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Zusammenfassung

Fiir die Verbreitung der Elektromobilitdt in Deutschland sind die 6ffentlichen Ladepunkte
mit entscheidend und dabei kommt es auch darauf an, zu welchen Preisen der Ladestrom
bereitgestellt wird. Die Hohe der Ladepreise wird auch durch das Ausmall an Wettbewerb
an den Ladesdulen bestimmt. Auswertungen der Monopolkommission zeigen, dass
insbesondere in lokalen Lademaérkten hiufig nur ein Anbieter verfiigbar ist, allerdings mit
abnehmender Tendenz. Die jiingste amtliche Erhebung des Bundeskartellamts stellt hohere
Preise beim Schnellladen als beim Normalladen fest und erhebliche Preisunterschiede
zwischen Ladepunkten gleicher Ladestufe, bei identischen Ladesdulen und zwischen Ad-
hoc-Laden und Laden in regelméBigen Vertragsbeziehungen. Unsere Auswertungen einiger
Tarife deuten auf hohere Monopolmacht bei Schnellladen im Vergleich zu Normalladen
hin, was entsprechend eines mikrookonomischen Modells bei steigenden Inputpreisen mit
geringeren Preisaufschligen im monopolistischen Schnellladen im Vergleich zum eher
wettbewerblichen Normalladen einhergeht. Wirtschaftspolitisch wird es interessant sein zu
beobachten, ob die MaBnahmen zur Vereinfachung des Ad-hoc-Ladens in der Zukunft
mehr Wettbewerb bewirken. Die Ubertragung des Durchleitungsmodells aus der
Stromwirtschaft auf den Lademarkt konnte eine Alternative sein, allerdings mit der dann
anstehenden, aber bisher ungekldrten Frage der angemessenen Regulierung der
Nutzungsentgelte fiir Ladesdulen.

Abstract

Public charging points are crucial for the spread of electric mobility in Germany, and the
price at which charging power is provided is also important. The level of charging prices is
also determined by the level of competition at the charging points. Evaluations by the
Monopolies Commission show that, particularly in local charging markets, there is often
only one provider available, albeit with a downward trend. The latest official survey by the
Federal Cartel Office found higher prices for fast charging than for normal charging and
considerable price differences between charging points at the same charging level, at
identical charging points and between ad-hoc-charging and charging under periodic
contracts. Our evaluations of some tariffs indicate higher monopoly power for fast charging
compared to normal charging, which, according to a microeconomic model, is accompanied
by lower price premiums in monopolistic fast charging compared to more competitive
normal charging when input prices rise. In terms of economic policy, it will be interesting
to observe whether the measures to simplify ad-hoc-charging will lead to more competition
in the future. Transferring the pass-through model in the electricity industry to the charging
market could be an alternative, albeit with the pending but as yet unresolved issue of
appropriate regulation of the usage fees for charging stations.

JEL-classification: K23, L12, L.92

Keywords:  Elektromobilitdt, Ladesdulenpreise, Marktmacht an der Ladesédule,
Ladestrommarkt
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1  Einleitung

Mit der zum 1.7.2024 in Kraft tretenden Anderung der Ladesiulenverordnung (LSV) sowie
der europédischen Verordnung iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe
(AFIR), vollstindig wirksam seit 13.4.2024, kam es zu institutionellen Anderungen beim
Laden von Elektrofahrzeugen (Bundeskartellamt 2024, S. 13 f. und S. 19 f.): Zumindest
Ladesdulen an Autobahnen mit 50 kWh oder mehr miissen die Mdglichkeit er6ffnen, den
Ladevorgang vollstindig ohne weitere Autorisierungsprozess o.d. durch das einfache
Verwenden von Kredit- oder Zahlkarten (Visa, Mastercard, Girocard) im Rahmen der
Nahfeldkommunikation (Nearfield communication; NFC) abzuwickeln. Dariiber hinaus
miissen alle Ladesdulenbetreiber spitestens ab 2025 {iber eine geeignete Schnittstelle
statische und dynamische Daten des jeweiligen Ladepunktes verdffentlichen; insbesondere
konnen dann iiber Internetseiten oder geeignete ,,Lade“-Apps die aktuellen Ad-hoc-Lade-
Preise ohne zeitliche Verzogerung abgefragt werden. Beide Maflnahmen zielen darauf ab,
den Wettbewerb fiir das Ad-hoc-Laden an Ladesdulen zu intensivieren: Nutzer von
Elektrofahrzeugen konnen Ladesédulen direkt anfahren, sich iiber den aktuellen Ladepreis
informieren, laden und dann durch eine gebrduchliche Kredit- oder Girokarte ohne
(umsténdliche) Autorisierung den Vorgang abschlieBen. Kurz gesagt: Laden an der
Ladeséule soll so einfach abzuwickeln sein wie das Tanken von Verbrennerkraftstoffen an
der Tankstelle.

Im gegenwirtigen Lademarkt (Abschnitt 2) spielt das Ad-hoc-Laden kaum eine Rolle.
Ublicherweise werden die Ladevorginge iiber Ladekarten von E-Mobility-(Service-)
Providern (EM(S)Ps) abgewickelt, die direkt mit den Ladepunktbetreibern (Charging Point
Operators (CPOs)) oder mit Roaming-Anbietern von Ladekapazititen abrechnen, die sich
die Ladeleistung vom Nutzer des Elektrofahrzeuges gegen Gebiihren entsprechend der
entnommenen Strommenge (gegebenenfalls zuziiglich einer monatlichen Grundgebiihr,
einer Gebiihr pro Ladevorgang (Startgebiihr) und einer Blockiergebiihr (Nutzung der fiir
das Laden vorgesehenen Flidche, ohne zu laden, abziiglich einer Karenzzeit)) entgelten
lassen und Ladevorginge (monatlich) mit dem Fahrzeugnutzer abrechnen. Den
Fahrzeugnutzern ist dabei vor dem Beginn des Ladevorgangs vielfach nicht klar, welche
Preise fiir den Ladevorgang gelten. Erst nach Abschluss des Ladevorgangs oder
wahrscheinlich erst bei Einsichtnahme in die EMP-Abrechnung werden die wirksam
gewordenen Preisbestandteile deutlich. Vermutlich aus Griinden der Einfachheit des
Ladens mit einer Ladekarte wird von den E-Fahrzeugnutzern sehr hiufig diese Form in
Anspruch genommen.

Empirisch gesicherte Erkenntnisse zum Wettbewerb im Lademarkt (Abschnitt 3) hat zum
einen die Monopolkommission (2023) vorgelegt, die sich auf eine kleinrdumige
Abgrenzung, gemessen in der Fahrzeitentfernung zwischen CPOs, bezieht; zwar gibt es
anscheinend eine Abschwichung der regionalen Marktmacht, die jedoch aber niveaumifig
deutlich iiber den Marktmachtvermutungsschwellen des GWBs liegt. Zum anderen hat das
Bundeskartellamt im Rahmen ihrer Ermittlung von Amtswegen fiir den Endbericht der
Sektoruntersuchung Ladepreise erfasst.
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Unter Punkt 4 werden die aus Internetquellen zugénglichen Preisdaten von CPOs und
EMPs beschrieben. Darauf aufbauend werden im fiinften Kapitel dieses Aufsatzes
deskriptiv die Entwicklung der Ladesdulenpreisen in den letzten Jahren ausgewertet, auch
vor dem Hintergrund steigender Preise fiir den wichtigen Input Strom. Ferner zeigt sich,
dass wohl groflere Marktmacht im Schnelllade- (hdherer Lerner-Index) als im
Normallademarkt vorliegt. In den meisten Fallen ist Schnelladen teurer als Normalladen,
allerdings mit abnehmenden Differenzen. Verbindet man die Ladepreise mit den sich
dandernden Strompreisen werden beim Schnellladen hdhere Margen erzielt als beim
Normalladen. Aus der komparativen Statik folgt, dass bei steigenden Grenzkosten die
Preise im Wettbewerb stiarker steigen als im Monopol oder im Cournot-Mengen-Oligopol;
die Grenzkostenpreiselastizitdt berechnet genau diesen Zusammenhang und in dem eher
monopolistischen Schnelllademarkt fallt diese auch geringer aus als im wettbewerblichen
Normallademarkt.

