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Handreichung Elektromobilitat fiir kirchliche Einrichtungen

Welche Lademaoglichkeit wird bendétigt?
Effekte der Elektromobilitdt und Kurzeinfiihrung in die Lade-Technik —
Stand Mitte 2017

Die vorliegende Handreichung dient als ein grober Einstieg in die Technik der Elektromobilitat. Zuerst wird
auf die Technik im Fahrzeug eingegangen und anschlieBend auf die Technik der Ladeinfrastruktur. Diese
Handreichung soll dazu dienen, die Grundlagen der Elektromobilitdt zu vermitteln, sodass die Leserlnnen
anschlielend in der Lage sind, selbst zu beurteilen, welche Ladeinfrastruktur sie benétigen und welche
Aspekte dabei beriicksichtigt werden mussen. Die Handreichung gliedert sich wie folgt:
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Eine weitere Handreichung wird detaillierter auf die Komponenten und die technischen Méglichkeiten ver-
schiedener Ladestationen eingehen, Installationshinweise geben und einen groben Kostenrahmen nennen.
Zudem finden Sie auf unserer Webseite www.kirchefuerklima.de eine Ubersicht iiber eine Auswahl an ver-
schiedenen am Markt gangige Elektro-Autos, die die Bediirfnisse der Nordkirche erfillen.

Einfiihrung — Elektromobilitdt als mogliche KlimaschutzmafBnahme

Mobil zu sein ist fir alle Menschen wichtig. Fiir einige bedeutet ein eigenes Auto Freiheit und Unabhangig-
keit. In vielen landlichen Gebieten Deutschlands ist man auf ein Auto angewiesen, die kirchliche Arbeit kann
dort ohne Autos nicht geleistet werden.

Der Verkehrssektor ist in Deutschland fiir ca. 18 % der CO,-Emissionen verantwortlich, weltweit fiir ca.

23 %. Dabei wird laut einer Studie des Umweltbundesamtes (UBA) von 2015 der groRte Anteil der Emissio-
nen mit fast 95 % im Strallenverkehr freigesetzt! Der Verkehrssektor ist zudem der einzige Sektor, in dem
die Emissionen nicht abnehmen, sondern im Vergleich zu 1990 weiter ansteigen. Hinzu kommen weitere
Folgen des Verkehrs: die Freisetzung von Stickoxiden, bodennahe Ozonbildung, Feinstaub- und Larmbelas-
tungen. Das wiederum belastet die Gesundheit. Wir bendtigen folglich eine Verkehrswende.

Batteriebetriebene Elektroautos (im folgenden E-Autos genannt) kdnnen einen Beitrag dazu leisten, die
Emissionen im Verkehrssektor zu senken.
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Die Nordkirche ist sich ihrer Verantwortung und ihrer Stellung als Multiplikator bewusst. Sie hat daher im
Oktober 2015 ihr Klimaschutzgesetz verabschiedet. Darin ist das Ziel der Klimaneutralitat bis 2050 formu-
liert. Viele Kirchenkreise und Kirchengemeinden beziehen bereits Strom aus regenerativen Energien. Wenn
E-Autos mit diesem Strom angetrieben werden, liegt der CO,-AusstoR pro Personenkilometer (Pkm) bei

6,6 g CO,. Zum Vergleich: bei einem Benziner liegt der CO,-Aussto pro Pkm bei 201 g CO, und bei einem
dieselbetriebenen Pkw bei 198 g CO, (Okoinstitut im Auftrag der Forschungsstitte der Evangelischen Studi-
engemeinschaft e. V. (FEST) (2012)).

Zudem werden bei Fahrten mit E-Autos keine Stickoxide freigesetzt, die Bildung von bodennahem Ozon
wird somit nicht gefordert, es wird weniger Feinstaub freigesetzt und die Larmbelastung sinkt um ein viel-
faches!

E-Auto kénnen (berall eingesetzt werden. Wichtig ist jedoch vorher zu priifen, ob ein E-Auto die Anspriiche
erfiillt und ob der Einsatz sich wirtschaftlich rentiert. Beachten Sie dazu die bereits erwihnte Ubersicht der
Elektro-Pkw und nutzen Sie einen der im Internet frei verfiigbaren Kostenrechner (z. B. vom Oko-Institut
http://oekoinstitut.github.io/kostenrechner/#/).

