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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung
betriftt ein Vertahren zum Betreiben einer
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Verfahren zum Betreiben einer Aufladestation

BESCHREIBUNG:

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben einer Aufladestation nach
dem Oberbegriff des unabhangigen Anspruchs 1. '

Zum Betreiben von Elektrofahrzeugen ist es notwendig, dass ein dichtes
Netz an Aufladestationen &hnlich einem Tankstellennetz fir Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren zur Verfi]guhg steht. Eine sogenannte Ladeinfrastruk-
tur fur die Elektrofahrzeuge ist deshalb ein wesentlicher Faktor fir die Akzep-
tanz und somit den Erfolg fur Elektrofahrzeuge. Bei einer fur das Jahr 2020
geschatzten Anzahl von ca. 1 Mio. Elektrofahrzeugen auf deutschen Stral3en
muss eine entsprechende Anzahl an Aufladestationen zur Verfligung stehen.
Die hierfur entstehenden Infrastrukturkosten werden mit den heute zur Ver-
figung stehenden Aufladesystemen betrachtlich sein, weshalb zum jetzigen
Zeitpunkt nicht mit einer flachendeckenden Aufladestation-Infrastruktur ge-
rechnet werden kann.

Die bekannten Systeme sind nicht komfortabel, da ein Kunde sich zuerst mit
einem lIdentifizierungsschlisse! in Form eines Tokens (z.B. RFID) oder mit
einer Kreditkarte an der Aufladestation identifizieren muss, um fir einen La-
devorgang autorisiert zu werden. Eine solche Identifikation ist notwendig,
damit die gelieferte Energie dem Kunden zugeordnet und auch abgerechnet
werden kann. Die Abrechnung erfolgt direkt nach dem Ladevorgang an einer
daflr entsprechenden Einrichtung. Sammelabrechnungen sind mit solchen
Systemen nicht maéglich.

Dieses soll mit einer Weiterentwicklung einer Aufladestation umgangen wer-
den. Dabei sollen die Identifikation und auch die Autorisierung des Kunden
Uber eine Ladeschnittstelle (z.B. Kabel) oder gegebenenfalls einer Nahfeld-
Kommunikation erfolgen. Dabei soll nach Ubertragung identifikationsrelevan-
ter Daten Uber das Ladekabel LK, die Berechtigung zur Ladung an einer
zentralen Abrechnungsstelile — einer sogenannten Clearing-Stelle — erfragt
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und bei positiver Antwort die Ladung autorisiert werden. Mit der Ladung wer-
den die abrechnungsrelevanteh Daten an diese Clearing-Stelle Gbertragen,
so dass die Daten unterschiedlicher Aufladestationen fur einen Kunden zent-
ral gespeichert werden kénnen. Hiertiber kann der Kunde eine Sammelrech-
nung erhalten. ‘

Diese Systeme beinhalten den Nachteil, dass keine einheitlichen Kommuni-
kationsmedien zur Verfligung stehen, da nicht nur Gber Ladekabel die Fahr-
zeuge aufgeladen werden, sondern auch Uber berlhrungslose Verfahren.
Somit besteht bei einem induktiven Laden und auch beim Gleichstrom-
Schnellladen keine direkte Datenverbindung zwischen dem Fahrzeug und
der Aufladestation. Diese Aufladestationen muissten deshalb von dem Sys-
tem ausgeschlossen werden.

Weiterhin weisen die bekannten Systeme den Nachteil auf, dass nur mit gro-
Rem Aufwand ein Fahrzeug einer Aufladestation bzw. einer Steckdose zuge-
ordnet werden kann. Diese Zuordnung erfolgt tiber ein via GPS empfange-
nes Positionssignal, das an einen Zentralrechner (bermittelt wird. Dieser
fragt daraufhin mégliche Aufladestationen ab, die im Bereich des Positions-
signals aufgestellt sind, da ein GPS-Signal nur einen ungefahren Ort be-
stimmt. Die Abfrage bezieht sich auf Informationen, ob das Fahrzeug an der
Aufladestation parkt oder nicht, wodurch das Fahrzeug einer bestimmten
Aufladestation zugeordnet werden soll. |

Dariiber hinaus entstehen auch fiir die Autohersteller bei dieser Art der Lade-
Kommunikation Kosten fir leistungsfahige Ver-/Entschlisselungshardware
im Fahrzeug.