2 Lademarkt in Deutschland

Fir die Abgrenzung des ,Lademarkts“ ist zunichst zu fragen, ob private
Lademoglichkeiten zu Hause oder am Arbeitsplatz Substitute fiir 6ffentlich zugéngliche
Ladepunkte sein konnten. Laut Monopolkommission (2019, Tz. 261; Hildebrandt 2016 und
Beckers/Bieschke 2021) ist zu vermuten, dass

e Lademoglichkeiten zu Hause oder am Arbeitsplatz primér genutzt werden, da dort
der variable Ladepreis geringer ausfillt als an 6ffentlichen Ladeséulen; allerdings ist
der Einbau einer privaten Wallbox mit nicht-unerheblichen Fixkosten verbunden.
Zwischen 76 und 88 % aller Ladevorginge sollen privat oder am Arbeitsplatz
erfolgen (Bundeskartellamt 2024, S. 35).

e selbst ein E-Fahrzeugnutzer mit privater Lademdglichkeit will sein Fahrzeug
universell nutzen, d.h. auch fiir Fahrten, bei denen aufgrund rdumlicher Entfernung
vom privatem Ladepunkt das Laden an der 6ffentlichen Ladeséule erforderlich wird.
In diesem Fall stellt die private Lademoglichkeit kein Substitut zum o6ffentlichen
Ladepunkt dar.

¢ in Ballungszentren oftmals keine geeigneten privaten Lademdglichkeiten bestehen.

e am Arbeitsplatz nur begrenzte bzw. keine Parkmoglichkeiten bzw.
Lademoglichkeiten vorhanden sind.

Zumindest in den genannten Fillen, in denen eine private oder arbeitsplatzseitige
Lademdglichkeit fehlt, kommt es auf die offentlichen Moglichkeiten an. Bei Nutzung
offentlicher Ladeséulen ist der Strombezug vom Haushaltsstrombezug getrennt.

Halboffentliche Ladepunkte (Monopolkommission 2021, Tz. 175) konnen nur in
Kombination mit weiteren Dienstleistungen genutzt werden: Parkhiuser (Parken und
Laden), Parkplédtze vor Hotels, Autohdusern, Geschéften und Supermirkten (iibernachten
bzw. einkaufen sowie laden). Nicht der Ladevorgang steht im Mittelpunkt, sondern die
Dienstleistung; oft sind diese unentgeltlichen Angebote jedoch nur mit geringer
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Ladeleistung verbunden oder nur zu eingeschrinkten Zeiten verfiigbar. Allerdings erfolgt
bei halboffentlichen Ladepunkten der Ladevorgang mit der anderen ,, Tétigkeit™ zeitgleich,
was das Laden komfortabler macht.

Laut § 2 Nr. 5 LSV gilt ein Ladepunkt als offentlich zugédnglich, wenn er sich im
offentlichen StraBenraum befindet. Gleiches gilt fiir private Grundstiicke, wenn die Flache,
die zum Ladepunkt gehort, von einem unbestimmten oder nur nach allgemeinen
Merkmalen festgelegten Personenkreis befahren werden kann (Bundeskartellamt 2021, Tz.
37).

Ladepunkte werden nach § 3 Nr. 25 EnWG als Endverbraucher und damit nicht als Teil der
Stromnetze angesehen; folglich unterliegen sie nicht der Netzregulierung und damit
prinzipiell auch nicht der Durchleitungsverpflichtung. Um Diskriminierungsanreize zu
verhindern, diirfen jedoch Stromnetzbetreiber nur dann Ladesdulen bereitstellen, wenn im
jeweiligen Gebiet trotz offener Ausschreibung kein sonstiges privatwirtschaftliches
Angebot vorliegt (§ 7c I, S. 1 EnWG).

Der Betreiber einer Ladesdule ist hidufig Eigentiimer der Ladeséule, vereinzelt wird sie nur
gepachtet; er trifft die Investitionsentscheidung, installiert die Ladesdule und hilt sie
instand, Strom wird von ihm beschafft, oder er ist selbst Stromversorger
(Monopolkommission 2021, Tz. 146). CPOs kann man aus Verbrauchersicht nach
verschiedenen Qualitétskriterien differenzieren:

e Nach der Ladegeschwindigkeit (Monopolkommission 2019, Tz. 263 und § 2, Nr. 3
und 4 LSV): Normalladepunkte bis 22 kWh, Schnellladepunkte iiber 22 kWh.
Alternativ wire eine Unterteilung von 11 bis 50 kWh, was o6ffentlich zugingliche
Mirkte mit deutlich mehr als iiber die Haushaltssteckdose umfasst, und Ultra-
Schnellladepunkte mit mehr als 50 kWh abgrenzbar. Das Bundeskartellamt (2021,
Tz. 31) verweist noch einmal auf die Unterteilung der Ladesdulenverordnung (LSV)
in Normal- und Schnellladepunkten und benennt zusitzlich Ultraschnellladepunkte
(ab 150 kWh, oder 100 bis 150 kWh, {iber 150 bis 300 sowie iiber 300 kWh);
Schnellladestationen und noch mehr Ultraschnellladepunkte eigneten sich aufgrund
ithrer hohen Ladegeschwindigkeit fiir mittlere und lange Strecken; letztere ldgen
deshalb an Autobahnraststitten, Autohofen oder innerstadtischen
Verkehrsknotenpunkten. Allgemein hétten Nutzer auf langen Strecken -eine
Priferenz fiir schnelles Laden. Bei Bedarf fiir Schnellladen wiirde ein Ladepunkt mit
geringer Ladegeschwindigkeit nicht weiterhelfen; folglich wiirde unterschiedliche
Ladeleistung an unterschiedlichen Standorten nachgefragt: Hohe Ladeleistung auf
Rastpldtze von BABs und Autohdfen, niedrige Ladeleistung im stddtischen und
innerdrtlichen Bereich (Bundeskartellamt, 2021, Tzn. 47-49). Allerdings ist nicht
zwingend von einer Prédferenz fiir schnelles Laden auszugehen, wenn Laden
nebenbei erfolgt, Ladebatterien durch schnelles Laden an Ladefdhigkeit verlieren
und langsames Laden preislich giinstiger ist.

e Nach der Ubertragungsform, also iiber Wechsel- bzw. Gleichstrom
(Monopolkommission 2019, Tz. 264). Schnellladen setzt Gleichstrom voraus,
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insofern ergibt sich im Wesentlichen die gleiche Abgrenzung wie nach der
Ladegeschwindigkeit. Fiir das Kriterium der Ubertragungsform spricht, dass
Wechselstromladepunkte  geringere Investitionskosten  (insbesondere keine
Anbindung an das Mittelspannungsnetz) verursachen, was zu unterschiedlichen
Ladepreisen fithren miisste.

Beim Ad-hoc-Laden (Monopolkommission 2021, Tz. 146) wird ein Vertrag zwischen dem
Ladenden und der CPO geschlossen, ohne einen Vertrag mit einem Mobilitatsdienstleister
zwischenzuschalten; der Bezahlvorgang auf der Basis eines durch den CPO festgelegten
Ladepreises je kWh

wird jedoch typischerweise elektronisch {iber einen QR-Code abgewickelt, unter
Einbeziehung eines Zahlungsdienstleisters. Fiir das reine Ad-hoc-Laden bestehen jedoch
(heutzutage) erhebliche Hiirden (Monopolkommission 2021, Tz. 147):

e Die Ladepunkte miissen ortlich zugénglich und unbelegt sein, nur bei verschiedenen
Ladeanbietern ist eine auswihlende Entscheidung moglich.

e Preistransparenz muss gegeben sein. Fiir eine ausreichende Preistransparenz fehlt es
an groBflachigen Preisauszeichnungen wie bei Tankstellen, an der Ladesdule werden
die Preise im Display nicht angezeigt und Preisinformationen am Smartphone sind
,unterentwickelt”. Es gibt (bisher) auch keine Meldepflicht iiber die Ladepreise wie
iber die Markttransparenzstelle fiir Kraftstoffe (nur freiwillige Meldungen der
Nutzer).

Am Ende wird der Preis erst nach Abschluss des Ladevorgangs klar, z.B. durch Anzeige am
Smartphone in der App des Zahlungsdienstleisters. Noch weitergehend ist zu vermuten,
dass a) bei einem zuginglichen und freien Ladepunkt, den man gerade aufgesucht hat,
kaum jemand noch einmal wegfahren wiirde, um nach einem giinstigeren Ladepunkt
(moglicherweise vergeblich) zu suchen und b) es auch als mithsam wahrgenommen wird,
sich iiber Zahlungsdienstleister anzumelden.