Technische Kurzeinfiihrung
1. Ladearten

Fiir das Aufladen der Batterie eines E-Autos gibt es zwei technische Losungen. Die eine basiert auf der La-
dung mit Wechselstrom (AC), die andere auf der Ladung mit Gleichstrom (DC). Ob ein E-Auto mit Gleich-
strom oder Wechselstrom geladen wird, liegt an der Technik, die verbaut wurde, und ist im technischen
Datenblatt des E-Autos genannt.

1.1 Wechselstrom (AC)
Uber Wechselstrom kann, je nach Ladestation, eine Leistung von bis zu 22kW wihrend des Ladevorgangs
zur Verfiigung gestellt werden. Man spricht dabei von Normalladen.
Die Stromnetze auf Hausnetzebene (Niederspannungsnetz) fihren Wechselstrom. Die Batterie des E-Autos
speichert die Energie jedoch in Form von Gleichstrom. Wenn das E-Auto mit Wechselstrom geladen wird,
ist ein Wandler im Fahrzeug verbaut. Dieser wandelt die AC-Ladung aus dem Netz in DC-Ladung fir die Bat-
terie (s. Abb. 1).
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Abb. 1: Stromwandlung innerhalb des E-Autos bei AC-Ladung
Quelle: www.e-driver.net
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1.2 Gleichstrom (DC)
Gleichstrom eignet sich besser um elektrische Energie zu speichern und (iber groRe Distanzen zu transpor-
tieren. Im Gleichstrombereich werden zudem hohere Leistungen zur Verfligung gestellt (Hochspannungs-
netz). Man spricht ab einer Leistung von 22 kW von Schnellladen.
Wird das E-Auto mit Gleichstrom geladen, muss der Wandler in dem Ladegerat auRerhalb des Fahrzeugs
verbaut sein. Daher sind diese Ladestationen deutlich teurer. Der Wandler erzeugt aus der AC-Ladung aus
dem Netz die DC-Ladung fiir die Batterie (s. Abb. 2).

DC

Abb. 2: Stromwandlung innerhalb des E-Autos bei DC-Ladung
Quelle: www.e-driver.net

2. Steckerarten

EU-weit ist durch die Ladesdulenverordnung vom 09.03.2016 gesetzlich geregelt, dass an offentlichen La-
destationen der Typ 2-Stecker nach DIN EN 62196-2 fiir das Normalladen mit AC (s. Abb. 3) installiert sein
muss und der Typ Combo 2 Stecker nach DIN EN 62196-3 fiir das Normal- und Schnellladen mit DC (s. Abb.
4). Die Kombination aus beiden ist das Combined Charging System (CCS) (s. Abb. 5). Dementsprechend sind
auch die E-Autos ausgeristet. Zusatzlich kann man Adapterkabel kaufen. Neben den beiden genannten
Steckerarten kann man sein E-Auto an einer Haushaltssteckdose aufladen. Dazu benétigt man ein Adapter-
kabel mit Schuko-Stecker (s. Abb. 6). Mit diesem Kabel kann man mit maximal 3,6 kW laden. Bei Dauerlast
wird die Leistung auf 2,2 kW reduziert, da die normale Schuko-Steckdose nicht auf
eine Dauerlast, wie sie durch das Laden von E-Autos entsteht, ausgelegt ist. Hier
gilt es mit dem Elektriker die Anforderungen zu besprechen, damit die Steckdose
nicht zur Gefahrenquelle wird.

Des Weiteren wird im asiatischen und US-amerikanischen E-Auto-Markt der
Abb. 3: Typ 2-Stecker =~ CHAdeMO-Stecker (s. Abb. 7) genutzt (z. B. Nissan, Toyota). Dessen Verbreitung ist

Qluelle:ijar-go- nach europdischem Gesetz nicht vorgeschrieben, sodass Halter dieser Fahrzeuge
electric.de

entsprechende Adapterkabel mitfiihren sollten.

| j]
Abb. 4: Combo 2-Stecker Abb. 5: CCS-Stecker Abb. 6: Schuko-Stecker Abb. 7: CHAdeMO-Stecker
Quelle: www.e-driver.net Quelle: wikipedia.de Quelle: www.e- Quelle: nissan.de
driver.net
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3. Ladestationen

KIRCHE FUR
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Im Folgenden werden die verschiedenen Arten von Ladestationen kurz vorgestellt und die jeweiligen Vor-

und Nachteile herausgearbeitet. Die technischen Anforderungen sind in der Ladesdulenverordnung (LSV)

vom 09.03.2016 geregelt, die zum 01.06.2017 eine Anderung erfuhr.

