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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Fahrzeugladesys-
tem mit Schnittstellen zur Anbindung mehrerer Fahr-
zeuge.

[0002] Elektrifizierte Fahrzeuge, wie Hybrid-Elektro-
fahrzeuge (HEVs) und batteriebetriebene Elektro-
fahrzeuge (BEVs) benétigen eine Traktionsbatterie,
um einem Antriebsmotor Energie fur den Antrieb zu
liefern sowie einen Umrichter/Wechselrichter dazwi-
schen, um den Batterie-Gleichstrom in Wechselstrom
fur den Traktionsmotor umzuwandeln. Zur Unterstut-
zung des Ladens bestimmter Traktionsbatterien kann
ein externes Ladegerat oder eine Ladestation Lade-
strom liefern.

[0003] Bisher sind Ladesysteme so ausgelegt, dass
sie nur einen einzigen Fahrzeugtyp laden kdnnen.
Daher sind verschiedenste Stecker- und Ladesys-
teme notwendig, um die erforderliche Ladung von
Elektrofahrzeugen mdoglichst flaichendeckend sicher-
zustellen.

[0004] Es ist nun Aufgabe der Erfindung, mehrere
Fahrzeugtypen an einem Ladesystem laden zu kdn-
nen. Die Aufgabe wird durch ein Fahrzeugladesys-
tem nach Patentanspruch 1 geldst. Vorteilhafte Wei-
terbildungen ergeben sich aus den abhangigen An-
spruchen.

[0005] Eine erfindungsgeméale Fahrzeugladestati-
on umfasst mindestens eine erste und eine zwei-
te Schnittstelle, die mit einem Umrichter und einer
Steuerung gekoppelt sind. Die Steuerung kann dann,
falls erfal3t wird, dass Gber den Umrichter mit der ers-
ten Schnittstelle ein BEV-klassifiziertes Fahrzeug an-
geschlossen ist, wahrend von der zweiten Schnittstel-
le Ladestrom zu einem PHEV /(Plug-In-Hybrid-Elek-
trofahrzeug) klassifizierten Fahrzeug geleitet wird,
den Ladestrom von der zweiten Schnittstelle zur ers-
ten Schnittstelle umleiten.

[0006] Die Fahrzeugladestation umfasst erste und
zweite Schnittstellen, die mit einem Umrichter und ei-
ner Steuerung gekoppelt sind. Die Steuerung kann
in Reaktion auf den Empfang eines ersten Batteriela-
dungszustands (SOC) eines ersten Fahrzeugs, das
mit dem Umrichter an der ersten Schnittstelle ange-
schlossen ist, der kleiner als ein zweiter SOC eines
zweiten Fahrzeugs, das einen Ladestrom uber die
zweite Schnittstelle empféngt, ist, den Ladestrom von
der zweiten Schnittstelle zur ersten Schnittstelle um-
leiten.

[0007] Ein Verfahren zum Steuern einer Ladesta-
tion umfasst das Empfangen erster Fahrzeugdaten
von einem ersten Fahrzeug, das mit einer ersten
Schnittstelle verbunden ist, und das Leiten von La-
destrom zur ersten Schnittstelle. Das Verfahren emp-
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fangt dann zweite Fahrzeugdaten von einem zweiten
Fahrzeug, das mit einer zweiten Schnittstelle verbun-
den ist, und lenkt in Reaktion auf einen Vergleich der
ersten Fahrzeugdaten und zweiten Fahrzeugdaten,
der héhere Prioritat fur das zweite Fahrzeug anzeigt,
den Ladestrom von der ersten Schnittstelle zur zwei-
ten Schnittstelle um.

[0008] Nachfolgend wird die Erfindung anhand von
Ausfuhrungsbeispielen naher erlautert, auf welche
sie keineswegs eingeschrankt ist. Darin zeigen:

[0009] Fig. 1 ein Diagramm eines Hybridfahrzeugs
mit typischen Antriebsstrang-Energiespeicherkom-
ponenten und Fahrzeugladestation-Verbindungen,

[0010] Fig. 2 ein Diagramm eines Ladesystems mit
einer Ladestation, die elektrisch mit vielen elektri-
schen Fahrzeugen gekoppelt werden kann; und

[0011] Fig. 3 ein Flussdiagramm eines Priorisie-
rungsschema zur Auswahl eines Zielfahrzeugs fur
das Aufladen durch eine Ladestation, die mit mehre-
ren Fahrzeugen gekoppelt ist.

[0012] Nachfolgend werden Ausflihrungsbeispiele
der Erfindung beschrieben. Selbstverstandlich sind
die offenbarten Ausfihrungsformen nur beispielhaft
und andere Ausflhrungsbeispiele kénnen andere
und alternative Formen annehmen. Die Figuren sind
nicht notwendigerweise malstéblich; so kdnnen eini-
ge Merkmale Ubertrieben oder minimiert sein, um De-
tails einzelner Komponenten zu verdeutlichen. Daher
sind spezifische strukturelle und funktionelle Details,
die hierin offenbart sind, nicht einschrédnkend zu in-
terpretieren, sondern nur als eine reprasentative Ba-
sis fur die Unterrichtung eines Fachmanns, die Er-
findung unterschiedlich anzuwenden. Wie dem Fach-
mann verstandlich ist, kénnen verschiedene in ir-
gendeiner Figur dargestellte und beschriebene Merk-
male mit Merkmalen kombiniert werden, die in einer
oder mehreren anderen Figuren dargestellt sind, um
Ausflhrungsbeispiele zu erzeugen, die nicht explizit
dargestellt oder beschrieben sind. Die dargestellten
Kombinationen von Merkmalen stellen reprasentati-
ve Ausfiihrungsbeispiele fir typische Anwendungen
dar.

[0013] Verschiedene Kombinationen und Modifika-
tionen der Merkmale, die mit den Lehren dieser Of-
fenbarung Ubereinstimmen, koénnen flir bestimmte
Anwendungen oder Implementierungen erwinscht
sein.

