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Erfahrungswerte fiir eine systemoptimierte Einbindung?
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Zusammenfassung

Die Netzintegration von Elektromobilitat wird auch in Deutschland immer mehr zum
Thema. Spétestens mit den Ankiindigungen des VW-Konzerns, im Jahr 2025 mehr als
zwei Millionen Elektrofahrzeuge zu produzieren, geht es politisch um Férderung und
Aufbau der benotigten Ladeinfrastruktur. Letztendlich ist aber die systemoptimierte
Einbindung dieser neuen Verbraucher in das bestehende Stromsystem Bedingung fiir
einen erfolgreichen Markthochlauf. Die USA, insbesondere Kalifornien, haben hier einen
Vorsprung, sowohl, was die Erfahrungen mit der Netzintegration einer hGheren Anzahl
von Elektrofahrzeugen angeht, als auch bei der Schaffung von Rahmenbedingungen fiir
zukunftsweisende, integrierte Elektromobilitdtsplanung aus Umwelt-, Verbraucher- und
Strommarktperspektive.

Vor dem Hintergrund des stark wachsenden deutschen Marktes fiir Elektromobilitét in
allen Fahrzeugsegmenten (in den ersten beiden Quartalen 2019 wurden 80 Prozent mehr
Elektro-PKW neu zugelassen als im Vorjahreszeitraum2) und der Notwendigkeit,

1 Diese Studie wurde im Rahmen des Vorhabens ,Unterstiitzung des Energiedialoges mit den Vereinigten Staaten von Amerika (USA) und
dem US-Bundesstaat Kalifornien sowie die Unterstlitzung der bilateralen Energiebeziehungen mit Kanada, Australien und Neuseeland* im
Auftrag des Bundesamtes fur Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA) und auf Anfrage des Referats Il A 1 des Bundesministeriums fur

Wirtschaft und Energie (BMWi) erstellt. Die Verantwortung fir die Inhalte liegt ausschlieRlich bei den Autoren.

2 Bei Hybriden lag das Wachstum bei 69 %; Quelle: http://dipbt.bundestag.de/dip21/btd/19/117/1911790.pdf. Der Bestand erreichte 2019 ca.
177.000 Batterie- und Plug-in-Hybride, der Marktanteil bei Neuzulassungen lag 2018 bei 1,96 %; Quelle: IEA Outlook 2019,

https://www.iea.org/publications/reports/globalevoutlook2019/. Dazu kommen 8.500 batterie-elektrische Nutzfahrzeuge; vgl. European

Alternative Fuels Observatory, www.eafo.eu.
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CO,-Emissionen und Luftschadstoffe im StraBenverkehr zu reduzieren, ist es sinnvoll, die
dortigen Anreiz- und Forderstrukturen auf ihre Anwendbarkeit im deutschen Kontext hin
zu untersuchen. Auf der technischen Ebene geht es um die Frage der Systemintegration
und die politisch gesetzten Rahmenbedingungen fiir die Marktakteure. Dies beinhaltet die
Strom- und Netztarifierungen, aber auch die Ladeinfrastrukturen und -technologien und
die Frage, wie die gesammelten Erfahrungen genutzt werden konnen.

In dieser Kurzstudie werden die politischen und regulatorischen Manahmen und
Rahmenbedingungen fiir die systemoptimierte Netzintegration von Elektromobilitat in
den USA diskutiert (IT), um sie mit den Anséitzen in Deutschland vergleichbar zu machen
(III). Im letzten Teil werden Strategien und Empfehlungen fiir den Markthochlauf der
Elektromobilitat und der kosteneffizienten Integration von Elektrofahrzeugen in das
Stromnetz in Deutschland erortert (IV).
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l. Einleitung

1. Politische Rahmenbedingungen USA

Die USA weisen im Vergleich mit Deutschland wesentlich stirkere bundesstaatliche
Strukturen auf. Die meisten Energiethemen, die Regulierung der Versorger sowie die
Luftreinhaltung werden von den Bundesstaaten eigenverantwortlich adressiert
(adelphi/RAP 2017 adelphi/RAP 2017a). Da die Bundesstaaten dabei sehr
unterschiedliche Ziele verfolgen, bestehen groBe Unterschiede hinsichtlich des
Ambitionsniveaus sowie der gewahlten MaBnahmen. Damit gibt es nicht den ,,einen Weg",
auf dem sich die Vereinigten Staaten der Frage nihern, wie man den Verkehr
elektrifizieren kann. Gesetzgeber auf unterschiedlicher Ebene, Planungsbiiros und
Energieversorger beteiligen sich an verschiedenen Initiativen, die von der Formulierung
ihrer Zustandigkeit iiber die Planung des Stromverteilnetzes bis hin zur Genehmigung von
Elektrofahrzeug-(Strom)-Tarifen reichen. Einige Bundesstaaten haben beispielsweise
elektromobilitiatsbezogene Bestimmungen fiir das Laden am Arbeitsplatz,
Parkraumbewirtschaftung und Umwidmung von Parkplatzen fiir Elektrofahrzeuge,
Gebauderichtlinien oder Bauvorschriften insbesondere fiir Eigentiimergemeinschaften?
entwickelt (RAP 2017). Dariiber hinaus werden auch in den USA verkehrspolitische
SteuerungsmaBnahmen wie Parkgebiihren oder Einfahrtgebiihren in Stddte* diskutiert,
deren Fokus jedoch nicht auf Elektromobilitéit, sondern auf das Verkehrsaufkommen
insgesamt gerichtet sind und deshalb in diesem Papier nicht weiter betrachtet werden.

2. Forderung der Elektromobilitat in Kalifornien

Die kalifornische Zielsetzung, bis 2050 die CO.-Emissionen (gegeniiber 1990) um

80 Prozent zu reduzieren (CEC 2015), wurde im September 2018 politisch noch verstarkt:
Bis spatestens 2045 soll eine CO.-neutrale kalifornische Wirtschaft entstanden sein.? Ein
emissionsfreier Verkehrssektor spielt dabei eine wesentliche Rolle. Dementsprechend
wurde die Forderung von Elektromobilitdt von Anfang an beriicksichtigt: Das Senats-
Gesetz 350 aus dem Jahr 2015 (CEC 2015) gibt fiir 2030 einen Anteil von 50 Prozent
Erneuerbaren Energien, ein Reduktionsziel fiir Treibhausgase von 40 Prozent unter dem
Niveau von 1990 und eine Verdoppelung der Energieeinsparungen vor. Das Gesetz

3 Eigentimergemeinschaften mit 6ffentlichem Interesse — common interest communities

4 Citymaut, beispielsweise in New York City : https:/www.npr.org/2019/04/02/709243878/new-york-is-set-to-be-first-u-s-city-to-impose-

congestion-pricing?t=1565787752349

5 State of California. (2018, 10 September). Executive Order B-55/18 to achieve carbon neutrality : https://www.ca.gov/archive/gov39/wp-

content/uploads/2018/09/9.10.18-Executive-Order.pdf



https://www.npr.org/2019/04/02/709243878/new-york-is-set-to-be-first-u-s-city-to-impose-congestion-pricing?t=1565787752349%20
https://www.npr.org/2019/04/02/709243878/new-york-is-set-to-be-first-u-s-city-to-impose-congestion-pricing?t=1565787752349%20
https://www.ca.gov/archive/gov39/wp-content/uploads/2018/09/9.10.18-Executive-Order.pdf
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verlangt ausdriicklich auch einen Prozess fiir eine integrierte Ressourcenplanung.t Dabei
soll laut Senats-Gesetz 350 (CEC 2015) der kalifornische Energieregulierer (California
Public Utility Commission, CPUC) Verbindungen zum Verkehrs- und Gebaudesektor
sowie ,,optimale Ressourcenportfolios“ einschlieBlich dezentraler Energiepotenziale
identifizieren, um die politischen Ziele Kaliforniens (kostenoptimiert) zu erreichen.

Gleichfalls wurde die CPUC durch das Gesetz von 2015 beauftragt, die sechs privaten
Stromversorger des Bundesstaates anzuweisen, Programme auszuarbeiten, die ,,die
flichendeckende Elektrifizierung des Verkehrs beschleunigen“ (CPUC 2015). 2016 fiihrte
die CPUC dies aus. Im Januar 2017 reichten die drei groBten Energieversorger ihre ersten
Antrage ein (adelphi/RAP 2017a).

Fiir 2030 hat der Gouverneur das Ziel von fiinf Millionen Null-Emissions-Fahrzeugen
(Zero Emission Vehicle, ZEV?) fiir Kalifornien ausgegeben. Schon fiir 2025, fiir bis dahin
angestrebte 1,5 Millionen ZEV, werden 250.000 6ffentliche und halboffentliche — also
offentlich zugéngliche Ladepunkte auf privatem Grund beispielsweise an Supermarkten —
Ladepunkte veranschlagt (John 2019). Entsprechend wurden Pilot- und
Investitionsprojekte fiir die Errichtung und den Betrieb der Ladeinfrastruktur initiiert und
netzseitig Pilotprojekte fiir Stromtarife zur Forderung netzdienlichen Ladens angestoBen.

Basierend auf diesem integrierten Ansatz verfolgt Kalifornien erfolgreich eine kombinierte
Forderung von Elektrofahrzeugen mit verkehrs- und energiepolitischen MaBnahmen:

1. Verkaufsquote zur Forderung des Absatzes von Null-Emissions-Fahrzeugen
(verkehrsseitig):
Im Rahmen der Anreizregulierung fiir Zero Emission Vehicles verpflichten Kalifornien
und zehn weitere Staaten (Colorado®, Connecticut, Maine, Maryland, Massachusetts,
New Jersey, New York, Oregon, Rhode Island und Vermont)® Automobilhersteller,
einen steigenden Anteil an Elektro-PKW und elektrischen Nutzfahrzeugen zu
verkaufen. Gemifl dem sogenannten ZEV-Mandat ist jeder Automobilhersteller
verpflichtet, jedes Jahr einen bestimmten Prozentsatz von Null-Emissions-Fahrzeugen
abzusetzen. Ziel ist es sicherzustellen, dass die Automobilhersteller Null-Emissions-

6 Integrated Ressource Planning (IRP) ist ein US-amerikanischer Regulierungsansatz fiir integrierte Unternehmen/Systeme, um die
festgestellten zukunftigen Bedirfnisse kostengiinstig zu erfillen (adelphi/RAP 2017).