Wichtig ist an dieser Stelle die Unterscheidung zwischen Ladestation und Ladepunkt. Eine Ladestation ist

das Gerét, iber das man sein E-Auto aufladen kann. Ein Ladepunkt ist der Anschluss, an den man das Lade-

kabel seines E-Autos anschlieRt. D. h. eine Ladestation kann mehrere Ladepunkte aufweisen. Wenn nur ein

Ladepunkt an der Ladestation vorhanden ist, spricht man von einem Einfachlader. Sind zwei Ladepunkte

vorhanden, spricht man von einem Doppellader und bei mehreren Ladepunkten von einem Mehrfachlader.

3.1.Standsdulen

Standsaulen sind vor allem fiir den Einsatz im 6ffentlichen Raum konzipiert (s.
Abb. 8). Sie sind relativ groR (ca. 1,60 bis 2 Meter hoch) und daher gut sichtbar.
Sie sind besonders stabil, weisen ein robustes Gehaduse und einen hohen Schutz
vor Vandalismus auf. Standsaulen sind meist Doppellader oder sogar Mehrfach-
lader. Der wichtigste Unterschied zu Wallboxen (s. folgenden Abschnitt) ist,
dass die gesamte Technik inkl. aller Schutzschalter in dem Gerat verbaut ist und
sie im offentlichen Raum einen eigenen Abnahmepunkt am Stromnetz darstel-
len.

Aufgrund der innenliegenden Technik, der Robustheit und der hohen Schutzka-
tegorie sind Standsdulen im Einkaufspreis teurer als Wallboxen. Die Kosten
liegen bei 6.000 bis 8.000 € netto. Fir ihre Installation werden meist ein neuer
Abnahmepunkt geschaffen und neue Kabel verlegt, damit sie im 6ffentlichen
Raum aufgestellt werden kénnen. Bei der Planung sollten Installationskosten
in Hohe von mindestens 3.000 € netto veranschlagt werden.

3.2.Wallboxen
Wallboxen sind vorwiegend fiir die Wandmontage konzipiert (s. Abb. 9).
Dadurch spart man Installationskosten. Es handelt sich bei Wallboxen um rela-
tiv kleine Gerate, zwischen ca. 40 bis 80 cm Lange. Da sie direkt am Gebdude
oder in direkter Ndhe installiert werden, kénnen die Sicherungsschalter gebau-
deseitig verbaut werden. Das spart Platz im Gerat. Bei einem privaten Garagen-
stellplatz wird z. B. keine Nutzererkennung und Abrechnung bendtigt. Das Gerat
kann somit sehr klein und kostenglinstig ausfallen.
Es gibt aber auch Wallboxen, die technisch sehr gut ausgestattet sind: mit gera-
teseitig verbauten Sicherungselementen, Benutzererkennung und der Moglich-
keit der Abrechnung des geladenen Stroms pro Nutzer. Diese Wallboxen eignen
sich daher auch fiir den Einsatz im 6ffentlichen Raum.
Eine Wallbox muss nicht an der Wand installiert werden. Mittlerweile gibt es
StandfiiRe und Stelen, die beim jeweiligen Hersteller bestellt werden kénnen.
Wallboxen gibt es als Einfach- und Doppellader. Da die verbaute Technik sehr
unterschiedlich ausfillt, gibt es auch preislich groBe Unterschiede. Wallboxen
sind giinstiger als Standsaulen. Der Einkaufspreis liegt zwischen 800 € bis

Stromnetz Hamburg

Abb. : Ladeséulevon

Quelle: eigene Aufnahme

Abb. 9: Beispiel einer

Wallbox
Quelle: Keba
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ca. 3.000 € netto. Die Installation erfolgt meist tiber den Hausanschluss des Gebaudes, es muss kein neuer
Abnahmepunkt geschaffen werden. Zudem achtet man darauf, die Wallbox moglichst nah am Verteilerkas-
ten zu installieren, um lange Kabelverlegung zu vermeiden. Wenn die Wallbox an der Hauswand installiert
wird, werden zudem eventuell Erdarbeiten vermieden. Daher ist die Installation einer Wallbox glinstiger als
die einer Ladesaule. Die Installationskosten liegen je nach Standort zwischen 1.500 € und 3.000 €.

