilowattstunden, die als
Eigenverbrauch geladen wurden, werden von den meisten Betreibern nicht rickvergutet.

Forderungen (kostenmindernd)

Das Bundesministerium fiur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Tech-
nologie (BMK) férdert die Anschaffung von E-Ladestellen (Standsaulen bzw. Wallbox) fur
den betrieblichen Einsatz. Geférdert wird die Errichtung von E-Ladestellen (Standsaule bzw.
Wallbox), an denen ausschlieRlich Strom aus erneuerbaren Energietragern als Antriebs-
energie fur Elektrofahrzeuge erhaltlich ist. Jeder geférderte Ladepunkt muss einzeln abge-
sichert sein. Die Ladestelle muss 6ffentlich zuganglich sein und einen nicht-diskriminierenden
Zugang haben. Genaue Informationen sind auf der Website der Kommunalkredit erhaltlich.

Auf Bundesebene gibt es fur Unternehmen aktuell drei Férderungen:

e E-Ladeinfrastruktur” in Klima- und Energie-Modellregionen

e Investitionspramie: Forcierung der Elektromobilitat. Geférdert werden 14 % der Investitions-
kosten (Infos unter www.aws.at/)

e Forderaktion ,E-Ladeinfrastruktur*
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Die Férderung ,E-Ladeinfrastruktur kann seit 01.07.2020 beantragt werden und unter-
stutzt die Errichtung von E-Ladestationen in Abhangigkeit ihrer Ausstattung:

Tabelle 5: Forderaktion ,,E-Ladeinfrastruktur des BMK

Ladestation-Typ Forderungen [Euro]

Ladung bis 3,7 kW 300

Ladung bis 22 kW (Wallbox) 300

Ladung bis 22 kW (Standséule) 1.500

Ladung von 22 kW bis 43 kW 3.000

Ladung mit mehr als 43 kW (AC) und bis 50 kW (DC) 15.000
Quelle: KPC

Zusatzlich kann Uber das Programm ,klimaaktiv® des BM fiur Klimaschutz, Umwelt, Ener-
gie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) eine kostenlose Beratung fir Betriebe in
Anspruch genommen werden. Im Rahmen der kostenlosen Férderberatung werden Betrie-
be u.a. dabei unterstultzt, die richtige Férderung fir ihr Projekt zu finden und die bendtigten
Forderunterlagen aufzuarbeiten.®

Neben den Bundesférderungen kénnen auch Landesférderungen in Anspruch genommen
werden, welche von den jeweiligen Landern veroéffentlicht werden.

Kosteneinsparung durch Leerverrohrungen (langfristig eventuell kostenmindernd)

Erganzend zu den kostenmindernden Faktoren kdnnen auch Vorbereitungen fur einen
kiinftigen Ausbau eines E-Mobilitdtsangebotes beriicksichtigt werden, wenngleich diese
nicht direkt wirksam sind. Dazu zahlen u.a. Leerverrohrungen.

Unter Leerverrohrungen werden Vorkehrungsarbeiten verstanden, die eine spatere Erwei-
terung des Angebots an E-Ladestationen ohne neuerlichen baulichen Aufwand, wie Wand-
durchbriiche, Stemmarbeiten etc., ermdglichen. Die Verkabelungen, die fir die Installatio-
nen neuer E-Ladestation notwendig werden, konnen in diesen Fallen einfach in der bereits
verbauten Rohrleitung vorgenommen werden.


https://www.klimaaktiv.at/mobilitaet/mobilitaetsmanagem/freizeit_tourismus/beratungsangebote0.html

LEITFADEN E-LADESTATIONEN IN DER HOTELLERIE

Beispiele zu den Grundlagen einer wirtschaftlichen Betrachtung

Im folgenden Kapitel werden nun zwei unterschiedliche Beispiele dargestellt, um eine Hil-
festellung fur weitere individuelle Kalkulationen zu geben. Im ersten Beispiel wird von einer
Investition in finf Ladestationen — davon eine Schnellladestation (DC-Laden) — ausgegan-
gen und jeder Schritt detailliert erklart. Im zweiten Beispiel wird von einer geringeren Inves-
tition ausgegangen, welche eine Wallbox mit 11 kW und eine 3,7-kW-Ladestation umfasst.
Dabei werden die bereits im Vorfeld (ab Seite 25) beschriebenen Kosten fur die Errichtung
sowie die laufenden Kosten im ersten Jahr Gberblicksmafig beleuchtet. Im Anschluss dar-
an wird zudem auf mdgliche Einnahmen und kostenmindernde Faktoren eingegangen. Da-
bei wurden fiur die Nutzung der E-Ladestationen entsprechende Annahmen getroffen. Bei
der Betrachtung eines konkreten Hotelbetriebes missen diese anhand der individuellen
Situation Uberprift und eventuell angepasst werden. Es kdnnen dabei auch Berechnungen
fur mehrere Umsetzungsvarianten von Vorteil sein.

Da die Ausgangslage bei allen Hotelbetrieben aufgrund baulicher Gegebenheiten sehr un-
terschiedlich ist, wird hier nochmals darauf hingewiesen, dass die einzelnen angefuhrten
Kostenpositionen an die individuellen Gegebenheiten angepasst werden miissen, um eine
passende Aussage treffen zu konnen.

In den beiden Beispielen wird davon ausgegangen, dass fur die Errichtung von E-Ladesta-
tionen in einem Hotelbetrieb grundsatzlich drei geeignete Anwendungsfalle bestehen:

e Angebot fiir Ubernachtungsgéste

e Angebot fir Tagesgaste, wie Besucher des Restaurants, des Spa-Bereichs etc.

e Angebot fur hauseigene E-Fahrzeuge, wie Fahrzeuge im Einsatz des Betriebes, Fahr-
zeuge von Mitarbeitern etc.

Je nach Anwendungsfall werden unterschiedliche Anspriiche an den Installationsort, den
Typ der E-Ladestation, die Ladeleistung sowie die Ladezeit gestellt. Tabelle 6 gibt einen
kurzen Uberblick tiber die Merkmale, von denen in den drei beispielhaften Anwendungsfal-
len in Folge ausgegangen wird.

Tabelle 6: Merkmale von drei beispielhaften Anwendungsfallen fiir E-Ladestationen in Hotelbetrieben

Anwendungsfall Hauseigene Fahrzeuge  Ubernachtungsgiste Tagesgaiste
Ladestations-Typ Normalladung Beschleunigte Ladung Schnellladung
Ladeleistung 3,7 KW 11 kW 50 kW
Ladezeit fiir eine Vollladung* 6-8 h 2-3 h 0,5-1 h

* abhangig vom Fahrzeug, siehe S. 12.

Quelle: AEA, 2020
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Beispiel 1 mit fiinf Ladestationen

In diesem Beispiel wird von einem Hotelbetrieb im I1andlichen Raum in der Steiermark aus-
gegangen. In dem Betrieb soll sowohl der eigene Fuhrpark auf E-Fahrzeuge umgestellt
werden, als auch fur Ubernachtungs- und Tagesgaste E-Ladestationen zur Verfiigung ge-
stellt werden. Dabei wird angenommen, dass dieser Betrieb tber einen Parkplatz bzw. eine
offentlich zugangliche Garage verfugt, wovon funf Stellplatze mit E-Ladestationen ausge-
stattet werden sollen: 1x 3,7 kW, 3x 11 kW und 1x 50 kW (DC).

Einmalige Errichtungskosten

Fir jeden Hotelbetrieb wird es notwendig sein, sich mit den einzelnen Kostenpositionen
und deren Hohe individuell auseinanderzusetzten. Die hier angefuhrten Kosten sind daher
beispielhaft zu verstehen und missen an die individuellen Gegebenheiten des Betriebs an-
gepasst werden.

Ein Beispiel dafiurr sind die Netzkosten: Die meisten Hotelbetriebe werden in der Regel Uber
einen Netzanschluss auf der

e Netzebene 6 (Umspannung zwischen Mittelspannung und Niederspannung mit Leistun-
gen von ca. 100 bis <400 kW Netzanschluss) oder der

e Netzebene 7 (Niederspannung, meist mit Leistungen <100 kW) verflgen.

Daher wurden diese beiden Netzebenen fir die weitere Betrachtung bertcksichtigt. Grol3e
Hotelbetriebe kdnnen aber durchaus auch Uber eigene Transformatorstationen und damit
Netzanschlisse auf der Netzebene 5 (Mittelspannung) verfiigen. Auf deren Verhaltnisse
kénnen die Inhalte dieses Abschnitts sinngemal angepasst werden.

Soll im Rahmen der Installation von Ladestationen ein neuer Netzanschluss entstehen
oder wird aufgrund der Installation von E-Ladestationen eine Verstarkung des Netzan-
schlusses notwendig bzw. gewlinscht, sind einmalige Netzanschlusskosten zu bezahlen.
Je nach Stromverbrauch des Hotelbetriebes kann sich beispielsweise fir einen Betrieb auf
der Netzebene 7 die Frage stellen, ob eine Verstarkung des Netzanschlusses und eventu-
ell auch ein Netzebenenwechsel auf Netzebene 6 im Zuge der Installation von mehreren
Ladestationen sinnvoll und technisch maglich ist. Die Vorteile liegen einerseits darin, dass
in diesem Beispiel ein hdherer Leistungsbezug aus dem Stromnetz mdglich ware, welcher
etwa beim gleichzeitigen, besonders beim beschleunigten, Laden von mehreren E-Fahr-
zeugen wahrend des normalen Hotelbetriebs sinnvoll sein kann. Andererseits kdnnte dies
auch zu niedrigeren Netzentgelten und somit laufenden Netzkosten fihren. Die Frage der
Verstarkung des vorhandenen Netzanschlusses sollte im Einzelfall gepriift werden. Eine
Anderung des Netzanschlusses muss beim jeweiligen Netzbetreiber beantragt werden.

In der ausflihrlichen Darstellung der Berechnung wird von einem Netzanschluss auf Netz-
ebene 6, welcher weiter verstarkt werden muss bzw. soll, ausgegangen.
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Zusatzlich muss bericksichtigt werden, dass sich die Netzinanspruchnahme durch die
Errichtung mehrerer E-Ladestationen auch dann erhéhen kann, wenn keine Erweiterung
des Netzanschlusses erforderlich ist. Sollte sich ndmlich die Leistungsspitze im Jahresver-
lauf durch die Installation der fiinf E-Ladestationen Uber das vertraglich vereinbarte Aus-
mal der Netznutzung erhdhen, wird fur das zuséatzliche Ausmal der Netznutzung ein Netz-
bereitstellungsentgelt fallig. Im ungtinstigsten Fall kénnte sich die Leistungsspitze um bis zu
86,7 kW (Summe der installierten Anschlussleistungen der funf E-Ladestationen: 1 x 3,7 kW
+ 3 x 11 kW +1 x 50 kW) erhéhen. Dies hatte zugleich auch Einfluss auf die in weiterer Folge
laufend anfallenden Netzentgelte. Im vorliegenden Beispiel wird von diesem ungunstigsten
Fall ausgegangen, um einen Extremfall bei den zu erwartenden Kosten darzustellen.

Fir die beispielhafte wirtschaftliche Betrachtung wurde der Netzbereich Steiermark heran-
gezogen, da sich die Héhe der Netzentgelte in den einzelnen Netzbereichen entsprechend
der Systemnutzungsentgelte-Verordnung 2018 unterscheiden und die Bildung eines Mittel-
wertes hier nicht sinnvoll ist. (vgl. Netzentgelte S. 27)
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EINMALIGE ERRICHTUNGSKOSTEN

Tabelle 7: Mdgliche Kostenfaktoren fiir die Errichtung von E-Ladestationen — Beispiel 1
(Hinweis: Anpassung an den Einzelfall notwendig)

Hardware Beispielhafter Einheitspreis Beispielhafter
(vgl. S. 26) [Euro/Stiick] Menge | Positionspreis [Euro]

Ladung mit 3,7 kW 2.000 2.000
Ladung mit 11 kW 2.750 3 8.250
Ladung mit 50 kW 17.750 1 17.750
Zahlerkasten je nach Ausgangslage*

Eatole
Ersatzteile je nach Hersteller und Ladestation
Netzanschlusskosten Beispielhafter Einheitspreis
(vgl. S. 27) Bundesland [Euro/kW] kW Positionspreis [Euro]
Netzzutrittsentgelt ** aufwandsabhangig oder nach Netzebene pauschalisiert
Netzbereitstellungsentgelt™* Stmk 133,8 86,7 11.600

Netzebene 6 (100 bis < 400 kW)

Planungs- und Genehmigungskosten Beispielhafter Einheitspreis Beispielhafter
(vgl. S. 28) [Euro/Stiick] Menge | Positionspreis [Euro]

Ladung mit 3,7 kW 1.000 1.000
Ladung mit 11 kW 1.000 3 3.000
Ladung mit 50 kW 1.500 1 1.500
Baukosten Beispielhafter Einheitspreis [Euro/Stiick]
(vgl. S. 28+29) Landlicher Raum Menge | Positionspreis [Euro]
Stellplatz/Garage | Ladung mit 3,7 kW 0 1 0
Stellplatz/Garage | Ladung mit 11 kW 2.400 3 7.200
Stellplatz/Garage | Ladung mit 50 kW 11.125 1 11.125
Leerverrohrung je nach Ausgangslage unterschiedlich

* im Einzelfall mit dem Netzbetreiber besprechen, ob Neuerungen am bestehenden Zahlerkasten notwendig sind
und welche Kosten dabei entstehen

** im Einzelfall beim Netzbetreiber nachfragen, ob Veranderungen am Netz notwendig sind und welche Kosten
dabei entstehen

*kk

unterschiedlich je Netzbereich It. EIWOG; bei einer Erhéhung des vertraglich vereinbarten AusmaRes der
Netznutzung sind auch fir bestehende Anlagen zusatzliche Netzbereitstellungsentgelte zu entrichten (entspre-
chend der zusatzlich bezogenen Leistung in kW)

Quelle: AEA, 2020; basierend auf Tober et al., 2019, E-Control, 2020a und NPE, 2015.
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Im Falle des beschriebenen Beispiels wirden bei einem Hotelbetrieb im landlichen Gebiet
in der Steiermark fur die Errichtung der fiinf E-Ladestationen Kosten in Hohe von rund
63.000 Euro anfallen.

Laufende Kosten

Fir die laufenden Kosten muss nun eine Anzahl an (Voll)Ladungen angenommen werden.
Diese Schatzung hat in weiterer Folge gro3en Einfluss auf das Endergebnis. Es wird da-
her empfohlen, 2-3 Szenarien mit unterschiedlichen Ladehaufigkeiten zu berechnen.