7 Die Definition (und Anrechnung auf die Verkaufe der Hersteller) wird auf Grundlage der emissionsfrei zurticklegbaren Reichweite der
Fahrzeuge berechnet und schlief3t rein batterieelektrische (Battery Electric Vehicle, BEV), Plug-in-Hybride (PHEV) und
Brennstoffzellenfahrzeuge (Fuel Cell Electric Vehicle, FCEV) ein. Aufgrund des geringen Modellangebots hielten sich die registrierten
Stiickzahlen im Verhaltnis zu ca. 570.000 BEV und PHEV bislang in Grenzen. Von insgesamt unter 7.200 registrierten FCEV in den USA
(Stand Aug. 2019) sind allerdings der Grossteil in Kalifornien registriert, Tendenz steigend (California Fuel Cell Partnership 2019).

8 Entscheidung von August 2019, vgl. https://www.reuters.com/article/us-autos-emissions-electric/automakers-colorado-reach-deal-on-zero-

emission-vehicle-mandate-idUSKCN1UO2DF

9 An den Neuwagenverkaufen in den USA machen diese Bundesstaaten insgesamt fast 30 Prozent aus. Rechtliche Grundlage zur

Ubernahme des kalifornischen ZEV-Mandats ist der Clean Air Act (EPA 2007).
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Fahrzeuge entwickeln und in den Markt bringen, um die Nutzung von Fahrzeugen mit
Verbrennungsmotor und damit zuriickgelegte Personenkilometer langfristig zu
ersetzen.

2. Weitere steuerliche Anreize fiir die Anschaffung von Elektrofahrzeugen sowie Anreize
zur Nutzung (verkehrsseitig):
staatliche Subventionierung des Kaufpreises (Kaufpramie), steuerliche
Vergilinstigungen, Programme zum Ersetzen ilterer, emissionsintensiver Fahrzeuge
(Umweltpramie), die auch in anderen Bundesstaaten existieren. Diese sind kombiniert
mit Anreizen fiir die Nutzung von Elektrofahrzeugen, zum Beispiel fiir
iiberdurchschnittlich ausgelastete Fahrzeuge reservierte Fahrspuren (high-occupancy
lanes) zu benutzen (in etwa dquivalent zur Erlaubnis fiir Elektroautos, Busspuren zu
nutzen) oder giinstiges beziehungsweise freies Parken.

3. Strommarktregulierung und Ladeinfrastrukturausbau (energieseitig):
Die Erlaubnis, dass (regulierte) Versorgungsunternehmen einen Teil ihrer Einnahmen
in Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge investieren diirfen. Dies wurde in den
einzelnen Staaten unterschiedlich umgesetzt, wobei die meisten
Regulierungsbehorden in den frithen Phasen kleinere Pilotprogramme aufsetzten, um
herauszufinden, wo und wie sich mit dem Aufbau von Ladeinfrastruktur ein Mehrwert
fiir das Netz und die Konsumenten schaffen lasst.

4. Anpassung der Stromtarife (energieseitig):
Die Einfiihrung zeitvariabler Stromtarifstrukturen, die das Laden von
Elektrofahrzeugen fiir Nutzer in bestimmten Zeitfenstern finanziell attraktiver macht.
Stromtarife, die das netzdienliche Laden von Elektrofahrzeugen vergiinstigen, konnen
die Wirtschaftlichkeit des Betriebs eines Elektroautos im Vergleich zu einem
herkommlichen Fahrzeug erheblich beeinflussen. Der dynamische Zuwachs von
Elektrofahrzeugen in den USA (im Jahr 2018 plus 81 Prozent Neuzulassungen
gegeniiber 2017°) hat die Regulierungsbehorden veranlasst, die Art und Weise der
Tarifierungen zu tiberpriifen, um die entsprechenden zusétzlichen Strom- und
Netzkosten auch iiber die Nutzer der Elektromobilitit decken zu konnen. Viele US-
Bundesstaaten testen unterschiedliche zeitabhéngige Tarife, die den Mehrwert des
flexiblen Ladens fiir das Netz besser widerspiegeln.

5. Ladeinfrastruktur:
Aktuell weiten die Community Choice Aggregators!! (CCA) ihr Engagement durch

10 Quelle : https://www.greentechmedia.com/articles/read/us-electric-vehicle-sales-increase-by-81-in-2018#gs.uOppbf. Der Bestand lag Mitte

2019 bei 1,12 Mio. BEV und PHEV, der Marktanteil 2018 bei 2,45 %; Quelle: https://www.iea.org/publications/reports/globalevoutlook2019/.

11 pies sind Nachfrage-Aggregatoren, entstanden durch kommunales Engagement im Versorgungsbereich der von der CPUC regulierten

Versorger, die bisher insbesondere als griine Lieferantenalternative und Investoren in Erneuerbare Energien aufgebaut wurden (adelphi/RAP
2018).


https://www.greentechmedia.com/articles/read/us-electric-vehicle-sales-increase-by-81-in-2018#gs.u0ppbf
https://www.iea.org/publications/reports/globalevoutlook2019/

finanzielle Hilfen der Kalifornischen Energiekommission (CEC) auf die Investitionen
in die Ladeinfrastruktur aus (John 2019).

Il. Stromnetzintegration von Elektroautos
(USA)

In diesem Kapitel werden die wichtigsten Stellschrauben zur nachhaltigen Integration von
Elektromobilitit ins Stromnetz anhand von Beispielen aus Kalifornien und anderen US-
Bundesstaaten erlautert.?

1. Tarifgestaltung

1.1 Tarifgestaltung Privatkunden

Auch in den USA beinhaltet der typische Stromtarif fiir Privatkunden eine feste
monatliche Gebiihr und einen Preis fiir den Verbrauch pro Kilowattstunde. Die meisten
dieser Tarife weisen jedoch einen einheitlichen Verbrauchspreis auf, der im Laufe des
Tages oder Jahres nicht variiert. Eine solche Preisgestaltung gibt Nutzern von
Elektrofahrzeugen kein Signal, wann und in welcher Weise das Laden den
Erzeugungsverhaltnissen sowie den Netzkapazitaten entspricht (Netzdienlichkeit). Die
Kunden richten ihr Ladeverhalten damit ausschlieBlich nach ihren eigenen Priferenzen
aus. Der Stromtarif reflektiert so nicht die Tatsache, dass Strom zu bestimmten
Tageszeiten viel billiger zu produzieren und zu liefern ist. Ebenso wenig, dass das Laden
von Elektrofahrzeugen zu bestimmten Zeiten fiir das Netzmanagement von Vorteil wire,
beispielsweise um den Ausbaubedarf bestimmter Anlagen zu verringern oder die
Auslastung bestehender Netze oder Erzeugungsanlagen in wenig genutzten Zeiten zu
erhohen und gleichzeitig den sonst notwendigen Ausbau zu minimieren. Diese Flatrates
stellen folglich keine Option fiir preisgiinstiges ,Tanken® dar.

Um die Akzeptanz der Elektromobilitit zu steigern, wollte man insbesondere in
Kalifornien den Elektrofahrzeugnutzern auch eine Moglichkeit fiir preiswerten Strom
bieten und nutzte dazu vor allem zeitvariable Tarife (Time-of-Use, TOU-Tarife), die in der
Regel zwei oder mehr Preisstufen in fest vorgegebenen Zeitraumen definieren und
Stromkunden damit Preisanreize fiir system- und netzdienliches Verhalten geben.

Uber entsprechendes Ladeverhalten haben Elektrofahrzeugnutzer somit Einfluss auf ihre
Ladestromkosten und konnen damit das Netz und System sogar entlasten. TOU-Tarife

12 Bej den hier aufgefiihrten Beispielen, insbesondere aus Kalifornien, handelt es sich um integrierte Energieversorger, die das Netz besitzen

und betreiben und auch im Vertrieb eine (regulierte) Monopolstellung innehaben. Die ,Tarife der Versorger decken damit die Energie- und
Netzkosten ab. Eine separate Regulierung von Netzkosten, wie wir sie in Europa kennen, gibt es hier nicht.
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haben auch den Vorteil, dass Kunden ihr Ladeverhalten relativ einfach umstellen konnen,
da sie die giinstigsten Zeitriume im Voraus kennen. Uber intelligente Ladetechnologien
konnen dauerhafte Kostenvorteile generiert werden, denn durch die Einrichtung von
Praferenzen und Preisen kann automatisch gesteuert und optimiert werden.?

TOU-Tarife gibt es fiir den gesamten Verbrauch eines Kunden (das heiBt einen
einheitlichen Haushaltstarif) oder auch nur fiir den Ladestrom fiir die Elektrofahrzeuge,
was einen separaten Zihler voraussetzt. In beiden Szenarien ist es fiir den Kunden
vorteilhaft, den Verbrauch beziehungsweise den Ladestrom auBerhalb der Spitzenzeiten
zu beziehen. Einige Versorger haben zu den Verbraucherverhalten Tests durchgefiihrt:

e Kunden, die sich bei Pacific Gas & Electric (PG&E) fiir reine Elektromobilitatstarife
entschieden haben, fiihren 93 Prozent der Ladevorgange auBerhalb der Spitzenzeiten
durch (Whited et al. 2018).

o Der siidkalifornische Stromversorger Edison Electric hat festgestellt, dass bei einem
reinen TOU-Ladetarif 88 Prozent der Ladevorgidnge auBerhalb der Spitzenzeiten
stattfanden (Whited et al. 2018).

e Der Stromversorger Sacramento Municipal Utility District (SMUD) hat ab 2019 einen
zeitvariablen Standardtarif fiir alle Haushaltskunden eingefiihrt.24 Pilotphasen zeigten
87 Prozent Kundenzufriedenheit; nur acht Prozent der Kunden nutzten die Option, aus
dem Programm auszusteigen (opt-out), wahrend SMUD nur von einer 50-prozentigen
Akzeptanz ausgegangen ist (Synapse Energy 2019).