4. Zugang zu den Ladestationen

Die Zuganglichkeit der Ladestation und damit auch ihr Einsatz bestimmen maligeblich, welche Art von La-
destation man installieren sollte. In diesem Abschnitt werden daher verschiedene Einsatzmoglichkeiten
skizziert.

4.1.Nicht-Offentlich zugénglich/ kircheninterne Nutzung
Die Anschaffung und Installation einer Ladestation an einem kirchlichen Gebaude fiir einen kirchlichen
E-Dienstwagen ist als technisch einfache und daher kostenglinstige Variante moglich. Man kdnnte eine
Wallbox nutzen, die nicht abrechnungsfahig ist. Das bedeutet dann aber, sie ist nicht online-fahig, nicht
updatefahig, nicht flir Lastenmanagement geeignet, enthadlt keinen geeichten Stromzdhler und auch die
Sicherungsschalter werden gebaudeseitig verbaut. Solch ein Gerét kostet ca. 800 € netto.
Jedoch ist zu bedenken, dass die Technik in den E-Autos standig weiterentwickelt wird. Wenn man daher
ein Gerat mochte, das sich in MaBen an verdnderte Bedingungen anpassen ldsst, dann sollte man sich fir
eine Ladestation mit etwas mehr Technik entscheiden. Das Gerat muss in der Lage sein mit den E-Autos zu
kommunizieren. Dann kann die Ladestation namlich regulieren, mit welcher Leistung ein E-Auto geladen
wird (3,6 bis 22 kW sind moglich). Folglich kdnnen unterschiedliche Fahrzeuge mit unterschiedlichen Leis-
tungsbedarfen an derselben Ladestation aufgeladen werden. Ahnlich verhilt es sich mit der Updatefihig-
keit. Damit auch kiinftige Fahrzeuge an einer dlteren Ladestation geladen werden kénnen, sollte diese up-
datefahig sein. Dabei gilt es zu entscheiden, ob die Updates lber einen USB-Anschluss eingespielt werden
mussen oder ob es per Fernwartung Uber das Lan-, W-Lan oder GSM-Netz moglich ist, Updates einzuspie-
len. Die Fernwartung kann ein Dienstleister Gibernehmen.
Wenn mehrere E-Autos von verschiedenen Einrichtungen an der gleichen Ladestation geladen werden sol-
len, ist es sinnvoll, einen geeichten Stromzahler pro Ladepunkt vorzusehen. Gleichzeitig sollte man dartber
nachdenken, ob man die Nutzung des Stroms, eventuell auch erst zu einem spateren Zeitpunkt, abrechnen
mochte. Die Abrechnungsfihigkeit muss man nicht direkt aktivieren und nutzen, nachriisten |dsst sie sich
jedoch nicht! Die kostenfreie Abgabe von Strom an Mitarbeiter ist gemall § 3 Nr. 46 EStG kein geldwerter
Vorteil und muss nicht versteuert werden. Die kostenfreie Abgabe von Strom an Dritte ist jederzeit zuladssig.
Auf die steuerliche Regelung von nicht-kostenfreier Abgabe des Stroms wird im nachsten Abschnitt einge-
gangen.
Mit einer Authentifizierungssperre (Schliissel oder RFID-Karte) kann auf gemeinschaftlich genutzten Park-
platzen verhindert werden, dass nicht-autorisierte Nutzer die Ladestation blockieren. Auch diese Funktion
ist nicht nachristbar.
Und als letzte hier genannte Eventualitdt soll auf das Lastmanagement eingegangen werden. Dabei kann
z.B. ein bestimmtes Fahrzeug priorisiert oder die Leistung auf mehrere Ladepunkte verteilt werden. Es kann
die Ladeleistung gedrosselt werden, wenn viele elektrische Gerate im Haus eingeschaltet sind. Ist eine Pho-
tovoltaikanlage (PV) vorhanden, kann {iber eine entsprechende Steuerung der eigenerzeugte PV-Strom
vorrangig genutzt werden.
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4.2.Offentlich zuginglich