[0014] Derzeit sind Ladestationen fir HEVs und BEV
so ausgestattet, dass sie eine Ladeschnittstelle von
einer Ladestation zu einem Elektrofahrzeug bereit-
stellen. Oft ist die Schnittstelle auf eine bestimmte
Schnittstellenart beschrankt. Bspw. umfassen zwei
gemeinsame Ladeschnittstellen ein Kabel mit einem
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Stecker (z. B. Konnektor) und eine induktive Lade-
platte. Der Konnektor kann Kontakte haben, die eine
elektrische Verbindung zwischen einer Elektrofahr-
zeug-Ladestation und einem Elektrofahrzeug herstel-
len oder schlieBen. Aulerdem gibt es, da mehrere
Varianten der zwei gemeinsamen Ladeschnittstellen
vorhanden sind, typischerweise Elektrofahrzeug-La-
destationen, die nur fir eine der vielen Schnittstellen-
typen eingerichtet sind. GemaR der Society of Auto-
mobile Engineers (SAE) werden die vielen Schnitt-
stellentypen in Kategorien eingeteilt, die ein Typ-
1-Wechselspannung, ein Typ 2-Wechselspannung,
ein Typ-1-Gleichstrom 1, ein Typ-2-Gleichstrom 2
und ein Gleichstrom 3 zum Laden umfassen. Eine
120 Volt Wechselstrom (16A Spitze) Ladeschnittstel-
le wird als Typ-1-Ladeeinrichtung bezeichnet. Eine
240 Volt Wechselstrom (80A Spitze ab 2009) Lade-
schnittstelle wird als Wechselstrom-Typ-2-Ladeein-
richtung bezeichnet. Eine Gleichstrom-Ladeschnitt-
stelle mit 200450 V Gleichstrom (80 A) wird als
Gleichstromniveau 1-Ladeeinrichtung bezeichnet. Ei-
ne Gleichstromladeschnittstelle von 200-450 V (200
A) wird als Gleichstrom--2-Ladeeinrichtung bezeich-
net und eine 200-600 V Gleichstrom (maximal 400
A) Ladeschnittstelle wird als Gleichstrom Typ-3-La-
deschnittstelle bezeichnet. Ebenso gibt es mehre-
re Konnektor-Optionen fiir das Laden unterschiedli-
cher elektrischer Fahrzeuge. Bspw. umfasst eine ers-
te Stecker-Familie oder -Typ den Stecker (Typ 1) wie
den AVCon-Stecker, der um 2001 verwendet wur-
de und dann in SAE J1772-2001 und dann in SAE
J1772-2009 gedndert wurde. Ebenso gibt es drei wei-
tere Steckertypen: Typ 2 ist eine ein- oder dreiphasi-
ge Fahrzeugschnittstelle, die eine Steckerspezifikati-
on wie VDE-AR-E 2623-2-2 verwendet. Typ 3 ist ei-
ne einphasen- oder dreiphasen Fahrzeugschnittstelle
mit Sicherheitstrenneinrichtungen unter Verwendung
einer Spezifikation, wie sie von der EV Plug Alliance
bereitgestellt wird. Typ 4 ist ein Schnellladekoppler
flr spezielle Systeme, einschliellich der Spezifikati-
on, die von der CHAdeMO Association beschrieben
wird.

[0015] Hier ist eine Ladestation mit vielen Lade-
schnittstellen (z. B. Konnektoren oder induktiven Plat-
ten eingerichtet, wobei jede Ladeschnittstelle die
Spezifikation des Schnittstellentyp-Standards erfiillt.
Zum Beispiel definiert die Internationale Elektrotech-
nische Kommission 4 Modi des Elektrofahrzeugla-
dens (IEC 62196): Modus 1 ist langsames Laden mit
einem elektrischen Kabelstecker (ein- oder dreipha-
sig). Modus 2 ist langsames Laden mit einem mit ei-
ner EV-Schutzanordnung ausgeristeten elektrischen
Kabel (z. B. Park & Charge oder PARVE-Systemen).
Modus 3 kann unter Verwendung einer Buchse fir
mehrere Pins mit Steuer- und Schutzfunktionen (z. B.
SAE J1772 und IEC 62196) langsam oder schnell la-
den. Modus 4 ist Schnellladen unter Verwendung ei-
ner Ladetechnologie, wie sie von der CHAdeMO As-
sociation spezifiziert ist.
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[0016] Aufgrund der begrenzten Anzahl von Lade-
stationen missen Besitzer von BEVs und PHEVs ih-
re Fahrzeuge wahrend des Tages bewegen. Um die
Ladezeit zu verringern, ist derzeit Schnellladen wich-
tig und daher wird die Verwendung von BEVs gegen-
Uber PHEV priorisiert.

[0017] Fig. 1 zeigt ein elektrifiziertes Fahrzeug 112,
das als Plug-In-Hybrid-Elektrofahrzeug (PHEV) be-
zeichnet werden kann. Ein Plug-In-Hybrid-Elektro-
fahrzeug 112 kann einen oder mehrere Elektromo-
toren 114 umfassen, die mechanisch mit einem Hy-
bridgetriebe 116 gekoppelt sind. Die Elektromoto-
ren 114 kdnnen als Motor oder Generator arbei-
ten. Zusatzlich ist das Hybridgetriebe 116 mecha-
nisch mit einem Verbrennungsmotor 118 gekoppelt.
Das Hybridgetriebe 116 ist auch mechanisch mit ei-
ner Antriebswelle 120 verbunden, die mechanisch
mit den Radern 122 verbunden ist. Die Elektromo-
toren 114 koénnen Antriebs- und Bremsfahigkeit be-
reitstellen, wenn der Verbrennungsmotor 118 gestar-
tet oder ausgeschaltet wird. Die Elektromotoren 114
kdénnen auch als Generatoren wirken und Kraftstoff-
verbrauchsvorteile durch Riickgewinnung von Ener-
gie liefern, die normalerweise als Warme in einem
Reibbremssystem verloren gehen wirde. Die Elek-
tromotoren 114 kénnen auch die Fahrzeugemissio-
nen reduzieren, indem sie dem Verbrennungsmotor
118 erlauben, bei effizienteren Geschwindigkeiten zu
arbeiten und dem Hybrid-Elektrofahrzeug 112 ermdg-
lichen, elektrisch betrieben zu werden, wobei der Ver-
brennungsmotor 118 unter bestimmten Bedingungen
abgestellt wird. Ein elektrifiziertes Fahrzeug 112 kann
auch ein Batterie-Elektrofahrzeug (BEV) sein.