Die CPUC hat Schlussfolgerungen fiir die Empfehlung an ein neues Tarifdesign fiir die von
ihr regulierten Energieversorger gezogen (CPUC 2018) und zeitvariable Tarife als De-
facto-Standard fiir Stromtarife mit Opt-out-Option etabliert.’s Erste Ergebnisse aus dem
Netzgebiet von PG&E belegen die Steuerungswirkung dieser Tarifgestaltung. Kunden mit
zeitvariablen Tarifen laden zu 50 Prozent weniger zu Spitzenzeiten als Kunden mit
einheitlichen Tarifen (Synapse Energy 2019).

Dabei ist jedoch zu beachten, dass die CPUC nur fiir die Regulierung von insgesamt sechs
integrierten Stromversorgern (da es in Kalifornien kein Unbundling gibt) zustindig ist,
nicht aber fiir die kommunalen Energieversorger oder Kooperativen. Die Vorgabe der
CPUC fiir TOU-Perioden gilt dementsprechend nur fiir die privaten Versorger, bei denen

13 Kunden kénnen auf einem dynamischen Markt von Anbietern verschiedenste Ladelésungen wéhlen, die verschiedene Grade der
Automatisierung bzw. Steuerung ermdglichen. Ein Beispiel ist die niederlandische Plattform Jedlix, die basierend auf Mobilitatsbedarf,
Echtzeit-Energiepreisen und Zustand der Netzauslastung den optimalen Ladezeitpunkt des E-Fahrzeugs bestimmen kann.

14 vgl. SMUD. Take advantage of off-peak rates [Webpage] : https://www.smud.org/

15 Kunden, die keinen zeitvariablen Tarif wollen, kénnen wechseln, missen dies aber aktiv entscheiden. Noch sind wenige Daten uber die
Kundenakzeptanz bekannt; Anfang des Jahres wurde geschétzt, dass etwa ein Viertel der Stromkunden zeitvariable Tarife haben. Diese
Anzahl wird aber im Zuge der Opt-out-Umsetzung steigen.


https://www.smud.org/
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eine Neubewertung der zeitlichen Last zu einer Winter-super-off-peak-Periode von tiglich
8 bis 16 Uhr und einem 21-Stunden-Sommer-off-Peak fiihrte, ausgenommen der Zeitraum
von 16 bis 19 Uhr.

Etwas abweichend von diesen CPUC-Empfehlungen zeigen sich die aktuellen Vorschlige
fiir zeitvariable Ladetarife von Pacific Gas & Electric (Abbildung 1). Der Super-Peak ist
hier wesentlich langer, dafiir sind die Tarifzeiten im Sommer und Winter gleich, wenn
auch in der Hohe abweichend.

Abbildung 1 : PG&E TOU-Haushaltstarife fur Elektromobilitat (CPUC 2018)
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Quelle: eigene Darstellung

Eine parallele Entwicklung sieht man an dem Tarifvorschlag des Energieversorgers
Southern California Edison (SCE 2016), der in Abbildung 2 dargestellt ist. Die
(verlangerte) Peak-Zeit verlagert sich in den spateren Nachmittag, dafiir wird zukiinftig
aber starker nach Jahreszeiten unterschieden, iiber die mittigliches Laden begiinstigt
werden soll, wenn die Photovoltaik-Erzeugung hoch ist (Choi et al. 2017):
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Abbildung 2: Heutige (oben) und geplante (unten) jahreszeitliche Variation der Time-of-
Use-Perioden von Southern California Edison (SCE)
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Voraussetzung fiir die Umsetzung zeitvariabler und dynamischer Tarife (siehe Kasten) ist
jedoch, dass intelligente Technologien und Kommunikationsfahigkeit der
Ladeinfrastruktur vorhanden sind (Farugqi et al. 2012). Auf dieser Grundlage
subventionieren einige Forderprojekte die Installation intelligenter home charger.
Energieversorger San Diego Gas & Electric (SDG&E) bietet zum Beispiel 60.000
Privatkunden vergiinstigte, mit intelligenten Zihlern ausgestattete Ladegerite an. Diese
unterstiitzen dynamische Ladetarife, iiber die giinstiger Ladestrom angeboten wird, wenn
die Strompreise niedrig sind, etwa weil die Erzeugung aus Erneuerbaren Energien gerade
hoch ist und/oder die Nachfrage gering.:

16 NRDC. (2018). CA greenlights big utility effort to electrify transport : https://www.nrdc.org/experts/max-baumhefner/ca-greenlights-big-

utility-effort-electrify-transport Siehe auch : https://www.sdge.com/sites/default/files/requlatory/A17-01-020%20ED_SDGE_DR5_FINAL.PDF



https://www.nrdc.org/experts/max-baumhefner/ca-greenlights-big-utility-effort-electrify-transport
https://www.nrdc.org/experts/max-baumhefner/ca-greenlights-big-utility-effort-electrify-transport
https://www.sdge.com/sites/default/files/regulatory/A17-01-020%20ED_SDGE_DR5_FINAL.PDF

Zeitvariable Tarife

Im Angelsichsischen gibt es weitere Unterscheidungen der zeitvariablen Tarife, die hier
entsprechend der zunehmenden Dynamik aufgefiihrt sind, das heiBt von vorher
festgeschriebenen bis hin zu sehr volatilen Preisen. Die einfachste Form stellen Time-
of-Use-(TOU-) Tarife dar, dann folgen komplexere Tarife wie Peak Time Rebate (PTR),
Critical Peak Pricing (CPP) und das Real-Time Pricing (RTP). Nur beim TOU sind die
Kosten fiir den Verbraucher vorher genau kalkulierbar, da die Zeitraume entsprechend
definiert sind. Bei den PTR-Tarifen ist der Zeitpunkt fiir die Bekanntgabe des Peaks und
die Hohe der Riickzahlung entscheidend, wie auch beim CPP. Bei den Echtzeitpreisen
(RTP) ergeben sich die Kosten folglich erst, wenn beispielsweise der Marktpreis
feststeht.

Die geschilderten Tarifierungen gehen damit unterschiedlich stark auf die
Systemanforderungen ein. Je besser dies gewiahrleistet wird, desto groBer ist jedoch
auch das Preisrisiko, das sich daraus fiir die Verbraucher ergibt. Dementsprechend
muss hier eine Abwigung zwischen den unterschiedlichen Zielen und Kosten-Nutzen-
Verhiltnissen erfolgen.

Zudem gibt es verschiedene Optionen, an denen sich die Dynamik eines Tarifs
ausrichten lasst. Dies kann der GroBhandelsstrompreis sein (SW Wuppertal 2019) oder
auch andere Preiskomponenten, die daran angehéangt werden (Ecofys 2014). Genauso
ist auch die Verfiigbarkeit der Netzkapazititen fiir dynamische Tarife moglich, wie sie in
einem nodalen StromgroBhandelssystem fiir die Ubertragungsnetze Eingang findet
(adelphi/RAP 2017).

Kalifornien ist zwar Vorreiter bei der Einfithrung von zeitvariablen E-Auto-Tarifen, aber
auch Energieversorger anderer US-Bundesstaaten fithren — auf Anweisung der
Regulierungsbehorde— dhnliche Anreize ein, zum Beispiel Xcel Energy in Minnesota
(Minnesota Legislature 2018).2” Ergebnis ist, Kunden, die Strom {iber einen
Elektromobilitatstarif beziehen, laden ihre Elektrofahrzeuge zu 92 Prozent au3erhalb der
definierten Peak-Stunden.:8

17 Die Gesetzgebung in Minnesota verpflichtet Versorgungsunternehmen E-Mobilitétstarife mit Rabatten fiir Off-Peak-Zeiten anzubieten

18 Vgl. Xcel Energy. (2018, June). Compliance filing, residential electric vehicle charging tariff, Docket No. E002/M-15-111,

https://www.edockets.state.mn.us/EFiling/edockets/searchDocuments.do?method=showPoup&documentld=%7B60A5CA63-0000-C11E-
9F24-C36F15592A04%7D&documentTitle=20186-143541-01
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https://www.edockets.state.mn.us/EFiling/edockets/searchDocuments.do?method=showPoup&documentId=%7B60A5CA63-0000-C11E-9F24-C36F15592A04%7D&documentTitle=20186-143541-01

1.2 Tarifierung in gemeinschaftlich genutzten Geb&auden/Stellflachen
(Mehrfamilienhauser)

Die Tarifgestaltung fiir das Laden von Elektrofahrzeugen auf gemeinsam genutzten
Parkplitzen steht vor dhnlichen Herausforderungen. Dieselben Anreize, die in erster Linie
auf die Senkung der Spitzennachfrage abzielen, konnen auch dazu beitragen, die Nutzung
von Elektrofahrzeugen fiir Mieter in Mehrfamilienhdusern attraktiv zu machen — eine
wichtige Bedingung fiir den Markthochlauf Elektromobilitit, die in diesem Kapitel
behandelt wird. Der Energieversorger SMUD fordert den Aufbau von Ladesédulen in
Mehrfamilienhdusern mit bis zu 1.500 US-Dollar pro Ladepunkt (SMUD 2019).
Gebauderichtlinien fiir Um- und Neubau erfordern eine Mindestanzahl von Ladepunkten
sowie das ,Recht auf Ladeinfrastruktur® (right to plug), wonach Mieter oder
Eigentiimergemeinschaften die Installation von Ladeinfrastruktur beim Energieversorger
einfordern kénnen.?®

Im November 2018 schlug PG&E gewerblichen und industriellen Kunden einen Tarif vor,
der auf das Laden an kleineren Arbeitspldtzen und in Mehrfamilienhdusern sowie an
offentlichen Schnellladestationen fokussiert. Die Leistungspreise sollen durch eine
monatliche Gebiihr ersetzt werden, die die Kunden entsprechend ihrer benotigten
Strommenge oder ihres Ladebedarfs wihlen konnen. Wenn ein Kunde beispielsweise eine
Anschlussleistung von 50 Kilowatt bucht und bezahlt, diese Leistung wihrend des Monats
aber liberschreitet, zahlt er einen Zuschlag, die monatliche Gebiihr dndert sich jedoch
nicht. Mit anderen Worten: Die einmalige Nutzung einer hoheren Leistung schafft kein
neues kumuliertes Leistungsniveau (fiir das Netz und dessen Planung) und fiihrt auch
nicht zu dauerhaft hoheren Leistungsentgelten beim Verbraucher (wie es bei
Leistungspreisen der Fall wire). Der Energieverbrauch wird im Rahmen dieses Vorschlags
als TOU-Preis auf Basis von Spitzen-, Mittel- und Schwachlastzeiten berechnet. Wie in
Abbildung 3 von PG&E dargestellt, werden damit die Kosten fiir das Laden in vier von fiinf
betrachteten Fillen giinstiger und liegen damit alle erheblich unter den Benzinkosten bei
Verbrennungsmotoren.