Es ist deshalb eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein vereinfachtes
und sicheres System des Abrechnungsverfahren zur Verfigung zu stellen,
das darliber hinaus auch weniger kostentrachtig als die bekannten Systeme
ist.

Ein Verfahren zur Lésung der erfinderischen Aufgabe weist die Merkmale
des unabhangigen Anspruchs 1 auf. Danach wird ein Verfahren vorgeschla-
gen zum Betreiben einer Aufladestation, die zum elektrischen Laden eines
elektrisch angetriebenen Fahrzeugs ausgelegt ist, wobei das Fahrzeug zum
Laden an die Aufladestation angekoppelt wird, wobei von dem Fahrzeug we-
nigstens ein erster Ankoppelzeitpunkt des Fahrzeugs an die Aufladestation,
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und von der Aufladestation wenigstens ein zweiter Ankoppelzeitpunkt des
Fahrzeugs an die Aufladestation erfasst und dokumentiert wird. Durch die
Dokumentation des Zeitpunkts kann mit einer hinreichenden Genauigkeit ein
Fahrzeug einer Aufladestation zugeordnet werden. Damit ist die Bestimmung
der genauen geograﬁschen Position des Fahrzeugs nicht mehr notwendig,
wie es aus dem Stand der Technik bekannt war, da ein GPS-Signal eine
Abweichung von mehreren Metern aufweist.

Nach einer bevorzugten Ausgestaltung des Verfahrens kann es vorgesehen
sein, dass durch das Fahrzeug ein erster Datensatz erstellt wird, der neben
dem Ankoppelzeitpunkt weiterhin eine Identifikation und insbesondere eine
geographische Position des Fahrzeugs enthalt. Mit dem Ankoppeizeitpunkt
und der Identifikation des Fahrzeugs kann das Fahrzeug eindeutig identifi-
ziert werden und mit hinreichender Genauigkeit der Aufladestation zugeord-
net werden. Die zusatzliche Information der geografischen Position des Fahr-
zeugs kann hierbei als eine Verifizierung der ohnehin enthaltenen Daten vor-
gesehen sein. '

Weiterhin kann vorgesehen sein, dass durch die Aufladestation ein zweiter
Datensatz erstelit wird, der neben dem Ankoppelzeitpunkt weiterhin eine
Identifikation und insbesondere eine geographische Position der Aufladesta-
tion enthalt. Mit diesem zweiten Datensatz sind die gleichen Vorteile erreich-
bar, wie sie im vorstehenden Absatz zum Fahrzeug aufgefiihrt sind. Vor-
zugsweise sind durch die beiden Datensatze beide Einheiten einander zuor-
denbar.

Nach einer bevorzugten Ausfuhrungsform, kénnen die Datensatze des Fahr-
zeugs und der Aufladestation an einen Zentralrechner tbermittelt werden,
wobei insbesondere bei Vorliegen eines im Wesentlichen Ubereinstimmen-
den ersten und zweiten Ankoppelzeitpunkts ein Ladevorgang von dem Zent-
ralrechner autorisiert wird. Nur bei Vorliegen von Daten, die eine Abrechnung
des Ladevorgangs erméglichen, wird der Ladevorgang autorisiert, wobei

" hierfur die Ankoppelzeitpunkte des Fahrzeugs und der Aufladestation, die

getrennt Ubertragen werden, ausschlaggebend sind. Dafur sind in einer Da-

tenbank des Zentralrechner Daten fiir die Aufladestation und das Fahrzeug

hinterlegt.

Es kann im Umkehrschluss vorgesehen sein, dass der Ladevorgang nicht
autorisiert wird, wenn die Identifikation des Fahrzeugs im Zentralrechner
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nicht hinterlegt ist, keine zwei im Wesentlichen (ibereinstimmende Ankoppel-

zeitpunkte vorliegen bei im Wesentlicher gleicher geographischer Position
des Fahrzeugs und der Aufladestation, und/oder keine im Wesentlichen
Ubereinstimmenden geographischen Positionen des Fahrzeugs und der Auf-
ladestation vorliegen bei im Wesentlichen ibereinstimmenden Ankoppelzeit-
punkten. Da die Zuordnung der Aufladestation zu dem Fahrzeug im Wesent-
lichen Uber die Datensétze bzw. den Ankoppelzeitpunkt erfolgt, kann bei ei-
ner zeitlichen Abweichung der Datensatze der Ladevorgang verneint werden.