[0018] Eine Traktionsbatterie oder Batteriepack 124
speichert Energie, die von den Elektromotoren 114
verwendet werden kann. Das Fahrzeugbatteriepack
124 kann Hochspannungsgleichstrom (DC) am Aus-
gang bereitstellen. Die Traktionsbatterie 124 kann
elektrisch mit ein oder mehreren Leistungselektronik-
modulen 126 verbunden sein. Ein oder mehrere Kon-
takte 142 kénnen die Traktionsbatterie 124 von ande-
ren Komponenten isolieren, wenn sie gedffnet sind,
und verbinden die Traktionsbatterie 124 mit ande-
ren Komponenten, wenn sie geschlossen sind. Das
Leistungselektronikmodul 126 ist auch elektrisch mit
den Elektromotoren 114 gekoppelt und ermdglicht
die bidirektionale Ubertragung von Energie zwischen
der Traktionsbatterie 124 und den Elektromotoren
114. Bspw. kann eine Traktionsbatterie 124 Gleich-
spannung bereitstellen, wahrend die Elektromotoren
114 mit Dreiphasen Wechselstrom (AC) funktionie-
ren. Das Leistungselektronikmodul 126 kann Gleich-
strom in Dreiphasen-Wechselstrom umwandeln, um
die Elektromotoren 114 zu betreiben. Im regenerati-
ven Modus kann das Leistungselektronikmodul 126
den Dreiphasen-Wechselstrom von den als Genera-
toren arbeitenden Elektromotoren 114 in Gleichstrom
umwandeln, der mit der Traktionsbatterie 124 kom-
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patibel ist. Das Fahrzeug 112 kann einen Umrich-
ter fur variierende Spannungen (VVC) 152 umfassen,
der elektrisch zwischen die Traktionsbatterie 124
und das Leistungselektronikmodul 126 geschaltet ist.
Der VVC 152 kann ein Gleichspannungs/Gleichspan-
nungs Verstarker-Umwandler sein, um die durch die
Traktionsbatterie 124 bereitgestellte Spannung zu er-
héhen oder zu verstarken. Durch Erhéhen der Span-
nung kann die Stromanforderung verringert werden,
was zu einer Verringerung des Leitungsquerschnitts
fir das Leistungselektronikmodul 126 und die Elek-
tromotoren 114 fihrt: Ferner kdnnen die Elektromo-
toren 114 effizienter und mit geringeren Verlusten be-
trieben werden.

[0019] Zusatzlich zur Bereitstellung von Energie fir
den Antrieb kann die Traktionsbatterie 124 Energie
fir andere Bordnetzsysteme bereitstellen. Das Fahr-
zeug 112 kann ein Gleichstrom/Gleichstrom-Umrich-
termodul 128 umfassen, das den Hochspannungs-
Gleichstromausgang der Traktionsbatterie 124 in
eine Niederspannungs-Gleichstromversorgung um-
wandelt, die mit Niedervolt-Verbrauchern des Fahr-
zeugs kompatibel ist. Ein Ausgang des Gleichstrom/
Gleichstrom-Umrichtermoduls 128 kann elektrisch
mit einer Hilfsbatterie 130 (z. B. 12V-Batterie) zum
Laden der Hilfsbatterie 130 verbunden sein. Die
Niederspannungssysteme kdnnen elektrisch mit der
Hilfsbatterie 130 verbunden sein. Ein oder mehrere
elektrische Verbraucher/Lasten 146 kdnnen mit ei-
nem Hochspannungsbus verbunden sein. Die elek-
trischen Verbraucher/Lasten 146 kbnnen eine zu-
geordnete Steuerung aufweisen, welche die elektri-
schen Verbraucher 146 betreibt und ggf. steuert. Bei-
spiele fir elektrische Verbraucher/Lasten 146 sind
Lufter, elektrische Heizelemente und/oder ein Klima-
kompressor. Das elektrifizierte Fahrzeug 112 kann so
konfiguriert sein, dass es die Traktionsbatterie 124
Uber eine externe Stromquelle 136 wieder aufladt.
Die externe Stromquelle 136 kann eine Verbindung
zu einer elektrischen Steckdose sein. Die externe
Stromquelle 136 kann mit einem Ladegerat oder ei-
nem Elektrofahrzeug-Versorgungsgerat (EVSE) 138
elektrisch gekoppelt sein. Die externe Stromquelle
136 kann ein elektrisches Stromnetz sein, wie es von
elektrischen Versorgungsunternehmen bereitgestellt
wird. Das EVSE 138 kann Schaltkreise und Steue-
rungen bereitstellen, um die Ubertragung von Ener-
gie zwischen der Energiequelle 136 und dem Fahr-
zeug 112 zu regulieren und zu verwalten. Die externe
Energiequelle 136 kann dem EVSE 138 Gleichstrom-
oder Wechselstrom liefern. Der EVSE 138 kann einen
Ladekonnektor 140 aufweisen, der in eine Ladebuch-
se 134 des Fahrzeugs 112 gesteckt werden kann.
Der Ladebuchse 134 kann jeder Anschlufdtyp sein,
der Leistung vom EVSE 138 zum Fahrzeug 112 iber-
tragen kann. Die Ladebuchse 134 kann elektrisch mit
einem Ladegerat oder einem Ladegerat verbunden
sein Der Bordumrichter 132 kann die von dem EVSE
138 gelieferte Leistung konditionieren, um die kor-
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rekten Spannungs- und Strompegel fir die Traktions-
batterie 124 bereitzustellen. Das Bord-Umrichtermo-
dul 132 kann mit dem EVSE 138 kommunizieren, um
die Ubertragung zu koordinieren Der EVSE-Konnek-
tor 140 kann Stifte aufweisen, die in entsprechende
Buchsen der Ladebuchse 133 passen. Alternativ kon-
nen verschiedene Komponenten, die elektrisch ge-
koppelt oder verbunden sind, durch drahtlose induk-
tive Kopplung ubertragen.

[0020] Mindestens eine Radbremse 144 kann vor-
gesehen sein, um das Fahrzeug 112 abzubremsen
und Bewegung des Fahrzeugs 112 zu verhindern. Die
Radbremsen 144 kénnen hydraulisch betétigt, elek-
trisch betatigt oder eine Kombination davon sein. Die
Radbremsen 144 koénnen ein Teil eines Bremssys-
tems 150 sein. Das Bremssystem 150 kann ande-
re Komponenten umfassen, um die Radbremsen 144
zu betatigen. Zur Vereinfachung ist in der Figur ei-
ne einzige Verbindung zwischen dem Bremssystem
150 und einer Radbremse 144 dargestellt Eine Ver-
bindung zwischen dem Bremssystem 150 und den
anderen Radbremsen 144 ist impliziert. Das Brems-
system 150 kann eine Steuerung umfassen, welche
das Bremssystem 150 Uberwacht und koordiniert.
Das Bremssystem 150 kann die Bremsenkomponen-
ten Uberwachen und die Radbremsen 144 fir ei-
ne Fahrzeugverzdgerung steuern. Das Bremssystem
150 kann auf Fahrerbefehle ansprechen und auch
autonom arbeiten, um Merkmale wie eine Stabili-
tatssteuerung zu implementieren. Die Steuerung des
Bremssystems 150 kann ein Verfahren zum Anlegen
einer angeforderten Bremskraft einsetzen, wenn es
von einer anderen Steuerung oder Subfunktion ange-
fordert wird.