19 Vgl. andere US-Bundesstaaten wie Oregon, Colorado und Florida haben ahnliche MaBnahmen eingefiihrt

https://leginfo.legislature.ca.gov/faces/codes_displaySection.xhtml?sectionNum=4745.&lawCode=CIV;.



https://leginfo.legislature.ca.gov/faces/codes_displaySection.xhtml?sectionNum=4745.&lawCode=CIV

15 | Elektrofahrzeuge, Ladeinfrastruktur und Stromsystem in Kalifornien THE REGULATORY ASSISTANCE PROJECT (RAP)®

Abbildung 3: Durchschnittliche Ladekosten bei den heutigen und den vorgeschlagenen
PG&E-Tarifen
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1.3 Gewerbliches Laden/ Laden am Arbeitsplatz

AuBerhalb der Elektromobilitdt wurden zeitvariable Tarife traditionell nur fiir groere
gewerbliche und industrielle Verbraucher angewendet beziehungsweise angeboten. Mit
der zeitlichen Optimierung der Ladevorgéinge soll hier durch héhere Absatzmengen (kWh)
auf der bestehenden Infrastruktur (ohne signifikante Zusatzkosten) ein Mehrwert fiir alle
Verbraucher erzielt werden da die spezifischen Kosten je kWh dann sinken (beneficial
electrification). Wachsende lokale Solarstromerzeugung kann durch mittagliches Laden
am Arbeitsplatz die Nutzung von giinstigem und sauberem Strom erméglichen und
gleichzeitig den sonst notwendigen Netzausbau fiir die solaren Einspeisespitzen
verhindern (Merchant 2018).

Neben zeitvariablen Tarifen haben GroSkundenpreise in der Vergangenheit auch einen
Leistungspreis enthalten, also monatliche Kosten, die sich nach dem hochsten Strombezug
(kW) wahrend dieser Abrechnungsperiode richtet. Absolut gesehen iibersteigen die
Zahlungen fiir die Leistung (kW) leicht die fiir die Arbeit (kWh), insbesondere bei
geringen Energiemengen. Entsprechend verschieben diese Leistungspreise den Fokus des
Kunden von der absoluten und/oder zeitlichen Energiemengenoptimierung hin zur
Vermeidung von Bezugsspitzen innerhalb des betroffenen Monats. Bei diesen
Leistungswerten kann es sich grundsatzlich um die Kundenbezugsleistung zum Zeitpunkt
der Systemspitze handeln oder auch um die individuelle Spitzennachfrage des Kunden,



unabhéngig vom Zeitpunkt der Spitzenlast.2° Preise, die an der zeitgleichen
Spitzennachfrage ausgerichtet sind, stellen eine erhebliche Herausforderung fiir die
Wirtschaftlichkeit des Aufladens dar, insbesondere fiir gewerbliche und 6ffentliche
Ladestandorte. Um den grundsatzlichen Zielen der Tarifierung (Levin 2018)
nachzukommen, sollen die Kunden ermutigt werden, die Last zu verschieben
beziehungsweise sie zu reduzieren, wenn es sich lohnt (Pimentel, Silcox 2018).

Da bei der geschilderten Tarifierung mit Leistungspreisen das Laden von
Elektrofahrzeugen durch eine hohe Bezugsleistung (kW) bei nur geringen Energiemengen
(kWh) durch die anfangs geringe Anzahl von Ladevorgidngen zu erheblichen Kosten
fiihren kann, berticksichtigen die Anbieter diese Preise als feste, nicht vermeidbare
Kosten. Da die Installation und Nutzung einer Arbeitsplatz-Ladeinfrastruktur zu erheblich
hoheren Stromkosten fiir die Arbeitgeber fithren kann, wird den Wiinschen der
Mitarbeiter diesbeziiglich haufig nicht nachgekommen (CPUC 2018).

Da Analysen ergeben haben, dass die Verteilnetzkosten durch die tageszeitliche Varianz
erheblich beeinflusst werden, zeigt SCE mit seinen neuen Tarifen pragmatisches Handeln.
Die bisherigen Leistungspreise sollen durch zeitvariable Preise ersetzt werden und erst
sukzessive in den niachsten zehn Jahren wieder auf einen 60-Prozent-Aufkommensanteil
an den Verteilnetzkosten steigen, der auch dem leistungsabhingigen Systemkostenanteil
entspriche (SCE 2019).

1.4 Schnellladen

Die Tarifierung fiir 6ffentliche Schnellladestationen (Direct Current Fast Charger, DCFC)
stellt Ahnliche Herausforderungen, wie sie fiir GroSkunden im vorherigen Abschnitt
beschrieben wurden. Entsprechend werden viele DCFC-Stationen tatséchlich iiber einen
solchen industriellen Tarif abgerechnet. Die daraus resultierenden Leistungspreise sind
fiir die wirtschaftliche Situation dieser Stationen nachteilig, wie oben geschildert. Die
meisten DCFC-Stationen haben einen geringen Gesamtverbrauch (in Kilowattstunden),
weisen aber aufgrund der hohen Leistungen erhebliche Nachfragespitzen auf. Das
bedeutet, dass Leistungspreise einen wesentlichen Teil der Gesamtrechnung fiir
offentliche Ladestationen ausmachen konnen, in einzelnen Fallen sogar mehr als

90 Prozent. Dies gestaltet die Wirtschaftlichkeit einiger Ladestationen sehr schwierig,
insbesondere wenn diese (anfangs) niedrige Auslastungsraten aufweisen: Durch die
geringe Anfangsnutzung ist auch der Business Case fiir das offentliche Laden schwieriger,
gleichzeitig erschweren beziehungsweise behindern zu wenige Ladestationen und ein
schlechtes Tarifdesign eine groBere Akzeptanz von Elektrofahrzeugen. Entsprechend
sollten in den ersten Jahren die Leistungspreise fiir offentliche Ladestationen aufgehoben

20 Leistungspreise in Deutschland beschreiben die individuelle Spitzenbezugslast, ein definiertes Verhaltnis zur Systemlast besteht nicht.



werden, um die Kosten fiir die Fahrer zu senken und eine breitere Akzeptanz fiir
Elektrofahrzeuge zu erreichen (CPUC 2018).

1.5 Elektrifizierung von Nutzfahrzeugen und -flotten

Das in Kalifornien unter Beteiligung aller groBen Energieversorger 2018 verabschiedete
Paket von 15 Pilotprogrammen fordert die netzdienliche Elektrifizierung von leichten und
schweren Nutzfahrzeugen durch MaBnahmen?: zur zeitvariablen Gestaltung von
Stromtarifen und bei der Installation von Ladeinfrastruktur. Damit sollen friihzeitig
Erfahrungen fiir die Integration eines wichtigen zukiinftigen Marktsegments gesammelt
werden. Die meisten Nutzfahrzeuge werden im Flottenbetrieb eingesetzt. Deshalb weisen
sie von privaten PKW abweichende Nutzungsverhalten und Ladestrukturbedarfe auf.
Beim Flottenbetrieb stehen oft nur eingeschrankte Zeitfenster zum (Schnell-)Laden zur
Verfligung, zudem weisen sie hohe Jahresfahrleistungen (Kilometerwerte) auf. Dies
wiederum erfordert eine leistungsfihigere Ladeinfrastruktur mit anderen Tarifen. Diese
Entwicklung antizipiert beispielsweise Southern California Edison. Hier testet man
Ladetarife, die auf die Nachfragemuster von leichten und schweren Nutzfahrzeugen
ausgerichtet sind — und darauf, Anreize fiir eine Verlagerung des Ladens in die
auslastungsschwachen Zeiten zu bieten. San Diego Gas & Electric wird in einem jiingst
von der CPUC genehmigten Pilotprojekt Ladeinfrastruktur fiir 6.000 elektrische Busse,
Lkws und andere schwere Nutzfahrzeuge aufstellen — darunter auch elektrische
Schulbusse, die auch in ihrer Eigenschaft getestet werden, Strom giinstig an das Netz
zuriick zu speisen.?? Diese Pilotprojekte illustrieren beispielhaft, wie die Elektrifizierung
und die Netzintegration vom Anfang zusammengedacht werden und dass die
Elektrifizierung dort gefordert wird, wo bisher die meisten Kilometer mit
Verbrennungsantrieb zuriickgelegt werden und wo somit Emissionen reduziert werden
konnen.

2. Ladeinfrastruktur

Die Frage, wie der Aufbau von system- und netzdienlicher Ladeinfrastruktur erreicht
werden kann und welche Zustandigkeiten sowie Steuerungsmoglichkeiten seitens der
Energieversorger, Kunden und Drittanbieter bestehen, ist fiir die Systemintegration der
Elektromobilitit zentral. Das folgende Unterkapitel beleuchtet Losungsansitze anhand
ausgesuchter Fallbeispiele aus verschiedenen US-Bundesstaaten.

21 NRDC. (2018). https://www.nrdc.org/experts/max-baumhefner/ca-greenlights-big-utility-effort-electrify-transport

22 N\RDC (2019, 15 August) Program to electrify San Diego’s trucks and buses approved [Webpage] : https://www.nrdc.org/experts/max-

baumhefner/program-electrify-san-diegos-trucks-and-buses-approved
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2.1 Aufgaben der Energieversorger

Kalifornien war der erste US-Bundesstaat, der sich intensiv mit der Rolle der
Energieversorger beim Aufbau und der Bepreisung der Ladeinfrastruktur beschaftigte. Zu
Beginn der Entwicklung hat das CPUC den Energieversorgern untersagt, in die
Ladeinfrastruktur zu investieren, da sie befiirchtete, dass die Energieversorger damit
einen ungerechtfertigten Vorteil gegeniiber Dritten (Anbietern von Ladestationen)
erlangen. Schon 2011 initiierte die CPUC ein Regelwerk (CPUC 2011), das
Energieversorgern verbot, Ladesdulen zu betreiben, mit Ausnahme der Ladeinfrastruktur
fiir die eigenen Flotten und Arbeitsparkplatze. Sofern Versorgungsunternehmen jedoch
Beweise beibrachten, dass es unterversorgte Markte oder Marktversagen gab, konnte die
Beteiligungsuntersagung gelockert werden.