Weiterhin kann vorgesehen sein, dass ein Endzeitpunkt des Ladevorgangs
von der Ladestation und/oder dem Fahrzeug dokumentiert und an den Zent-
ralrechner Ubermittelt wird. Zur genauen Abrechnung der erhaltenen Energie
ist es ausreichend, wenn nur die Aufladestation den Endzeitpunkt dokumen-
tiert. Zur Verifizierung kann aber auch das Fahrzeug diese Daten an den
Zentralrechner Ubermitteln.

Ein bevorzugtes Ausfilhrungsbeispiel wird nachfolgend anhand der Zeich-
nung naher erlautert. In dieser zeigen:

Fig. 1 eine Schemazeichnung einer Aufladestation mit angekoppeltem
Fahrzeug und Ubertragungswegen der dokumentierten Informati-
onen; '

Fig. 2 eine beispielhafte Darstellung von mehreren Fahrzeugen mit ahn-

licher geografischer Positionierung; und

Fig. 3 eine schematische Darstellung einer Lokalisierung Uber lokale
Netze mittels Kreuzpeilung.

In den Fig. 1 bis 3 ist exemplarisch das nachfolgend beschriebene Verfahren
dargestellt. Bei diesem Verfahren soll wenigstens ein Elektrofahrzeug F oder
ein zumindest teilweise elektrisch angetriebenes Kraftfahrzeug - nachfolgend
werden beide Begriffe als Synonym verwendet - an einer daflr vorgesehe-
nen Aufladestation L mit elektrischer Energie wieder aufgeladen werden. Mit
der Aufladestation L ist allgemein eine Ladeinfrastruktur gemeint, so dass
hierunter jegliche Moglichkeiten des Aufladens eines Elektrofahrzeugs F zu
subsumieren sind. |
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Fur das Aufladen werden das Elektrofahrzeug F und die Aufladestation L
zueinander gebracht, wobei vorzugsweise das Fahrzeug F an die Station L
herangefahren wird. Der eigentliche Aufladevorgang ist fiir das Verfahren nur
am Rande relevant, weshalb hier nicht weiter auf die unterschiedlichen Arten
der Aufladung eingegangen werden muss. Anzumerken ist aber, dass das
beschriebene Verfahren mit allen Arten der Aufiadung funktioniert. Dazu ge-
héren neben einem kabelgebundenen Aufladen auch ein berthrungsloses
Aufladen, wie beispielsweise ein induktives Laden. Es ist tblich, das aus ab-
rechnungsfechnischen Grinden, beim Laden der Batterien des Fahrzeugs F,
der Aufladevorgang dokumentiert wird, damit die abgebende Energie einem
Besitzer des Fahrzeugs F zugeschrieben werden kann. Hierzu wird, damit
der Aufladevorgang starten kann, ein Ankoppeln des Fahrzeugs F an die
Aufladestation L von beiden Einheiten F bzw. L registriert.

Das Fahrzeug F weist aus diesem Grund eine Steckerkontrolleinheit S-F auf,
die in der Aufladestation L mit einer korrespondierenden Steckerkontrollein-
heit S-L. kommunizieren kann. Der Steckerkontrolleinheit S-F, S-L muss nicht
tatsachlich ein physischer Stecker zugeordnet sein. Bei einer induktiven Auf-
ladung kann es sich auch um eine &quivalente Einrichtung handein. Die Ste-
ckerkontrolleinheiten ‘S-F und S-L registrieren das Ankoppeln von Fahrzeug
F und Ladestation L.

Sowohl das Fahrzeug F als auch die Aufladestation L weisen zusatzlich noch
eine Kommunikationseinheit KE-F bzw. KE-L auf, die jeweils tUber ein Mobil-
funknetz mit dem Internet verbunden sind. Hieriber kénnen Daten an einen
Zentralrechner C Ubertragen werden, auf den untenstehend naher eingegan-
gen wird. Die Kommunikationseinheit KE-F des Fahrzeugs F ist Gber einen
Fahrzeugbus B-F mit der Steckerkontrolleinheit S-F und mit einem Navigati-
onssystem N verbunden. Das Navigationssystem N weist wiederum ein
GPS-Modul G-F auf, Uber das mittels eines Satelliten S im Wesentlichen ei-
ne genaue Position des Fahrzeugs F bestimmt werden kann. Auf der Seite
der Aufladestation L ist die Kommunikationseinheit KE-L ebenfalls mit der
Steckerkontrolleinheit S-L ber einen Datenbus B-L verbunden und kann