Fir das Berechnungsbeispiel wurde davon ausgegangen, dass an 350 Tagen pro Jahr
taglich eine Normalladung, vier beschleunigte Ladungen und drei Schnellladungen durch-
gefuihrt werden (siehe Tabelle 8). Die in diesem Beispiel berlcksichtigten Ladungen sind
Vollladungen. In der Praxis werden Fahrzeuge, welche zur Ladung an die Ladestationen
angeschlossen werden, vermutlich haufig nur eine Teilladung bendtigen. Da mehrere Teil-
ladungen allerdings rechnerisch zu einer geringeren Anzahl von Vollladungen zusammen-
gefasst werden kénnen, wurden zur Vereinfachung im Berechnungsbeispiel nur Vollladun-
gen berucksichtigt.

Dem Beispiel folgend werden bei einem durchschnittlichen Energiebedarf von 50 kWh pro
Vollladung taglich 370 kWh elektrische Energie bzw. jahrlich 129.500 kWh elektrische
Energie (Berechnung: 350 Tage * 370 kWh/Tag) fur die E-Mobilitat bendtigt:

Tabelle 8: Annahmen zur beispielhaften Ermittlung laufender Kosten bei dem Betrieb von E-Ladestationen
— Beispiel 1

Anwendungsfall Hauseigene Fahrzeuge Ubernachtungsgiste Tagesgiste
Ladestations-Typ Normalladung Beschleunigte Ladung Schnellladung
Anzahl der Ladestationen 1 8 1
Ladeleistung 3,7 kW 11 kKW 50 kW
Vollladungen in 24 h 1 4 5
durchschnittliches Energie- 50 kWh 50 kWh 50 kWh (Ladung
speichervermdgen eines von 80 %)
Fahrzeuges

taglicher Energiebedarf 50 200 120
[kWh/Tag]

jahrlicher Energiebedarf 17.500 70.000 42.000
[kWh/Jahr]

Quelle: AEA, 2020
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Anhand dieser Annahmen wurde die exemplarische Berechnung der laufenden Kosten flir
den Betrieb einer Ladestation durchgefiihrt. Dabei wurde wie bereits zuvor bei den Errich-
tungskosten der Netzbereich Steiermark zur beispielhaften Darstellung herangezogen.

Tabelle 9: Magliche Kostenfaktoren fiir den laufenden Betrieb einer E-Ladestation — Beispiel 1
(Hinweis: Anpassung an den Einzelfall notwendig)

Beispielhafter Einheitspreis Beispielhafter Positions-

Energiekosten (vgl. S. 30) [Euro/kWh] S — o |

Energiekosten Annahme 0,06 129.500 7.770
. . Beispielhafter Einheitsprei — "

Netzkosten (vgl. S. 30) eispielhafter Einheitspreis Beispielhafter Positions-

[Euro/kW]

Netznutzungsentgelt Bundesland  [Euro/kWh]  KWhidahr  PreiS [Euroranr]

LP | Netzebene 6 (max. Stmk 41,04 86,7 kW 3.558

zusatzliche Leistungsspitze)

AP | Netzebene 6 Stmk 0,01855 129.500 2.402

(,vertankte Energie®) kWh/Jahr

ges. Netzebene 6 5.960

Beispielhafter Positions-
preis [Euro/Jahr]

Netzverlustentgelt Bundesland [Euro/kWh] kWh/Jahr

Netzebene 6, Stmk 0,00187 129.500 242
(,vertankte Energie)

Entgelt fiir Messleistungen

Entgelt fur Messleistungen je nach Ausgangslage unterschiedlich

Steuern und Abgaben
diverse Steuern und Abgaben je nach Ausgangslage

Wartungskosten (vgl. S. 31)

Wartung und Instandhaltung je nach Hersteller und Ladestation unterschiedlich
der Ladestation

Vertragsmanagement und Abrechnung (vgl. S. 31)

Vertragsmanagement und individuell sehr unterschiedlich
Abrechnung

AP ... Arbeitspreis | LP ... Leistungspreis

Quelle: AEA, 2020; basierend auf E-Control, 2020a.%

Aus der Summe der laufenden Kostenfaktoren, welche in Tabelle 9 angefuhrt werden und
zum Teil nur grob abgeschatzt werden kénnen, ergeben sich die laufenden Kosten eines
Jahres. Als weitere Hilfestellung zur Abschatzung der Hohe einzelner Kostenfaktoren die-
ser Auflistung kann die Stromrechnung des Hotelbetriebes herangezogen werden.
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Soll der Betrieb der 6ffentlich zugénglichen Ladestationen an einen CPO auslagert wer-
den, so sind zusétzlich zu den laufenden Kosten die Gebihren des CPO zu bertcksichti-
gen. Die Hohe dieser Gebuhren kann mit rund 1.400 Euro pro Jahr (29,90 Euro p. Monat *
12 Monate * 4 Ladepunkte) abgeschatzt werden. Zu beachten gilt hier, dass Ladestationen
und/oder Ladevorgange fir den hauseigenen Betrieb eines E-Fahrzeuges als nicht offent-
lich angesehen werden. Damit werden diese Ladungen nicht bei den Kick-back-Zahlungen
des CPO berucksichtigt. An dieser Stelle soll zudem darauf hingewiesen werden, dass das
Risiko einer sehr geringen Nutzung einer Ladestation beim Hotel liegt. Selbst wenn wenig
geladen wird, muss die monatliche Gebuhr an den CPO gezahlt werden. Eine haufige Nut-
zung der Ladestation ist somit vorteilhaft fir den Hotelbetrieb, denn dadurch werden héhere
Kick-back-Zahlungen generiert als monatlich Gebuhren anfallen.

Einnahmen und kostenmindernde Faktoren

Einnahmen kénnen durch die Weiterverrechnung von Ladevorgangen an den Gast gene-
riert werden. Fur die Darstellung der moglichen Hohe der Einnahmen wurden in diesem
Beispiel Annahmen zur Nutzung der installierten Ladestationen getroffen. Fir die Nutzung
der 3,7 kW E-Ladestation wurde davon ausgegangen, dass diese ausschliellich fir die
hauseigenen Fahrzeuge verwendet wird und die Ladevorgénge an dieser damit nicht ver-
rechnet werden kénnen. Somit wird angenommen, dass im beschriebenen Beispiel 320
kWh/Tag weiterverrechnet werden kénnen. Die Weiterverrechnung kann dabei vom Hotel-
betrieb selbst tbernommen oder an einen CPO ausgelagert werden.

Wird die Verrechnung nicht ausgelagert, so kann der Hotelbetrieb die Tarife flr die Stand-
zeit oder den Preis einer Pauschale fir Ladevorgange an den vier 6ffentlichen Ladestatio-
nen selbst bestimmen.

Wie auch bei den laufenden Kosten, sollten fir diese Annahmen zwei bis drei unterschied-
liche Szenarien berechnet werden, da die Menge der 6ffentlich geladenen kWh die Einnah-
men erheblich verandert.
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Tabelle 10: Mdgliche Einnahmen und kostenmindernde Faktoren bei einem E-Ladestationen-Projekt —
Beispiel 1 (Hinweis: Anpassung an den Einzelfall notwendig)

Einnahmen fiir Ladungen von Gasten (nicht von Fahrzeugen des Hotelbetriebs)

Abgeltung fiir Ladevorginge .
(Auswahl eines Modells) FEISEE TS

Verrechnung der Standzeit Euro/Minute Stunden/Tag Euro/Tag Euro/Jahr
AC-Ladung (11 kW) 0,08 10* 48 16.800
DC-Ladung (50 kW) 0,35 2,3 48,3 16.905
Gesamt 96,3 33.705

Vergabe des Betriebs an Dritte Euro/offentliche kwWh  6ffentliche kwWh/Tag  Euro/Tag  Euro/Jahr

Erhalt einer Kick-back-Zahlung 0,22 320 70,4 24.640
Einpreisung bzw. Pauschale Euro/Vollladung Vollladungen/Tag Euro/Tag Euro/Jahr
Pauschale pro beschleunigte 7 4 28 9.800
Ladung

Pauschale pro Schnellladung 12 3 36 12.600
Gesamt 22.400

* Stunden pro Tag errechnen sich aus der Anzahl und Dauer pro Vollladung; dabei werden die Ladungen der 3,7-
kW E-Ladestation nicht bertcksichtigt.

Quelle: OHV, 2020

Anmerkung zu den Tarifannahmen: Die Kosten pro Minute sind an eher glinstigere Lade-
tarife unterschiedlicher Anbieter angelehnt.

Tabelle 11

Kostenmindernde Faktoren

Forderaktion

»E-Ladeinfrastruktur Euro/Ladestation Ladestationen Euro
E-Ladestation mit 3,7 kW 300 1 300"
E-Ladestation mit 11 kW 1.500 3 4.500
E-Ladestation mit 50 kW 15.000 1 15.000

Kostenlose Forderberatung

Forderberatung reduziert die Planungskosten: individuell unterschiedlich

* bei einer nicht-6ffentlichen E-Ladestation kann keine Férderung in Anspruch genommen werden

Quelle: AEA, 2020; basierend auf KPC, 2020 und klimaaktiv, 2019

Im Falle des beschriebenen Beispiels kdnnten unter der Annahme eines Standzeittarifs
33.700 Euro eingenommen werden. Die Standzeiten ergeben sich dabei durch die ge-
schatzten Ladezeiten fir die Vollladungen. Wird eine angenommene Pauschale von 7 Euro
pro beschleunigter Ladung und 12 Euro pro Schnellladung verrechnet, so kénnten 22.400
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Euro pro Jahr eingenommen werden. Da die angenommenen Preise individuell und dem
Markt entsprechend angepasst werden kdnnen, ist die Hohe der Einnahmen je nach Preis-
gestaltung sehr unterschiedlich. Daher sollten hier mehrere individuelle Szenarien berech-
net werden.

Bei der Vergabe des Betriebes einer E-Ladestation an Dritte wird — in einem bei Anbietern
haufig vorkommenden Geschaftsmodell — eine Kick-back-Zahlung pro 6ffentlich geladener
kWh vom Betreiber an den Hotelier ausbezahlt. Unter der Annahme, dass 320 kWh pro Tag
als offentliche Ladungen gewertet werden kdnnen und der Hotelbetrieb 0,22 Euro je 6ffent-
lich geladener kWh erhalt, kénnten bei diesem Geschéaftsmodell bis zu 24.640 Euro pro
Jahr eingenommen werden.

Durch die Bundesforderung zur Errichtung von E-Ladestationen kdnnen die Errichtungs-
kosten im Berechnungsbeispiel um bis zu 19.500 Euro reduziert werden (bei Annahme ei-
ner offentlicher Zuganglichkeit auch der 3,7 kW-Ladestation kénnen bis zu 19.800 Euro
Forderung beantragt werden). Weitere Informationen zum Thema Fdérderungen finden Sie
auf Seite 33.

Anmerkung: Um die Férderung beantragen zu kénnen, kann auch eine 6ffentlich zugang-
liche Ladestation mit Kreditkartenzahlung oder Ahnlichem etc. installiert werden, d.h. eine
Vergabe an einen externen Betreiber ist daflir nicht erforderlich. Vor- und Nachteile durch
die Vergabe an einen externen Betreiber werden im Kapitel ,Anbieter” ab Seite 62 naher
erlautert.

Beispiel 2 mit zwei Ladestationen

Im Folgenden wird, ahnlich wie beim ersten Beispiel, ebenfalls von einem Hotelbetrieb im
landlichen Raum in der Steiermark ausgegangen, der sowohl den eigenen Fuhrpark auf
E-Fahrzeuge umstellen als auch Ubernachtungs- und Tagesgéasten E-Ladestationen zur
Verflgung stellen mdchte.

Einmalige Errichtungskosten

Im Unterschied zum ersten Beispiel verfligt der Hotelbetrieb in diesem Beispiel Gber einen
Netzanschluss auf Netzebene 7 (<100kW). Weiters wird angenommen, dass dieser Be-
trieb Uber einen Parkplatz bzw. eine 6ffentlich zugangliche Garage verflgt, wovon zwei
Stellplatze mit E-Ladestationen ausgestattet werden sollen: 1 x 3,7 kW und 1 x 11 kW.
Auch hier wird wiederum von Ladungen an 350 Tagen im Jahr ausgegangen.

Eine Erhéhung der Leistungsspitze aufgrund der Installation der Ladestationen wird in die-
sem Beispiel nicht angenommen.

Alle weiteren Annahmen entsprechen jenen des ersten Beispiels.
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EINMALIGE ERRICHTUNGSKOSTEN

Tabelle 12: Mdgliche Kostenfaktoren fiir die Errichtung von E-Ladestationen — Beispiel 2
(Hinweis: Anpassung an den Einzelfall notwendig)

Hardware Beispielhafter Einheitspreis Beispielhafter
(vgl. S. 26) [Euro/Stiick] Menge | Positionspreis [Euro]

Ladung mit 3,7 kW 2.000 2.000
Ladung mit 11 kW 2.750 1 2.750
Zahlerkasten je nach Ausgangslage*

Eatole
Ersatzteile je nach Hersteller und Ladestation
Planungs- und Genehmigungskosten Beispielhafter Einheitspreis Beispielhafter
(vgl. S. 28) [Euro/Stiick] Positionspreis [Euro]
Ladung mit 3,7 kW 1.000 1 1.000
Ladung mit 11 kW 1.000 1 1.000
Baukosten Beispielhafter Einheitspreis [Euro/Stiick]
(vgl. S. 28+29) Landlicher Raum Menge | Positionspreis [Euro]
Stellplatz/Garage | Ladung mit 3,7 kW 0 1 0
Stellplatz/Garage | Ladung mit 11 kW 2.400 1 2.400
Leerverrohrung je nach Ausgangslage unterschiedlich

* im Einzelfall mit dem Netzbetreiber besprechen, ob Neuerungen am bestehenden Zahlerkasten notwendig sind
und welche Kosten damit entstehen

Quelle: AEA, 2020; basierend auf Tober et al., 2019, E-Control, 2020a und NPE, 2015.

Im Falle des beschriebenen zweiten Beispiels wirden flr den Hotelbetrieb Errichtungs-
kosten in Hohe von rund 9.150 Euro anfallen.