[0021] Elektronische Module im Fahrzeug 112 kon-
nen uUber mindestens ein Fahrzeugbordnetz kommu-
nizieren. Das Fahrzeugbordnetz kann mehrere Ka-
nale flr die Kommunikation besitzen. Ein Kanal des
Fahrzeugbordnetzes kann ein serieller Bus wie ein
Controller Area Network (CAN) sein. Einer der Kana-
le des Fahrzeugbordnetzes kann ein Ethernet-Netz-
werk umfassen, wie es vom Institute of Electrical
and Electronics Engineers (IEEE) 802 definiert ist.
Zuséatzliche Kanale des Fahrzeugbordnetzes kénnen
diskrete Verbindungen zwischen Modulen umfassen
und Leistungssignale von der Hilfsbatterie 130 er-
halten. Unterschiedliche Signale kénnen Uber ver-
schiedene Kanéale des Fahrzeugbordnetzes Ubertra-
gen werden. Bspw. kdnnen Videosignale Uber einen
Hochgeschwindigkeitskanal (z. B. Ethernet) Ubertra-
gen werden, wahrend Steuersignale tber CAN oder
diskrete Signale ubertragen werden kénnen. Das
Fahrzeugbordnetz kann beliebige Hardware- und
Softwarekomponenten umfassen, die beim Ubertra-
gen von Signalen und Daten zwischen Modulen hel-
fen. Das Fahrzeugbordnetz ist in Fig. 1 nicht gezeigt,
aber es kann impliziert werden, dass das Fahrzeug-
bordnetz mit jedem elektronischen Modul verbunden
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sein kann, das im Fahrzeug 112 vorhanden ist. Eine
Fahrzeugsystemsteuerung (VSC) 148 kann vorhan-
den sein, um den Betrieb der verschiedenen Kompo-
nenten zu koordinieren.

[0022] Fig. 2 ist ein Diagramm eines Ladesystems
200 mit einer Ladestation 202, die mit vielen elek-
trischen Fahrzeugen 212 elektrisch koppeln kann.
Die Ladestation 202 umfasst einen Computer, ei-
nen Prozessor, eine Steuerung, eine programmier-
bare elektronische Steuerung oder eine speziel-
le elektronische Steuerung und Leistungselektronik.
Die Leistungselektronik umfasst IGBTs, MOSFETS,
Transformatoren, Spannungsumrichter, Gleichrich-
ter, Dioden, Kondensatoren, Induktivitaten und an-
dere elektrische oder elektronische Komponenten.
Die Ladestation 202 kann Energie direkt vom Strom-
netz empfangen — sie kann auch von einer sekun-
daren Quelle kommen, wie etwa einer Wohnung, ei-
nem Apartmentkomplex oder einem Arbeitsplatzkom-
plex. Eine direkt mit einem Stromnetz verbundene
Ladestation kann eine Eingangsspannung von 480
V, 1200 V oder 4 000 V aufweisen und diese Span-
nung kann durch die Ladestation auf die an die Lade-
schnittstelle angelegte Spannung umgewandelt wer-
den. Ferner kann der Ladestation Energie von ei-
nem Primar- oder Sekundar-Stromnetz-Kunden zu-
gefihrt werden, wie etwa einem Unternehmen, ei-
nem Apartmentkomplex oder einem Wohnstandort.
Ein Unternehmen, ein Apartmentkomplex, sowie ein
Unternehmen, das Ladedienstleistungen fir BEV und
PHEV anbietet, oder ein Wohnstandort kann Strom
aus dem Stromnetz empfangen und den Strom in ei-
ne am Standort nutzbare Spannung umwandeln, wie
dem Empfang von 480 Volt oder 1.200 V und Um-
wandeln / Weiterleiten des Eingangsstroms auf 480V,
240V oder 120V, um lokal Strom zu liefern.

[0023] Der Strom von der Ladestation 202 wird tber
Versorgungskabel 204 gezielt zu jedem Parkplatz
208 und speziell zu einer Ladeschnittstelle 210 tber-
tragen, die mit dem spezifischen Parkplatz 208 ver-
bunden ist. Zusatzlich zu den Versorgungskabeln
204 kann das Ladesystem 200 Kommunikationska-
bel 206 umfassen, um Signale zwischen der Lade-
station 202 und der Ladeschnittstelle 210 zu Ubertra-
gen. Das Ladesystem 200 kann mehrere Konfigura-
tionen fir jede Ladeschnittstelle 210 enthalten. Bspw.
kann eine erste Ladeschnittstelle 210A, die mit ei-
nem ersten Parkplatz 208A verbunden ist, einen SAE
J1772-2009 EV-Stecker haben, um ein erstes elek-
trisches Fahrzeug 212A mit einer Ladestation 202
elektrisch zu verbinden. Eine zweite Ladeschnittstelle
210B, die mit einem zweiten Parkplatz 208B verbun-
den ist, kann eine induktive Ladeplatte aufweisen, die
ein zweites elektrisches Fahrzeug 212B elektrisch
mit der Ladestation verbinden kann. Eine dritte La-
deschnittstelle 210C, die mit einem dritten Parkplatz
208C verbunden ist, kann einen IEC 62196-Typ-2-
Stecker gemal der VDE-AR-E 2623-2-2-Norm besit-
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zen, um ein drittes Elektrofahrzeug 212C elektrisch
mit der Ladestation 202 zu verbinden und eine vierte
Ladeschnittstelle 210D, die mit einem vierten Park-
platz 208D verbunden ist, kann mit einer anderen
Verbindungsmdglichkeit ausgeristet sein.

[0024] In einem anderen Ausfiihrungsform dieses
Beispiels kann die erste Ladeschnittstelle 210A dem
ersten elektrischen Fahrzeug 212A Wechselstrom
zufiihren, die zweite Ladeschnittstelle 210B ein elek-
trisches Feld zu erzeugen, um Energie an das
zweite elektrische Fahrzeug 212B zu liefern und
die dritte Ladeschnittstelle 210C kann Gleichspan-
nung zum dritten Elektrofahrzeug 212C liefern. Die
Strédme kdnnen kontinuierlich oder pulsbreitenmodu-
liert sein. Auch kann der Strom, die zu den Lade-
schnittstellen 210 flieRt, zwischen den Ladeschnitt-
stellen gemal verschiedenen Zeitverschiebungsent-
scheidungsschemata umgeschaltet werden. Die Zeit-
verschiebungsentscheidung ist die Zuweisung von
Zeitfenstern auf der Grundlage eines Bedirfnisses
oder einer Bevorzugung. Das Bedirfnis kann einen
aktuellen Batterieladezustand (SOC), eine geschatz-
te Abfahrtszeit oder eine geschatzte Fahrzeit um-
fassen. Die Bevorzugung kann einen Verbrauchen-
ergieratenpreis, einen erwiinschten SOC-Wert oder
eine erwilinschte Fahrzeugtemperatur einschliel3en.
Ein Beispiel einer geschatzten Abfahrzeit ist der Zeit-
unterschied zwischen der aktuellen Zeit und der Zeit,
zu der ein Fahrzeug voraussichtlich von der Ladesta-
tion wegfahren wird. Ein Beispiel fir eine geschatz-
te Fahrstrecke ist die Distanz, von der erwartet wird,
dass ein Fahrzeug sie fahrt, wenn das Fahrzeug ge-
trennt ist und sich von der Ladestation wegbewegt.
Mit der Deregulierung der Energie kdnnen Verbrau-
cher Kontakt mit verschiedenen Energie-Lieferanten
aufnehmen, um zu bestimmen, wer die Energie, die
sie kaufen, liefert. Ein Beispiel fur den Verbraucher-
preis ist ein ausgehandelter Preis, der einem Ver-
braucher fir Energie und die Energieverteilungsinfra-
struktur berechnet wird.