“Uber das Mobilfunknetz mit dem Internet kommunizieren. Alternativ kann die

Kommunikationseinheit KE-L. der Aufladestation L auch kabelgebunden mit
dem Internet verbunden sein, so dass ein Zugang zu dem Zentralrechner auf
zweierlei Weise mdglich ist. Ublicherweise ist eine Position der Aufladestati-
on L bekannt und in der Kommunikationseinheit KE-L hinterlegt. Es kann
aber auch ein GPS-Modul G-L in der Station L integriert sein, Uber die die
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Position des Aufladestation L abgefragt werden kann. Weiterhin kann die
Position des Fahrzeugs F und der Aufladestation L auch uber eine soge-
nannte Kreuzpeilung B innerhalb eines GSM-Netzes oder W-LAN-Netzes
erfolgen. Vorzugsweise in Stadten kann bei Uberlagerung mehrerer GSM-
Stationen eine hinreichend genaue Peilung B des Fahrzeugs F und der Auf-
ladestation L Uber eine Signalstarke erfolgen. Auch kann ein Sendebereich
einer GSM-Station bereits ausreichend sein, die Position des Fahrzeugs F
und der Aufladestation L zu bestimmen. Das Gleiche gilt auch fiir die Ortsbe-
stimmung durch ein WLAN-Netz. |

Beim Ankoppeln des Fahrzeugs F an die Aufladestation L wird dieser Vor-
gang von den beiden Steckerkontrolleinheiten S-F und S-L registriert und an
die jeweiligen Kommunikationseinheiten KE-F bzw. KE-L Ubertragen. Das
Ankoppeln kann dabei handisch von einem Fahrer des Fahrzeugs F durch
AnschlieRen eines Ladekabels LK durchgefuhrt werden. Hierbei 10st vorzug-
weise das Einstecken eines Steckers in eine entsprechende Dose die Re-
gistrierung des Ankoppelns aus. Das Ankoppeln kann aber auch dadurch
erfolgen, dass das Fahrzeug F in eine im Wesentlich festgelegte Parkpositi-
on an der Aufladestation L hineinfahrt. In dieser Parkposition kénnen dann
beispielsweise beim induktiven Laden beide Systeme registrieren, dass ein
jeweils anderes System in unmittelbarer Nahe vorhanden ist.

Das Verfahren soll nachfolgend anhand des ersten Ankoppelbeispiels be-
schrieben werden. Beim Ankoppeln wird jeweils von den Steckerkontrollein-
heiten S-F und S-L Uber eine hierfuir vorgesehene Ader (Plug-Present (PP)) .
die Verbindung festgestellt und die genaue Uhrzeit gespeichert. Die Uhrzeit
muss hinreichend genau festgestellt werden, vorzugsweise auf die Sekunde
genau, bevorzugt auf eine Zehntelsekunde und besonders bevorzugt auf
eine Millisekunde genau. Die Uhrzeit kann dabei tber das GPS-Modul G-F
und G-L ermittelt werden, da ein GPS-Signal immer auch ein Zeitsignal ent-

halt. Alternativ kann auch die Uhrzeitbestimmung Gber das Mobilfunknetz

erfolgen, da das GSM-Netz ebenfalls ein Zeitsignal Ubertragt. Als weitere
Maoglichkeit kann vorgesehen sein, die Zeit iber den DCF-77-Standard zu

" bestimmen, was soviel heiftt, als dass eine Funkuhr in dem Fahrzeug F

und/oder der Aufladestation L integriert ist. Weiterhin kann auch die Zeit Gber
das Internet bestimmt werden, namlich Uber das Network-Time-Protocol
(NTP).



10

15

20

25

30

35

WO 2014/015950 PCT/EP2013/002043

Die durch den Ankoppelvorgang dokumentierte Zeit wird von den Stecker-
kontrolleinheiten S-F und S-L an die jeweiligen Kommunikationseinheiten
KE-F und KE-L ibertragen, die wiederum die genaue Zeit unabhangig von-
einander an den Zentralrechner C tibermitteln. Die Ubermittiung erfolgt tiber
das Internet oder auch als SMS im GSM-Netz. Die Aufladestation L kann
hierfur entweder Uber das GSM-Netz die in der Zeichnung mit | gekenn-
zeichneten Informationen bzw. Daten an den Zentralrechner C absetzen o-
der Uiber das fest installierte Kabel, bei dem Fahrzeug F erfolgt die Ubertra-
gung per Funk.