An dieser Stelle ist anzumerken, dass eine Erhdhung der gemessenen Leistungsspitze im
Jahresverlauf auch ohne technische Anderungen am Netzanschluss zur nachtréglichen Ver-
rechnung eines Netzbereitstellungsentgeltes fiihren kann. Dies ist in der Regel auch in den
Allgemeinen Geschaftshedingungen der Netzbetreiber festgehalten. Im vorliegenden Beispiel
konnten die Kosten dafiir etwa bei 3.000 Euro liegen. (vgl. S. 27 u. 36f)
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Laufende Kosten

Far die laufenden Kosten muss nun eine Anzahl an (Voll)Ladungen angenommen werden.
Diese Schatzung hat in weiterer Folge grof3en Einfluss auf das Endergebnis. Es wird daher
empfohlen, zwei bis drei Szenarien mit unterschiedlichen Ladehaufigkeiten zu berechnen.

Far das Berechnungsbeispiel wurde davon ausgegangen, dass an 350 Tagen pro Jahr tag-
lich eine Normalladung und zwei beschleunigte Ladungen durchgeflhrt werden (siehe Ta-
belle 13).

Tabelle 13: Annahmen zur beispielhaften Ermittlung laufender Kosten bei dem Betrieb von E-Ladestationen
— Beispiel 2

Anwendungsfall Hauseigene Fahrzeuge Ubernachtungsgiste
Ladestations-Typ Normalladung Beschleunigte Ladung
Anzahl der Ladestationen 1 1

Ladeleistung 3,7 kW 11 kW

Vollladungen in 24 h 1 2

durchschnittliches Energiespeichervermégen 50 kWh 50 kWh

eines Fahrzeuges

taglicher Energiebedarf [kWh/Tag] 50 100

jahrlicher Energiebedarf [kWh/Jahr] 17.500 35.000

Quelle: AEA, 2020
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LAUFENDE KOSTEN

Tabelle 14: Madgliche laufende Kostenfaktoren fiir den Betrieb einer E-Ladestation — Beispiel 2
(Hinweis: Anpassung an den Einzelfall notwendig)

Beispielhafter Einheitspreis Beispielhafter Positions-

Energiekosten (vgl. S. 30) [Euro/kWh]  kWh/Jahr*  preis [Euro/Jahr]

Energiekosten Annahme 0,06 52.500 3.150

Netzkosten (vgl. S. 30) Beispielhafter Einheitspreis

[Euro/kW] Beispielhafter Positions-

preis [Euro/Jahr]

Netznutzungsentgelt Bundesland  [Euro/kWh] kWh/Jahr

LP | Netzebene 7, gemessene Stmk 43,68 - -
Leistung (Annahme: keine
Erhéhung der Leistungsspitze)

AP | Netzebene 7, gemessene Stmk 0,03465 52.500 1.819,13
Leistung (,vertankte Energie®)

ges. Netzebene 7 1.819,13

Beispielhafter Positions-
preis [Euro/Jahr]

Netzverlustentgelt Bundesland [Euro/kWh] kWh/Jahr

Netzebene 7 Stmk 0,00315 52.500 165,38
(,vertankte Energie*)

Entgelt fiir Messleistungen
Entgelt fur Messleistungen je nach Ausgangslage unterschiedlich

Steuern und Abgaben

diverse Steuern und Abgaben  je nach Ausgangslage

Wartungskosten (vgl. S. 31)

Wartung und Instandhaltung je nach Hersteller und Ladestation unterschiedlich
der Ladestation

Vertragsmanagement und Abrechnung (vgl. S. 31)

Vertragsmanagement und individuell sehr unterschiedlich
Abrechnung

*an 350 Tagen im Jahr

Quelle: AEA, 2020; basierend auf E-Control, 2020a.%

Aus der Summe der laufenden Kostenfaktoren, welche in Tabelle 13 angefuhrt werden und
zum Teil nur grob abgeschatzt werden kénnen, ergeben sich die laufenden Kosten eines
Jahres. Als weitere Hilfestellung zur Abschatzung der Héhe einzelner Kostenfaktoren die-
ser Auflistung kann die Stromrechnung des Hotelbetriebes herangezogen werden.

Im Falle einer Auslagerung des Betriebs der 11 kW-Ladestation ergeben sich bei Annahme
einer monatlichen Gebuhr von 29,90 Euro zusatzliche jahrliche Kosten von 360 Euro.



LEITFADEN E-LADESTATIONEN IN DER HOTELLERIE

Einnahmen und kostenmindernde Faktoren

Bei der Berechnung der Einnahmen kénnen nur jene Ladungen zur Weiterverrechnung he-
rangezogen werden, die 6ffentlich geladen werden. In diesem Beispiel wird davon ausge-
gangen, dass Ladungen von Gasten als 6ffentliche Ladungen und Ladungen an der 3,7 kW
E-Ladestation als hoteleigene Ladungen gewertet werden. Somit ergibt sich, dass im be-
schriebenen Beispiel 35.000 kWh/Jahr weiterverrechnet werden kdnnen.

Tabelle 15

Einnahmen fiir Ladungen von Gasten (nicht von Fahrzeugen des Hotelbetriebs)

Abgeltung fiir Ladevorginge .
(Auswahl eines Modells) ACLEW G

Verrechnung der Standzeit Euro/Stunde Stunden/Tag Euro/Tag Euro/Jahr
Tagestarif 5 2,5 12,5 4.375
Nachttarif 2 o) 10 3.500
Gesamt 22,5 7.875

Vergabe des Betriebs an Dritte Euro/offentliche kwWh  6ffentliche kwWh/Tag  Euro/Tag  Euro/Jahr

Erhalt einer Kick-back-Zahlung 0,22 100 22 7.700
Einpreisung bzw. Pauschale Euro/Vollladung Vollladungen/Tag Euro/Tag Euro/Jahr
Pauschale pro Ladevorgang 8* 2 16 5.600

Uiber die Hotelrechnung

*hier kdnnen die individuell kalkulierten laufenden Kosten pro Vollladung bertcksichtigt werden

Quelle: OHV, 2020

Tabelle 16

Kostenmindernde Faktoren

Forderaktion

»E-Ladeinfrastruktur Euro/Ladestation Ladestationen Euro
E-Ladestation mit 3,7 kW 300 1 300
E-Ladestation mit 11 kW 1.500 1 1.500

Kostenlose Forderberatung

Forderberatung reduziert die Planungskosten: individuell unterschiedlich

Quelle: AEA, 2020; basierend auf KPC, 2020 und klimaaktiv, 2019

Bei der Ermittlung der Héhe maglicher Férderungen mussen die jeweiligen Férderbedin-
gungen (siehe Seite 33) berlicksichtigt werden. Sollte die 3,7 kW E-Ladestation beispiels-
weise nur dem Hotelbetrieb zur Verfligung stehen, kénnte dies einer Forderung fiir die Er-
richtung der Ladestation entgegenstehen.
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Rechtliche Rahmenbedingungen
zum Bau und Betrieb einer
E-Ladestation

Rechtliche Einordnung des Betriebs von E-Ladestationen nach Energie-
und Gewerberecht

In der Klarstellung des zustandigen Bundesministeriums im Jahr 2014 (damaliges BMW-
FW) wurde festgehalten, dass der gewerbsmalige Betrieb einer E-Ladestation als freies
Gewerbe in Form des Tankstellengewerbes gemal § 157 GewO 1994 ausgefiihrt werden
kann. Damit sind keine besonderen gewerberechtlichen Voraussetzungen — wie etwa eine
spezielle Ausbildung und/oder Befahigung — flir den Betrieb einer E-Ladestation notwendig.
Stattdessen reicht es, die allgemeinen Voraussetzungen zu erfillen: Unbescholtenheit,
Volljahrigkeit, dsterreichische Staatsbirgerschaft oder EWR-Staatsblrgerschaft oder der
Besitz einer entsprechenden gultigen Aufenthaltsbewilligung sowie eine Anmeldung bei
der Bezirksverwaltungsbehodrde vorzunehmen.??

Die bisherigen Entscheidungen in den Landern zeigen auch, dass die Errichtung und der Be-
trieb einer E-Ladestation grundsatzlich keiner gewerberechtlichen Bewilligungspflicht unter-
liegen. Dabei wird jedoch immer darauf hingewiesen, dass dies gilt, sofern nicht spezifische
ungewohnliche oder gefahrliche drtliche Umstande oder spezifische ungewdhnliche Aus-
fUhrungen auftreten, die flr eine Genehmigungspflicht sprechen. Aus diesem Grund ist es
dennoch zu empfehlen, die Gewerbebehdrde im Zusammenhang mit dem Errichtungs- und
Betriebsvorhaben zu kontaktieren und damit jeden Einzelfall zu priifen.?®

Errichten und Betreiben von elektrischen Anlagen

Bei der Planung einer E-Ladestation sollte in jedem Fall Riicksprache mit dem Netzbetrei-
ber gehalten werden, um die jeweilige Ausgangslage zu besprechen. Zudem gilt es in der
Planung, spatestens jedoch in der Umsetzung, ein spezialisiertes Unternehmen oder einen
Fachmann heranzuziehen. Dies ist besonders wichtig, da bei der Errichtung, Herstellung,
Einfihrung, Instandhaltung, dem Betrieb oder der in Verkehrbringung von elektrischen
Anlagen sowie bei wesentlichen Anderungen oder Erweiterungen an elektrischen Anlagen
folgende Gesetze und Normen berticksichtigt werden missen:

Elektrotechnikgesetz

Elektrotechnikverordnung

o OVE-Vorschriften (Osterreichischer Verband fir Elektrotechnik)
OVE/ONORM EN 50110-1 (Betrieb von elektrischen Anlagen)
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Fir den Anschluss von E-Ladestationen an das offentliche Stromnetz sind zudem von Be-
deutung:

e technische Anschlussbedingungen fur den Anschluss an 6ffentliche Versorgungsnetze
mit Betriebsspannungen bis 1000 VoIt

e Ausfuhrungsbestimmungen fur das jeweilige Bundesland sowie

e Netzbetreiber-spezifische Vorschriften

Gefahrdungsbhereiche und Arbeitnehmerschutzgesetz

Beim Betrieb einer E-Ladestation durch einen Hotelbetrieb gilt es die Arbeitgeberpflichten
zu bertcksichtigen, d.h. der Hotelier ist auch hier fur den Arbeitnehmerschutz verantwort-
lich. Aus diesem Grund sollte vor allem § 25 Brandschutz und Explosionsschutz des Arbeit-
nehmerschutzgesetzes beachtet werden.

Aufgrund der langen Ladekabel, die beim Ladevorgang eines Fahrzeuges am Boden lie-
gen, besteht Stolpergefahr. Dies sollte bei der Wahl der Stellplatze und bei der Sicherheits-
unterweisung der Mitarbeiter und ggf. der Gaste berlcksichtigt werden.

E-Ladestationen und Bauvorschriften

Aufgrund der in Osterreich geltenden Kompetenzverteilung fallen Bauvorschriften in den
selbststandigen Wirkungsbereich der Lander. Demnach ist auch die Anzeige- bzw. Bewilli-
gungspflicht von E-Ladestationen landerspezifisch geregelt.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass in den meisten Baugesetzen drei Themen-
komplexe zur Errichtung von Ladeinfrastruktur geregelt werden:

e die Bewilligungserfordernis
e die Ausstattung von Pflichtstellplatzen mit Ladepunkten

e die Ausstattung von Pflichtstellplatzen mit einer Leerverrohrung bzw. Vorverkabelung
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Tabelle 17: Uberblick zu linderspezifischen Vorschriften im Zusammenhang mit der Errichtung von

E-Ladestationen

Bundesland

BURGENLAND

KARNTEN

NIEDEROSTERREICH

OBEROSTERREICH

SALZBURG

STEIERMARK

TIROL
VORARLBERG

WIEN

Rechtsquellen

Bgld. BauG
Bgld. BauVO

K-BO 1996
NO BO 2014

NO BTV 2014

06. BauO 1994

BauTG 2015
BauPolG

Stmk. BauG

TBO 2011

Baugesetz

WGarG 2008
BO fir Wien

Weisung der
MA37

derzeit angewendete Bauverfahren

im Freien

frei

frei

in Gebauden/
Garagen

frei

frei

Bauanzeige bei beschleunigtem

Laden

frei

frei

frei

Bauanzeige

Bewilligungs-
pflicht bei
Gefahrdung
oder Belastigung

frei

Quelle: AEA 2020, verandert und aktualisiert nach BMVIT?; Frankl-Templ, 2018

entstehende
Gase und
Sauredampfe
mussen gefahr-
los abgeleitet
werden

frei

Bewilligungs-
pflicht bei
Brandgefahr

frei

frei

frei

Bauanzeige bei
Ladeplatzen,
Bewilligungs-
pflicht nur bei
E-Fahrzeugen
mit Blei-Saure
Traktionsbatteri-
en (bzw. andern-
falls Hinweis
notwendig)

Errichtungspflicht

Leerverrohrung
bei mehr als 50
Stellplatzen

nein

1 beschleunigter
Ladepunkt pro 25
Pflichtstellplatzen;
Leerverrohrungs-
pflicht bei einem
pro 10 Pflichtstell-
platzen

1 Ladepunkt pro 50
Pflichtstellplatzen

Leerverrohrung
bei mehr als 50
Pflichtstellplatzen

Leerverrohrung bei
Einkaufszentren
oder mehr als 50
Pflichtstellplatzen

nein

nein

,Bedachtnahme*
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Seit 2008 werden die technischen Vorschriften zum Teil von den Bundesléndern harmoni-
siert und finden sich in den vom Osterreichischen Institut fiir Bautechnik (OIB) erstellten
Richtlinien. Die derzeit geltende OIB-Richtlinie 4 ,Nutzungssicherheit und Barrierefreiheit” 3
behandelt unter Abschnitt 2.10 das Thema Stellplatze fir Kraftfahrzeuge.

Im Abschnitt 2.10.4 sind die Mindestwerte fiir Stellplatze festgehalten sowie der Hinweis
darauf, dass diese Mindestwerte durch Bauteile nicht eingeschrankt werden diirfen. Ein-
bauten wie etwa E-Ladestationen flr Elektrofahrzeuge, sind davon nicht betroffen, wenn
die Benutzbarkeit und die Nutzungssicherheit gewahrleistet bleiben.