[0025] Die Ladestation 202 ist mit vielen Lade-
schnittstellen 210 ausgelegt, die mit mehreren Park-
platzen 208 verbunden sind. Die Ladeschnittstel-
len 210 koénnen so konfiguriert sein, dass sie viele
Schnittstellenspezifikationen erflllen, so dass viele
elektrische Fahrzeuge 212 Parken und Laden kén-
nen. Da die in einer Ladestation 202 verwendeten
elektrischen und elektronischen Komponenten teuer
sein kdnnen, kann es kostenintensiv sein, eine Lade-
station an jeder Parkposition 208 zu platzieren, und
es kann eine kostengulnstigere Lésung sein, eine La-
destation 202 mit mehreren Ladeschnittstellen 210 zu
teilen. Fig. 2 zeigt vier Parkplatze 208, jedoch kann
ein Ladesystem 200 mit einer beliebigen Anzahl von
Ladeschnittstellen 210 konfiguriert sein. Bspw. kann
eine Ladestation 8, 12, 16, 24, 32 oder eine ande-
re Zahl Ladestationen aufweisen. Das Ladestations-
system kann eine Ladestation mit einem Umrichter
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umfassen, um die zur Ladestation gelieferte Leistung
in eine Ausgangsleistung umzuwandeln. Der Strom-
umrichter kann so konfiguriert sein, dass er genu-
gend Leistung fur ein einzelnes oder mehrere Fahr-
zeuge bereitstellt, wobei weniger Fahrzeuge als La-
deschnittstellen im Ladesystem sind. Um die Uber-
mittlung von Strom oder Energie an die Ladeschnitt-
stellen effektiv zu steuern, kann eine Steuerung in der
Ladestation 202 zeitversetzte Entscheidungen ver-
wenden.

[0026] Die zeitversetzte Vermittlung kann ein Zeit-
multiplexverfahren (TDM) oder andere Multiplexstra-
tegien umfassen. TDM teilt eine Zeiteinheit (z. B. 1
Minute, 5 Minuten, eine Stunde, 8 H, 24 H) in kleinere
Zeitfenster. Zum Beispiel kann eine Elektrofahrzeug-
Ladestation, die 8 Parkplatze mit 8 Ladeschnittstellen
hat, die von einer Steuerung gesteuert werden, 24 h
als Zeiteinheit verwenden, wobei die Steuerung die
24 h in Stunden unterteilt und 24 Zeitfenster erzeugt.
Alternativ kann die 24-h — Zeiteinheit in 144 10-Minu-
ten-Zeitfenster unterteilt werden. Zu Beginn der Ener-
gieversorgung der elektrischen Ladestation sind alle
Zeitfenster verflgbar. Die Steuerung kann dann den
Zeitfenstern, die zum Laden eines Fahrzeugs reser-
viert sind, die Bezeichnung eines reservierten Zeit-
fensters zuweisen. Die Reservierung kann als Ant-
wort auf eine Zeitfensteranforderung tber ein mobi-
les Gerét, eine auf einem Tastenfeld der Ladestati-
on eingegebene lokale Anforderung oder Uber eine
Kommunikation mit einem mit der Ladestation gekop-
pelten Elektrofahrzeug erfolgen.

[0027] Ein Beispiel einer Zeitfensterzuteilung ist
bspw. eine Stunde Zeiteinheit, die in 6 10 Minuten
Zeitfenster unterteilt ist, die so unterteilt werden kén-
nen, dass das erste Zeitfenster einem Fahrzeug mit
niedriger SOC unter Verwendung einer ersten La-
deschnittstelle (d.h. J1772-2009) auf einem ersten
Parkplatz zugeteilt wird. Das zweite Zeitfenster ist fir
ein Elektrofahrzeug unter Verwendung einer zweiten
Ladeschnittstelle (d.h. J1772-2001) auf einem zwei-
ten Parkplatz reserviert, von dem erwartet wird, dass
es in 30 Minuten den Parkplatz verlat. Das dritte
Zeitfenster ist fir das Fahrzeug mit dem niedrigsten
SOC an der ersten Ladeschnittstelle auf dem ersten
Parkplatz reserviert. Das vierte Zeitfenster ist fiir ei-
nen ersten Verbraucher reserviert, der einen Premi-
um-Energieratenpreis in unter Verwendung einer drit-
ten Ladeschnittstelle (d.h. IEC 62196 Typ 2) auf ei-
nem dritten Parkplatz bezahlt. Der flinfte Zeitfenster
ist fir einen zweiten Verbraucher reserviert, der einen
Premium-Energieratenpreis unter Verwendung einer
vierten Ladeschnittstelle (d. h. einer induktiven Lade-
platte) in einem vierten Parkplatz bezahlt. Das sechs-
te Zeitfenster kann Uber eine mobile Anwendung, die
von einem Mobiltelefon empfangen wird, fur eine flnf-
te Ladeschnittstelle reserviert sein, die mit einem re-
servierten Parkplatz verbunden ist.
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[0028] Fig. 3 ist ein Flussdiagramm, das ein Priori-
sierungsschema zum Auswahlen eines Zielfahrzeugs
fur das Aufladen durch eine Ladestation, die mit meh-
reren Fahrzeugen gekoppelt ist, darstellt.