Der Zentralrechner C steht fur eine Abrechnungsstelle, die Informationen zu
den einzelnen Ladevorgéngen sammelt und die erhobenen Daten, insbeson-
dere die verbrauchte Energie, an einen Stromkonzern weiterleitet, bei dem
der Besitzer des Fahrzeugs F Kunde ist. Der Stromkonzern stellt dem Fahr-
zeugbesitzer in der Folge entsprechend eine Rechnung. Soich eine Abrech-
nungsstelle ist auch unter dem Begriff Clearing-Stelle bekannt, da Daten
zentral gesammelt und weitergeleitet werden.

Mit dem Zeitsignal wird auch eine Identifikation ID-F des Fahrzeugs F und
vorzugsweise auch der Ladestation L (ID-L) an den Zentralrechner C Uber-
mittelt. Mit diesen auch als Zeitstempe! bezeichneten Informationen |, wird
von dem Zentralrechner C'gepr'uft, ob die Einheiten ID-F und ID-L in einer
Datenbank in dem Zentralrechner C registriert sind. Weiterhin wird geprift,
ob das Fahrzeug F hinsichtlich der Aufladestation L einen richtigen Status
hat, ob also das Fahrzeug F an der Ladestation L Energie laden kann. Der
Zeitstempel ist im Wesentlich ein Datensatz, der neben dem Ankoppelzeit-
punkt T-F, T-L noch andere weiter unten erlauterte Informationen | enthalt.

Durch die genaue Bestimmung der Uhrzeit konnen beide Datenséatze in dem -
Zentralrechner C einander zugeordnet werden, auch wenn das Fahrzeug F
und die Ladestation L die jeweiligen Datensatze unabhangig voneinander an
den Zentralrechner C Uibermittelt haben. Es ist namlich mit einer hinreichend
akzeptablen genauen Wahrscheinlichkeit davon auszugehen, dass bei einer
Zeitbestimmung im Millisekundenbereich, nicht mehr als zwei Zeitstempel mit
der selben Zeit in dem Zentralrechner C eingehen. Dabei spielt es auch kei-
ne Rolle, wann die Datensétze in dem Zentralrechner eingehen. Uber die
Datensatze kann dann eine Zuordnung von Fahrzeug F und der Aufladesta-
tion L erfolgen.
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Diese Zuordnung kann gemafR einem weiteren Ausfiihrungsbeispiel noch
verifiziert werden, in dem namlich mit Dokumentation der Zeit u‘nd Erstellen

des Zeitstempels, auch noch die Position P-F bzw. P-L des Fahrzeugs F

und/oder der Aufladestation L festgestellt und an den Zentralrechner C U-
bermittelt wird. Hierdurch wird die Zuordnung von Fahrzeug F und Ladestati-
on L, namlich Uber Identifikation 1D-F, ID-L, Zeitpunkt T-F, T-L und Position
P-F, P-L, erleichtert. Der Zentralrechner C filtert Uber die Position P-F und P-
L mit einer Toleranz delta-P alle Ubertragungen an den Zentralrechner C mit
einer Zeit des Fahrzeugs F oder anderer Fahrzeuge X, was auch in der Fig.
2 dargestellt ist. Hierdurch lasst sich die Menge an Fahrzeugen X erheblich
eingrenzen, wenn es tatsachlich zu mehr als zwei Datensétzen mit identi-
scher Uhrzeit kommt.

Das delta-P wird deshalb notwendig, da das GPS-Signal keine bis auf den
Meter genaue Angabe der Position zulasst. Deshalb kann bei einer Ansamm-
lung von mehreren Aufladessulen L am gleichen Ort eine gleiche Positions-
angabe unterschiedlicher Fahrzeug vorliegen.