Auch die im Abschnitt 2.10.6 festgehaltene Regelung, welche in Bezug auf Installationen
von ,Wallboxen* eine unklare Situation darstellte, wurde in der neuen OIB-Richtlinie 4 3*ge-
andert. Die Regelung sieht vor:

,Eine Einschrédnkung der lichten Hbhe ist durch folgende Einbauten zuldssig:

e Einbauten ab einer Hbéhe von 1,80 m (ber der Stellplatzflache und mit einer Tiefe von
héchstens 70 cm entlang der Riickwand von senkrechten oder schrdgen Stellplétzen.
Diese Einbauten sind so zu sichern oder zu kennzeichnen, dass eine Verletzungsgefahr
vermieden wird.

e Einbauten wie z.B. E-Ladestationen, wenn die Benutzbarkeit und die Nutzungssicherheit
gewaéhrleistet bleiben.*

E-Ladestationen auf offentlichen Stralen

Grundsatzlich besteht die Mdglichkeit auch auf offentlichen Straflen oder Stellplatzen
E-Ladestationen zu installieren. Dies ist durch eine straflenpolizeiliche Bewilligung fir ver-
kehrsfremde Zwecke bei Landstraen von der zustandigen Bezirkshauptmannschaft bzw.
bei GemeindestralRen von der Gemeinde moglich. Eine Voraussetzung fiir den Erhalt einer
solchen Bewilligung ist, dass die Sicherheit, Leichtigkeit und Flussigkeit des Verkehrs nicht
beeintrachtigt wird. Bei gewerblichen E-Ladestationen auf 6ffentlichen Straflen ware die
Anmeldung bei der Gewerbebehdérde sowie die Genehmigungspflicht fir Betriebsanlagen
zu prifen.?

Erganzend sind auf Lander- und Gemeindeebene oft zusatzliche Bewilligungs- und Ent-
geltpflichten fur die Sondernutzung von &ffentlichen Verkehrsflachen zu finden. Im Zusam-
menhang mit E-Ladestationen fehlen 6ffentlich-rechtliche Bestimmungen meist, wodurch
privatrechtliche Gestattungsvertrage zum Tragen kommen. Diese kann der E-Ladestatio-
nen-Betreiber mit der jeweiligen StraRenverwaltung abschlief3en.??
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Schrittweise zur E-Ladestation

Bedarfsplanung

Entscheidend ist die bendtigte Anzahl an E-Ladestationen in einem Hotelbetrieb. Sowohl
ein Uber- als auch ein unterdimensioniertes Angebot sollte vermieden werden, um die Ba-
lance zwischen einem effizienten und bedarfsgerechten Angebot zu erreichen. Zudem
kann, je nachdem welche Gaste der jeweilige Hotelbetrieb ansprechen méchte, ein Mix
aus Normal- und Schnellladestationen sinnvoll sein.

Am Anfang des Projekts steht die Bedarfserhebung. Je nach Ausgangslage und Mdglich-
keiten des Hotelbetriebes kann grundsatzlich zwischen drei Formen unterschieden wer-
den: Bedarfserhebung mittels wissenschaftlicher Modelle, eine umfassende Marktanalyse
durch ein Marktforschungsunternehmen oder eine direkte Befragung von Hotelgasten.

Bedarfserhebung mittels wissenschaftlicher Modelle ist die teuerste der drei Varianten,
kann jedoch auch explizit auf die Unterschiede bei dem bendtigten Angebot an E-Ladesta-
tionen je nach den Voraussetzungen des Betriebes eingehen.

Eine umfassende Marktanalyse auf Grundlage einer Befragung und Analyse der Ziel-
gruppe fur das gewlinschte E-Mobilitdtsangebot ist eine geeignete und erprobte Methode
zur Identifizierung von Praferenzen und Bedirfnissen. Der Umfang und die inhaltliche Ge-
staltung kdnnen an die individuellen Bedurfnisse und finanziellen Moglichkeiten des Hotel-
betriebs angepasst werden.

Die direkte Befragung von Hotelgasten ist ebenfalls eine Form der Marktanalyse, wel-
che jedoch einen eingeschrankten Kreis von Befragten aufweist. Der Kreis der Befragten,
die Form und Gestaltung der Fragen sowie die Interpretation der Befragungsergebnisse
missen gut Uberlegt werden. Es sollte daher auch bei dieser Form der Bedarfserhebung
die Auslagerung an ein Marktforschungsunternehmen angedacht werden.

Auf Basis der Anzahl der erwarteten Gaste mit einem E-Fahrzeug lasst sich auf den Bedarf
an E-Ladestationen schlief3en. Dazu mussen jedoch einige Aspekte berucksichtigt werden,
welche im Anschluss als Mindestanforderungen an eine Bedarfserhebung aufgelistet sind:

e Abschatzung der Entwicklung der Gastestruktur: Welche Gaste werden kiinftig den Hotel-
betrieb besuchen? Woher kommen die Gaste (Herkunftslander)?

e Festlegung der Zielgruppe fiir das E-Mobilitatsangebot: Hier stellt sich die Frage, welche
Personen und/oder Gaste will der Hotelbetrieb mit dem geplanten Angebot an E-Lade-
stationen ansprechen?

e Tages- und/oder Ubernachtungsgéste: Die Unterscheidung nach Tages- und Ubernach-
tungsgasten ist aus Sicht der Bedarfsplanung fiir ein Angebot an E-Ladestationen sinn-
voll. Die Bediirfnisse der beiden Gaste-Segmente unterscheiden sich sowohl hinsichtlich
der Ladezeiten als auch der Abrechnungsvarianten.
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Unterscheidung nach der Art des Ladevorgangs: Halter von E-Fahrzeugen kénnen eine
Vollladung oder eine Teilladung nachfragen.

Unterscheidung nach Zeitbudget des Fahrzeughalters (Zeitdruck oder gemitliche La-
dung): Sollen Normalladungen oder Schnellladungen angeboten werden? Welche Form
der Ladung wird vermutlich wie haufig nachgefragt werden?

Erhebung und/oder Abschatzung der durchschnittlichen Parkzeit: Besteht eine deutliche
Differenz zwischen Aufenthaltsdauer/Parkdauer und Ladezeit, missen eventuell Maf3-
nahmen ergriffen werden, um die Stehzeit an einer E-Ladestation mdglichst gering zu
halten.

Erhebung und/oder Abschatzung der Wahrscheinlichkeit fir gleichzeitige Ladevorgange
speziell auch mit anderen stromverbrauchenden Angeboten des Hotelbetriebes: Werden
die kiinftigen Ladevorgange an einem Tag eher zeitlich verteilt oder geblindelt stattfin-
den? Sind in diesem zeitlichen Rahmen zusatzlich weitere Gerate mit hohem Stromver-
brauch aktiv? Werden Spitzen im Energiebezug, die moglichst ausgeglichen/verhindert
werden sollten, entstehen?

Detailplanung

Auf Basis der Bedarfserhebung kann die Planung und Gestaltung des Angebots an E-La-
destationen im Hotelbetrieb abgeleitet werden. Dabei kann auch auf ein Angebot von
Dienstleistern zurlickgegriffen werden, welche die Detailplanung fiir die bendétigte E-Lade-
stationen Ubernehmen.

Die Mindestanforderungen an die Detailplanung umfassen die Bereiche:

Typ der E-Ladestation (siehe S. 21)

Steckertyp (siehe S. 22)

Entscheidung zum Installationsort der E-Ladestationen (siehe S. 54)

Festlegung der Anzahl der benétigten E-Ladestationen (siehe S. 52)

Festlegung der bendtigten Netzleistung und damit des Netzanschlusses (siehe S. 55)
Festlegung zur Gestaltung als 6ffentliche/halboffentliche/private E-Ladestation (siehe S. 54)

Entscheidung zur Form der Identifizierung von Berechtigten flr einen Ladevorgang (siehe
S. 56)

Entscheidung zur Abrechnungsform und evtl. Auslagerung an Dritte (siehe S. 59)

Entscheidung zu Wartung und Service und evtl. Auslagerung an Dritte (siehe S. 60)
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Installationsort und Stellplatzbedarf

Bisherige Erfahrungswerte zeigen, dass E-Ladestationen im 6ffentlichen Strallenraum we-
niger stark genutzt werden als E-Ladestationen an Stellplatzen, die fir langere Standzeiten
gedacht sind.3'**% Eine Ausnahme stellen Schnellladestationen dar. Dennoch gilt, dass das
Laden eines E-Fahrzeuges idealerweise immer dann erfolgt, wenn die Gaste gerade anderen
Aktivitdten nachgehen mdchten. In einem Hotelbetrieb kdnnte ein geeigneter Installations-
ort fiir eine E-Ladestation etwa der Parkplatz bzw. die Garage fiir Ubernachtungsgaste
oder der Parkplatz fir Restaurantbesucher sein. Dabei gilt es im Falle von Parkplatzen
bzw. Garagen fiir Besucher des hauseigenen Restaurants, Spa-Bereiches etc. zu berlick-
sichtigen, dass die vorhandenen Kapazitaten auch langere Stehzeiten zulassen.

Da es derzeit weder eine Norm noch eindeutige Praferenzen bei den Fahrzeughaltern fur
die Position des Fahrzeugsteckers an E-Fahrzeugen gibt, werden diese von den verschie-
denen Herstellern unterschiedlich positioniert. Dies fuhrt auch dazu, dass je nach Parksitu-
ation und Position des Fahrzeugsteckers am Fahrzeug, unterschiedliche Positionen fir die
E-Ladestation ideal waren. Da eine solche individuell optimierte Situation nicht hergestellt
werden kann und eine einheitliche Position des Fahrzeugsteckers am Fahrzeug auch in
naher Zukunft nicht zu erwarten ist, ist mit langen Ladekabeln und einem gréReren Park-
flachenbedarf zu rechnen. Damit sichergestellt werden kann, dass in jeder Parksituation
ein Anschluss an die E-Ladestation maglich ist, wird eine Kabellange von funf Metern emp-
fohlen.*® Abbildung 1 veranschaulicht die Problematik: Bei unglinstigen Ladeanschlusspo-
sitionen (rot) besteht aufgrund der langen Ladekabel Stolpergefahr. Hier kbnnen Hinweise
an die Gaste helfen so einzuparken, dass der Kabelweg der kiirzeste ist.

Abbildung 1: Giinstige (blau) und ungiinstige (rot) Ladeanschlusspositionen

SEEE %%%e
o 0 b o 3

Quelle: AEA, 2020; Verandert nach Bundesverband Solare Elektromobilitét, 2018
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Ladepunkte und Anschlussleistung

Damit E-Fahrzeuge von Gasten zuverlassig und sicher geladen werden kénnen, ist die Di-
mensionierung der verfligbaren Ladepunkte von Bedeutung. Die wichtigsten Einflussfakto-
ren dabei sind:

e Anzahl der taglichen Ladevorgange
e Leistung der gleichzeitig zu ladenden Fahrzeuge
e durchschnittliche Ladeenergie je Fahrzeug

e durchschnittliche Verweildauer am Parkplatz

Bei E-Ladestationen in Hotelbetrieben kann davon ausgegangen werden, dass hauptsach-
lich Zwischenladungen sowie regelméafige Vollladungen durch die Gaste des Betriebes
getatigt werden. Fiir Vollladungen etwa am Wohnort oder auch fiir Ubernachtungsgéaste im
Hotel wird eine E-Ladestation mit 3,7 kW fur die meisten E-Fahrzeuge ausreichen. Bei Zwi-
schenladungen, die etwa bei Parkplatzen eines Restaurants zu erwarten sind, wird eine
E-Ladestation mit mindestens 11 kW empfohlen. Sollen Gaste, die in einer Pause lediglich
im Restaurant konsumieren, auch (nahezu) Vollladungen durchfiihren kénnen, so braucht
es daflr eine Schnellladestation. Nahere Details Gber technische Ausfihrungen und Lade-
zeiten finden Sie im Kapitel ,, Technische Grundlagen und Begriffserklarungen® (Seite 18).

Des Weiteren muss der Umfang der Funktionen einer E-Ladestation abgesteckt werden.
Die Entscheidung fur intelligente E-Ladestationen ist vor allem bei 6ffentlich zuganglichen
E-Ladestationen empfehlenswert. Die Definition technischer Mindeststandards fiir eine in-
telligente E-Ladestation auf Seite 23 kann bei der Entscheidung helfen.

Bauphase

Die notwendigen Tiefbau- und Installationsarbeiten sollten von konzessionierten Unterneh-
men und Fachkraften durchgefiihrt werden, welche damit auch fir die Einhaltung der Vor-
schriften verantwortlich sind. Im Besonderen ist wahrend der Umsetzung auf folgende
Punkte zu achten:

e Sicherheit der Kabelfiihrung, sowohl bei Tiefbauarbeiten als auch bei freihdngenden Kabeln.

e Der Stromanschluss muss entsprechend der bendétigten Leistung dimensioniert und aus-
reichend abgesichert werden. Es ist darauf zu achten, dass die richtigen Leitungsquer-
schnitte eingehalten werden und die vorgeschriebenen Schutzeinrichtungen (Leitungs-,
Fehlerstromschutz) installiert werden.

e Fir die Ladung von Elektrofahrzeugen im halboéffentlichen Bereich, also auf einem 6f-
fentlich zuganglichen Privatgrund (wie Parkplatze des Hotelbetriebes), ist eine festinstal-
lierte E-Ladestation an einem eigenen und speziell abgesicherten Stromkreis zu emp-
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fehlen. Je nach Ausfihrung der E-Ladestation ist fir einen entsprechenden Leitungs- und
Fehlerstromschutz zu sorgen (OVE/ONORM EN 61851-22:2002-12-01).

e Bei Errichtung von Ladeinfrastruktur in einem Gefahrdungsbereich ist auf explosionsge-
schitzte Ausfiihrung und auf Blitzschutz zu achten.

e Des Weiteren muss auf die Umsetzung der Stellplatz-Markierung/-Beschilderung geach-
tet werden.

e Um zukinftige Erweiterungen und Leistungsanpassungen zu ermdglichen, empfiehlt
sich eine Rucksprache mit dem Netzbetreiber sowie die Mdglichkeit einer Leerverroh-
rung mitzudenken.

Betriebh von E-Ladestationen

Sollen E-Ladestation o6ffentlich zuganglich sein, ist es notwendig sich mit den Themen
,Nutzungsberechtigte®, ,Identifizierung von Nutzungsberechtigten sowie ,Abrechnung des
Ladevorgangs” zu beschaftigen. Welche technischen Mindeststandards dazu definiert
wurden, finden Sie auf Seite 24. Im Folgenden wird auf die wichtigsten allgemein gultigen
Aspekte eines Betriebskonzeptes fiir E-Ladestationen eingegangen.