[0029] Im Schritt 302 empféangt eine Steuerung Da-
ten von Fahrzeugen oder Nutzern. Hier kénnen die
Daten von der Ladeschnittstelle empfangen werden,
wie bspw. dem Kabel, das verwendet wird, um den
Ladestrom zu Ubertragen (z.B. mehrere Leitungen,
die zu einem Kabel verseilt sind, wobei einige Lei-
tungen Ladestrom Ubertragen und andere Leitungen
Daten Ubertragen). Die Daten kdnnen automatisch
vom Fahrzeug gesendet werden, wenn es mit der
Ladestation gekoppelt ist. Die automatisch gesende-
ten Daten kénnen ein VIN oder ein SOC enthalten.
Auf Basis der VIN-Nummer kann die Ladestation das
Fahrzeug, das der VIN zugeordnet ist, kategorisieren.
Bspw. liefert eine VIN-Nummer Informationen Uber
den Hersteller des Fahrzeugs und den Fahrzeug-
typ (z. B. ob das Fahrzeug ein Batterie-Elektrofahr-
zeug (BEV) oder ein Plug-In Hybrid-Elektrofahrzeug
(PHEV) ist). Die Steuerung kann die Ladung eines
BEV gegenliber dem Laden eines PHEV priorisieren,
da ein BEV von elektrischer Antriebsenergie abhan-
gig ist, wahrend ein PHEV zum Antrieb zum Betrieb
mit fossilem Brennstoff zurlickkehren kann. Alternativ
zur automatischen Bereitstellung der Daten kénnen
die Daten gesendet werden, nachdem sie in eine gra-
phische Benutzerschnittstelle (GUI) der Ladestation,
der GUI einer Telefonapplikation, eines fahrzeugin-
ternen Navigationssystems eingegeben wurden oder
einem Dritten, wie einem offentliches Versorgungs-
unternehmen, einem Navigationsdienst, einem Fahr-
zeugherstellerservice oder einem anderen Dienstan-
bieter gesendet wurden. Das Versorgungsunterneh-
men kann einen Preis fir die elektrische Energiera-
te, einen Preis fUr die elektrischen Energieverteilung
und einen Voll-Ladungsservicepreis vereinbaren; ge-
meinsam kdnnen sie als Vertragspreis oder Vertrags-
rate bezeichnet werden. Der Navigationsdienst kann
ein Kartierungsdienst sein, der eingesetzt wird, um
Richtwerte zu liefern; der Kartierungsdienst kann das
Reiseverhalten Gberwachen und die zukinftige Rei-
sezeit und Abfahrtszeit abschatzen. Ebenso kann die
GUI der Ladestation einen Kunden veranlassen, ei-
ne zukunftige Reisezeit, geschatzte Abfahrtszeit und
andere Daten einzugeben, um das Fahrzeugladen zu
priorisieren.

[0030] Im Schritt 304 vergleicht die Steuerung die
Fahrzeugtypen auf Basis der eingegebenen Daten.
Wenn eine Disparitat zwischen mehreren Fahrzeu-
gen existiert, bestimmt die Steuerung ein Fahrzeug
mit héherer Prioritdt und fahrt mit dem Schritt 306
fort. Im Schritt 306 wahlt die Steuerung ein bestimm-
tes Fahrzeug aus und I&dt die Batterie dieses Fahr-
zeugs auf. Bspw. kdnnen die eingegebenen Da-
ten einen Hybrid-Elektrofahrzeugtyp (HEV) umfas-
sen, wie BEV, PHEV oder andere HEV. Basierend
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auf dem Fahrzeugtyp kann einem BEV Prioritat ge-
genuber PHEV zugewiesen werden. Andere Fahr-
zeugtypdaten kdénnen Nutzfahrzeuge, Rettungsfahr-
zeuge oder Verbraucher-Fahrzeuge umfassen. Hier
kann dem Notfallfahrzeug Prioritdt gegenlber an-
deren Fahrzeugen zugewiesen werden. Wenn alle
Fahrzeuge, die mit der Ladestation verbunden sind,
den gleichen Fahrzeugtyp haben, geht die Steuerung
zum Schritt 308 uber.

[0031] Im Schritt 308 vergleicht die Steuerung den
Fahrzeugbatterieladezustand (SOC) auf Grundlage
der eingegebenen Daten. Wenn eine Disparitat zwi-
schen mehreren Fahrzeugen existiert, bestimmt die
Steuerung das Fahrzeug mit héherer Prioritdt und
fahrt mit dem Schritt 310 fort. Im Schritt 310 wahlt
die Steuerung ein bestimmtes Fahrzeug auf Basis
des SOC aus und ladt die Batterie dieses Fahrzeugs.
Bspw. kann die Steuerung ein Fahrzeug mit dem
niedrigsten Batterie SOC priorisieren und diese Bat-
terie zuerst laden. Wenn alle Fahrzeuge, die mit der
Ladestation gekoppelt sind, den gleichen SOC auf-
weisen, geht die Steuerung zum Schritt 312 Gber.

[0032] Im Schritt 312 vergleicht die Steuerung eine
Vertragsladerate firr die zu ladenden Fahrzeuge ba-
sierend auf den eingegebenen Daten. Wenn eine Dis-
paritat zwischen mehreren Fahrzeugen existiert, be-
stimmt die Steuerung ein Fahrzeug mit héherer Prio-
ritdt und fahrt mit Schritt 314 fort. Im Schritt 314 wahlt
die Steuerung ein bestimmtes Fahrzeug auf Basis
der Vertragsladerate zum Laden der Batterie dieses
Fahrzeugs. Bspw. kann die Steuerung ein Fahrzeug
mit der hdchsten Kontraktrate priorisieren und diese
Batterie zuerst laden. Wenn alle Fahrzeuge, die mit
der Ladestation gekoppelt sind, die gleiche Kontrakt-
rate aufweisen, geht die Steuerung zum Schritt 316
Uber.

[0033] Im Schritt 316 vergleicht die Steuerung eine
erwartete zukinftige Fahrstrecke fir das Fahrzeug
auf Grundlage der eingegebenen Daten. Wenn ei-
ne Disparitat zwischen mehreren Fahrzeugen exis-
tiert, bestimmt die Steuerung ein Fahrzeug mit ho-
herer Prioritdt und fahrt mit dem Schritt 318 fort. Im
Schritt 318 wahlt die Steuerung ein bestimmtes Fahr-
zeug auf Grundlage der erwarteten zukinftigen Fahr-
strecke aus und ladt die Batterie dieses Fahrzeugs.
Bspw. kann die Steuerung ein Fahrzeug mit der wei-
testen zukiinftigen Fahrstrecke priorisieren und diese
Batterie zuerst laden. Wenn alle Fahrzeuge, die mit
der Ladestation gekoppelt sind, dieselbe zukiinftigen
Fahrstrecke haben, geht die Steuerung zum Schritt
320 Uber.