Sobald eine Ladestation 6ffentlich zuganglich ist, sollte man ein besonderes Augenmerk auf die Sicherungs-
elemente legen. Sinnvoll ist es, wenn der DC-Fehlerstromschalter bereits gerateseitig verbaut ist. Zudem
sollte das Gerat eine hohe Schutzklasse aufweisen, also hitze- und kalte- sowie witterungsbestandig sein,
einen hohen Staubschutz aufweisen und die Steckdosen durch einen Deckel schiitzen. Die Schutzklasse
wird in IP angegeben und sollte mindestens IP 54 betragen. Der Deckel vor der Steckdose schiitzt vor allem
vor Vandalismus (z. B. Kaugummi). Es sollte nur Strom auf der Steckdose anliegen, wenn ein Stecker einge-
steckt ist und eine Kommunikation mit dem Fahrzeug stattfindet. Des Weiteren muss der Stecker nattrlich
freigegeben werden, wenn ein Stromausfall vorliegt.

Auch im o6ffentlichen Raum kann man den Strom an einer Ladestation kostenfrei abgeben. Mdchte man
dies jedoch nicht, muss man sich fir eine Zugangsméglichkeit entscheiden. Das kdnnen Ladekarten sein,
sogenannte RFID-Karten, der Zugang per SMS oder App. Auf diese Weise weist der Nutzer sich aus und be-
kommt seine persdnliche Abrechnung. Im Hintergrund ermdoglicht ein Dienstleister den Zugang und erstellt
die Abrechnung. Das kann ein Stromlieferant sein oder ein unabhdngiger Ladeinfrastruktur-Dienstleister.
Es sollte immer darauf geachtet werden, dass der Dienstleister in ein mdglichst grofles Ladenetz eingebun-
den ist. Roamingnetze verbinden verschiedene lokale Ladenetze, um den Zugang zu der Ladeinfrastruktur
zu erleichtern. Anderenfalls brauchte man von jedem Ladestationsbetreiber eine separate Zugangskarte.
Der Dienstleister stellt die Ladestation zudem auf Plattformen im Internet ein, sodass andere E-Auto-Fahrer
wissen, wo sie ihr Fahrzeug aufladen kénnen. Eine gute Ubersicht iiber Ladestationen findet man auf der
Internetseite www.lemnet.org oder direkt bei Betreibern (z. B. www.newmotion.com, www.ladenetz.de,

www.plugsurfing.com).

Wenn eine kirchliche Einrichtung eine Ladestation 6ffentlich zuganglich aufstellen mdchte, den Strom aber
nicht kostenfrei weggeben will, kann sie einen Dienstleister mit der Abrechnung beauftragen. Durch die
Abrechnung entstehen Einnahmen, die ggf. versteuert werden missen. Wie hoch die jeweiligen Steuern
ausfallen, ist von der wirtschaftlichen Situation der Einrichtung abhangig und muss im Vorfeld fir jeden
Einzelfall geprift werden. Generell ist eine Abrechnung des bereitgestellten Stroms jedoch moglich.

Fiir detaillierte Angaben zu moglichen Steuern wenden Sie sich bitte an das Klimaschutzbiiro der Nordkir-
che, Frau Klaudia Morkramer (Kontaktdaten s. u.) oder direkt an das Dezernat Finanzen, Herr Jan Soetbeer
(Kontaktdaten siehe Internetseite der Nordkirche www.nordkirche.de).

In unregelmaRigen Zeitabstanden gibt es Férderprogramme fiir den Ausbau der Elektromobilitdt und der
Ladeinfrastruktur. Offentlich zugéngliche Ladestationen miissen dabei der Ladesiulenverordnung von 2016
und der Neuauflage von 2017 entsprechen. Es gibt die Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fir Elektrofahr-
zeuge in Deutschland von 2017, die insgesamt drei Forderaufrufe umfasst. Der erste fand im Marz und April
2017 statt.

Zudem gibt es die Forderrichtlinie Elektromobilitat von 2015, die u. a. die Mehrkosten bei Ankauf von E-
Autos und die notwendige Ladeinfrastruktur fordert. Alle genannten Dokumente finden Sie auf der Inter-
netseite www.kirchefuerklima.de.

Zusatzlich werden auch auf regionaler Ebene Fordermittel fiir die Elektromobilitat bereitgestellt. Forderbe-
dingungen und Hoéhe der Fordermittel werden in diesen Fallen vom jeweiligen Fordermittelgeber festge-
legt.
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