Auffindbarkeit der hauseigenen E-Ladestation fiir Gaste

Auch wenn es fiir einen Hotelbetrieb nicht zwingend notwendig ist, seine E-Ladestation 6f-
fentlich bekannt zu machen, ist es sinnvoll, dass potentielle Gaste sich tUber die Lademdg-
lichkeit beim Hotelbetrieb neben der Hotelwebsite auch tber Plattformen vorab informieren
kénnen. Eine Auswahl solcher Plattformen zeigt die folgende Tabelle.
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Tabelle 18: Plattformen Stromtankstelleniibersicht (Auswahl)

@LEMHet www.lemnet.org/de

GoingElectric

Stromtankstellen Verzeichnis

www.goingelectric.de/stromtankstellen/Oesterreich

_ -
e-tankstellen-finder gs e-tankstellen-finder.com/at/de/elektrotankstellen
powered by kelag

a [:hal‘gemap www.chargemap.com

e-Stations.de www.e-stations.de

Bundesverband
Elektromobilitat www.beoe.at/ladestationen

Osterreich

@‘ ![lEfES'[E”Bﬂ.[It www.ladestellen.at/#/electric

ine In M| BETA-
Wtat | VERSION

ir g

Quelle: AEA, 2020

Fir die Anmeldung der E-Ladestation bei einer solchen 6ffentlichen Plattform und fir die
Nutzung eines landeribergreifenden Roamings fir Elektromobilitatsservices sind einheitli-
che Identifikationsnummern fur Ladestationen (Operator-ID: EVSE-ID, Provider-ID: EMAID)
und Ladestationsbetreiber erforderlich. Damit Informationen wie Verfiigbarkeit, Belegung
und Preis fur die jeweilige Ladestation in Echtzeit angezeigt werden koénnen, sollte die
Ladestation darauf ausgelegt sein, folgende Informationen bereitstellen zu kdnnen:
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Tabelle 19: Attribute von E-Ladestationen im Ladepunktregister

Attribut Daten Pflicht Empfohlen
Ortsangabe Strale, StraBennummer, PLZ, Stadt X
eindeutiger Ladepunkt-Code
2 (AT*YXZ*ABC123....) X
Typ 1, Typ 2, CCS, CHAdeMO,
S Buchse oder Kabel S
Ladeleistung maximale Leistung pro Ladepunkt in kW X
Link zum Betreiber Link X
Authentifizierungs-
moglichkeit am Lade- EMP RFID Karten oder EMP Apps
punkt von EMP Kunden (Maestro, Master, Visa, Paypal, X
(EMP = Elektromobili- per Handy oder Karte...)
tatsprovider)
Offnungszeiten 24/7; hh:mm-hh:mm X
Leistungsgarantie voll/geteilt (bei mehreren aktiven Ladepunkten) X
Verfiigbarkeit Verlinkung zu den Ladestellenbetreibern X

(Charge Point Operator)

Quelle: AEA, 2020, verandert nach Austrian mobile power, 2018b

Die Osterreichische Vergabestelle fiir Identifikationsnummern der E-Ladestationen
(E-Mobility Account Identifier, EMAID) und Betreiber von E-Ladestationen (Ladepunkt-ID,
EVSEID) sowie weitere Informationen zu ,Attributen von Ladestellen” finden Sie unter
www.austrian-mobile-power.at/de/e-guide/id-vergabe/



https://www.austrian-mobile-power.at/de/e-guide/id-vergabe/
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Abrechnung von Ladevorgangen

Die Dokumentation sowie das Erfassen der verbrauchten Energiemenge erfolgt ber einen
elektronischen Zahler in der E-Ladestation oder in der Zentraleinheit. Sie kann aber auch
Uber einen externen Stromzahler abgerechnet werden, wenn die E-Ladestation in entspre-
chender Nahe zu diesem steht.

Der Anschluss von E-Ladestationen an einen eigenen Zahlerkasten ist in der Regel nicht
notwendig, kann aber unter Umstadnden vom Hotelbetrieb gewlnscht sein. Zum Beispiel
dann, wenn erhebliche bauliche MalRnahmen wie Mauerdurchbriiche, Brandabschottun-
gen etc. fur den Anschluss an den bestehenden Zahler notwendig sind, die Elektroinstalla-
tionen bereits veraltet sind oder ein eigener Tarif fur die E-Ladestationen gewlinscht wird.
Da in einem solchen Fall die E-Ladestation einen eigenen Netzanschluss erhalt und damit
erneut Netzanschlusskosten anfallen, muss dies im Einzelfall mit dem Netzbetreiber abge-
stimmt und vereinbart werden.

Neben dem Erfassen der bezogenen Energiemenge je Ladevorgang, sollten sich Betreiber
einer Offentlich zuganglichen E-Ladestation auch mit den Mdglichkeiten zur Abrechnung
von Ladevorgangen beschaftigen:

Tabelle 20: Zahlungsarten und Abrechnungsmaglichkeiten

Zahlungsart Nutzung Abrechnung
Barzahlung (Miinzen) Stellplatze und Garagen, Zahler in der Ladestation
StraRenrand
Kartenzahlung Stellplatze und Garagen, Zahler in der Ladestation
(Aufladbare Karten) StralRenrand, bei Ladestellen-
betreibern
Kartenzahlung (Kreditkarten) Stellplatze und Garagen, Zahler in der Ladestation
StraRenrand
Bezahlung per Smartphone Stellplatze und Garagen, Zahler in der Ladestation
StralRenrand, bei Ladestellen-
betreibern
Laden iiber Parkzeit bezahlen Stellplatze und Garagen kein Zahler in der Ladestation
Abrechnung iiber Stellplatze und Garagen Zahler in der Ladestation oder
Stromrechnung im Betrieb

Quelle: AEA, 2020; verandert nach Hafen City Hamburg, 2013
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Datenschutz

Werden personalisierte Daten im Zuge der Abrechnung verarbeitet, ist es auch in diesem
Bereich notwendig die Datenschutzgrundverordnung? zu berlicksichtigen.

Haftung und Versicherung

Der Betreiber einer E-Ladestation haftet flr die Sicherheit und die Auflagen, die diese er-
fullen muss. Der Abschluss einer Versicherung ist, wenn die E-Ladestation selbst betrieben
werden soll, empfehlenswert.®® Oft kann diese Infrastruktur auch in einen bestehenden
Versicherungsvertrag aufgenommen werden. Das sollte auf jeden Fall mit dem Versicherer
abgeklart werden.*® Zudem besteht auch die Moglichkeit den Betrieb sowie die Wartung
der E-Ladestation an Dritte auszulagern. In diesem Fall kann auch die Haftung an diesen
Dienstleister Ubertragen werden.

Wartung von E-Ladestationen

Die Organisation von Wartungs- und Servicearbeiten an einer E-Ladestation kann entwe-
der selbst tbernommen oder an einen Anbieter ausgelagert werden. Bei der Entscheidung
fur oder gegen den Abschluss eines Wartungs- und Service-Vertrages mit einem Dritten ist
auf folgende Aspekte zu achten:

e Fur die Errichtung und Wartung von E-Ladestationen gibt es mehrere Anbieter. Es kann
auch nur die Wartung an einen Anbieter vergeben werden.

e Der Betrieb von E-Ladestationen sollte rund um die Uhr gewahrleistet sein.

e Ein Wartungs- und Service-Vertrag sollte eine Entstérung innerhalb weniger Stunden
inkludieren. Als Notlésung sollte eine CEE-Steckdose zur Verfligung stehen.

e E-Ladestationen im offentlichen Raum sind haufiger zu prufen als E-Ladestationen in
Parkhausern und Garagen (Vandalismus).

e Trotz Wartungs- und Service-Vertrag sollten E-Ladestationen regelmaflig durch eine
Sichtprifung auf offensichtliche Schaden untersucht werden.

e Mindestens einmal im halben Jahr sollte die Fehlerstromschutzeinrichtung zu Test-
zwecken ausgelost werden.

Stilllegung bzw. Abbau von E-Ladestationen

Im Falle einer Stilllegung von E-Ladestationen kénnen Infrastrukturinvestitionen wie Instal-
lationskosten sowie Kosten flir Netzausbau und fir Leerverrohrungen nicht wieder einge-
bracht werden. Zudem wird bereits bei einigen Férderungen ein Zeitraum definiert, in wel-
chem eine gefoérderte E-Ladestation nicht stillgelegt werden darf. Dies muss bei der
Beantragung bedacht werden.
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Checkliste fiir die Realisierung einer E-Ladestation

Phase Aufgabe %
Bedarfsplanung Bedarf ermitteln

Zielgruppe ermitteln

Genehmigungspflicht prifen
Eigentumsverhaltnisse klaren

Rucksprache mit Bauamt halten

Anfrage und Riicksprache mit Netzbetreiber
Detailplanung konzessioniertes Unternehmen/Fachkraft miteinbinden
Mindestanforderungen an die eigene E-Ladestation definieren
Ladesaulentyp festlegen

Steckertyp festlegen

Anzahl der Ladepunkte festlegen

Standort festlegen

Detailplanung zum Netzanschluss (Kontakt mit Netzbetreiber)

Grad der Offentlichkeit der E-Ladestation festlegen

Entscheidung zur Listung in offentlichen Plattformen (Auffindbarkeit)
Abrechnungsform festlegen

Identifizierungsmethode festlegen

betriebsinterne Zustandigkeit fur E-Ladestation festlegen
(Ansprechpartner fur Gaste, Sichtprifungen organisieren etc.)

Bauphase Detailplanung mit konzessionierten Unternehmen/Fachkraft besprechen
Entscheidung zur baulichen Ausflihrung
Berucksichtigung der Moglichkeit von Leerverrohrungen
konzessioniertes Unternehmen/Fachkraft beauftragen
Stellplatz markieren/Wegweiser zur E-Ladestation einrichten
eventuell Ladepunkt-ID (EVSEID) beantragen
Ladestelle an Ladestellenregister melden

Betrieb und Wartung selbst ibernehmen/auslagern

Wartung Marketing betreiben
Betrieb/Abrechnung selbst durchflihren/auslagern
Nutzerinformationen bereitstellen (auch Datenschutz mitdenken)
Mitarbeiter-Schulungen durchfiihren (auch Arbeitsschutz)

Prifprotokolle und Arbeitsschutz-Anweisungen dokumentieren
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Anbieter

Der Elektromobilitatsmarkt hat sich in den letzten Jahren stark weiterentwickelt. Aufgrund
geringer Standardisierung ist er sehr komplex und unlbersichtlich. Eine vollstandige Dar-
stellung ist daher nicht moglich.

Dennoch soll in diesem Kapitel Hilfestellung dartiber gegeben werden, welche Punkte bei
einer Entscheidung fir einen Anbieter beachtet werden sollten. Dabei kdnnen die Anforde-
rungen an eine E-Ladestation aus verschiedenen Blickwinkeln betrachtet werden:

e Wenn die E-Ladestation nicht 6ffentlich angeboten werden soll, dann kann es aus-
reichend sein, wenn nur die Hardware ohne zusatzlichen Dienstleistungsvertrag gekauft
und installiert wird. Daflir muss die E-Ladestation nicht intelligent oder verrechnungs-
fahig sein. Diese Variante ist z.B. dann geeignet, wenn den Hotelgasten die Ladung als
Inklusivleistung angeboten oder als Pauschale (ber die Hotelrechnung abgerechnet
wird. In diesem Fall muss jedoch bedacht werden, dass bei einer zukinftigen Umstellung
— auf 6ffentlich oder verrechnungsfahig — weitere Hardwarekosten anfallen werden. Sol-
len lediglich die Wartung und das Service ausgelagert werden, was durchaus mdglich
ist, dann muss beim Kauf der Hardware auf die erforderlichen Anschlisse fiir eine Fern-
wartung geachtet werden.

e Wenn die E-Ladestation 6ffentlich angeboten werden soll, dann muss sie in erster
Linie verrechnungsfahig sein und tber eine Zugriffsbeschrankung bzw. Verriegelung ver-
figen. Die Verrechnung kann dann entweder Uber

e Munzeinwurf
¢ direkte Kreditkartenzahlung
e Abrechnung an der Rezeption z.B. in Form einer Pauschale oder Uber die Standzeit oder
¢ einen Netzbetreiber (EMP) erfolgen.
(siehe auch S. 59 Abrechnung von Ladevorgangen)

Wenn nur Kreditkartenzahlung oder Zahlung an der Rezeption mdglich ist, ist keine Aus-
lagerung an einen externen Betreiber notwendig. In diesem Fall ist der Hotelbetrieb jedoch
selbst fir Wartung und Service zustandig und muss die E-Ladestation selbst bei der
E-Control melden.

Die meisten Gaste haben eine E-Mobilitdtskarte bei einem Netzbetreiber (EMP). Sollen sie
mit dieser an der Hotelladestation zahlen kdnnen, dann muss die E-Ladestation in das
Netz dieses EMPs eingebunden werden. Da es viele unterschiedliche EMP-Netze gibt,
missten sehr viele unterschiedliche Vertrage abgeschlossen werden. Theoretisch kann
der Hotelbetrieb selbst als Betreiber (Chargepoint Operator — CPO) tatig werden und die-
se Vertrage fir seine eigene Ladestation mit diversen Netzbetreibern (EMPs) abschliel3en.
Da das kompliziert und aufwendig ist wird empfohlen, einen externen Betreiber (CPO) zu
engagieren, der entweder ein eigenes Netz als EMP betreibt oder zumindest bereits Part-
nervertrage abgeschlossen hat und zur Verfugung stellen kann.
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Anmerkung zum Verrechnungsprozess bei der Auslagerung an einen externen Be-
treiber: Der Gast zahlt die Ladung mit seiner EMP-Karte zum vorgegebenen Tarif des EMP
und bekommt von diesem die Rechnung. - Der EMP verrechnet mit dem CPO. - Der CPO
verrechnet mit dem Hotelbetrieb monatlich z.B. in Form einer Kick-Back-Zahlung pro verrech-
neter kWh. Der geladene Strom wird direkt vom Hotelbetrieb an den Stromanbieter gezahlt.

Vorteile der Vergabe an einen externen Betreiber (CPO):

Wartung und Service (sowohl fur den Kunden als auch fur das Hotel) werden Gbernom-
men. Der Hotelbetrieb muss sich in diesem Fall meist nur darum kiimmern, dass der
Parkplatz gut zuganglich ist.

Die Gaste kdonnen selbststandig an der E-Ladestation laden und die Rezeption muss
sich — im Idealfall — wenig bis gar nicht um die Administration kimmern.