Es zeigte sich, dass groBe, zumeist ldndliche Gebiete beziehungsweise Segmente durch
wettbewerbliche Anbieter schwer zu erschliefen sind und die vermuteten
Wettbewerbsvorteile der Versorger fiktiv bleiben wiirden. Entsprechend wurden bereits
2014 die Regelungen geandert. Die Beteiligungsuntersagung der Versorger an der
Ladeinfrastruktur und die Nachweispflicht fiir etwaiges Marktversagen wurden
aufgehoben. Stattdessen verfolgte die CPUC dann einen fallspezifischen Ansatz und
erlaubte eine begrenzte Beteiligung der Energieversorger, wenn diese den Ausbau des
Ladeinfrastrukturmarktes sowie die Entwicklung eines Business Case fiir Drittanbieter
verbessert.

Seit 2016 hat sich die Regulierung weiter gewandelt: Nun verlangt die CPUC sogar von
den Versorgungsunternehmen, Investitionspléne fiir die Ladeinfrastruktur vorzulegen.
Damit will die Regulierungsbehorde sicherstellen, dass die Zahlungen der Verbraucher fiir
systemisch effiziente Investitionen verwendet werden, die letztlich einen Mehrwert fiir alle
Stromkunden, nicht nur fiir Nutzer von Elektrofahrzeugen, generieren (CPUC 2016).2
Aktuell sind den drei groBen Versorgern (PG&E, SCE und SDG&E) etwa eine Milliarde
US-Dollar bewilligt, um in die 6ffentlich zugiangliche und die halboffentliche
Ladeinfrastruktur fiir Elektro-PKWs zu investieren. Hinzu kommt ein Budget von 700
Millionen US-Dollar fiir die Ladeinfrastruktur von Bussen, Lieferfahrzeugen,
Lastkraftwagen und anderen kommerziellen Flotten (John 2019).

Neben den direkt von der CPUC regulierten Energieversorgern gibt es eine signifikante
Anzahl von Versorgern in kommunalem Besitz, die von den jeweiligen Stadten reguliert

23 Ejne ahnliche Diskussion wird in mehreren EU-Léndern geflhrt, bspw. in Spanien, wo der Energieversorger und Netzbetreiber Iberdrola

das Recht einforderte, Ladeinfrastruktur betreiben zu dirfen, um eine Mindestdichte an Ladeinfrastruktur und damit die Bedingung zum
Markthochlauf fir Elektrofahrzeuge zu schaffen, wenn sich kein privater Drittanbieter findet. Ein entsprechendes Gesetz wurde im Oktober
2018 verabschiedet. Es erlaubt Netzbetreibern als last resort option, zeitlich befristet Ladeinfrastrukur zu betreiben, wenn sich nach einem
offentlichen Ausschreibungsverfahren kein Drittanbieter gefunden hat; (Boletin Oficial del Estado 2018) Die im Zuge der Energiemarktreform
2018 beschlossenen electricity market design rules setzen auf europaischer Ebene eine dhnliche Rahmenregulierung; vgl. Council of the
European Union (2017)



werden, etwa in Sacramento und Los Angeles, als auch die sogenannten cooperatives
(adelphi/RAP 2017a), die entsprechend fiir die Bereitstellung einer 6ffentlichen
Ladeinfrastruktur ebenfalls herangezogen werden (konnen). Weiterhin haben sich in den
letzten Jahren in Kalifornien sogenannte Community Choice Aggregators (CCA) etabliert.
Da die Investitionen in die Ladeinfrastruktur trotz der massiven Programme der grof3en
Versorger in den landlichen Bereichen bisher nicht ausreichend sind, hat die CEC bisher
35 Millionen US-Dollar fiir die CCA bereitgestellt, die nun helfen sollen, diese Liicke zu
filllen (John 2019).

Beispiel Maryland

Die Regulierungsbehorde von Maryland,? die Public Service Commission (PSC),
genehmigte im Januar 2019 eine Reihe von Programmen, die in einem zweijahrigen
Kooperationsprozess von Interessengruppen entwickelt worden sind. Beschlossen wurden
dabei Forderungen fiir

¢ 3.000 Einfamilienhaus-Ladestationen,
e 1.000 Ladestationen an Mehrfamilienhdusern und
e 900 offentliche Ladestationen.

Letztere miissen sich auf offentlich zuganglichen staatlichen Grundstiicken befinden. Um
sicherzustellen, dass die Elektromobilitat einen Mehrwert fiir das Stromsystem und alle
Netzkunden hat, forderte die Kommission die Versorgungsunternehmen auf, zeitvariable
Elektrofahrzeugtarife zu entwickeln, damit in Zeiten geladen wird, in denen das Netz nicht
ausgelastet ist. Damit die potenziellen Vorteile der Elektromobilitiat auch vermittelt
werden konnen, wurden Aufwendungen fiir Informationskampagnen in der
Kostenregulierung anerkannt (PSC 2019).

Beispiel Washington State

Im Dezember 20172 veroffentlichte die Regulierungsbehorde des Bundesstaates
Washington (Utilities and Transportation Commission, UTC) einen Richtlinienentwurf
mit einer Klarung der grundsatzlichen Zustandigkeit fiir die Ladeinfrastruktur von
Elektrofahrzeugen: Darin erméachtigt und motiviert die Washingtoner Legislative die
Energieversorger, sich an der Elektrifizierung des Verkehrssystems zu beteiligen. Sie
verlangt jedoch weder, langfristige Elektrifizierungsplane fiir den Verkehr zu entwickeln,
noch eine klare Rolle fiir die Unternehmen oder die Kommission bei der Elektrifizierung
des Verkehrs zu identifizieren. Letztendlich schreibt sich die UTC die
Interpretationsaufgabe damit selbst zu, begriindet dadurch, dass ihre Befugnis von der
Frage abhangt, ob eine 6ffentliche Infrastruktur vorliegt, die es notwendig macht,

24 Maryland hat gut sechs Millionen Einwohner und ist diesbeziiglich mit Hessen vergleichbar.

25 Aktueller Stand zum Zeitpunkt der Berichtsverfassung.



gemeinwirtschaftliche Anforderungen beziehungsweise Verpflichtungen zu formulieren.
Weiterhin ist die UTC zustédndig, da die Investitionen in die Ladeinfrastruktur auch von
Netzkunden ohne Elektrofahrzeuge bezahlt werden. Die Grundsatzerklarung besagt, dass
Washingtoner Stromversorger vorbehaltlich der UTC-Zulassung die Abrechnung des
Stromverbrauchs durch Elektrofahrzeuge als regulierten Dienst anbieten konnen.

Weiterhin untersucht die UTC die Regulierungszustiandigkeiten und -ansatze unter
folgenden Aspekten:

¢ Einsatz und Nutzen;

e Umsicht/Weitsicht;

e angemessene, ausreichende und faire Tarife;

o allgemeingiiltige Tarifierung;

e Diskriminierungs- und Bevorzugungspotenzial von Tarifen;

o Auswirkungen auf den Verkauf/die VerduBerung von Eigentum;
o sichere, angemessene und effiziente Services;

e eine integrierte Ressourcenplanung und

o die Eignung fiir Renditeanreize.

Die Grundsatzerklarung umfasst auch die Gebiihrenregelungen fiir Elektrofahrzeuge, die
den Zugang zu fairem Wettbewerb verbessern und fordern sollen, ebenso wie die Rolle des
Versorgungsunternehmens bei der Markttransformation und Verkehrselektrifizierung.

Dafiir schlédgt die UTC vor, dass auch die Versorgungsunternehmen zusétzlich
Ladedienstleistungen fiir Elektrofahrzeuge auf regulierter Basis anbieten sollen. Damit
sollen dem Verbraucher die Wahlmoglichkeiten gegeben und dieser zu dem
wettbewerblichen Markt hingefiihrt werden. Diese Dienste miissen im Einklang mit den
Anforderungen der Kommission stehen, die Lastmanagement und Systemvorteile,
Verbraucherschutz, Servicequalitét, direkte Vorteile fiir Kunden mit niedrigem
Einkommen, Interoperabilitit, Einbeziehung der Interessengruppen, regelmaBige
Berichterstattung sowie Bildung und Offentlichkeitsarbeit umfassen (UTC 2017).

2.2 Rolle von Drittanbietern

Grundsitzlich miissen Regulierer die Frage beantworten, ob das Laden von
Elektrofahrzeugen als ,,Verkauf von Strom“ und damit als regulierte Versorgungsleistung
eingestuft werden soll, oder als wettbewerbliche Dienstleistung, die auch durch
Drittanbieter erbracht werden kann. Die oben angefiihrten Beispiele zeigen, dass diese
Frage unterschiedlich beantwortet wird beziehungsweise sich noch in der Abstimmung
befindet.



Drittanbieter wie ChargePoint oder EVgo und andere arbeiten daran, den Verkauf von
Ladedienstleistungen zu einem Geschaftsmodell zu entwickeln. Dabei kooperieren sie
sowohl mit Versorgungsunternehmen als auch mit anderen Marktteilnehmern wie
Elektroautoherstellern, Roaming-Plattformen etc. Auch in Europa wird die Rolle dieser
Elektromobilitats-Serviceanbieter entsprechend definiert werden miissen.