[0034] In Schritt 320 vergleicht die Steuerung eine
erwartete zukiinftige Abfahrtzeit fiir das Fahrzeug auf
Grundlage der eingegebenen Daten. Wenn eine Dis-
paritat zwischen mehreren Fahrzeugen besteht, be-
stimmt die Steuerung ein Fahrzeug mit héherer Prio-
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ritdt und fahrt mit dem Schritt 322 fort. Im Schritt 322
wahlt die Steuerung ein bestimmtes Fahrzeug auf
Grundlage der erwarteten zukunftigen Abfahrtszeit
aus und |adt die Batterie dieses Fahrzeugs. Bspw.
kann die Steuerung ein Fahrzeug priorisieren, das
zuerst abfahren soll und zuerst diese Batterie aufla-
den. Wenn alle Fahrzeuge, die mit der Ladestation
gekoppelt sind, dieselbe zukiinftige Abfahrtszeit ha-
ben, geht die Steuerung zum Schritt 324 Gber. Im
Schritt 324 wahlt die Steuerung ein bestimmtes Fahr-
zeug auf Basis einer First-In-First-Out (FIFO) Strate-
gie aus.

[0035] Fig. 3 zeigt einen Ablauf, bei dem jeder Ver-
gleich von Fahrzeugdaten eine endgiiltige Auswahl
erzeugt; in einem anderen Ausflihrungsbeispiel kann
aber jeder Vergleich von Fahrzeugdaten einen Ge-
wichtungsfaktor liefern, der jedem mit den Ladestatio-
nen gekoppelten Fahrzeug zugeordnet wird. Hierbei
wird jedes der aufgelisteten Kriterien berticksichtigt
und liefert eine Gewichtung fir die endgultige Bestim-
mung. Bspw. wird unter Beriicksichtigung der ers-
ten beiden Vergleiche (Fahrzeugtypen und Batterie
SOC) fur den Fahrzeugtyp BEV 50 Punkte gegeben
und einem PHEV 0 Punkte, der SOC kann mit einer
Gewichtung von bspw. 10% gleich 90 Punkte, 50%
gleich 50 Punkte und 90% gleich 10 Punkte gewichtet
werden. Daher wird einem BEV mit einem SOC bei
90% mit 60 Punkten (50 + 10 = 60) Prioritat gegen-
Uber einem PHEV mit einem SOC von 50% (0 + 50
= 50) gegeben. In einem weiteren ahnlichen Ausfiih-
rungsbeispiel kann ein Priorisierungsfaktor gemein-
sam mit jedem Gewichtungsfaktor vorliegen, so dass
einer spezifischen Fahrzeugklasse eine Prioritatsstu-
fe mit Gewichtungsfaktor gegeben wird. Bspw. kdn-
nen BEVs eine hohe Prioritatsstufe, PHEVs mit Ran-
ge-Extendern eine mittlere Prioritatsstufe und Mild-
PHEV eine niedrige Prioritatsstufe erhalten. Wenn
mehrere BEVs und ein Mild-PHEV gleichzeitig mit
der Ladestation gekoppelt werden, kénnen die BEVs
daher ein Zeitfenster vor dem Mild-PHEV erhalten.
Ferner kann das Zeitfenster weiter unterteilt werden,
so dal das Zeitfenster zeitmultiplexiert werden kann.
Das Zeitmultiplexieren erfolgt, wenn ein Zeitfenster
in Unterfenster unterteilt wird, so dass jedes Fahr-
zeug mit einer bestimmten Charakteristik (wie z. B.
BEVs) sequenziell mit einem einzelnen Unterfens-
ter von mehreren Unterfenstern versehen ist. Bspw.
kann ein Ladegerat, das mit 4 HEVs (BEV1, BEV2,
BEV3 und Mild-PHEV 1) gekoppelt ist, wobei BEV1 ei-
nen SOC von 10%, BEV2 einen SOC von 50%, BEV3
einen SOC von 90% und Mild-PHEV1 einen SOC
von 10% hat, ein einstiindiges Zeitfenster in 6-10-
mindtige Unterfenster unterteilen und BEV1 ein ers-
tes Unterfenster, BEV2 ein zweites Unterfenster und
BEV1 ein drittes Unter-Fenster, ein 4. Unterfenster
fur BEV3, ein 5. Unterfenster fir BEV1 und ein 6. Un-
terfenster fir BEV2 zuordnen Hierbei wird das BEV
basierend auf der Klassifizierung priorisiert und die
Zeitfenster — auch Sub-Slots oder Sub-Zeitfenster ge-
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nannt — werden basierend auf dem SOC-Niveau zu-
geordnet. Obwohl die Zeitfenster so dargestellt sind,
dass sie auf dem SOC-Pegel basieren, kénnen an-
dere Implemenierungen die Zeitfenster auf andere
Fahrzeugdaten, wie oben erwahnt, begriinden.

[0036] Die hierin offenbarten Prozesse, Verfahren
oder Algorithmen kdnnen an eine Verarbeitungsein-
richtung, Steuerung oder Computer geliefert oder
darin implementiert werden, die jede programmier-
bare elektronische Steuerung oder eine spezielle
elektronische Steuerung umfassen koénnen. Eben-
so konnen die Prozesse, Verfahren oder Algorith-
men als Daten und Befehle gespeichert werden,
die durch eine Steuerung oder Computer in vielen
Formen ausgeflihrt werden kdnnen, einschlief3lich,
aber nicht beschrankt auf Informationen, die dauer-
haft auf nicht beschreibbaren Speichermedien, wie
z. B. Read-Only Memory (ROM), gespeichert sind
und Information, die auf beschreibbaren Speicher-
medien wie etwa Disketten, Magnetbandern, Com-
pact Discs (CDs), Random Access-Speicher (RAM)
und anderen magnetischen und optischen Medien
veranderbar gespeichert sind. Die Prozesse, Metho-
den oder Algorithmen kénnen auch in einem Soft-
ware-ausfihrbaren Objekt implementiert werden. Al-
ternativ kbnnen die Prozesse, Methoden oder Algo-
rithmen ganz oder teilweise durch geeignete Hard-
warekomponenten wie z. B. anwendungsspezifische
integrierte Schaltungen (ASICs), feldprogrammierba-
re Gate Arrays (FPGAs), endliche Automaten, Steue-
rungen oder andere Hardwarekomponenten oder
Geréte oder eine Kombination von Hardware-, Soft-
ware- und Firmwarekomponenten verkérpert sein.