Die E-Ladestation scheint auf den relevanten Plattformen und in der App des Betreibers
auf. So kénnen die Kunden des Betreibers die E-Ladestation in die Reiseplanung mitein-
beziehen.

Die Pflichterfillung im Zusammenhang mit der DSGVO liegt beim externen Betreiber.

In den meisten Fallen bekommt der Hotelberieb Zugang zum Onlineportal des Betrei-
bers, mit Hilfe dessen er einen Uberblick Uber die Ladetatigkeiten bekommt.

Der Betreiber tGbernimmt alle Meldepflichten — wie z.B. bei der E-Control.

Nachteile der Vergabe an einen externen Betreiber (CPO):

Die Entscheidung, zu welchem Preis die Ladung an der E-Ladestation angeboten wird,
liegt beim externen Betreiber. Darauf hat der Hotelbetrieb keinen Einfluss.

Dadurch ergibt sich auch die Problematik, dass Ladungen tber Nacht mit einer Verrech-
nung nach Standzeit fir Ubernachtungsgéste nicht praktikabel ist. Dafiir kann das Hotel
zwar die hauseigene RFID-Karte verwenden, jedoch werden fur diese Ladungen folglich
keine Kick-Back-Zahlungen geleistet.

Der Hotelbetrieb muss einen Dienstleistungsvertrag abschlielen und monatliches Ent-
gelt an den Betreiber zahlen. Dadurch ergibt sich auch eine gewisse Abhangigkeit, z.B.
bei Preiserhdhungen.

Der Hotelbetrieb kann zwar vertraglich regeln, dass der Betreiber seinen Wartungs- und
Servicepflichten nachkommen muss, jedoch kdnnen hier immer wieder Schwierigkeiten
auftreten. Zum Beispiel dann, wenn die Dauer zwischen Auftreten und Beheben einer
Storung zu lange dauert. Das kann zu Beschwerden des Hotelgastes flihren.

Man ist an die Hardwareanbieter gebunden, mit denen der externe Betreiber zusammen-

arbeitet.

Das Risiko der Nichtnutzung von E-Ladestationen bei einer Auslagerung an einen CPO
tragt der Hotelbetreiber, denn die Gebihr an den CPO ist unabhangig von der Auslas-
tung zu zahlen.
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In der Praxis ist es oft der Fall, dass CPO und EMP dasselbe Unternehmen sind. Unabhan-
gig davon, sollten bei der Entscheidung fir Hardware, CPO bzw. EMP folgende Kriterien
beachtet werden:

Welche Hardware wird angeboten?

e Wie viele Ladepunkte und mit welcher Leistung sind moglich?
e Welche Stecker und welches Kabel sind integriert? Gibt es einen Aufpreis fiir Kabel?
e Wird ein Standfuld fir eine Wallbox bendtigt und ist dieser inkludiert?

e |st eine Schutzeinrichtung (Gleichstromfehlermessung etc.) bereits integriert oder muss
diese nachgertiistet werden?

e automatische Steckerverriegelung wahrend des Ladens (Standard bei Typ-2-Stecker-
systemen)

e Fur welche Witterung und Temperaturen ist die E-Ladestation/Wallbox ausgerichtet?

e st Lastmanagement integriert bzw. mdglich? Kann die E-Ladestation bei Volllast der In-
frastruktur automatisch heruntergeregelt werden oder Leistung verteilt werden?

e Welche Authentifizierungs- und Bezahlmdglichkeiten hat der Gast an der E-Ladestation
bzw. ist die Hardware ,abrechnungsfahig“?

e Gibt es Schnittstellen fiir die Anbindung an andere Systeme, wie z.B. Hotelsoftware?

Der Kauf der Hardware wird von vielen Anbietern wahlweise als Einmalzahlung oder als
Ratenzahlung angeboten. Die ,Abrechnung an Dritte“ muss meistens als zusatzlicher Dienst-
leistungsvertrag zum Kauf der Hardware abgeschlossen werden. Dabei fallen laufende
Kosten an, die direkt gezahlt oder indirekt vor einer Umsatzbeteiligung abgezogen werden.

Welche Software wird angeboten?

Als Hotelbetreiber muss man sich tberlegen, in welchem Umfang man Einsicht in die La-
devorgange der E-Ladestation haben méchte bzw. mit welchem Zeitaufwand man rechnen
muss. Anbieter bieten Zugang zu einem Backend in unterschiedlichem Umfang an. Dieser
kann Monitoring, Reporting bis Steuerung umfassen. Einsehbare Daten sind z.B. Ladezei-
ten, Stromkostenkontrolle oder Belegung der E-Ladestation. Die Softwarelésung von ,Has
to be® lasst z.B. eine eigenstandige Tarifanderung bzw. Anbindung an andere Netze Uber
das Backend zu, andere Softwarelésungen werden komplett vom Betreiber iibernommen
und bieten lediglich ein Monitoring an.

Ein Anwendungsfall fur Backendinformation ware z.B., wenn im Hotel zwei E-Ladestatio-
nen fir mehrere zu ladende Autos zur Verfligung stehen und das Hotel die Ladung als Ser-
vice Ubernimmt. Dabei ist es flr den zustandigen Mitarbeiter von Interesse zu wissen,
wann ein Auto vollgeladen ist und umgeparkt werden kann. Des Weiteren kdnnen Daten
und Kostenkontrolle Gber den geladenen Strom bei einer weiteren Investitionsentschei-
dung hilfreich sein.
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Ein weiterer Punkt bei der Entscheidung fur eine Software betrifft die Mdglichkeit einer Ver-
knupfung mit der eigenen Hotelsoftware. Es ist empfehlenswert mit dem Anbieter im Vor-
feld einen Beispielprozess z.B. von der Ausgabe der Karte an den Gast an der Rezeption,
Uber den Ladevorgang und die anschliefiende Abrechnung mit dem Gast durchzusprechen.

Gibt es die Moglichkeit einer hoteleigenen Ladekarte, die Gasten zur Verfiigung ge-
stellt werden kann?

Der Hotelbetrieb sollte trotz Auslagerung die Moglichkeit haben, fir den Gast kostenlose
Ladungen anzubieten oder betriebsinterne Ladungen vornehmen zu kénnen. Dies wird Ub-
licherweise mit einer hoteleigenen RFID-Karte geregelt, die an der Rezeption aufliegt und
gegebenenfalls ausgegeben wird. Die Ladungen Uber diese Karte werden im Anschluss
als interne Ladungen gewertet und vom Betreiber nicht abgegolten. Abhangig vom Anbie-
ter sind zusatzliche RFID-Karten inkludiert oder zu einem kleinen Aufpreis erhaltlich.

In welche Netze wird die E-Ladestation eingebunden? Wie groR sind diese Netze?
Auf welchen Onlineplattformen wird die E-Ladestation sichtbar sein?

Manchen Gasten ist es wichtig, dass sie mit der eigenen Netzbetreiberkarte bei der E-Lade-
station zahlen kénnen. Wenn man sich fur eine Auslagerung entscheidet, dann ist es von
Vorteil, wenn der externe Betreiber einen mdglichst umfangreichen Zugang — vor allem
auch zu internationalen Partnern und somit E-Ladestationen — bieten kann. So ist in weite-
rer Folge auch eine gute Sichtbarkeit in diversen Apps- und Routenplanern gegeben.

Wird ein Vorab-Check der Infrastruktur und Planung angeboten und wenn ja, zu wel-
chem Aufpreis? Wird die Installation libernommen oder muss diese vom Hotelbetrieb
selbst gezahlt werden? Wird eine Pauschale fiir die Inbetriebnahme verrechnet?

Manche Anbieter stellen einen Vorab-Check kostenlos zur Verfligung, andere nur gegen
einen Aufpreis oder gegen einen Aufpreis, der bei einem Vertragsabschluss wieder refun-
diert wird. Die Installationskosten sind fast immer vom Hotelbetrieb zu zahlen.

Anbieter Hardware

Information flr die Auswahl eines Anbieters liefert der Ratgeber zu besonders umwelt-
freundlichen E-Ladestationen von Klimaaktiv: Topprodukte. Im Reiter ,Mobilitat* finden Sie
unter ,Ladestationen“ auch Wallboxen mit 11 kW und 22 kW. Uber diese Auflistung finden
Sie auch die meisten Hersteller, die Hardware in diesem Segment anbieten.
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https://www.topprodukte.at/de/Products-Lists/topproductscat1/8/topproductscat2/621/topproductscat3/623/topprodukte_sort_listing/x/topprodukte_sort_direction/x/topprodukte_how_many_ds/1.html
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Anbieter Gesamtlosungen

Des Weiteren gibt es Anbieter, die nicht nur Hardware, sondern auch den Betrieb einer
E-Ladestation und Gesamtlésungen anbieten.

Folgende Unternehmen bieten ein kombiniertes Model z.T. auch mit Kick-Back-Zahlungen an:

e Apro

e chargepoint

e da-emobil

e EBE Mobility

e Ella

e EnerCharge

e Energie AG

e Energie Burgenland
e Energie Graz

e Energie Steiermark
e Enio Management
e EVN

e Salzburg AG
e Smatrics

e TSS
e Wien Energie

Anmerkung zu Stromlieferanten als Betreiber: Manche Stromanbieter bieten zusatzlich zur
Refundierung pro verrechneter kWh auch eine Anzahl an Freikilometern an, die in einem
monetaren Gegenwert auf die Stromrechnung gutgeschrieben werden. Dies kann jedoch
nur den eigenen Stromkunden angeboten werden.

Anders als bei den bereits erwahnten Anbietern gibt es bei folgenden Unternehmen andere
Abrechnungsmodelle bzw. Angebote:

Has to be bietet mit ,Monitoring” ein niederschwelliges Package aus Hardware, Software
und Abrechnung an, das mit einer Einmalzahlung beglichen werden kann und keine laufen-
den Kosten verursacht. Mit dieser Einmalzahlung ist die gesamte Hardware und ein Soft-
warevertrag Uber zwei Jahre abgegolten. Zusatzlich wird der Hotelbetrieb an ein grofl3es
Netz angebunden und kann aus unterschiedlichen Tarifen fir Ladungen an der E-Ladesta-
tion im Backend wahlen und diese auch selbststandig andern. Die Abrechnung erfolgt Uber
Has to be und der Hotelbetrieb erhalt monatlich eine Ubersicht und eine Gutschrift der


https://apro.at/produkte/e-pro
https://www.chargepoint.com/de-de/
https://www.da-emobil.com/pakete.php#tarife
https://www.ebe-mobility.at/
https://ella.at/ladeloesungen-2/#ella_Servicepakete
https://enercharge.at/
https://www.energieag.at/Privat/Strom/Elektromobilitaet/Wallbox
https://www.energieburgenland.at/business/dienstleistungen/allgemein/e-ladeinfrastruktur.html
https://www.energie-graz.at/egg/energie-dienstleistungen/elektromobilitat/errichtung-e-ladestation
https://www.e-steiermark.com/gemeinden/e-mobilitaet/
https://www.enio-management.com/
https://www.evn.at/Businesskunden/Energie-Dienstleistungen/Fahren-mit-Strom/E-Autos-im-Unternehmensalltag.aspx
https://www.ikb.at/elektromobilitaet/ladestation-fuer-zuhause/unternehmen
https://www.innogy-emobility.com/elektromobilitaet
https://www.kelag.at/energiewelt/hotellerie-und-gastronomie-13809.htm
https://www.salzburg-ag.at/e-mobilitaet/elektromobilitaet/e-ladestationen.html
https://smatrics.com/fuer-unternehmen
https://tss.co.at/oekostrom/
https://www.tanke-wienenergie.at/fuer-unternehmen/handels-hotel-und-gastronomiebetriebe/
https://has-to-be.com/de/
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Ladevorgange. Des Weiteren kdnnen im Backend Gruppen definiert werden, die unter-
schiedliche Zugriffsrechte besitzen. Das kann vom Hotelbetrieb selbst eingestellt werden.
Dieses Modell bietet somit deutlich mehr Autonomie als andere Modelle, allerdings muss
die angeleitete Inbetriebnahme und Konfigurierung selbst vorgenommen werden. Es soll-
ten daher auf Seiten des Hotelbetriebs zeitliche Ressourcen und Interesse am Betrieb der
E-Ladestation und somit der technischen Steuerung Uber das Backend vorhanden sein.

Tesla unterscheidet sich von anderen Anbietern dadurch, dass man sich als Betrieb bei
Tesla um eine E-Ladestation ,bewerben“ muss. Dabei kann zwischen einem Supercharger
oder Destination-Charger unterschieden werden. Wird die Bewerbung akzeptiert, kann der
Hotelbetrieb die Hardware erwerben und installieren.

Vkw Vlotte bietet an, dass der Hotelbetrieb eine E-Ladestation um einen monatlichen Bei-
trag ab 55 Euro netto mietet und nicht erwirbt. FUr diesen Beitrag Ubernimmt vkw vlotte die
Planung, Koordination, Wartung, Stérungsbehebung und Abrechnung. Pro abgerechneter
kWh wird ein gewisser Betrag als Kick-Back-Zahlung vergitet. Zusatzlich werden die
Stromkosten fir Kunden der illwerke vkw AG ibernommen.

Greenstorm bietet mit dem Produkt “Charge it easy” ein Geschaftsmodell an, bei dem die
Errichtungskosten zu 50 % von Greenstorm und zu 50 % vom Hotelbetrieb Gbernommen
werden, ohne dass die E-Ladestation in das Eigentum des Hotels Ubergeht. Dabei hat der
Hotelbetrieb die Mdglichkeit, den Anteil der Errichtungskosten mit Hotelgutscheinen zu
,zahlen®“. Die Refinanzierung erfolgt beiderseitig — Hotelbetrieb und Greenstorm — Gber
eine Umsatzbeteiligung pro geladener kWh. Der Anteil fir den Hotelberieb ist dabei deut-
lich héher, allerdings miissen damit auch die Stromkosten beglichen werden.
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https://www.tesla.com/de_AT/charging-partners
https://www.vlotte.at/ski-und-freizeitbetriebe.htm
https://business.greenstorm.eu/data/downloads/greenstorm-infoblatt-charge-it-easy.pdf
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Erfahrungsherichte aus der Hotellerie

Hotel Schwarz Alm

Zwettl, Niederosterreich

Wellnessbetrieb mit 48 Zimmern,
Betrieb der IPP-Hotels

Ladestationen: 2x 11 kW von Tesla

Direktor Markus Hann liber die E-Ladestationen im Betrieb:

,Da immer mehr Gaste nach professionellen Stationen gefragt haben, haben wir uns ent-
schieden zu investieren. Die E-Ladestationen werden auch sehr gut angenommen. Da alle
Gaste, die die E-Ladestationen nutzen, (ibernachten oder im Restaurant konsumieren, bie-
ten wir die Ladung kostenlos an. Einige Géste mit einem Tesla konnten wir nur durch die
E-Ladestationen sogar als Stammgéste gewinnen.