Das Laden an 6ffentlich zugénglichen Ladesédulen setzt eine rdumliche Ndhe zum Nutzer
voraus (Monopolkommission 2019, Tzn. 265 f.), wobei der Nutzer das tatsdchliche
Eintreten des Ladebediirfnisses teilweise durch vorausschauendes Laden gestalten kann.
Sehr fraglich ist, ob das Erreichbarkeitsmodell bei Tankstellen (max. 60 Minuten Fahrzeit
im landlichen Raum und max. 30 Minuten im stidtischen Raum, jeweils Ortsmittelpunkt)
anwendbar ist. Diskutiert wurde von der Monopolkommission auch, auf Landkreise und
kreisfreie Stadte abzustellen. Das Laden an einer Ladeséule dauert jedoch viel langer als an
einer Tankstelle, folglich bedarf es einer kleineren rdumlichen Abgrenzung, insbesondere
wenn man auf 6ffentliche Ladeséulen nahe der eigenen Wohnung oder des Arbeitsplatzes
angewiesen ist. Der rdumlich relevante Markt fallt somit sehr klein aus; in Ballungszentren
konnten es wenige 100 Meter sein, um ldngere Wege zur Ladeséule zu vermeiden. Das
Bundeskartellamt (2021, Tz. 43) sieht hier auch durchaus im Vergleich zu anderen Mérkten
(;,Schilderpriagebetriebe®) die Mdoglichkeit einer engen rdumlichen Abgrenzung. Im
jiingsten Sondergutachten der Monopolkommission (2023, Tz. 276) wird die enge lokale
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Abgrenzung luftlinienbezogen (Entfernung bis zu 2 km) oder fahrzeitbasiert (innerhalb von
5 Minuten) vollzogen.

Viele Endnutzer schétzen heutzutage Ad-hoc-Laden als nicht geeignet ein und fragen
deshalb Mobilititsdienstleistungen fiir Endkunden (EMP-Ebene) nach (Bundeskartellamt
2021, Tz. 54). Beim EMP erwirbt der Nutzer eine Ladekarte (oder nutzt ein app-basiertes
Aquivalent), am CPO wird diese Karte akzeptiert; die emittierende EMP kann Betreiber des
Ladepunktes sein oder, wenn nicht selbst CPO, einen Zugangs- bzw. Bezugsvertrag mit
dem CPO abschlieBen. Auf der EMP-Ebene (Bundeskartellamt 2021, Tz. 55). existieren
vielfiltige Geschiftsmodelle, z.B. bei Automobilherstellern beim Kauf eines E-Fahrzeugs;
manche sind regional, manche bundesweit oder gar europaweit anbietend; vielfach werden
einheitliche Tarife gesetzt, obwohl in Rechnung gestellte CPO-Tarife unterschiedlich sind,
und bieten zusdtzliche Serviceleistungen (Lage der Ladepunkte, frei/belegt, Abrechnung
der Ladevorginge) an. Nach dem Endbericht zur Sektoruntersuchung des
Bundeskartellamtes (2024, S. 32) setzen 63 % der befragten EMPs bundesweit einheitliche
Ladepreise (nach Ladeleistung) und ignorieren damit die unterschiedlichen Preise der
CPOs.

EMPs nutzen auch Roaming-Anbieter und Ladeverbiinde, die auch mit CPOs kontrahieren;
sie vermitteln Geschiftsbeziehungen zu CPOs, was zu reduzierten Transaktionskosten fiihrt
(Bundeskartellamt 2021, Tz. 62), auch Multihoming (gleichzeitige Nutzung verschiedener
EMPs) ist denkbar.

Im Ergebnis umfasst der sachliche Markt die Nutzung von Ladesiulen differenziert nach
Normal- und Schnellladepunkten (bis und ab 22 kWh). Ob man hier noch weiter nach der
Ladeleistung differenziert, bleibt unklar. Regional sollte eine sehr enge lokale
Marktabgrenzung  gewdhlt werden, die entweder entfernungsabhingig oder
fahrzeitabhingig definiert werden konnte. Das Ad-hoc-Laden wird heutzutage kaum
praktiziert, weil die Umsetzung des Bezahlvorgangs komplex und umsténdlich ist; ferner
fehlt es an einer hinreichenden Ex-ante-Transparenz iiber den zu zahlenden Ladepreis.
Insofern ist es wenig verwunderlich, dass die Bezahlung {iber komfortable Ladekarten,
bereitgestellt von EMPs, im Markt dominiert.

3 Bisher vorliegende empirische Evidenz

In ihrem jiingsten Sondergutachten Energie hat die Monopolkommission 2023 (Tzn. 278-
289, 357-365) versucht, das AusmaBl an Marktmacht im Lademarkt empirisch zu
bestimmen. Hinsichtlich der Marktabgrenzung verwendet die Monopolkommission abseits
der Autobahnen Normal- und Schnellladepunkte, die innerhalb von 15 Minuten erreichbar
sein sollten; diese fahrzeitabhidngige Distanz entspricht in etwa einer Entfernung von 5 — 8
km, je nach Siedlungstyp. Bei Ladestationen an Autobahnen wird der Markt mit einer
zuldssigen Fahrzeit bis zu 30 Minuten deutlich groBer abgegrenzt. Alternative rdumliche
Marktabgrenzungskonzepte fithren jedoch in Bezug auf die bestehende Marktmacht zu
keinen anderen signifikanten Aussagen.
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Die Monopolkommission geht davon aus, dass innerhalb der gewéhlten Marktabgrenzung
fehlende Alternativen fiir die Nutzer sich in einer hohen Marktanbieterkonzentration
niederschldgt, wodurch sich iiberhdhte Ladepreise einstellen diirften. Die
Anbieterkonzentration wird iiber das Konzentrationsrate (concentration ratio) CR;
gemessen, also der Anteil der Ladepunkte des grofiten Anbieters im jeweiligen raumlich-
sachlichen Markt. Die Ladepunkte werden aus der Datenbank der Bundesnetzagentur
gezogen, in die sich neue Ladepunkte seit einigen Jahren eintragen lassen (miissen).

Gemal des Sondergutachtens Energie der Monopolkommission (2023) beobachtet man in
allen Teillademérkten eine riickldufige Anbieterkonzentration CR; von 2020 bis 2023. Bei
den Normalladepunkten ist die durchschnittliche Konzentration von etwa 65 % auf 49 %
gefallen, bei den Schnellladepunkten von knapp unter 80 % auf 45 %. Fiir HPC ging sie auf
39 % herunter — im Gegensatz zu iiber 80 % in 2020. Betrachtet man die Ladepunkte auf
Autobahnen sank sie langsamer, von etwa 50 % auf 37 %. Hinsichtlich des
Siedlungsstrukturtyps gilt fiir alle Typen eine sinkende Tendenz. Der Wettbewerb in
(kreisfreien) Grofstddten féllt bei Normalladepunkten iiber die Zeit hinweg geringer aus
(hdhere CR)) als bei allen anderen Abgrenzungen, bei Schnellladepunkten ist er dort immer
am stdrksten ausgeprigt, tendenziell auch bei HPC. Schaut man auf die kartellrechtliche
Marktdominanz, ein Anbieter mit mindestens 40 % Marktanteil, so gilt dies in 63 % der
Marktgebiete bei Normalladepunkten, bei 51 % der Marktgebiete in Bezug auf
Schnelllader; bei HPC und Autobahnen sind es nur 40 bzw. 34 %. In einzelnen
Marktgebieten stechen bestimmte Anbieter mit besonders hohen Marktanteilen heraus, in
Grofistiddten wie Hamburg mit Stromnetz Hamburg sowie dhnlich in Dortmund, Diisseldorf
und Leipzig.

Die Monopolkommission konnte dariiber hinaus auf Preisdaten der bundeseigenen NOW
GmbH zuriickgreifen, da geforderte Ladepunkte Ad-hoc-Ladepreise punktuell offenlegen
mussten. Zwischen August 2020 und Dezember 2022 mussten die Betreiber im Februar und
August der jeweiligen Jahre ihre Ladepreise weitergeben; insgesamt standen daher fiir
maximal sechs Zeitpunkte Preisdaten zur Verfiigung, die sich jedoch nur auf geforderte
Ladepunkte bezogen, welche am Ende der Betrachtungsperiode nur etwa 25 % aller
offentlichen Ladepunkte ausmachten. Unter Zugrundelegung eines 10 kWh-Ladevorgangs
sicht man, dass sowohl bei Schnelllade- als auch bei Normalladepunkten die Betrige
angestiegen sind, insbesondere seit Mitte 2022. Verkniipft man diese Betrige mit
Postleitzahlgebieten mit hoher Konzentrationsrate, so deuten die deskriptiven Werte darauf
hin, dass in hoher konzentrierten Gebieten der Anstieg stetiger von statten gegangen ist als
in den iibrigen Regionen, in denen erst ab Mitte 2022 der Preisanstieg erkennbar wird.