[0037] Wahrend Ausflihrungsbeispiele beschrieben
wurden, sollen sie mégliche Formen beschreiben, die
durch die Anspriiche umfasst sind. Die in der Be-
schreibung verwandten Worte sind rein beschreibend
und nicht beschrédnkend und es versteht sich, dass
verschiedenste Anderungen vorgenommen werden
kénnen, ohne vom Geist und Umfang der Offen-
barung abzuweichen. Wie beschrieben, kénnen die
Merkmale verschiedener Ausflhrungsbeispiele kom-
biniert werden, um weitere Ausflihrungsbeispiele der
Erfindung zu bilden, die nicht explizit beschrieben
oder dargestellt sein kbnnen. Wahrend verschiedene
Ausfuhrungsbeispiele zur Bereitstellung von Vortei-
len oder Vorteilen gegentber anderen Ausfiihrungs-
beispielen oder Implementierungen des Stands der
Technik in Bezug auf eine oder mehrere gewiinsch-
te Eigenschaften beschrieben worden sind, erkennt
der Fachmann, dass ein oder mehrere Merkmale
geandert werden kénnen, um gewunschte allgemei-
ne Systemattribute, die von der spezifischen An-
wendung und Implementierung abhangen, zu erzie-
len. Diese Attribute kénnen Kosten, Widerstandsfa-
higkeit, Haltbarkeit, Lebenszykluskosten, Marktféhig-
keit, Aussehen, Verpackung, Grofie, Gebrauchstaug-
lichkeit, Gewicht, Herstellbarkeit, die Montagever-
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einfachung usw. einschlieRen. Ausfiihrungsbeispie-
le, die als weniger erstrebenswert als andere Ausfiih-
rungsbeispiele oder Ausfihrungsformen des Standes
der Technik in Bezug auf eine oder mehrere Eigen-
schaften beschrieben wurden, befinden sich dennoch
im Umfang der Offenbarung und kénnen fur bestimm-
te Anwendungen erwuiinscht sein.

Bezugszeichenliste

112 Elektrifiziertes Fahrzeug

114 Elektromotor

116 Hybridgetriebe

118 Verbrennungsmotor

122 Réader

124 Batterie oder Batteriepack

126 Leistungselektronikmodul

128 Umrichter

129 Antriebswelle

130 Hilfsbatterie

131 externe Energiequelle

132 Bord-Umrichter-Modul

134 externe Energiequelle

138 Ladeeinrichtung oder Elektrofahr-
zeug-Ladeausrustung (EVSE)

140 Lade-Konnektor

142 Kontakte

144 Radbremsen

146 elektrische Last

148 Fahrzeugsystemsteuerung VSC

150 Bremssystem

152 Wechselspannungs-Gleichrichter
(VVC)

200 Ladesystem

202 Ladestation

204 Ladekabel

206 Kommunikationsleitung

208 Parkplatz

208 erster Parkplatz

208B zweites Parkplatz

208C dritter Parkplatz

208D vierter Parkplatz

210 Lade-Schnittstelle

210A erste Lade-Schnittstelle

210B zweite Lade-Schnittstelle

210C dritte Lade-Schnittstelle

210D vierte Lade-Schnittstelle

212 Elektrofahrzeug

212A erstes Elektrofahrzeug
212B zweites Elektrofahrzeug
212C drittes Elektrofahrzeug
302-324 Verfahrensschritte
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- SAE J1772-2009 [0014]

- IEC 62196 [0015]

- SAE J1772[0015]
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- (IEEE) 802 [0021]

- SAE J1772-2009 [0023]

- |EC 62196-Typ-2-Stecker [0023]
- VDE-AR-E 2623-2-2-Norm [0023]
- IEC 62196 Typ 2 [0027]
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Patentanspriiche

1. Fahrzeugladestation (202) mit:

mindestens einer ersten (210A) und einer zweiten
Schnittstelle (210B), die mit einem Umrichter (152)
verbunden sind; und

einer Steuerung, die als Antwort auf das Erfassen ei-
nes mit dem Umrichter Uber die erste Schnittstelle
(210A) gekoppelten BEV-klassifizierten Fahrzeugs,
wahrend ein Ladestrom zu einem als PHEV klassifi-
zierten Fahrzeug Uber die zweite Schnittstelle (210B)
flieRt, den Ladestrom von der zweiten Schnittstelle
(210B) zur ersten Schnittstelle (210A) umleiten kann.

2.  Fahrzeugladestation nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Steuerung in Reak-
tion auf die Erfassung eines ersten Fahrzeugs (212A)
mit einem ersten SOC, der kleiner als ein zweiter
SOC eines zweiten Fahrzeugs (212B) ist und Uber
die erste Schnittstelle (210A) mit dem Umrichter ge-
koppelt ist, wahrend das zweite Fahrzeug (212B)
Uber die zweite Schnittstelle (210B) geladen wird,
den Ladestrom von der zweiten Schnittstelle (210B)
zur ersten Schnittstelle (210A) umleiten kann..

3. Fahrzeugladestation nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass die Steuerung in
Reaktion auf den Empfang eines ersten Vertragsprei-
ses, der héher als ein zweiter Vertragspreis ist, der
mit dem Aufladen eines ersten Fahrzeugs (212A),
das mit dem Umrichter iber die erste Schnittstelle
(210A) verbunden ist, wahrend Strom Uber die zwei-
ter Schnittstelle zum zweiten Vertragspreis zu einem
zweiten Fahrzeug (212B) flie3t, den Ladestrom von
der zweiten Schnittstelle (210B) zur ersten Schnitt-
stelle (210A) umleiten kann.

4. Fahrzeugladestation nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Steuerung in Re-
aktion auf den Empfang einer ersten eingegebe-
nen Fahrzeit eines ersten mit dem Wechselrichter
Uber die erste Schnittstelle gekoppelten Fahrzeugs
(212A), die groRer ist als eine zweite eingegebene
Fahrzeit, wahrend Strom Uber die zweite Schnittstel-
le (210B) mit einer zweiten eingegebenen Fahrzeit
zu einem zweiten Fahrzeug (212B) flie3t, den Lade-
strom von der zweiten Schnittstelle (212B) zur ersten
Schnittstelle (212A) umleiten kann.

5. Fahrzeugladestation nach einem der Anspru-
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die ers-
te und die zweite Schnittstelle (210A, 2010B) indukti-
ve Ladeplatten oder drahtgebundene Steckverbinder
sind.

6. Fahrzeugladestation nach einem der Anspriiche
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Steue-
rung ferner ein Zeitfenster auf Basis von Fahrzeug-
daten und eingegebenen Daten speichert und Lade-
strom zu einer dem Zeitfenster zugeordneten Schnitt-
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stelle flieRen lalkt, wenn eine aktuelle Zeit innerhalb
des Zeitfensters liegt.

7.  Fahrzeugladestation nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass die Fahrzeugdaten ei-
ne Fahrzeugidentifikationsnummer oder ein Trakti-
onsbatterieladezustand umfassen.

8. Fahrzeugladestation nach Anspruch 7, wobei
es sich bei den eingegebenen Daten um einen Ver-
tragspreis zum Erwerb von Abrechnungsdiensten, ei-
ne zukunftige geschéatzte Reisezeit bis zu einer zu-
kiinftigen Wiederaufladung oder eine zukilnftige ge-
schatzte Abfahrtzeit handelt.

Es folgen 3 Seiten Zeichnungen
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