Herausfordernd ist, speziell bei Seminaren von Firmen, dass die Leute richtig parken und
wir zu wenige Stellplatze flir Elektroautos haben. Da muss dann ein Mitarbeiter von uns im-
mer wieder umparken, wenn ein Auto vollgeladen ist. Aufriisten werden wir in ndchster Zeit
Jjedoch trotzdem nicht, da sonst die Spitzenlast zu hoch wird.

Potential flir unseren Betrieb sehe ich darin, das Angebot auch unseren Mitarbeitern zur
Verfligung zu stellen: Kader-Mitarbeiter mit einem Elektroauto auszustatten oder jene, die
privat ein Elektroauto haben, gratis laden zu lassen. Flir die Hotellerie allgemein sehe ich
die Chance darin, dass Géste wahrend der Ladung gerne etwas konsumieren. Wir haben
die Erfahrung gemacht, dass Fahrten inklusive Pausen genau geplant werden, und dann
muss es natiirlich eine E-Ladestation geben. Wichtig wére, dass es bei Abrechnungssys-
temen und Steckern zukiinftig einheitliche EU-Standards gibt. Grundsétzlich ist es gut,
wenn es viele verschiedene Anbieter gibt, aber die vielen unterschiedlichen Verrechnungs-
systeme sind fiir den Endkunden im Moment noch sehr verwirrend und umsténdlich.”

Mein Tipp fiir Kollegen:

Macht es, aber baut einen Spitzenstromwachter ein. Wenn alles — Kiiche, Sauna - gleichzei-
tig in Betrieb ist, dann kann es zu einer Uberlastung kommen. Stellt Ladungen kostenlos zur
Verfiigung und schlagt es beim Jahrespreis mit einer Indexierung auf. Ich empfehle jedem
die Anschaffung einer professionellen Ladestation. Bei dieser Investitionen kann man ja zu-

satzlich eine Forderung beantragen.
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0KO-Hotel Schloss Thannegg

Groébming, Steiermark
Pionierbetrieb als Klimaschutz-Hotel

Ladestationen:

1 Wallbox Typ 2 11 kW

1 Wallbox Tesla Typ 2 11 kW
2 Auldensteckdosen je 3 kW

" Whanncaa

Eigentimer Ernst Walter Schrempf liber die E-Ladestationen im Betrieb:

LFUruns als Vorreiter bei Nachhaltigkeit und Energieeffizienz, ist die E-Mobilitét seit Jahren ein
Teil des Gesamtkonzeptes unseres OKO-Hotels Schloss Thannegg. Das Hotel arbeitet im
Energiebereich durch den Einsatz einer Grundwasserwdrmepumpe und mehrerer Wérmertick-
gewinnungsanlagen nahezu CO-frei. Zur Energieversorgung mit 100 % Okostrom besitzt
es PV-Anlagen und ein eigenes Wasserkraftwerk. 2008 haben wir mit eigenen E-Bikes und
einem Gratis-E-Bike-Ladeservice fiir die Gaste der Region gestartet. Heute bieten wir den
Gésten E-Ladestationen fiir ihre E-Fahrzeuge an und verleihen eigene E-Scooter und E-Bikes.

Die E-Ladestationen werden von unseren Gasten sehr gut angenommen. Unser Hotel ist
in den digitalen Hinweisplédnen auf E-Ladestationen eingetragen. Die E-Ladestationen wer-
den sowohl von Né&chtigungsgésten als auch von Tagesgésten genutzt. Die Méglichkeit, im
Hotel sein E-Auto taglich wieder aufladen zu kénnen, ist fiir den Urlaubsgast eine der
Hauptmotivationen auch eine weite, durch mehrere Lade-Stopps verursachte, zeitaufwen-
digere Anreise in Kauf zu nehmen.

Wir bieten die Ladeinfrastruktur-Leistung in Eigenregie an. Die Energie zur Ladung der E-
Autos unserer Hotelgéste wird bis auf weiteres kostenfrei bereitgestellt. Eine betriebliche
Herausforderung waren die aufwendigen Vorarbeiten, wie z.B. der Bau einer stédrkeren
Verteilungsanlage mit der Verlegung neuer Zuleitungen zum Parkplatz. Vorausblickend
haben wir fiir den zukiinftigen Betrieb von vier weiteren E-Ladestationen bereits vorge-
sorgt. Bis zur Umsetzung einer bereits beauftragten 60 kW Batteriespeicheranlage ist die
Ladeleistung je Ladepunkt auf 11 kW begrenzt.”

Die Alternativenergie-Anlagen kdnnen auf dem ,Schloss-Thannegg-Energielehrpfad” besichtigt werden.
Infos unter: www.schloss-thannegg.at

Mein Tipp fiir Kollegen:

Ich bin absolut iiberzeugt, dass E-Mobility die Zukunft ist und daran kein Weg mehr vorbei-
fiihrt. Es lohnt sich, jetzt in E-Ladestationen zu investieren, um den Marketingvorteil zu nutzen.
In einigen Jahren wird es uniiberhorbarer Kundenwunsch sein und zum Standard werden.
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http://www.schloss-thannegg.at
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Almwellness Hotel Pierer

Fladnitz, Steiermark
4*Superior Wellnessbetrieb
1 Ladestation, 22 kW

Gastgeberin Theresia Pierer iiber die E-Ladestation im Betrieb:

,Wir sind ein mit dem Umweltzeichen ausgezeichneter Wellnessbetrieb, der auf Nachhaltig-
keit sehr viel Wert legt. Als die Nachfrage nach E-Ladestationen fiir Elektroautos immer
gréBer geworden ist, haben wir uns entschlossen, in eine E-Ladestation zu investieren.

Die E-Ladestation haben wir bei unserem Energieanbieter erworben. Die Abrechnung erfolgt
monatlich mit der Stromrechnung. Das Laden ist fiir unsere Hotel- und Tagesgéste kostenlos.

Da es ca. drei Minuten entfernt, am Teichalmsee, weitere 3 E-Ladestationen gibt, die von
Tagesgéasten sehr gerne genutzt werden, dlirfen bei unserer E-Ladestation lediglich unsere
Hotelgéste laden. Insgesamt sind wir im Naturpark Almenland diesbezliglich gut ausge-
stattet.

Die gréte Herausforderung im téglichen Betrieb ist, dass sich immer wieder Géste, welche
kein Elektrofahrzeug besitzen, trotz guter Kennzeichnung auf den Parkplatz der E-Lade-
station stellen. Dafiir miissen wir noch eine Lésung finden.*”

Mein Tipp fiir Kollegen:

Die E-Ladestation sollte gut erreichbar und, wenn moglich, iiberdacht sein.
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Vorreiter bei
Ladeinfrastruktur

Hotel-Restaurant Kaiserhof Anif & ; . in der Hotellerie

Anif, Salzburg

Stand Juli 2020: 30 Ladepunkte fiir
E-Fahrzeuge, 3 Ladepunkte fur E-Bikes

Plan bis Ende 2020: zusatzlich
8 Ladepunkte inkl. 2 Schnelllader

Eigentumer Richard Absenger liber die E-Ladestationen in seinem Betrieb:

JAIS enthusiastische Elektromobilisten der ersten Stunde haben wir uns schon sehr friih
dazu entschieden in Ladeinfrastruktur flir Elektroautos zu investieren. Fiir uns war es kei-
ne Frage ob, sondern wie viele E-Ladestationen wir brauchen. Ich habe mich viel mit dem
Thema Elektromobilitat und mit alternativen Antriebsmethoden im Generellen auseinan-
dergesetzt. Da ich der Uberzeugung bin, dass E-Mobilitét in Zukunft den Individualverkehr
dominieren wird und Alternativen — Stichwort Wasserstoffantrieb - nur fiir gré3ere Fahrzeu-
ge moglich bzw. sinnvoll sind, haben wir immer wieder erweitert.

Das unterstreichen auch die Steigerungszahlen bei den Zulassungen von Elektroautos an-
teilig an den Gesamtzulassungen. Wenn es in ein paar Jahren z.B. 50 % sind, dann sind
das viele Millionen Fahrzeuge in Europa: darin liegt ganz klar Potential.

Mittlerweile haben wir iiber 30 Ladepunkte bei uns im Betrieb. Ein Teil davon sind Tesla Su-
percharger, ein Tripple-Charger von Smatrics und die restlichen Ladepunkte sind von uns
selbst verwaltet, d.h. flir diese machen wir auch selbst die Abrechnung. So kann es sein,
dass an Tagen mit viel Verkehr bis zu 200 Fahrzeuge bei uns laden. Viele Gaste haben un-
seren Betrieb bereits fest in ihre Reiserouten eingeplant und einige sind durch unsere E-
Ladestationen auch zu Ubernachtungsgésten geworden.

Eine der gro3ten Herausforderungen sind flir mich sehr emotional gefiihrte Diskussionen
zu diesem Thema. Da Elektromobilitat sehr stark mit Emotionen und Einstellungen verbun-
den ist, werden Fakten oft aulen vorgelassen. Ich persénlich wiirde mir in Zukunft eine
sachlichere Diskussion dariiber wiinschen.”

Mein Tipp fiir Kollegen:

Holt euch eine unabhéngige Beratung ins Haus, macht einen Workshop oder informiert euch
vorher bei Kollegen, die bereits Erfahrung zu diesem Thema haben und geht nicht den — oft-
mals logisch erscheinenden — einfachsten Weg direkt zum Energieversorger. Information ist
bei diesem komplexen Thema extrem wichtig und kostensparend, vor allem wenn man wei-
ter in die Zukunft denkt.
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Hilfreiche Links

Information, Vereine und Verbande

e E-Control — Ubersicht zu den Systemnutzungsentgelten
e E-Control — Grundlegendes zu Smart Grids

e E-Control — Ubersicht zu Smart Metering

e Klimaaktiv mobil

o Osterreichische Energieagentur

e VCO — Mobilitat mit Zukunft

e BEO — Bundesverband Elektromobilitat Osterreich

e Austrian Mobile Power — Factsheets

e AustriaTech — Zahlen, Daten, Fakten und Monitoringberichte
e Transport and Environment

e European Alternative Fuels Observatory

o Statistik Austria — Mobilitat und Verkehr

e Testberichte zu E-Ladestationen vom ADAC

e Steuerrechner Austrian Mobile Power

Ladestellenverzeichnisse

e E-Control | www.ladestellen.at

e BEO Ladeinfrastruktur | www.e-tankstellen-finder.com
e Smatrics Ladeinfrastruktur mit Partnern

e Tesla E-Ladestationen

e GoingElectric

e LEMNET

e Plugsurfing

e Chargemap
e Openchargemap

Anbieter und Betreiber von E-Ladestationen
siehe Kapitel Anbieter, S. 62


https://www.e-control.at/marktteilnehmer/strom/netzentgelte/netznutzungsentgelt
https://www.e-control.at/marktteilnehmer/strom/fachthemen/smart-grids
https://www.e-control.at/marktteilnehmer/strom/smart-metering/rechtliche-grundlagen
https://www.klimaaktiv.at/mobilitaet.html
https://www.energyagency.at/
https://www.vcoe.at/
https://www.beoe.at/
https://www.austrian-mobile-power.at/de/zahlen-und-fakten/uebersicht-factsheets/
https://www.austriatech.at/downloads
https://www.transportenvironment.org/
https://www.eafo.eu/vehicles-and-fleet/m1
http://statistik.at/web_de/statistiken/energie_umwelt_innovation_mobilitaet/verkehr/strasse/index.html
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/tests/elektromobilitaet/wallboxen/?redirectId=quer.wallboxtestalt
https://www.austrian-mobile-power.at/de/e-guide/steuerrechner/index.html
http://www.ladestellen.at
file:///\\OEHV-DCFS01\Mechel_GmbH$\ÖHV%20Initiativen\Zeichen%20setzen\E-Mobility\BEÖ%20Ladeinfrastruktur
http://www.e-tankstellen-finder.com
https://smatrics.com/ladenetz
https://www.tesla.com/de_AT/supercharger
https://www.goingelectric.de/stromtankstellen/
https://www.lemnet.org/de
https://www.plugsurfing.com/home?lang=de
https://de.chargemap.com/
https://openchargemap.org/site
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Forderungen und Genehmigungen

Ubersicht der Osterreichischen Energieagentur zu allen Férderungen
Ubersicht Férderungen Bund

Bundesférderung flir E-L adestationen flir Betriebe

Forderungen Elektroautos

Foérderung von Photovoltaik-Anlagen

Mobilitditsmanagement im landlichen Raum

Foérderung von E-Ladeinfrastruktur® in Klima-und Energie-Modellregionen

Programm klimaaktiv_mobil
Leitfaden zur Genehmigung einer Ladeinfrastruktur im Gefahrenbereich

Fachmedien Elektromobilitat:

elektro auto mobil
electrified
touremo
electrive.net
electric wow!

73


https://www.energyagency.at/fakten-service/foerderungen/oesterreichweit.html
https://www.umweltfoerderung.at/
https://www.umweltfoerderung.at/betriebe/e-ladeinfrastruktur/navigator/fahrzeuge/foerderungsaktion-e-ladeinfrastruktur.html
https://www.umweltfoerderung.at/betriebe/foerderungsaktion-e-mobilitaet-fuer-betriebe-2019-2020/navigator/mobilitaetsmanagement/aktion-e-mobilitaet-fuer-betriebe-2019-2020.html
https://www.umweltfoerderung.at/privatpersonen/photovoltaik-2020/navigator/strom/photovoltaik-2020-1.html
https://www.umweltfoerderung.at/betriebe/mobilitaetsmanagement/navigator/mobilitaetsmanagement/mobilitaetsmanagement-eler.html
https://www.umweltfoerderung.at/fileadmin/user_upload/media/umweltfoerderung/Dokumente_Betriebe/KEM/klien_infoblatt_kem_lade.pdf
https://www.klimaaktiv.at/mobilitaet/mobilitaetsmanagem/kam-foerderung-betriebe-aws.html
https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/alternative_verkehrskonzepte/elektromobilitaet/publikationen/etankstelle.html
https://www.elektroautomobil.com/ 
https://www.electrifiedmagazin.de/ 
https://www.touremo-mag.com/ 
https://www.electrive.net/ 
https://www.electric-wow.at/
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Glossar

BEV

battery electric vehicle = reines Elektrofahrzeug mit Elektromotor

Bidirektionales Laden

Beim bidirektionalen Laden kann die Ladeelektronik des Elektrofahrzeuges nicht nur Ener-
gie vom Netz aufnehmen, sondern auch wieder zurtick an das Netz abgeben. Damit wird
die Batterie eines E-Autos potenziell zum Stromspeicher.