Der VW-Settlement-Fund als Finanzierungsquelle fiir E-Mobilitit

Die Ubereinkunft von Volkswagen mit der US-amerikanischen Luftreinhaltungsbehorde
(EPA 2017) im Dieselskandal fiihrte zu Zahlungen von rund drei Milliarden US-Dollar
in eine Stiftung. Diese Finanzmittel stehen den Bundesstaaten anteilig zur Verfiigung,
um damit die verkehrsbedingten Luftemissionen zu verringern. Dazu gehoren auch die
Forderung der Elektromobilitdt und Investitionen in die Ladeinfrastruktur. Bisher
haben nur Washington und Hawaii ihr Potenzial fiir die Elektrifizierungsausgaben
ausgeschopft. Rhode Island und Vermont haben daraus erhebliche Summen fiir die
Elektromobilitit, einschlieBlich 6ffentlicher Verkehrsmittel, bereitgestellt. Andere
Staaten haben sich weder annidhernd so stark fiir die Elektrifizierung im
Verkehrsbereich eingesetzt, noch explizit Dieselfahrzeuge von den Zahlungen
ausgenommen.

Weitere Ausfiihrungen zur Verwendung der Mittel aus dem VW-Settlement-Fund sind
beispielsweise bei den folgenden US-Bundesstaaten zu finden: Florida, Wisconsin oder

Washington.

Zwischenfazit: Zusammenfassung US-Beispiele

Die US-amerikanische Debatte zur Netzintegration von E-Mobilitat wurde stark von der
Definition von Verantwortlichkeiten bestimmt. Es ist also von Bedeutung, welche Position
die Regulierungsbehorde im jeweiligen US-Staat einnimmt, welche Ziele sie verfolgt
(beziehungsweise verfolgen soll) und welche Entscheidungsspielraume ihr im gesetzten
politischen Rahmen zugebilligt werden. Wir haben aufgezeigt, dass die
Regulierungsbehorden diese Aufgabe konstruktiv an die regulierten Versorger
weitergeben, die Versorger zu Vorschldgen aufrufen oder selbst Detailvorgaben erlassen
kann. Dabei ergibt sich das Bild, dass hier betrachtete erfolgreiche und fortschrittliche
Ansitze der Regulierung auch eine Bereitschaft zu Kurskorrekturen einschlieSen. So
spiegelt sich das CPUC-Engagement fiir die Elektromobilitat auch in der Bereitschaft
wider, Annahmen zu iiberpriifen und sogar ihre urspriingliche Sichtweise zu revidieren:
Die Entwicklung und die Positionsdnderung beim Aufbau der Ladeinfrastruktur der CPUC
zwischen 2011 und 2014 zeigt auf, vor welchen Herausforderungen Regulierungsbehorden


https://www.sierraclub.org/press-releases/2019/07/florida-s-volkswagen-settlement-funding-plan-missed-opportunity-for-clean
https://www.renewwisconsin.org/evers-signs-budget-designating-vw-money-to-charging-stations/
https://www.seattletimes.com/seattle-news/politics/washington-and-16-other-states-pledge-to-use-1-4b-in-vw-settlement-money-to-cut-vehicle-emissions/

stehen, um die Rollen und Aufgaben angemessen zu definieren und den gesetzlichen
Auftrag effektiv umzusetzen.

In der Entwicklung des Ladeinfrastrukturmarktes miissen Regulierungsbehorden und
Gesetzgeber ein Gleichgewicht zwischen unterschiedlichen, teils widerspriichlichen
Anforderungen finden: Einerseits gilt es den Wettbewerb zu fordern, um Angebot, Zugang
und Ladekomfort zu verbessern und effektive Endkundentarife zu gewahren; andererseits
muss eine Mindestdichte an Ladepunkten erreicht werden, um den Einstieg in die
Elektromobilitit fiir alle potentiellen Nutzer zu gewahrleisten.

Die Forderung von Elektromobilitdt und netzdienlichem Laden ist auch fiir
Energieversorger selbst wirtschaftlich interessant. Nach ersten Erkenntnissen ist die
Kostenbilanz der Elektromobilitat bei den beiden Energieversorgern im Gebiet mit der
hochsten Elektroautodichte, Southern California Edison (SCE) und Pacific Gas & Electric
(PG&E), positiv: Der Umsatz durch den zusétzlichen Stromabsatz fiir Elektromobilitét
iiberstieg die Kosten fiir den Netzausbau (Synapse Energy 2019). Die resultierenden
Einsparungen werden an die Kunden weitergegeben und schlagen sich in tendenziell
niedrigeren beziehungsweise nicht steigenden Stromtarifen nieder (Planungsprinzip
beneficial elektrification, siche unten).

Bei der Ausgestaltung der Tarifierung geht es um die Angemessenheit der Vorschlage fiir
eine feststehende Zielerreichung. Die genaue Ausgestaltung iiberldasst man mafBgeblich den
Versorgern unter Mitsprache der anderen Stakeholder.

Gemein ist den erfolgreichen Ansatzen jedoch, dass man sich politisch fiir einen Weg
entschieden hat und an diesem Ziel die MaBnahmen iiber die Zeit konsequent ausrichtet.
Weiteres Erfolgsmerkmal, vor allem am Beispiel Kalifornien ersichtlich, ist die
Kombination von verkehrs- und energiepolitischen MaBnahmen, um Elektromobilitat
integriert zu fordern.

Ill. Vergleich mit Deutschland

Im Vergleich mit den USA beziehungsweise Kalifornien ist von Bedeutung, dass die
Zustandigkeiten fiir die Systemintegration von Elektrofahrzeugen in Deutschland
unterschiedlich verteilt sind. In Kalifornien ist die CPUC mit mehr Befugnissen
ausgestattet als die deutsche Bundesnetzagentur (BNetzA). Dementsprechend werden
viele der hier betrachteten Regulierungsentscheidungen in Deutschland vom Parlament
(Verordnungszustimmung) oder durch verschiedene Ministerien getroffen. In der Folge
sind die Prozesse und Entscheidungen in Deutschland starker politisch getrieben und
komplexer (adelphi/RAP 2017).



Der folgende Vergleich zeigt Unterschiede auf und greift selektiv Aspekte auf, an denen die
Systemintegration von Elektrofahrzeugen durch politische MaBnahmen priméar verbessert
werden kann. Fiir eine Einschatzung der Netzkosten(-spanne) und der notigen
MaBnahmen fiir eine effiziente Integration von Elektrofahrzeugen sei hier auf eine
aktuelle Publikation der Agora Energiewende verwiesen (Agora/RAP 2019).

Dabei sind vorab einige strukturelle Unterschiede zu nennen: Das Strompreisniveau ist in
Deutschland (circa 31 EUR-ct/kWh) signifikant hoher als in den USA (circa 13 USD-
ct/kWh) beziehungsweise Kalifornien (circa 18 USD-ct/kWh).% Die Preisunterschiede bei
Benzin sind hingegen geringer, hier liegt Deutschland nur 25 Prozent iiber den
kalifornischen Preisen (Strom: etwa 55 Prozent). Folglich ist es in Kalifornien
wirtschaftlich attraktiver, auf ein Elektroauto umzusteigen, als in Deutschland.?

Als weiterer signifikanter Unterschied muss beriicksichtigt werden, dass in Kalifornien
Netz- und Stromvertrieb nicht entflochten sind. Die von der CPUC regulierten
Energieversorger betreiben also das Netz und beliefern auch die Verbraucher mit Strom.
Infolgedessen kann die kalifornische Regulierungsbehorde auch Vorschriften fiir
integrierte Tarife erlassen, die die Kosten fiir die Erzeugung und das Netz enthalten.
Wettbewerbliche Strompreise gab es in Kalifornien bisher nur fiir das
kommerzielle/industrielle Kundensegment (adelphi/RAP 2017), durch die CCA hat sich in
manchen Gebieten jedoch ein Endkunden-Wettbewerb entwickelt (adelphi/RAP 2018).

1. Tarifgestaltung

Deutschland verfolgt mit dem Ansatz des Paragrafen 14a Energiewirtschaftsgesetz im
Vergleich mit den USA einen anderen Weg. In Deutschland wird fiir einen Entgeltnachlass
zur Bedingung gemacht, dass die hoheitliche Steuerung durch das Netz beziehungsweise
dessen Anweisung gewihrleistet sein muss. Nur damit konne der Leitungsbau effektiv
begrenzt werden. Dem Elektrofahrzeughalter beziehungsweise dem Vertrieb wird dafiir
ein signifikanter Nachlass auf die volumetrischen Netzentgelte (EUR-ct/kWh) von bis zu
70 Prozent beziehungsweise von bis zu 133 Euro im Jahr gewahrt.28 Im Gegenzug wird
dem Netzbetreiber die Schalt- beziehungsweise Unterbrechungsmaoglichkeit iiberlassen.
Laut einzelner Netzbetreiber sind gegenwirtig nur wenige Kunden in diesen Tarifen zu
finden.?® An dieser Stelle kann nur vermutet werden, dass bei den hohen

26 Diese Werte entsprechen 12 bzw. 16 Eurocent (Kurs EUR/USD = 0,89451 vom 06.08.2019); Energy Information Administration,

https://www.eia.gov/state/print.php?sid=CA.

27 Dies gilt bei Betrachtung der Gesamtnutzungskosten ohne Beriicksichtigung eventueller Subventionen beim Kaufpreis. In den USA kann

die Kostenparitat an Gesamtnutzungskosten mit vergleichbaren Verbrennern 2024/25 erwartet werden; vgl.
https://theicct.org/sites/default/files/publications/EV_cost 2020 2030 20190401.pdf.

28 Vgl. zum Beispiel die Netzentgelte der E.ON Edis fur 2019: https://www.e-dis-netz.de/content/dam/revu-global/e-dis-

netz/dokumente/Preisblaetter Netzentgelte Strom_20190101.pdf.

29 Quelle: mindliche Information


https://www.eia.gov/state/print.php?sid=CA
https://theicct.org/sites/default/files/publications/EV_cost_2020_2030_20190401.pdf
https://www.e-dis-netz.de/content/dam/revu-global/e-dis-netz/dokumente/Preisblaetter_Netzentgelte_Strom_20190101.pdf
https://www.e-dis-netz.de/content/dam/revu-global/e-dis-netz/dokumente/Preisblaetter_Netzentgelte_Strom_20190101.pdf

Anschaffungskosten und den sowieso recht niedrigen Betriebskosten fiir ein
Elektrofahrzeug eine solche Grundsatzentscheidung in keinem interessanten finanziellen
Verhiltnis steht.