Nach dem Endbericht der Sektoruntersuchung des Bundeskartellamtes (2024, S. 133 f.)
miissen die Endkunden fiir hohere Ladeleistungen hdohere kWh-Preise zahlen. Bei
Ladeleistungen iiber 150 kW zahlten die Nachfrage im Durchschnitt 34 % mehr gegeniiber
dem Normalladen (22 kW). Bei den fixen Gebiihren wie Park- oder Blockiergebiihr oder
gar Monatsgebiihren gibt es keine derartigen systematischen Differenzen. Ferner gab es
groBBe Differenzen zwischen den giinstigsten und teuersten EMPs bei gegebener
Ladeleistung, teilweise um mehr als das Doppelte. Ebenso verlangten die EMPs fiir gleiche
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Ladepunkte deutlich unterschiedliche Preise, wie auch die Ad-hoc-Ladepreise von den
EMP-Gebiihren voneinander abwichen.

4  Daten

In diversen Printmedien oder Internetportalen wird seit einigen Jahren in (un)regelméfBigen
Abstinden iiber die zu der Zeit geltenden Preismodelle (groBer) CPOs oder EMPs
vergleichend berichtet. Das Vergleichsportal Verivox vergleicht in unregelmiBigen
Abstinden die Ladetarife (z.B. Verivox 2024), unter Nutzung einer Wayback machine
konnen auch éltere Daten abgerufen werden. Gleiches gilt fiir den ADAC (2024), Mobile
(2024) und Autozeitung (2019, 2021,2023). Einen aktuellen Uberblick verschafft
Lichtblick (2024), bzw. etwas frilher (2023). Im Anhang 1.1-1.15 finden sich die
ermittelbaren Tarife der Anbieter:

ADAC e-charge,

Allego,

DREWAG,

Elli We Charge,

EnBW,

E.ON Innogy,

EWE AG,

Ionity,

Maingau,

Mainova,

RheinEnergie,
Stadtwerke Berlin,
Stadtwerke Diisseldorf,
Stadtwerke Leipzig,

e Stadtwerke Miinchen und
e Stromnetz Hamburg/Hamburger Energiewerke Mobil GmbH.

Je nach Datenverfiigbarkeit werden dort die Tarife zum Normalladen (Wechselstrom,
Alternating current; AC) und Schnellladen (Direct current; DC) in €/kWh verzeichnet,
bezogen auf einen bestimmten Zeitpunkt. Meist sind Daten fiir Tarife ohne Grundgebiihr an
der eigenen Ladesédule angegeben, nicht jedoch die Tarife an Ladesdulen der Partner. Bei
EnBW, E.ON Innogy und Elli We Charge liegen auch Tarifinformationen mit
Grundgebiihren vor.

Da spitestens mit dem Beginn des Russland-Ukraine-Kriegs im Februar 2022 die
Strompreise zumindest bis 2023 angestiegen sind und damit Strom als wichtiger Inputfaktor
fiir Elektroladen teurer geworden ist, sollte auf jeden Fall auch die Entwicklung des
Strompreises iiber die Zeit im Blick behalten werden. Tabelle 1 =zeigt den
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durchschnittlichen Strompreis fiir einen Haushalt in ct/kWh bei einem Jahresverbrauch von
3 500 kWh.

Tabelle 1: Durchschnittlicher Strompreise fiir Haushalte (BDEW 2024)

ct/kWh
2014 29,14
2015 28,70
2016 28,80
2017 29,28
2018 29,47
2019 30,46
2020 31,81
2021 32,16
2022 37,91
2023 45,73
2024 41,34

Quelle: BDEW (2024)

5 Neue deskriptive Evidenz zum Wettbewerb an den Ladesiulen

Normalladesdulen (AC) haben sicherlich geringere Investitionskosten als Schnellladesédulen
(DC), und an AC-Saulen diirfte eine hohere Preiselastizitidt der Nachfrage vorherrschen als
bei DC, weil das Laden an der eigenen, privaten Lademdglichkeit ein kostengiinstigeres
Substitut darstellt und Laden als weniger dringlich wahrgenommen wird. Das Laden an

Normalladesdulen (AC) miisste bei Wettbewerb giinstiger als an Schnellladesdulen (DC)
sein: Die durchschnittlichen Ladesdulenentgelte an AC sind geringer als bei DC, ﬁA < ﬁDC.

Unterstellt man, dass in den letzten Jahren insgesamt die Ladepreise insbesondere durch
zunehmende Strompreise angestiegen sind, so kann man diesen Vergleich auch auf das
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jeweilige Jahre beziehen: PA¢ < PP€. Tabelle 2 zeigt die deskriptiven Ergebnisse zu dieser
Hypothese. Fiir den Tarif ADAC-e-charge, der zwar keine Grundgebiihr verlangt, aber die
ADAC-Mitgliedschaft voraussetzt, liegt im Durchschnitt der Schnellladepreis DC um 4 ct.
hoher als beim Normalladen AC, was ja theoretisch vermutet wurde. Bildet man die
Preisdifferenzen beider Ladeformen fiir das jeweilige Jahr, so betragen diese in den beiden
ersten erfassten Jahren 2019 und 2021 10 bzw. 8 ct.; fiir die beiden letzten gemessenen
Jahre sind keine Preisunterschiede beobachtbar. Alle in gleiche Richtung gehenden
Beobachtungen wurden in der Tabelle 2 in fett/kursiv hervorgehoben. Bei den
durchschnittlichen Preisen sind fiir alle die Schnellladepreise hoher als die Tarife an der
Ladestation fiir Normalladen; nur bei den Stadtwerken Berlin, Diisseldorf und Leipzig gilt
der umgekehrte Zusammenhang. Im Vergleich auf der Jahresebene liegen in 33
berechenbaren Féllen positive Differenzen vor, nur in 13 ,Jahren* gibt es negative Werte
oder keine Differenzen. Diese deskriptive Evidenz deutet deutlich darauf hin, dass Laden
an DC teurer ist als an AC, was auch theoretisch gut begriindbar ist. Der Befund scheint
auch unabhingig davon zu gelten, ob eine Grundgebiihr erhoben wird oder nicht.

Tabelle 2: Preisunterschiede Ladesaule AC/DC

Grund- AC DC DC - AC in €/kWh
gebiihr?
2P Jahre 2P Jahre 19 21 22 23 24
€/kWh €/kWh
ADAC e- Keine 0,43 19/21/23/24 0,47 19/21/23/24 01 | 0,08 - 0 0
charge
EnBW Keine 0,51 19/21/23/24 0,56 19/21/23/24 01 | 0,05 - 0 0
Ja 0,42 0,45 01 | 0,05 - 0 0
E.ON Innogy Keine 0,49 19/23/24 0,59 19/21/23/24 0,1 - - 0,11 0,15
Ja 0,48 19/21/23/24 0,69 21/23/24 - 0 - 0,15 0,1
Elli We Keine 0,69 23/24 0,87 23/24 - - - 0,16 0,2
Charge
Ja 0,58 0,74 - - - 0,15 0,19
Maingau Keine 0,44 19/21/23/24 0,58 21/23/24 - 0,13 - 0,13 0,14
Allego Keine 0,6 22/23/24 0,7 22/23/24 - - 0,15 0,0 0,15
Stromnetz Keine 0,57 23/24 0,68 23/24 - - - 0,06 0,08
HH/HEW
Mobil
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Stadtwerke Keine 0,52 21/23/24 0,55 21/23/24 - 0,1 - -0,05 0,11
Leipzig
EWE AG Keine 0,49 23/24 0,59 23/24 - - - 0,1 0,1
Stadtwerke Keine 0,49 23/24 0,53 23/24 - - - -0,02 0,04
Diisseldorf

Ja 0,44 22 0,54 22 - - - - -
Stadtwerke Keine 0,44 21/23 0,52 21/23/24 - 0 - 0 -
Miinchen
Rhein- Keine 0,42 21/23 0,51 21/23/24 - 0 - 0,1 -
Energie
Mainova Keine 0,59 23/24 0,7 23/24 - - - 0,1 0,12
DREWAG Keine 0,59 23/24 0,7 23/24 - - - 0,1 0,12
Stadtwerke Keine 0,57 23/24 0,5 23/24 - - - 0,01 -0,14
Berlin

Quellen: Anhang 1.1-1.15. Eintrige Fett- Kursiv: Hypothese nicht falsifiziert.