Chargepoint Operator (CPO)

Ein Chargepoint Operator (CPO) ist ein Betreiber von einer oder mehreren E-Ladestatio-
nen auf eigene Rechnung. Er ist fur die Installation, den Betrieb, die Wartung und Zugéng-
lichkeit verantwortlich. Wenn ein Hotelier auch nur eine einzige Ladestation errichtet und
Ladungen anbietet, ist er Betreiber einer E-Ladestation. Dabei macht es keinen Unterschied,
ob lediglich Gaste oder Mitarbeiter des Betriebs laden kdnnen, oder ob es eine 6ffentlich
zugangige Ladestation ist.

CCS Stecker Combo 2

Das CCS (Combined Charging System) ist ein kombiniertes Schnellladesystem nach euro-
paischem Standard. Hierbei ist der Stecker Typ 2 um zwei Schnellladeanschliisse erweitert
und kann bis 350 kW verwendet werden.

CHAdeMO (Charge de Move)

CHAdeMO ist ein Stecker fur Schnellladevorgange bis 150 kW. Dieser Stecker kommt aus
Japan und wird hauptsachlich im asiatischen Raum und bei asiatischen Autos verbaut und
ist nicht EU-Standard.

E-Mobility Service Provider (EMP)

Der E-Mobility Service Provider (EMP), manchmal auch (e)MSP, ermdglicht Kunden z.B.
durch Ladekarten oder Apps, den Zugriff auf die Ladeinfrastruktur. Ein EMP mdchte seinen
Kunden ein moglichst groRes Netzwerk an E-Ladestationen zur Verfligung stellen. Dabei
kann er die Ladeinfrastruktur entweder selbst als CPO betreiben oder durch Vertrage mit
einzelnen CPOs das Netzwerk erweitern.

EVSE-ID

Die Electric Vehicle Supply Equipment ID ist ein Identifikations-Code, der flr die eindeuti-
ge Zuordnung eines Ladevorgangs zu einer E-Ladestation bendtigt wird. Je nach Betreiber
einer E-Ladestation kdnnen unterschiedliche Identifikations-Codes verwendet werden.
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Ethernet-Schnittstelle

Mithilfe von Ethernet kbnnen Daten zwischen verschiedenen Geraten innerhalb eines ge-
schlossenen Netzwerks transportiert werden. Verfiigt eine E-Ladestation Giber eine Ethernet-
Schnittstelle, so kdnnen z.B. Lastmanagement, Verrechnungssysteme oder Smart Home
leicht integriert und die Ladestation angesteuert werden. Alternativ dazu kann es einen
SIM-Karten Anschluss geben.

GSM

GSM wird auch als Mobilfunk bezeichnet. Verfugt die Ladestation tUber ein Mobilfunk-
modem, kann sie mit einer eingelegten SIM-Karte mit dem Internet verbunden werden.

HEV

Hybrid Electric Vehicle = Fahrzeug, das mit Verbrennungsmotor und Elektromotor ausge-
stattet ist. Die Batterie kann jedoch nicht extern, sondern nur mit dem Verbrennungsmotor
Uber einen eingebauten Generator geladen werden. Siehe auch ,Rekuperation®.

High-Power-Charging
Ladevorgange mit 50 kW bis 400 kW werden auch als Hochleistungsladen oder Schnell-
laden mit High Power Chargern bezeichnet.

Induktives Laden

Induktives Laden bedeutet kontaktloses Laden. Dabei wird Energie mittels hochfrequenter
Wechselstrome drahtlos Ubertragen. Damit kdnnten E-Autos zukinftig z.B. durch Ladeele-
mente in der Fahrbahn, auf Parkplatzen oder Garagen geladen werden.

Intelligente E-Ladestation

Intelligente E-Ladestationen sind mit einer Kommunikationseinheit ausgestattet, die es
ermoglicht, den Ladevorgang zu steuern (Controlled Charging) bzw. zu iberwachen (Ab-
rechnung etc.). Somit kdnnen Sie intelligente Ladestationen u.a. in lhr Smart Home System
integrieren, mit lhrer Photovoltaikanlage verbinden oder Services, wie den Abrechnungs-
service nutzen. Als Kommunikationsschnittstellen sind derzeit GSM, Ethernet, WLAN und
serielle Schnittstellen wie RS485 im Einsatz.

E-Ladestation vs. Ladepunkt

Ein E-Auto braucht einen Ladepunkt mit einer gewissen Ladeleistung (kW) und Anschluss-
moglichkeit fur eine Ladung. Eine E-Ladestation kann — je nach Hardware — (ber einen
oder auch mehrere Ladepunkte verfligen.
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Laden mit Wechselstrom (AC-Laden)

Beim Laden mit Wechselstrom (AC-Laden) wird der Wechselstrom aus dem Wechsel-
stromnetz mit einem Kabel in das Fahrzeug geleitet. Im Fahrzeug wird die elektrische
Energie mit Hilfe eines Ladegerats in Gleichstrom umgewandelt und damit die Batterie ge-
laden. Mit drei Phasen sind Ladeleistungen bis 22 kW, in manchen Fallen auch bis 43 kW,
moglich.

Laden mit Gleichstrom (DC-Laden)

Beim Laden mit Gleichstrom (DC-Laden) wird der Wechselstrom bereits in der Ladestation
gleichgerichtet und erst anschlieRend ins Fahrzeug geleitet. So ist die Ubertragungs- und
auch die Ladezeit deutlich kirzer als beim AC-Laden. Als DC werden Ladestationen mit
43 kW, Schnellladestationen bis 50 kW und Schnellladestationen mit High Power Charger
(HPC) oder Tesla-Supercharger von 50 kW bis 350 kW betrieben.

Ladebetriebsart Mode 1

Dies bezeichnet die Ladung mit Wechselstrom an einer Haushalts- oder CEE-Steckdose
mit einem Kabel ohne Kommunikation zwischen Netz und Fahrzeug.

Ladebetriebsart Mode 2

Dies bezeichnet die Ladung mit Wechselstrom an einer Haushalts- oder CEE-Steckdose
mit einem Kabel inklusive Steuer- und Schutzeinrichtung (In Cable Control Box).

Ladebetriebsart Mode 3

Dabei handelt es sich um Ladevorgange mit fest installierten E-Ladestationen, z.B. Wall-
box mit integrierter Schutzfunktion. Das Kabel kann entweder fest in der Ladestation ver-
ankert sein oder extern angesteckt werden. Mit einem entsprechenden Kabel und Stecker
(z.B. Typ-2) kann die Verbindung auf beiden Seiten verriegelt werden.

Ladebetriebsart Mode 4

Dieses Laden ist fiir DC-Laden vorgesehen. Dabei ist das Ladekabel fest an der E-Lade-
station montiert, das Ladegerat in der E-Ladestation und nicht im Auto verbaut, alle Sicher-
heitsvorkehrungen integriert und Verriegelung immer vorhanden.

Lastmanagement

Die Leistung eines (Haus-)Anschlusses ist begrenzt. Bei Errichtung mehrerer E-Ladestati-
onen kann man mit Lastmanagement unter Umstanden nicht nur einen Ausbau des Netz-
anschlusses umgehen, sondern Uberlastbedingte Netzausfalle und kostenpflichtige Last-
spitzen vermeiden. Beim statischen Lastmanagement wird eine fix festgelegte Ladeleistung
gleichmaRig auf die E-Ladestationen verteilt. Beim dynamischen Lastmanagement wird die
verfugbare Gesamtladeleistung an den Stromverbrauch im Gebdude angepasst — wird im
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Gebaude weniger gebraucht, steht den E-Ladestationen mehr Leistung zur Verfigung. Dyna-
misches Lastmanagement ist speziell dann interessant, wenn eine hauseigene Photo-
voltaikanlage genitzt wird oder entsprechend viele E-Ladestationen errichtet werden.

Beim Thema Lastmanagement sollte man folgendes bedenken: Statisches Lastmanage-
ment wird oftmals bei der Hardware mitangeboten. Wenn man zukunftig weitere E-Lade-
stationen errichten moéchte, ist man — wenn das statische Lastmanagement nicht redun-
dant und noch langsamer werden soll — an den gleichen Hersteller gebunden. Dynamische
Lésungen sind mit unterschiedlichen Hardwareherstellern kompatibel, allerdings teurer.
Hier muss auf jeden Fall eine Kosten-Nutzen-Analyse erstellt werden.

LoRaWAN

LoRaWAN steht fir Long Range Wide Area Network (long range = grol3e Reichweite) und
ist ein Kommunikationsstandard fiir Funkverbindungen mit gro3er Reichweite. Mithilfe von
LoRaWAN kénnen langere Strecken abgedeckt werden als mit dem Mobilfunkstandard
und es wird speziell fiir die Datentbertragung im Internet der Dinge (loT= internet of things)
angewendet.

OCPP (open charge point protocol)

OCPP ist ein universelles und vom Hersteller unabhangiges Anwendungsprotokoll, das die
Kommunikation zwischen E-Ladestationen und einem zentralen Verrechnungs- sowie
Managementsystem standardisiert. Dadurch sind Betreiber von E-Ladestationen weniger
abhangig von einzelnen Systemlieferanten.

PHEV

Plug-in hybride electric vehicle = Fahrzeug mit Verbrennungsmotor und Elektromotor, der
im Gegensatz zum herkdmmlichen Hybridfahrzeug auch extern geladen werden kann.

RCD Modul (residual current protective devices)

Der RCD ist ein Differenzstromschutzgerat bzw. Fehlerstromschutzschalter, wie z.B. der
Fl-Schalter, der standig den Stromfluss der elektrischen Anlage und der angeschlossenen
Gerate Uberwacht. Flieft ein Teil des Stroms nicht Gber den vorgesehenen Weg, sondern
z.B. Uber einen Menschen ab, so entsteht eine Differenz in den Stromflissen. Bei einer ge-
wissen Uberschreitung des Differenzstroms wird die Spannungsversorgung innerhalb von
Bruchteilen einer Sekunde unterbrochen und bietet somit eine Schutzfunktion.

RCCB (residual current operated circuit-breaker)

RCCB ist eine Kombination aus Fehlerstrom-Schutzeinrichtungen und Uberstromschutz-
einrichtung.
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RCM Modul (residual current monitor)

Das Differenzstrommessgerat tberwacht den Differenzstrom in elektrischen Anlagen. Es
kann bei schleichender Verschlechterung der Werte durch z.B. alternde Isolierungen, friih-
zeitig eine Fehlermeldung abgeben, noch bevor die Abschaltschwelle eines RCD Moduls
(z.B. FI) erreicht wird.

RFID-Chip

Die RFID-Technologie (radio-frequency identification) ermdglicht eine beriihrungslose und
automatische ldentifikation mit einem Geréat, z.B. mit einer Karte an der E-Ladestation. Sie
wird auch beim kontaktlosen Zahlen mit einer Bankomatkarte eingesetzt.

Rekuperation

Rekuperation ist eine Technologie, bei der freie Energie wieder in elektrische Energie um-
gewandelt wird. Damit wird die freigesetzte Energie beim Abbremsvorgang wieder umge-
wandelt und in die Batterie zurtickgeleitet.

Schutzart IP (,,international protection®)

Diese Kennzeichnung beschreibt, welchen Umwelteinflissen die Gerate standhalten, z.B.
den Schutz gegen das Eindringen von Feststoffen und Flissigkeiten in das Gehause. IP54
— wie bei E-Ladestationen oft angegeben — bedeutet, dass die E-Ladestation laut Norm ge-
gen Staubeintritt (5) und allseitiges Spritzwasser (4) geschiitzt ist. Anmerkung: nicht zu ver-
wechseln mit der elektrischen Schutzklasse, die Malknahmen gegen gefahrliche Spannun-
gen definiert. Mindestens sollte die Ladestation jedoch IP44 aufweisen- Z.E. Ready von
Renault verlangt sogar IP54.

Smart Grid

Als Smart Grid bezeichnet man ein intelligentes Stromnetz. Dabei kdnnen Elektrofahrzeuge
Teil des Smart Grid werden, indem sie zeit- und lastgesteuert geladen werden bzw. Ener-
gie in das Netz zurtickspeisen.

Z.E. Ready

Z.E. READY ist ein Zertifikat der Marke Renault und nicht gesetzlich vorgeschrieben. Da
Renault beim Laden seiner Elektroautos Gleichfehlerstrome iber 6 mA nicht ausschlief3en
kann, hat Renault aus Sicherheits- und Garantiegriinden eigene Normen fiir E-Ladestatio-
nen definiert, an denen Renault-Elektroautos aufladen kénnen.
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ENERGIEGELADENE
GASTFREUNDSCHAFT

Typ-Z-Steckdose for
alle E-Autos

Intelligente,
erweiterbare

Ladeinfrastruktur

ELEKTROMOBILITAT IST NICHT MEHR WEGZUDENKEN

Die Energie Steiermark ist Vorreiter in Sachen Elektromo-
bilitdt und groBter Ladestellenbetreiber in der Steier-
mark. Durch die Installation einer Ladestelle werden Sie
Teil des E-Tankstellennetzes und somit Uberaus interes-
sant fur eine vollkommen neue Zielgruppe: Elektroauto-
Fahrerinnen und Fahrer. Sichern Sie sich ab sofort die

...............................................................

Buchungen dieser E-Mobilitdtsbegeisterten! Denn der
Trend zur nachhaltigen Mobilitat ist unaufhaltsam und
die Anzahl der Elektrofahrzeuge steigt stetig. Nutzen Sie
daher unser Know-how und werten Sie Ihr Hotel mit un-
serem umfangreichen Angebot rund um das Thema
Ladeinfrastruktur auf!

...............................................................

Gerne beraten wir Sie personlich. Kontaktieren Sie uns einfach per Mail unter
mobil@e-steiermark.com oder telefonisch unter +43 (664) 6168322.

Die Energie Steiermark freut sich von lhnen zu héren!
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