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,Deutschland darf beim Aufbau eines
DC-Schnellladenetzes nicht auf

CHAdeMO verzichten.

Die erste ,These des Monats®, welche die Dialogplatt-
form “Elektromobilitat im Dialog” und der Branchen-
dienst electrive.net im Mai zur Diskussion gestellt
haben, stief3 auf reges Interesse. Sie wurde, wenn man
offensichtliche Dubletten abzieht, insgesamt 1.239 mal
bewertet. Dabei ergab sich ein leichter Vorsprung der
BefUrworter des Verzichtes auf eine CHAdeMO-Inte-
gration, wobei die eindeutigen Pro- und Contra-Posi-
tionen mit jeweils 464 Stimmen genau gleich stark
verteilt waren.
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Bei beiden rein zahlenmaBigen Wertungsvarianten und
sowohl fur die Pro- als auch fur die Contra-Position
lasst es sich jedoch nicht ausschlief3en, dass trotz tech-
nischer Sicherheitsvorkehrungen manche Teilnehmer
mehrfach abgestimmt bzw. kommentiert haben.

Interessanter als nur die Zahlendiagramme abzubilden,
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Ein anderes Bild ergibt sich, wenn man nur diejenigen
Wertungen berucksichtigt, die auch mit einem Kommen-
tar begrundet wurden. Insgesamt wurden 390 Kom-
mentare abgegeben, von denen allerdings 39 als eher
unsinnig (z.B. ,soso", ,lala” etc) eingestuft und aussor-
tiert wurden. Zwei Drittel der sinnvollen Kommentare
stimmen der These zu, pladieren also fir eine
CHAdeMO-Integration.

ist es daher, die Argumente nachzuzeichnen, die
angesichts unserer ,These des Monats® von den Kon-
trahenten ins Feld gefuhrt worden sind. Wir haben die
Argumente auf den folgenden Seiten zu einem Meinungs-
bild verarbeitet, das ausdrucklich die Kommentare und
nicht unsere Meinung wiedergibt.
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PRO - also: nicht auf CHAdeMO verzichten!

(234 Kommentare)

Nissan und Mitsubishi bieten bereits seit 2009 Elektro-
autos an, die mit CHAdeMO-Steckern ausgerustet sind.
Der Nissan Leaf ist das meistverkaufte Elektroauto der
Welt. Dementsprechend bendtigt die Mehrzahl der Elek-
troautos, die sich derzeit auf dem Markt befinden, den
CHAdeMO-Standard. Weltweit hat sich CHAdeMO als
Quasi-Standard etabliert. In Europa sind aktuell fast
70 Prozent aller schnellladefahigen Elektroautos mit
CHAdeMO ausgerustet. Nur sieben Prozent dagegen
sind auf CCS ausgelegt. Deshalb verfugen auch die
Ladestationen derjenigen europaischen Nachbar-
lander, in denen die Elektromobilitat weiter fortge-
schritten ist als bei uns, selbstverstandlich Uber das
CHAdeMO-Ladeprotokoll. Deutschland darf in diesem
Umfeld nicht zur ,Ladeinsel® werden, die den elek-
trisch angetriebenen Transitverkehr behindert oder
gar zum Erliegen bringt. Sonst wird Deutschland
eher zum ,Leidmarkt® als zum Leitmarkt fur Elektro-
mobilitat.

Wer die Elektromobilitat  wirklich  voranbringen
will und es ernst meint mit dem Ziel, bis 2020 eine
Million Elektrofahrzeuge auf Deutschlands Strafien
zu bringen, der sollte in der Markthochlaufphase
nicht den Fehler begehen, beim Aufbau einer Schnell-
ladeinfrastruktur den Grof3teil der auf dem Markt
befindlichen Elektroautos zu ignorieren, zumal auch
vielversprechende neue Elektroautos (z.B. Mitsubishi
Plug-in-Hybrid Outlander, Nissan e-NV200, Kia Soul
EV) auf CHAdeMO setzen. Elektromobilitat hat nur
dann eine Chance sich durchzusetzen, wenn sie sich
primar an den Interessen der Kunden und nicht an
denen der Hersteller orientiert, also ein barriere-
freier Zugang zu allen verfugbaren Standards
besteht, was auch AC 43 umfassen sollte. Denn
eine Ausgrenzung schreckt nicht nur potentielle
Neukunden von Elektroautos ab. Sie ist auch ein Schlag
gegen die Pioniere der Elektromobilitat, ohne deren
Enthusiasmus Deutschland heute noch weiter zurtck-
lage. Als Early Adopter haben sie sich seit funf Jahren
CHAdeMO-Fahrzeuge gekauft. Ist es da klug, sie plotz-