Aufgrund der zu erwartenden geringeren Preiselastizitit der Nachfrage bei DC im
Vergleich zu AC, diirfte Marktmacht eher bei DC zu erwarten sein. Marktmacht lésst sich
industriedkonomisch iiber den Lerner-Index LI (Anhang 1) abbilden. Folglich ist zu
erwarten: LI4C<LIP¢. Laut Tabelle 3 liegt fir ADAC e-charge der durchschnittliche LI
iiber die Jahre 2019, 2021, 2023 und 2024 fiir das Normalladen bei 0,11, jedoch fiir
Schnellladen bei 0,21. Es scheint, dass der ADAC beim Schnellladen eher Marktmacht
ausiiben kann als beim Normalladen. Fiir fast alle anderen Tarifangebot gilt der gleiche
Befund: Mehr Marktmacht beim Schnellladen. Nur wiederum fiir die Stadtwerke Berlin,
allerdings nur fiir 2023 und 2024 ermittelbar, wire die Marktmacht bei Normalladen
grofer.
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Tabelle 3: Lerner-Index

Grundgebiihr? AC DC
LI Jahre LI Jahre
ADAC e-charge Keine 0,11 19/21/23/24 0,21 19/21/23/24
Keine 0,25 19/21/23/24 0,33 19/21/23/24
EnBW
Ja 0,09 0,19
Keine 0,20 19/23/24 0,36 19/21/23/24
E.ON Innogy
Ja 0,20 0,41 21/23/24
Keine 0,37 23/24 0,50 23/24
Elli We Charge
Ja 0,24 0,41
Maingau Keine 0,14 19/21/23/24 0,31 21/23/24
Allego Keine 0,31 22/23/24 0,39 22/23/24
Stromnetz Keine 0,23 23/24 0,34 23/24
Hamburg/HEW Mobil
Stadtwerke Leipzig Keine 0,23 21/23/24 0,27 21/23/24
EWE AG Keine 0,11 23/24 0,26 23/24
Stadtwerke Disseldorf Keine 0,11 23/24 0,16 23/24
Ja 0,14 22 0,30 22
Stadtwerke Miinchen Keine 0,12 21/23 0,21 21/23/24
RheinEnergie Keine 0,08 21/23 0,21 21/23/24
Mainova Keine 0,25 23/24 0,37 23/24
DREWAG Keine 0,25 23/24 0,37 23/24
Stadtwerke Berlin Keine 0,21 23/24 0,13 23/24

Quellen: Anhang 1.1-1.15. Eintrdge in fett/kursiv: Hypothese nicht falsifiziert
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Der variable Preis bei Nutzung eines Ladetarifs mit Grundgebiihr miisste niedriger sein als
bei Laden ohne Grundgebiihr, da die Fixkosten der Ladesdule {iber die Grundgebiihren bei
den Nutzern finanziert werden konnen, jeweils fiir ein gegebenes Jahr: PAC™E < pAcohne,
ppemit < pPCohne Bej den auffindbaren Tarifinformationen gibt es nur fiir drei Betreiber
Preisinformationen sowohl fiir das Laden mit und ohne Grundgebiihr (Tabelle 4): EnBW,
E.ON Innogy und Elli We Charge. Beim Normalladen sind in den beobachteten Jahren
2019, 2021 und 2023-24 nur in sechs von acht Fillen die Tarife ohne Grundgebiihr héher
als mit Grundgebiihr, bei E.ON Innogy gibt es einmal Preisgleichheit und einmal sogar
einen um 5 ct geringeren Tarif ohne Grundgebiihr. Fiir DC-Schellladen wird in sechs
,Fallen® die Hypothese, dass der Tarif mit Grundgebiihr mit einem geringeren variablen
Ladepreis einhergeht, nicht abgelehnt; einmal gibt es keine Preisunterschiede (EnBW 2024)
und zweimal wird mit Grundgebiihr ein hoherer variable Preis verlangt als ohne (2023 bzw.
2024 bei E.ON Innogy). Allerdings sollte man sich hier vor einer Verallgemeinerung hiiten,
da nur drei Anbieter erfasst werden und in einigen Jahren die Differenzen aufgrund
fehlender Daten nicht berechnet werden konnten.

Tabelle 4: Ladepreis — mit und ohne Grundgebiihr

AC: P ohne — P mit DC: P ohne — P mit
19 21 23 24 19 21 23 24
EnBW 0,1 0,03 | 012 | 0,11 0,1 0,08 | 0,12 0
E.ON Innogy 0,09 - 0 -0,05 | 0,03 - -0,04 | -0,2
Elli We Charge - - 0,14 | 0,09 - - 0,16 0,1
Quellen: Anhang 1.2-1.4. Eintrage in fett/kursiv: Hypothese nicht falsifiziert .

Die vergleichende komparative Statik der Modelle zu Wettbewerb, Monopol oder Cournot-
Oligopol zeigt, dass mit steigender Marktmacht hohere/niedrigere Grenzkosten weniger
stark weitergegeben werden; steigende Preise konnen beim Monopolisten/Oligopolisten
auch riickldufige Umsitze bewirken (Anhang 2). Bei groferer Marktmacht in DC als in AC,
miisste dic Marge (P-c) in DC hoher ausfallen als in AC. In Mérkten mit groBerer
Marktmacht, also in DC, sollte die Grenzkostenpreiselastizitat

ALadepreis zwischen t+1und t

Ladepreisint

AGrenzkosten zwischen t+1 und t
Grenzkosten in t (durchschnittliche Hausstrompreis)

&=

geringer ausfallen als bei geringerer Marktmacht, also in AC. Laut Tabelle 5 sind bei allen
Anbietern auBler den Stadtwerken Berlin und Elli We Charge (mit Grundgebiihr) die
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Margen bei AC geringer als bei DC; folglich scheint in DC eher Marktmacht vorzuliegen.
Die Grenzkostenpreiselastizititen € fallen fast bei allen Anbietern in DC geringer aus, nur
bei Allego und Elli We Charge ohne Grundgebiihr (keine Elastizitét fir AC), bei Mainova
(gleiche Werte) und bei EWE AG, Stadtwerke Diisseldorf und Berlin (keine Werte fiir AC
und DC) kann die Hypothese nicht iiberpriift werden. Insgesamt werden die Hypothesen
aus der komparativen Statik iberwiegend nicht falsifiziert.

Tabelle 5: Komparative Statik

Grund- | AC DC
gebiihr?
a(P-c) € Jahre 2(P-c) E Jahre
in in
€/kWh €/kWh
ADAC e- keine 0,05 3,72 19/21/23/24 0,10 2,14 19/21/23/24
charge
keine 0,13 0,87 | 19/21/23/24 0,18 0,75 19/21/23/24
EnBW
Ja 0,04 3,39 0,08 1,28
E.ON Innogy keine 0,1 0,77 19/23/24 0,85 0,35 19/21/23/24
Ja 0,18 3,54 19/21/23/24 0,29 -1,03 21/23/24
. keine 0,25 - 23/24 0,43 -0,49 23/24
Elli We
Charge
Ja 0,14 -0,95 -0,04 -1,43
Maingau keine 0,06 -0,26 | 19/21/23/24 0,18 -0,66 21/23/24
Allego keine 0,18 - 22/23/24 0,28 -1,79 22/23/24
Stromnetz keine 0,13 -1,16 23/24 0,24 -2,61 23/24
Hamburg/HE
W Mobil
Stadtwerke keine 0,12 0,44 21/23/24 0,15 -0,86 21/23/24
Leipzig
EWE AG keine 0,05 - 23/24 0,15 - 23/24
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Stadtwerke keine 0,05 - 23/24 0,09 - 23/24
Diisseldorf

Ja 0,06 - 22 0,16 - 22
Stadtwerke keine 0,05 0,61 21/23 0,13 -1,83 21/23/24
Miinchen
RheinEnergie keine 0,03 0,36 21/23 0,11 0,11 21/23/24
Mainova Keine 0,15 -0,37 23/24 0,26 -0,37 23/24
DREWAG Keine 0,15 -1,93 23/24 0,26 -1,96 23/24
Stadtwerke Keine 0,13 - 23/24 0,06 - 23/24
Berlin

Quellen: Anhang 1.1-1.15. Eintrége in feft/kursiv: Hypothese nicht falsifiziert.
Nur 19/21

Die gefundenen deskriptiven Evidenzen setzt voraus, dass alle anderen Einflussfaktoren
iiber die Zeit konstant sind. Im Markt fiir Elektromobilitit gab es aber zumindest zwei
groBBe Verdnderungen. Erstens ist die staatliche Forderung fiir Ladesdulen tendenziell
reduziert worden (Schulze, 2022 und FAZ, 2023b), was zu hoheren Preisen gefiihrt haben
miisste. Zweitens hat die Verbreitung von Elektrofahrzeugen zugenommen, was zu einer
besseren Auslastung von Ladeséulen fithren konnte; anfallende Fixkosten konnten auf mehr
Transaktionen verteilt werden, die Preise miissten abnehmen. Ferner sollte man sich klar
machen, dass die vorliegenden Preisdaten sehr unvollstdndig sind: Zu vielen Zeitpunkten
gibt es gar keine Daten, die genaue zeitliche Spezifizierung ist manchmal vage und
sicherlich nur ein Teil der Anbieter wurden erfasst.