Kann die Clearingstelle C nun zwei Datensétze - von einem Fahrzeug F und
einer Ladestation L - einander zuordnen und auch feststellen, dass die bri-
gen Vorgaben gegeben sind, so Ubermittelt die Clearingstelle C an die
Kommunikationseinheit KE-L der Ladestation L ein Freigabesignal OK. Es
enthalt im Wesentlichen die Freigabe fir das Fahrzeug F und kann optional
auch noch dessen ldentifikation ID-F enthalten. Bei einer Verifizierung des
Datensatzes tber die Position P-F und P-L kann die Freigabe auch erfolgen,
wenn die Zeit des Ankoppelns von Fahrzeug F und Ladestation L selbst auch
mit einem delta-T behaftet ist, welches aber sehr niedrig zu wahlen ist.

Sollte keine Zuordnung méglich sein, so Ubertragt die Clearingstelle ein ne-
gatives Signal NOK an die Aufladestation L, dass mit dem Ladevorgang nicht
begonnen wird.

Mit Ubermittlung des Freigabesignals OK an die Kommunikationseinheit KE-
L, Ubertragt diese KE-L die Freigabe an die Steckerkontrolleinheit S-L., so
dass das Fahrzeug F geladen werden kann. Wahrend der Zeit des Ladens
ist eine Kommunikation seitens des Fahrzeugs weiter méglich.

Nachdem der Ladevorgang abgeschlossen ist oder wenn das Fahrzeug F die
Ladung unterbricht, iibertragt die Aufladestation L Uber ihre Kommunikati-
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onseinheit KE-L die von dem Fahrzeug F aufgenommene Energie an den
Zentralrechner C, so dass die Clearingstelle entweder selbst die entstande-
nen Kosten abrechnet oder die Daten weiter an einen Energieversorger bzw.
Stromkonzern des Fahrzeugbesitzers weiterleiten kann.

Als weitere Verifizierung Ubertragt vorzugsweise das Fahrzeug F und/oder
die Ladestation L nochmals die ldentifikation ID-F, ID-L, die Positio'n.P-F, P-L
und den Zeitpunkt des Ankoppelns und Abkoppelns an den Zentralrechner
C.

Bei Empfangsproblemen der Positionssignale oder Zeitsignale kann tber die
Methode der Uhrensynchronisation einmal empfangene Signale fortgefiihrt
werden, weshalb hierdurch auch eine ausreichend exakte Feststellung der
Zeit und der Position mdoglich ist. Es kann immer wieder vorkommen, dass
aufgrund von Signalstsrungen oder anderen Problemen die genaue Bestim-
mung der Zeit oder der geografischen Position nicht méglich ist, so dass mit
der Uhrensynchronisation die zu einem frilheren Zeitpunkt empfangenen
Zeit- und/oder Positionssignale weitergefihrt werden koénnen. Aus diesen
weitergeflihrien Signalen l&sst sich so ein genauer Datensatz generieren.
Das eventuell dadurch aufkommende delta-T wird von dem Zentralrechner C
bei der Autorisierung beriicksichtigt.

Auch kann das Verfahren derart ausgelegt sein, dass alle abrechnungsrele-
vanten Daten, insbesondere der Beginn, der Endzeitpunkt und die Menge
der aufgenommenen Energie von der Kommunikationseinheit KE-F des
Fahrzeugs F aufgenommen und an den Zentralrechner C Ubermittelt werden,
wobei hierflr eine entsprechende Messeinrichtung in dem Fahrzeug F vor-
handen ist. o

Das vorstehend beschriebene Verfahren ist leicht umzusetzen, da zumeist
die geforderte Infrastruktur bereits in elektrisch betriebenen Fahrzeugen F
und Aufladestationen L vorhanden ist und somit keine neue und teure Tech-
nik installiert zu werden braucht. Mit dem Verfahren kénnen vorzugsweise