lich auszusperren und gleichsam kalt zu enteignen? Die
Mehrkosten furdie Integration des CHAdeMO-Protokolls
in eine Schnellladesaule betragen doch nur rund funf
Prozent. Und ware es denkbar, dass eine Tankstelle nur
Diesel anbietet, aber kein Benzin? Fur die Betreiber von
Schnellladesaulen ware es jedenfalls unwirtschaftlich,
die Nutzer der meisten heutigen Elektroautos nicht zu
ihren Kunden zahlen zu kénnen.

CHAdeMO-Autos von der Nutzung von deutschen
Schnellladestationen auszuschlieflen, ist Uberdies
ein unzulassiger Eingriff in den freien Wettbewerb der
Fahrzeughersteller — ein geradezu plumper Akt von
Protektionismus. Haben es die deutschen Automobil-
konzerne wirklich notig, auf diese Art den Elektro-Vor-
sprung der Konkurrenz aus Fernost wettzumachen und
diese aus dem Markt zu drangen? Sie sollten doch wis-
sen, dass Fortschritt nur durch Wettbewerb erzielt wird,
Einseitigkeit die Entwicklung von Innovation hemmt und
Ausgrenzung nie mit langfristigem Erfolg einhergeht.
Wenn eine Schnellladeinfrastruktur in Deutschland aus
staatlichen Mitteln gefordert wird, dann darf sie nicht
bestimmte Hersteller privilegieren und andere diskri-
minieren. Nicht nur aus ordnungspolitischen Erwa-
gungen — denn immerhin zahlen auch viele Nutzer von
CHAdeMO-Autos in Deutschland Steuern.

Foto: CHAdeMO Association
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CONTRA - also: auf CHAdeMO verzichten!

(65 Kommentare)

Die Elektromobilitat befindet sich noch immer in einem
Frihstadium, in dem die Chance besteht, eine einheit-
liche Ladeinfrastruktur aufzubauen, die frei von unno-
tigen Fragmentierungen ist. Und wir brauchen einen
einheitlichen Schnellladestandard. Deshalb haben sich
alle deutschen Hersteller und auch die US-amerika-
nische Autoindustrie auf CCS-Lader verstandigt. Nur
Nissan, Mitsubishi und deren Derivate bei Peugeot und
Citroén setzen auf CHAdeMO, aber die Verkaufszahlen
dieser Fahrzeuge gehen dramatisch zurtck. CCS ist
der einzige weltweite Standard, der in Europa und in
den USA bereits in Umsetzung ist. Dort sind die Wurfel
eindeutig fur CCS gefallen. CHAdeMO weicht stark von
denNormen SO 15118 bzw.DIN 70121 ab, die flr Europa
definiert worden sind. CHAdeMO ist uberdies teuer. Mit
seinem klobigen Stecker ist es schwer und unhandlich.
Sein Kommunikationsprotokoll bietet nur eine einge-
schrankte Funktionalitat. Es ist ein technisch Uber-
holtes Auslaufmodell, das den Anforderungen an
moglichst kurze Ladezeiten nicht genugt. Diese sind
aber notwendig, wenn sich die Elektromobilitat auch
auf3erhalb von Stadten durchsetzen soll.