6  Fazit und Schlussfolgerungen

Laden von Elektrofahrzeugen in Deutschland finden entweder an privaten Ladepunkten, an
halb-6ffentlichen oder an 6ffentlichen Ladesdulen statt, wobei halb-6ffentliche 6konomisch
gesehen die gleichen Bediirfnisse befriedigen wie 6ffentlich, ndmlich Laden auBerhalb des
privaten Ladens. Bisher scheint quantitativ das Laden an privaten Ladepunkten bei weitem
die grofite Bedeutung zu haben. Allerdings diirfte fiir alle Nutzer von Elektrofahrzeugen die
Zugangsmoglichkeiten zu 6ffentlichen Ladesdulen bedeutsam sein, sei es als Option, wenn
privates Laden nicht mdglich ist, sei es, wenn aufgrund der eigenen Wohn-/
Arbeitsplatzsituation nur 6ffentliches Laden in Frage kommt.

Fiir die Frage der Akzeptanz der Elektromobilitat ist natiirlich auch wichtig, ob Ladestrom
zu giinstigen Preisen angeboten wird, allein schon um die gegenwirtig hoheren
Anschaffungskosten des Elektrofahrzeugs gegeniilber dem Verbrenner auszugleichen.
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Bisher finden die meisten Ladevorgénge an dffentlichen Entnahmepunkten entweder direkt
iiber einen Vertrag mit dem Charging Point Operator (CPO) oder indirekt iiber einen E-
Mobility Service Provider (EMP) statt; {iber Ladekarten oder eine App werden regelmifig
die Ladevorginge abgewickelt. Das fallweise Laden (,,Ad hoc Laden) findet relativ selten
statt. Die 6konometrischen Auswertungen der Monopolkommission offenbaren eine hohe
Marktmacht der CPOs, vor allem auf lokaler Ebene. Allerdings scheint die Marktmacht im
Zeitablauf abzunehmen. Die jlingsten offiziellen Daten des Bundeskartellamts zeigen
hohere Preise flir Schnellladen an als fiir Normalladen und bei gegebener Ladeleistung
nicht unerhebliche Ladepreisunterschiede; dhnliche Preisdifferenzen finden sich fiir die
Entgelte an identischen COPs bzw. zwischen Ad-hoc-Laden und EMP-Tarifen. Nicht zu
beobachten sind Preisunterschiede zwischen den Ladeleistungen in Bezug auf
Nebengebiihren wie Park- oder Blockiergebiihren.

Die von uns aus dem Internet gezogenen deskriptiven Tarifinformationen der letzten Jahre
bestitigen, dass in aller Regel Schnellladen teurer ist als Normalladen und dass Tarife mit
Grundgebiihr geringere variable Preise beinhalten als ohne. Ferner ist die Marktmacht beim
Schnellladen nach dem Lerner-Index meist grofer als bei Normalladen. Die grofBere
Marktmacht beim Schnellladen scheint sich auch dadurch zu bestitigen, dass steigende
Faktorinputkosten weniger stark endpreiserhohend wirken als beim eher wettbewerblichen
Normalladen — genau so wie es die Modellvoraussagen der komparativen Statik
voraussagen. Allerdings miissen wir zugestehen, dass wir nicht fiir andere Einflussfaktoren
auf die Ladepreise wie die riicklaufige staatliche Forderung fiir die Errichtung von
Ladesdulen oder Verinderungen in der Nachfrage durch eine groBere Verbreitung der
Elektromobilitit kontrollieren kdnnen.

Zumindest die Monopolkommission, etwas verhaltener das Bundeskartellamt, teilt die
Skepsis am ausreichenden Wettbewerb im Lademarkt. Deshalb begriif3it sie ausdriicklich die
jiingsten gesetzgeberischen MaBnahmen zur Starkung des Ad-Hoc-Ladens, ndmlich mehr
Preistransparenz direkt an der Ladeséule und einfaches Zahlen mit Kredit- oder Debitkarten
sowie der Aufbau von dynamischen Schnittstellen, um internetbasiert leicht Ladepreisdaten
verbreiten zu konnen. Es bleibt abzuwarten, ob diese sicherlich positiven Mallnahmen
(mehr Preistransparenz an der Ladesdule sowie die Ermoglichung von Kredit- und
Debitkarten) nur fiir neue Ladeséulen ab 50 kW gelten, die bisherige starke Priaferenz des
Ladens mit Ladekarte oder gédngiger App iiberwindet. Vermutlich wird eine zunehmende
Verbreitung des Ad-hoc-Ladens den Wettbewerb im Lademarkt intensivieren.

Mit dem Ad-hoc-Laden wurde unterstellt, dass es zu einem Wettbewerb zwischen
verschiedenen Ladepunkten analog zum Wettbewerb bei StraBlentankstellen fiir
Verbrennerkraftstoffen kommt. Denkbar wére jedoch auch ein Modell des
Durchleitungswettbewerbs wie bei der herkdmmlichen Stromnachfrage (ausfiihrlich und
eher ablehnend Monopolkommission 2021, Tzn. 140-144). Regulatorisch wiirde man
Ladesdulen nicht mehr als Letztverbraucher ansehen und die bereits bestehende
Regulierung der Stromnetze auch auf die Ladesdulen anwenden. Nutzer von
Elektrofahrzeugen konnten den Bezug ihres Ladestroms an der Séule iiber ihren
Haushaltsstromversorgungsvertrag ,,laufen lassen®. Besteht Wettbewerb auf der Ebene des
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Haushaltsstrombezugs, iibertrdgt sich dieser auch auf die Ladesdule. Im jetzigen System,
das auf Wettbewerb zwischen den einzelnen Ladesdulen mit dem kombinierten Angebot
»Bezug von Ladestrom* und ,,Bereitstellung der Ladesdule* beruht, konnten marktméchtige
Ladesdulenbetreiber {iberhohte Ladegebiihren verlangen. Im Durchleitungswettbewerb
wire aber selbst bei funktionierendem Wettbewerb auf der Stromerzeugungsebene die
Hohe der reinen Ladesdulenentgelte zu regulieren, da aus Okonomischer Sicht die
Monopolrente beim Laden auch allein auf der Ebene der Ladeséulen abgeschopft werden
konnte. Folglich wire eine Entgeltregulierung erforderlich, die sich an den Entgelten fiir die
Nutzung der Sdulen orientieren miisste, die sich bei wirksamem Wettbewerb einstellen
wiirden. Allein unterschiedliche Opportunititskosten des Bodens oder unterschiedliche
technische Ausgestaltungen der Ladesdulen erfordern eine differenzierte Entgeltfestlegung.
Gerade vor dem Hintergrund der Vielzahl der (zu erwartenden) Ladesdulen wire eine
regulatorische Einzelfallfestlegung duBerst aufwindig. Moglicherweise konnte ein
»standardisiertes* Ermittlungsmodell die Umsetzungskosten deutlich reduzieren.