-die bislang anstehenden Probleme berwunden werden, indem namlich ein

Nutzer einer Aufladestation Uber seinen Stromkonzern die geladene Energie
abrechnet. Dabei wird bei der Authentifizierung festgestellt, ob der Kunde
bzw. sein Fahrzeug sowie der Stromkonzern in einer Datenbank D des Zent-
ralrechners C vorhanden ist, um den Stromfluss zwischen der Aufladestation
L und dem Fahrzeug F zu autorisieren. Der Zentralrechner C Ubermittel_t
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nach Ende des Ladevorgangs die ermittelten Daten zusammen mit der Men-
ge der geladenen Energie an den fir den Kunden zustandigen Stromkon-
zern, der wiederum seinem Kunden die entnommene Energie mit seinem
spezifischen Kostensatz in Rechnung stellt und dafir Sorge trégt, dass die
Menge der entnommenen Energie einem Stromnetz, an das die Aufladesta-
tion L angeschlossen ist, zur Verfiilgung gestellt wird. So kann jeder Kunde
nach seinen individuellen Wiinschen mit Strom versorgt werden, da ein
Stromkonzern einerseits Aufladestationen betreiben kann mit Strom aus
ausschlieBlich erneuerbaren Energien oder andererseits den entsprechen-
den Strom in ein groRen Verbundnetz einspeisen kann. Andere Stromkon-
zerne konnen Strom gewonnen aus Kohlekraftwerken in das Verbundnetz
einspeisen. |

Zur Eingrenzung einer Anzahl von Ladestationen L, die einem. Zentralrechner
C zugeordnet sind, kénnen auch mehrere Zentralrechner fiir das Verfahren
vorgesehen sein. Jedem Zentralrechner C ist dann eine bestimmte Anzahl
Ladestationen L zugeordnet, die vorzugsweise in einer geographischen Re-
gion vorgesehen sind. Diese Regionen kénnen unterschiedlich grofd gewahlt
sein und sich beispielsweise an Landergrenzen orientieren. Jeder Zentral-
rechner ware dann fur ein Land oder auch nur einen Teil eines Landes zu-
standig.
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PATENTANSPRUCHE:

Verfahren zum Betreiben einer Aufladestation (L), die zum elektri-

schen Laden eines elektrisch angetriebenen Fahrzeugs (F) ausgelegt

ist, wobei das Fahrzeug (F) zum Laden an die Aufladestation (L) an-

gekoppelt wird,

dadurch gekennzeichnet, dass

a) von dem Fahrzeug (F) wenigstens ein erster Ankoppelzeitpunkt
(T-F) des Fahrzeugs (F) an die Aufladestation (L), und

- b) von der Aufladestation (L) wenigstens ein zweiter Ankoppel-

zeitpunkt (T-L) des Fahrzeugs (F) an die Aufladestation (L)
erfasst und dokumentiert wird.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

durch das Fahrzeug (F) ein erster Datensatz erstellt wird, der neben
dem Ankoppelzeitpunkt (T-F) weiterhin eine ldentifikation (ID-F) und
insbesondere eine geographische Position (P-F) des Fahrzeugs (F)
enthalt.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

durch die Aufladestation (L) ein zweiter Datensatz erstellt wird, der
neben dem Ankoppelzeitpunkt (T-L) weiterhin eine Identifikation (ID-L)
und insbesondere eine geographische Position (P-L) der Aufladestati-
on (L) enthalt.

Verfahren nach Anspriichen 2 und 3,

dadurch gekennzeichnet,' dass

die Datenséatze des Fahrzeugs (F) und der Aufladestation (L) an einen
Zentralrechner (C) Gbermittelt werden, wobei insbesondere bei Vorlie-
gen eines im Wesentlichen Ubereinstimmenden ersten und zweiten
Ankoppelzeitpunkts (T-F, T-L) ein Ladevorgang von dem Zentralrech-
ner (C) autorisiert wird.

Verfahren nach Anspriichen 2 und 3 oder Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass _

der Ladevorgang von dem Zentralrechner (C) nicht autorisiert wird,
wenn
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die ldentifikation (ID-F) des Fahrzeugs (F) im Zentralrechner
(C) nicht hinterlegt ist, |

keine zwei im Wesentlichen Ubereinstimmende Ankoppelzeit-
punkte (T-F, T-L) vorliegen bei im Wesentlicher gleicher geo-
graphischer Position (P-F, P-L) des Fahrzeugs (F) und der Auf-
ladestation (L), und/oder

keine im Wesentlichen Ubereinstimmenden geographischen
Positionen (P-F, P-L) des Fahrzeugs (F) und der Aufladesta-
tion (L) vorliegen bei im Wesentlichen tbereinstimmenden An-
koppelzeitpunkten (T-F, T-L). '

6. Verfahren nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass
ein Endzeitpunkt des Ladevorgangs von der Ladestation (L) und/oder
dem Fahrzeug (F) dokumentiert und an den Zentralrechner (C) Gber-

mittelt wird.
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Fig.2
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