Der CCS-Standard vereint das AC-Laden uber Typ 2-
Stecker und leistungsstarkes DC-Laden in einem
System. Das ist perspektivisch wichtig, weil es die
bidirektionale Integration von Elektroautos ins Strom-
netz erheblich erleichtert. CCS ermoglicht Interopera-
bilitat. CHAdeMO hat den Nachteil, dass das Fahrzeug
eine separate Buchse bendtigt. Noch schwerer wiegt,
dass CHAdeMO durch den direkten Zugriff auf den CAN-
Bus des Fahrzeugs ein Sicherheitsrisiko birgt.

Werden etwa in Japan CCS-Saulen aufgebaut? Offenbar
nicht — denn BMW bietet seinen i3 dort mit CHAdeMO
an. Es ist fur einen Autohersteller viel einfacher, seine
Modelle mit verschiedenen Steckertypen anzubieten,
als es fur einen Hersteller von Ladesaulen ist, diese mit
allen moglichen Anschlussen zu versehen. Da sollte es
doch fur Nissan kein Problem sein, den Leaf in Europa
mit CCS anzubieten.

Eine in Deutschland staatlich subventionierte Schnell-
ladeinfrastruktur sollte nicht auslandische OEM sub-
ventionieren. CHAdeMO sollte nur vorgesehen werden,
wenn die Anbieter entsprechender Elektroautos die
Mehrkosten daflr tragen. Aus Wettbewerbsgrinden
braucht Deutschland ein eigenes System. Dafur spricht
auch, dass der Marktanteil der Automobilhersteller, die
sich auf CCS verstandigt haben, insgesamt deutlich gro-
Berist als jener der japanischen Automobilhersteller.

Weil die Ladeinfrastruktur ohnehin Milliarden kosten
wird, mussen wir uns auf einen Stecker einigen — und
das haben wir mit der Festlegung auf CCS getan.
Verdrangungswettbewerb muss man auch mal aushal-
ten konnen. Parallele Standards verunsichern die Nut-
zer und sind unwirtschaftlich. Im Sinne volkwirtschaftli-
cher Ressourceneffizienzist es richtig, auf CHAdeMO zu
verzichten. Das mogen Early Adopter der Elektromobili-
tatin Deutschland zwar als ungerecht empfinden — aber
jeder friihe Kaufer eines Elektroautos war sich bewusst,
dass die Entscheidung fur einen einheitlichen Standard
noch bevorsteht. Keiner kann sich heute darauf berufen,
es hatte eine Garantie fur CHAdeMO gegeben.

Foto: Volkswagen
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AUSBLICK

Auch in den 17 ,Eher Pro“- und den 24 ,Eher Contra“-
Kommentaren spiegelten sich die beiden vorstehend
referierten sehr gegensatzlichen Positionen weitge- @
hend wider. Wir befinden uns offenbar, wie ein neutra-
ler Kommentar anmerkte, noch in einem ,Kampf der
Formate®, wie er in einer frihen Phase der Marktent- @
wicklung ublich ist, vergleichbar dem einstigen Wett-
bewerb zwischen VHS- und BetaCam-Formaten im @
Videobereich. Welcher Standard sich weltweit bei der

PEUGEDT
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Schnellladung durchsetzen wird, ist noch nicht ausge- AN
macht. Fir Deutschland deutet der folgende ,,Eher Con- cmmefr B
\ﬁ

tra“-Kommentar aus unserer Diskussion einen mogli-
chen Weg aus der scheinbaren Unversohnlichkeit beider
Positionen an:,Es gibt bisher kaum eine Verbreitung von
EVs. Es sollte keine doppelte Infrastruktur im grof3en
Stil aufgebaut, sondern die DC-Stecker vereinheitlicht

werden. Eine Basisabdeckung mit CHAdeMO sollte aber —

furdie Bestandsfahrzeuge gegeben sein,zum Beispielan
einer Autobahntankstelle mit einer oder zwei Kombi-
saulen und 20 CCS-Saulen. Die ersten Saulen konnten
die Kombisaulen sein.”

© smart

-

Positiv vermerken wir angesichts der Diskussion der
ersten,These des Monats®,wie engagiertund gutbegrin-
det sie von beiden Seiten gefuihrt wurde. Das erscheint
uns als gutes Omen fur die weitere Entwicklung der
Elektromobilitat in Deutschland.

Foto: Alpig InTec
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