Um die Elektromobilitdt voranzubringen, plant die Bundesregierung das
Durchleitungsmodell fiir E-LKW ebenfalls zu ermdglichen (Erneuerbare Energien 2024
und Electrive 2024). Die Betreiber von Ladesdulen miissten dann zulassen, dass LKW-
Nutzer Strom iber ihren eigenen Stromvertrag beziehen konnen und dem
Ladesaulenbetreiber nur noch ein Durchleitungsentgelt zustehen wiirde.
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Anhang

Anhang 1.1
ADAC e-charge

Keine Grundgebiihr, aber Mitgliedschaft in ADAC erforderlich,

ohne Partner, EnBW-Ladesdulen

Datum der
Jahr Erhebung
AC
2019 29.03.2019
2021 Nov 21
2023 Feb/Mai 2023
Aug 23
2024 Mrz 24
Durchschnitt
DC

2019 29.03.2019
2021 Nov 21
2023 Feb/Mai 2023

Aug 23

Mittelwert

2024 Mrz 24
Durchschnitt

DC2019-AC2019

DC2021-AC2021

DC2023-AC2023

DC2024-AC2024

P
€/kWh

0,29

0,4

0,51
0,51

0,51
0,4275
0,39
0,48
0,51
0,51
0,51
0,51
0,4725
0,1

0,08

0

(P-c)/P

-0,05

0,20

0,10

0,19

0,11

0,22

0,33

0,10

0,19
0,21

-0,01

0,08

0,05

0,10

0,05

0,09

0,16

0,05

0,10
0,10

€/kWh
AP

0,11

0,11

0,09

0,03

Po

0,29

0,4

0,39

0,48

P €/kwh

A PHHCl
0,02 0,30
0,14 0,32
0,02 0,30
0,14 0,32

6,80

0,65

3,72

4,13

0,15

2,14

Quellen: ADAC (2024), Autozeitung (2023) sowie Vorgangerversionen Uber Wayback machine,
Lichtblick (2023, 2024), Mobile.de (2024) und Verivov (2024)
c: Haushaltstrompreise It. Tabelle 1
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Anhang 1.2

EnBW

Keine Grundgebiihr, ohne Partner

Jahr
AC

DC

Datum der
Erhebung

2019 29.03.2019

2021 Frihjahr 21
Nov 21
Mittelwert

2023 Feb/Mai 2023
Aug 23
Mittelwert

2024 Marz
Juni

Mittelwert

AC Durchschnitt

2019 29.03.2019

2021 Frihjahr
Nov 21
Mittelwert

2023 Feb/Mai 2023
Aug 23
Mittelwert

2024 Marz
DC Durchschnitt

DC2019-AC2019
DC2021-AC2021
DC2023-AC2023
DC2024-AC2024

p
£/kWh

0,39

0,39
0,45
0,42

0,61
0,61
0,61

0,61
0,59
0,6
0,505

0,49
0,49
0,55
0,52
0,61
0,61

0,61

0,61
0,5575

0,1
0,1

0,09

0,25

0,38

0,32
0,33

0,13

0,20

0,20
0,18

€/kWh
AP P,
0,03 0,39
0,19 0,42
0,01 0,61
0,03 0,49
0,09 0,52
0

P €/kwh

A Py
0,02 0,30
0,14 0,32
0,04 0,46
0,02 0,30
0,14 0,32

1,07

0,87

0,41



Existiert Wettbewerb beim Laden von Elektrofahrzeugen in Deutschland?

53

Grundgebiihr, ohne Partner

AC
2019 29.03.2019
2021 Frihjahr
Nov 21
Mittelwert
2023 Feb/Mai 2023
Aug 23
Mittelwert
2024 Marz
AC Durchschnitt
DC

2019 29.03.2019

2021 Frihjahr
Nov 21
Mittelwert

2023Feb/Mai 2023
Aug 23
Mittelwert

2024 Mirz
AC Durchschnitt

DC2019-AC2019
DC2021-AC2021
DC2023-AC2023
DC2024-AC2024

AC20190h-AC2019mit
AC20210h-AC2021mit
AC20230h-AC2023mit
AC20240h-AC202mmit
DC20190h-DC2019mit
DC20210h-DC2021mit
DC20230h-DC2023mit
DC20240h-DC2024mit

0,29

0,39
0,39
0,39

0,49
0,49
0,49

0,49
0,415

0,39

0,39
0,49
0,44

0,49
0,49
0,49

0,49
0,4525

0,1
0,05

0,1
0,03
0,12
0,11

0,1
0,08
0,12

-0,05

0,07

0,16
0,09

0,31

0,16
0,19

-0,01

0,03

0,08
0,04

0,12

0,03

0,08
0,08

0,1

0,1

0,29

0,39

0,44

0,30

0,32

0,30

0,32

6,18

0,27

Quellen: ADAC (2024), Autozeitung (2023) sowie Vorgangerversionen iber Wayback machine, Lichtblick
(2023, 2024), Mobile.de (2024) und Verivov (2024)

c: Haushaltstrompreise It. Tabelle 1
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Anhang 1.3
E.ON_Innogy
Keine Grundgeblihr, ohne Partner
P €/kwh P €/kwh
Jahr Datum der Erhebung ~ €/kWh (P-c)/P P-c AP Py A piy €
AC
2019 29.03.2019 0,39 0,22 0,09
0,15 039 015 0,30 077
2023 Feb/Mai 2023 0,54 0,15 0,08
0,00
2024 Marz 054 023 013
AC Durchschnitt 049 0,20 010
DC
2019 29.03.2019 049 0,38 019
0,03 049 0,02 0,30 1,10
2021 Frihjahr 0,49

Nov 21 0,55 0,38 020
Mittelwert 0,52
013 052 0,14 032 059
2023 Feb/Mai 2023 0685 0,30 0,19
Aug 23
Mittelwert 0,65
0,04 065 -0,04 046 -0,64

2024 Méarz 069 0,40 028
DC Durchschnitt  0,5875 0,36 0,85 0,35
DC_2019-AC2019 0.1
DC_2023-AC2023 0,11
DC_2024-AC2024 0,15

Grundgebiihr, ohne Partner

AC
2019 29.03.2019 03 -0,02 0,00
0,19 03 0,02 0,30 11,35
2021 Friihjahr 049 0,34 017
005 049 0,14 032 024
2023 Feb/Mai 2023 054 0,15 0,08
Aug 23 0,54
Mittelwert 0,54
0,05 054 -0,04 046 -097
2024 Marz 0,58 0,30 0,18
AC Durchschnitt 048 0,20 354
DC
2021 Frihjahr 049 0,34 017
020 049 0,14 032 097
2023 Feb/Mai 2023 069 034 023

Aug 23 0,69
Mittelwert 0,69
020 068 -004 046 -3,03

2024 Mérz 089 0,54 048
DC Durchschnitt 069 041 029 -1,03
DC_2021-AC2021 0
DC_2023-AC2023 0,15
DC_2024-AC2024 0.1

AC20190h-AC2019mit 0.09
AC20230h-AC2023mit 0
AC20240h-AC2023mit -0,05
DC20210h-DC2021mit 0,03
DC20230h-DC2023mit -0,04
DC20240h-DC2023mit -0.2

Quellen: ADAC (2024), Autozeitung (2023) sowie Vorgéngerversionen (iber Wayback machine, Lichtblick
(2023, 2024), Mobile.de (2024) und Verivov (2024)
¢: Haushaltstrompreise It. Tabelle 1
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Anhang 1.4
Elli We Charge

Keine Grundgebuhr, ohne Partner

p

Jahr Datum der Erhebung €/kWh [P-c)/P
AC
2023 Feb/Mai 2023 0,69 0,34
Aug23 0,69
Mittelwert 0,69
2024 Marz 0,69 0,40
AC-Durchschnitt 0,69 0,37
DC
2023 Feb/Mai 2023 0,81 0,46
Aug23 0,89
Mittelwert 0,85
2024 Marz 0,89 0,54
DC-Durchschnitt 0,87 0,50
DC_2023-AC2023 0,16
DC_2024-AC2024 0,2
Grundgebihr, ohne Partner
4,99 € p. Monat
AC
2023 Feb/Mai 2023 05 0,17
Aug 23 0,6
Mittelwert 0,55
2024 Marz 06 0,31
AC-Durchschnitt 0,575 0,24
DC
2023 Feb/Mai 2023 06 0,34
Aug23 0,79
Mittelwert 0,695
2024 Marz 0,79 0,48
DC-Durchschnitt 0,743 0,41
DC2023-AC2023 0,145
DC2024-AC2024 0,19
AC20230h-AC2023mit 0,14
AC20240h-AC2023mit 0,09
DC2023ch-DC2023mit 0,155
DC20240h-DC2023mit 0,1

0,23

0,28
0,25

0,39

0,48
0,43

0,09

0,19
0,14

-0,46

0,38

-0,04

€/kWh

AP

Py

0,04 085

0,05 0,55

0,095

0,7

P £/kwh

A P,
-0,04 0,46
-0,04 0,46
-0,04 0,46

Quellen: ADAC (2024), Autozeitung (2023) sowie Vorgangerversionen iber Wayback machine,
Lichtblick (2023, 2024), Mobile.de (2024) und Verivov (2024)
c: Haushaltstrompreise It Tabelle 1