Das jiingste Gutachten, dass sich mit der Netznutzung und deren Bepreisung beschaftigt
(BET 2019), geht sogar noch einen Schritt weiter. Die Kunden sollen entsprechend ihres
jeweiligen Bedarfs bedingte und unbedingte Leistungen, also Netzkapazitaten bestellen
und bezahlen.

Interessanterweise gibt es auch fiir Deutschland Beispiele fiir zeitvariable
Netzbepreisungen, denn die Hochlastzeitfenster fiir die atypische Netznutzung nach
Paragraf 19(2)1 Stromnetzentgeltverordnung sind von den Netzbetreibern fast
flachendeckend fiir industrielle Verbraucher eingefiihrt worden. Nutzungsdaten,
Auswirkungen auf die Netzbewirtschaftung beziehungsweise Planungssicherheit oder
sogar Kosten-Nutzen-Analysen dieser Regelung sind jedoch nicht bekannt.

Zum anderen wird in der deutschen Diskussion angemerkt, dass preisgetriebenes Laden
hohe Gleichzeitigkeiten auslosen und damit systemgefahrdend sein konnte, wenn damit
signifikante Lastverschiebungen erreicht werden. Um realistische Einschitzungen
beziiglich der damit verbundenen Potenziale fiir eine kostenoptimierte Netzplanung
abzuleiten, waren vertiefte Analysen und empirische Forschung notwendig.
Augenblicklich ist in Deutschland nur beim Netzbetreiber Mitnetz ein Pilotprojekt
bekannt, mit dem die Lastoptimierung durch zeitliche Tarifierung erprobt wird (Schuster
et al. 2019).

In Summe lasst sich feststellen, dass in den USA die Elektromobilitit eher als Chance
denn als Risiko betrachtet wird. Man versucht, diese auch aus Netzsicht interessant und
attraktiv zu gestalten und dementsprechend die Forderung integriert aus verkehrs-,
energie- und netzpolitischer Perspektive zu gestalten. Dazu gehort es gerade nicht,
hoheitlich zu steuern, sondern iiber Preisanreize zu lenken und iiber klare Vorgaben zur
Preisgestaltung gegeniiber dem Verbraucher Akzeptanz zu fordern.

2. Ladeinfrastruktur

Erfolge der Elektromobilitat sind gekoppelt an einen ziigigen Aufbau von 6ffentlich
zuganglicher und privater Ladeinfrastruktur. Dariiber hinaus ist die gezielte Forderung
von Elektromobilitit ein zentrales Element aller Nutzungsszenarien, die den Ubergang
zum Massenmarkt jenseits der first mover (in der Regel Privatbesitz von Elektro-PKW
und Ladepunkt) einleiten: Nutzung in Bus-, Logistik- und Taxi-Flotten sowie von Car- und
Ridesharing-Diensten; Nutzer ohne eigene Garage sowie Firmenflotten und Laden am
Arbeitsplatz. Trotz einer deutlichen Zunahme besteht weiterhin ein Mangel an 6ffentlicher
Ladeinfrastruktur, aktuell sind 20.500 6ffentliche Ladepunkte benannt (FAZ 2019). Das



Ziel (laut Koalitionsvertrag) von mindestens 100.000 Ladepunkten in 2020 ist noch nicht
erreicht.

2.1 Laden in gemeinschaftlich genutzten Gebauden und auf Stellflachen

Fiir den Aufbau der Elektromobilitit fehlt es insbesondere an Ladepunkten auf
gemeinsam genutzten Parkflachen, am Arbeitsplatz und in Mehrfamilienhdusern. Vor
allem letzteres Segment stellt augenblicklich ein groBes Hindernis fiir die breitere Nutzung
von Elektrofahrzeugen in Deutschland dar, denn 49 Prozent der Bevolkerung lebt in
Wohnungen (Lichtblick 2019) und hat damit im Regelfall keinen eigenen Stellpatz. Der
kalifornische Ansatz veranschaulicht, dass Forderprogramme fiir Eigentiimer und
Eigentumsgesellschaften finanzielle Anreize setzen konnen, ihre Parkflichen mit
Ladepunkten auszustatten. Dariiber hinaus kann Deutschland im Rahmen der Umsetzung
einer EU-Richtlinie zu energieeffizienten Gebauden (Energy Performance of Buildings
Directive) (EU Parliament und Council 2018). Mindestanforderungen fiir die Ausstattung
von neuen und substanziell renovierten Gebauden mit Ladeinfrastruktur definieren (siehe
Empfehlungen).

2.2 Offentliche Ladeinfrastruktur

In Ballungsgebieten ist der Anteil an potenziellen Elektroautonutzern ohne eigenen
Stellplatz hoher als in ldndlichen Gebieten und der Bedarf an 6ffentlich zugéanglicher
Ladeinfrastruktur dementsprechend groBer (Lichtblick 2019). Der Aufbau der
Ladeinfrastruktur hatte sich in Deutschland unter anderem durch eine Diskussion um die
Definition von ,,6ffentlich zuganglich“ in der Ladesdulenverordnung verzogert . Diese und
andere Kriterien wie Mindestvorgaben fiir Dichte und Struktur werden voraussichtlich
erneut diskutiert werden — infolge der aktuellen Evaluierung und der fiir Anfang 2020
anvisierten Uberarbeitung der europiischen Ziele zum Ladeinfrastrukturausbau
(Richtlinie fiir alternative Kraftstoffinfrastrukturs).

In Deutschland hat sich auerdem ein uniibersichtlicher Wettbewerb bei den Ladetarifen
an offentlichen Ladestationen entwickelt. Im Ergebnis verlangen die Anbieter stark
variierende Preise fiir das Laden von Elektrofahrzeugen, die zum Teil erheblich iiber dem
Haushaltsstrompreis liegen (Lichtblick 2019). Laut Lichtblick (2019) ist das Laden bei
E.ON mit 53 EUR-ct/kWh am teuersten und liegt damit 80 Prozent {iber dem
Haushaltsstromtarif. Die Berechnungsmethode fillt ebenfalls sehr unterschiedlich aus
und erfolgt nach Kilowattstunden, nach Zeit oder/und Pauschalbetrigen. Eine
Kostenvergleichbarkeit ist fiir den Kunden damit auBerst schwierig. Das ist aktuell ein
Hemmnis fiir die Kundenakzeptanz der Elektromobilitat. Die Abrechnung nach
Kilowattstunden ist laut Preisangabenverordnung auch gesetzlich verpflichtend

30 European Parliament and the Council. (2014, 22 October). Directive 2014/94/EU on the deployment of alternative fuels infrastructure :

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/en/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0094



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/en/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0094

(BMWi 2018). Allerdings ist dies in der Praxis nach aktuellem Stand nicht umgesetzt
(Lichtblick 2019).

Fiir den Aufbau und die Integration der Ladeinfrastruktur lassen sich aus dem Vergleich
mit Kalifornien folgende Optionen empfehlen:

o Bisherige Erfahrungen zeigen, dass ein rein wettbewerblicher Aufbau von
Ladeinfrastruktur nicht im benotigten MaBe erfolgt. Der Autbau von Ladeinfrastruktur
sollte anfanglich offentlich gefordert werden und dabei Mindestkriterien der
integrierten Planung adressieren (Dichte an Ladepunkten, Siedlungsdichte,
Mobilitatsbedarf, antizipierte Nutzungsfille beziehungsweise Fahrzeugtypen), um
bisher unterversorgte Gebiete zu erschliefen, stets jedoch mit Blick auf die Schaffung
eines Marktes.

o Fiir die Anfangsphase des Marktaufbaus hat sich ein vollstandiger Wettbewerb um
eine Offentliche Infrastruktur (Aufbau und Betrieb) bei gleichzeitigem Wettbewerb in
der Strombelieferung kaum bewihrt. Um die notige Mindestdichte 6ffentlicher
Ladeinfrastruktur bereitzustellen, bedarf es gezielter Forderungen.3:

e Eine Umverteilung der (Netz-)Kosten kann akzeptabel sein, wenn damit ein Mehrwert
fiir alle Netzkunden entsteht, wenn also die relativen Netzkosten (EUR-ct/kWh)
gesenkt werden konnen (beneficial electrification).

e Die Ladeinfrastruktur ist in Deutschland nicht ausreichend, geschweige denn ist eine
intelligente Infrastruktur vorhanden, die aber Voraussetzung fiir netzdienliches Laden
und die Einfiihrung zeitvariabler Tarife ist.32 Schon 2016 trat das neue
Messstellenbetriebsgesetz in Kraft. Da es aber fiir einen flichendeckenden Einsatz der
neuen Zahler drei zertifizierte Messsysteme fiir den privaten Bereich vorsah,
verzogerte sich der Roll-out-Beginn mindestens bis ins Jahr 2019.3 Folglich sollten die
Vorschriften fiir die Messinfrastruktur und den geférderten Ausbau der
Ladeinfrastruktur angepasst werden, um die Anspriiche an zeitvariable Tarifierung
erfiillen zu kénnen.

e Dabei sollte die Rolle des Wettbewerbs klar definiert werden. Die Monopolisten, also
Versorger beziehungsweise Netzbetreiber, konnten beim Aufbau der Infrastruktur

31 Diese Vorgabe wird auf EU-Ebene zurzeit als Kernpunkt fiir die Gberarbeitete Richtlinie alternativer Kraftstoffinfrastruktur diskutiert. Es wird
Uberlegt, inwieweit diese Vorgaben fiir Dichte und Art der Ladeinfrastruktur fur Mitgliedsstaaten verbindlich festgelegt werden sollen.
32 Vgl. Ubersicht zur Einfilhrung von smart meters in Europa:

https://www.acer.europa.eu/Official_documents/Acts_of the Agency/Publication/MMR%202017%20-
%20CONSUMER%20PROTECTION.pdf

33 Siehe beispielsweise Bundesnetzagentur, Moderne Messeinrichtungen / Intelligente Messsysteme [Webpage]

https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/ElektrizitaetundGas/Verbraucher/NetzanschlussUndMessung/SmartMetering/SmartMeter

_node.html.


https://www.acer.europa.eu/Official_documents/Acts_of_the_Agency/Publication/MMR%202017%20-%20CONSUMER%20PROTECTION.pdf
https://www.acer.europa.eu/Official_documents/Acts_of_the_Agency/Publication/MMR%202017%20-%20CONSUMER%20PROTECTION.pdf
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/ElektrizitaetundGas/Verbraucher/NetzanschlussUndMessung/SmartMetering/SmartMeter_node.html
https://www.bundesnetzagentur.de/DE/Sachgebiete/ElektrizitaetundGas/Verbraucher/NetzanschlussUndMessung/SmartMetering/SmartMeter_node.html

eingebunden werden. Gleichzeitig sollte der Wettbewerb mit Drittanbietern ermdglicht
und gefordert werden, wenn dies der Schaffung eines groferen und besseren
langerfristigen Angebotes fiir Ladedienstleistungen insgesamt forderlich ist.

V. Resiimee: Was kann Deutschland
daraus lernen?

Aus dem Vergleich von politischen und regulatorischen MaBnahmen und

Rahmenbedingungen fiir die systemoptimierte Netzintegration von Elektromobilitat in
den USA und Deutschland lassen sich Empfehlungen fiir den Markthochlauf der
Elektromobilitat und die kosteneffiziente Integration von Elektrofahrzeugen in das

Stromnetz in Deutschland ableiten.

Zunachst zeigen sich im Vergleich folgende Erfolgsrezepte der kalifornischen
beziehungsweise US-amerikanischen Forderungspolitik fiir die Elektromobilitit:

In Kalifornien ist die Forderung der Elektromobilitit langfristiger angelegt und die
jeweils konkreten Ausbauziele (beispielsweise Elektrifizierung des Schwerlastverkehrs,
Elektromobilitatsangebote fiir Bewohner von Mehrfamilienhdusern ohne eigene Park-
und Lademoglichkeiten) sind an diverse angebots- und nachfrageorientierte
MaBnahmen gekoppelt. Die energie- und verkehrspolitisch integrierte Forderung von
Elektromobilitit hat sich als nachhaltig bewihrt. Vor allem die Tatsache, dass die
Netzintegration von Elektrofahrzeugen beim Aufbau der Ladeinfrastruktur und der
Entwicklung von Tarifstrukturen mitgedacht wurde, ermoglicht jetzt einen schnellen
Ausbau der Elektromobilitat.

Kalifornien konnte damit US-weit Exempel statuieren und model policy fiir andere
Bundesstaaten erproben: Zehn weitere Bundesstaaten haben die MaBnahmen
iibernommen. Im europaischen Kontext wire Deutschland mit seiner starken
industriellen Basis im Automobilbereich, der Energie- und Verkehrswende und als
bevolkerungsstarkster EU-Mitgliedsstaat pradestiniert dafiir, eine dhnliche
Vorreiterrolle in der EU einzunehmen. Im Moment ist dies eher bei den Niederlanden
und in Norwegen zu beobachten.

In den USA erfolgte die Netzintegration von Elektroautos von Beginn an zeitgleich mit
der Entwicklung und Verbreitung von intelligenten Ladetechnologien. Daraus
resultierte, dass intelligente Ladeinfrastruktur frither auf dem Markt vorhanden war
und infolge zur optimalen Netzintegration genutzt werden kann. In Deutschland wie in
einigen anderen EU-Landern ist die Ausstattung von Haushalten mit intelligenten
Zahlern beziehungsweise die Ausstattung von Ladeinfrastruktur insgesamt mit
kommunikationsfiahiger Technologie noch nicht genug verbreitet. Wird der Aufbau



von Ladeinfrastruktur mit einem MindestmaB an ,Intelligenz“ gekoppelt, kann auch
die aufwendige Nachriistung von Ladepunkten vermieden werden, die in Deutschland
aufgrund von Nachregulierungen im Eichrecht wahrscheinlich notwendig sein wird.3

Dass Kalifornien die Elektrifizierung des Nutzfahrzeugsegments seit 2018 fordert und
auch durch Energieversorger mit dem Ausbau der Ladeinfrastruktur und der
Stromtarifgestaltung begleitet wird, zeigt, dass der Bundesstaat auf dem Gebiet der
Elektromobilitit und der weiteren Systemintegration wichtige Impulse setzen kann, die
auch fiir Deutschland Relevanz haben kénnen.

Fiir die Erreichung der deutschen Klimaziele sollte Deutschland stéarker in den Fokus
riicken, dass mit der Elektrifizierung des Verkehrs ein finanzieller Mehrwert fiir alle
Netzkunden erzielt werden kann, wenn der Markthochlauf und die Netzintegration der
Elektromobilitit entsprechend adressiert werden. Eine solche beneficial electrification
wird erreicht, wenn es gelingt, das Laden in die bisherigen Lasttiler zu lenken, ohne hohe
Investitionen in Netze und Erzeugungsanlagen zu verursachen.

Aus den geschilderten Ansétzen in Kalifornien lassen sich nach dem Vergleich mit
Deutschland fiir einzelne Teilbereiche Empfehlungen fiir die nationale Politik formulieren:

1. Stromtarife

Die Chancen und Risiken von zeitvariablen Tarifierungen als Standardoption fiir das
Laden von Elektrofahrzeugen sollten diskutiert und evaluiert werden, dabei sollten
internationale Erfahrungen starkere Beriicksichtigung finden. Bei einem entsprechenden
politischen Beschluss konnen Pilotprojekte die Einfithrung dieser Tarife beschleunigen.
Denn zeitvariable Tarife sind langfristig eine sinnvollere Option als die Kontrolle und
Steuerung der Verbraucher durch die Verteilnetzbetreiber.

Leistungspreise haben sich in den USA als Hemmnis fiir 6ffentliche Ladesdulen und
Arbeitsplatzladen erwiesen. Mit den Vorsto8en der CPUC fiir zeitvariable Tarifierungen
wurden Erfahrungen iiber die notwendige Preisspreizung gesammelt, gleichzeitig konnte
sich auch Akzeptanz der Verbraucher fiir zeitliche Preise entwickeln. Bevor Deutschland
sich tatsichlich auf den Weg der verstiarkten Bepreisung der Bezugsleistung begibt, sollte
neben der priorisierten Netzplanungssicht auch die effiziente Zielerreichung und die
Verbraucherakzeptanz untersucht und entsprechend beriicksichtigt werden. Diese stehen
bisher im Konflikt zu den Erfahrungen in Kalifornien.

34 Vgl. beispielsweise GroRbritannien hat diese Kopplung zum Standard gemacht Electric and Automated Vehicles Act;

http://www.legislation.gov.uk/ukpga/2018/18/contents/enacted.



http://www.legislation.gov.uk/ukpga/2018/18/contents/enacted

2. Ladeinfrastruktur

Um die Ladeinfrastruktur im mindestens gleichen Tempo wie die notwendige
Elektrifizierung des Verkehrs auszubauen, sind massive Investitionen erforderlich, die
wohl {iber die heutigen MaBnahmen und in den bestehenden Programmen veranschlagten
Mittel hinausgehen werden. Entsprechend sollte eine (zeitweilige) Ausweitung der
Finanzierung erwogen werden.

Um weitere Nutzungsmoglichkeiten der E-Mobilitat ziigig zu erschlieSen, sollten die
Gebauderichtlinien bei Neubauten und Renovierungen von Biirogebauden und
Mehrfamilienhdusern Lademdglichkeiten vorsehen. Unternehmen sollten Anreize fiir den
Aufbau der Infrastruktur auf dem Firmengeldnde gewéhrt, der Einbau fiir
Bestandsgebaude sollte erleichtert werden.3

Die zukiinftige Ladeinfrastruktur sollte Mindestanforderungen an die
Kommunikationsfahigkeit aufweisen, um auch zeitvariable Tarife und netzdienliches
Laden zu ermoglichen (siehe 1.1). Auch sollte eine Umstellung auf allgemeingiiltiges kWh-
basiertes Laden gepriift werden.

Wie erfolgreich in Kalifornien begonnen, sollte die Elektrifizierung des stadtischen
Lieferverkehrs, von Bussen und Schwerlastverkehr, als auch die Netzintegration von
Depots zligig antizipiert und getestet werden. Hier sind auch die Kommunen gefragt, da es
sich zum Teil um kommunalen Grund handelt und Hoheitsrechte zu beachten sind.
Zudem geht es um Fragen zukiinftiger Verkehrskonzepte und Stadtplanungsziele.

3. Integrierte Planung und koharenter politischer Rahmen

In Deutschland fehlt es bisher an politischer Konsequenz bei der Elektrifizierung des
Verkehrssektors. Technologieoffenheit oder eine punktuelle Forderung sind weder vor
dem Hintergrund einer moglichen bevorstehenden Disruption im Verkehrsbereich noch
zur Erreichung der vereinbarten Klimaziele ausreichend. Stabile, sich kontinuierlich
entwickelnde Rahmenbedingungen sind fiir wettbewerbliche Investitionsentscheidungen
optimal. Dazu gehort eine integrierte Planung aus Mobilitats- und Netzsicht. Bei
Betrachtung der aktuellen rasanten Entwicklungen im Elektromobilititssektor sind
schnellere Entscheidungen und Investitionen notwendig, um nicht den Anschluss zu
verpassen.

35 Vgl. Plattform fir Elektromobilitat 2018: https://www.platformelectromobility.eu/wp-content/uploads/2018/02/20180821-EPBD-position-

paper_final.pdf und Empfehlungen zum Ausbau der Ladeinfrastruktur im Gebaudesektor: https://www.raponline.org/knowledge-center/start-

with-smart-promising-practices-integrating-electric-vehicles-grid/, und



https://www.platformelectromobility.eu/wp-content/uploads/2018/02/20180821-EPBD-position-paper_final.pdf
https://www.platformelectromobility.eu/wp-content/uploads/2018/02/20180821-EPBD-position-paper_final.pdf
https://www.raponline.org/knowledge-center/start-with-smart-promising-practices-integrating-electric-vehicles-grid/
https://www.raponline.org/knowledge-center/start-with-smart-promising-practices-integrating-electric-vehicles-grid/
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