-0,49

-0,95

-1,43
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Anhang 1.5
Maingau

Jahr Datum der Erhebung
Keine Grundgebhr, ohne Partner
AC

2019 29.03.2019
2021 Nov 21
2023 Feb 23
Mai 23

Aug 23

Mittelwert

2024 Marz

AC Durchschnitt

DC
2021 Fruhjahr/Nov 21
2023 Feb/Mai 2023
Aug 23
Mittelwert
2024 Mérz

DC Durchschnitt

DC2021-AC2021
DC2023-AC2023
DC2024-AC2024

P
€/kWh

0,350
0,380

0,380
0,540
0,540
0,487

0,540
0,439

0,480

0,590
0,640
0,615

0,640
0,578

0,130
0,128
0,139

(P-c)/P

0,13
0,15

0,06

0,23

0,14

0,33

0,26

0,35
0,31

0,05
0,06

0,03

0,13

0,06

0,16

0,16

0,23
0,18

€/kWh P €/kWh
AP P, A P™M
0,03 0,35 0,02 0,30
0,11 0,38
0,05 049 -004 046
0,11 048 014 032
0,03 0,62 -004 046

-0,30

-0,22

-0,26

-1,23

-0,08
-0,66

Quellen: ADAC (2024), Autozeitung (2023) sowie Vorgéangerversionen Uber Waybackmachine, Lichtblick (2023,

2024), Mobile.de (2024) und Verivov (2024)
c: Haushaltstrompreise It. Tabelle 1
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Anhang 1.6
Allego

Keine Grundgebuhr, ohne Partner

Datumder P €/kWh P €/kWh
Jahr Erhebung €/kWh (P-c)/P P-c AP P, A P ¢
AC
2022"09/22 0,6 037 0,22
0
2023 Friihjahr 2023 06 024 0,14
0
2024 Frithjahr 2024 0,6 031 0,19
AC Durchschnitt 06 031 0,18
DC
2022 Sep22 0,75 049 0,37
-0,15 0,75 0,08 0,38 -0,97
2023 Friihjahr 2023 06 024 0,14

0,15 0,6 -0,04 0,46 -2,61
2024 Fruhjahr 2024 0,75 045 0,34
DC Durchschnitt 0,7 039 0,28 -1,79

DC2022-AC2022 0,15
DC2023-AC2023 0,00
DC2024-AC2024 0,15

Quellen: Lichtblick Fruhjahr 2023, 2024, Wayback machine 09/22.
c¢: Haushaltstrompreise It. Tabelle 1

Anhang 1.7
Stromnetz Hamburg/Hamburger Energiewerke Mobil GmbH

Keine Grundgebuhr, ohne Partner

Datumder P €/kWh P"™ €/kwh
Jahr Erhebung €/kWh (P-c)/P P-c AP P, A P €
AC
2023 Fruhjahr 23 0,54 0,15 0,08
0,06 0,54 -0,04 0,46 -1,16
2024 Fruhjahr 24 06 0,310,19
AC Durchschnitt 0,57 0,230,13
DC
2023 Fruhjahr 23 06 0,24 0,14
0,15 0,60 -0,04 046 -261
2024 Fruhjahr 24 0,75 045 0,34

DC Durchschnitt 0,675 0,34 0,24

DC2023-AC2023 0,06

DC2024-AC2024 0,08
Quellen: Lichtblick Fruhjahr 2023, 2024.
c: Haushaltstrompreise It. Tabelle 1
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Anhang 1.8
Stadtwerke Leipzig

Keine Grundgebihr, ohne Partner

Jahr Datum der Erhebung
AC
2021 Wayback, 16.3.2021
2023 Lichtblick, Frahjahr 23
2024 Lichtblick, Frahjahr 24
AC Durchschnitt
DC

2021 Wayback, 16.3.2021
2023 Lichtblick, Frahjahr 23

2024 Lichtblick, Fruhjahr 24
DC Durchschnitt

DC2021-AC2021
DC2023-AC2023
DC2024-AC2024

p
€/kwWh

0,38
0,58

0,6
0,52

0,48
0,53

0,63
0,55

0,10
-0,05
0,11

(P-c)/P
0,15
0,21

0,31
0,23

0,33
0,14

0,34
0,27

P-c
0,06
0,12

0,19
0,12

0,16
0,07

0,22
0,15

€/kWh P €/kWh
AP Po A P,
0,20 0,38 0,14 0,32
0,02 058 -0,04 046 -
0,05 048 0,14 0,32
0,10 053 -0,04 046 -

Quellen: Lichtblick Frihjahr 2023, 2024, Wayback machine 09/22.

c: Haushaltstrompreise It. Tabelle 1

Anhang 1.9
EWE AG

Keine Grundgebihr, ohne Partner

Jahr Datum der Erhebung
AC
2023 Frihjahr 23
2024 Fruhjahr 24
AC Durchschnitt
DC

2023 Frihjahr 23

2024 Fruhjahr 24
DC Durchschnitt

DC_2023-AC2023
DC_2024-AC2024

Quellen: Lichtblick Frahjahr 2023, 2024.

c: Haushaltstrompreise It. Tabelle 1

p

€/kWh (P-c)/P

0,49

0,49
0,49

0,59

0,59
0,59

0,10
0,10

0,07

0,16
0,11

0,22

0,30
0,26

P-c

0,03

0,08
0,05

0,13

0,18
0,15

1,25
0,36

0,44

0,25

1,97
0,86

"Grenzkosten-Preiselastizitat"

€/kWh P €/kWh
AP Po APy
0
0
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Anhang 1.10
Stadtwerke Diisseldorf
Keine Grundgebuhr, ohne Partner
P €/kWh P™ €/kwh
Jahr Datum der Erhebung €/kWh (P-c)/P P-c AP Po A [ €
AC
2023 Fruhjahr 2023 0,49 0,07 0,03
0
2024 Fruhjahr 2024 049 0,16 0,08
AC Durchschnitt 0,49 0,11 0,05
DC
2023 Frihjahr 2023 0,47 0,03 0,01
0,12 047 -0,04 046 -267
2024 Friuhjahr 2024 0,59 0,30 0,18
DC Durchschnitt 0,53 0,176 0,09
DC_2023-AC2023 -0,02
DC_2024-AC2024 0,04
Grundgebihr, mtl. Mindestumsatz 3 €,ohne Partner
AC
2022 01.01.2022 0,39 0,14 0,06
01.08.2022 0,49
Mittelwert 0,44
AC Durchschnitt 0,44
DC
2022 01.01.2022 0,49 030 0,16
01.08.2022 0,59
Mittelwert 0,54
DC Durchschnitt 0,54

Quellen: Lichtblick Fruhjahr 2023, 2024, Wayback machine 01.01.2022 und 1.8.2022

c: Haushaltstrompreise It. Tabelle 1
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Anhang 1.11
Stadtwerke Miinchen

Keine Grundgebuhr, ohne Partner

Datum der P €/kWh P €/kwh
Jahr Erhebung €/kWh (P-c)/P P-c AP P, A P e
AC
2021 02.06.2021 0,39 0,18 0,07
0,10 0,39 0,14 0,32 061
2023 Frihjahr 2023 0,49 0,07 0,03
AC Durchschnitt 0,44 0,12 0,05
DC
2021 02.06.2021 0,39 0,18 0,07
0,10 0,39 0,14 0,32 0,61
2023 Fruhjahr 23 0,49 0,07 0,03
0,20 0,49 -0,04 0,46 -4,26
2024 Fruhjahr 24 0,69 0,40 0,28
DC Durchschnitt 0,52 0,21 0,13 -1,83

DC2021-AC2021 0,00
DC2023-AC2023 0,00

Quellen: Lichtblick Frahjahr 2023, 2024, Wayback 02.06.2021.
¢: Haushaltstrompreise It. Tabelle 1

Anhang 1.12
RheinEnergie "Grenzkosten-Preiselastizitat"

Keine Grundgebiihr, ohne Partner

Datum der P €/kWh P €/kwh
Jahr Erhebung €/kWh  (P-c)/P Pc AP Po A [ €
AC
2021 11.01.2021 0,39 0,18 0,07
006 039 0,14 0,32 036
2023 Frahjahr 2023 0,45 -0,02 -0,01
AC Durchschnitt 0,42 0,08 0,03
DC
2021 11.01.2021 0,39 0,18 0,07
0,16 0,39 0,14 0,32 0,97
2023 Fruhjahr 23 0,55 0,17 0,09
004 055 -004 046 -0,76
2024 Frihjahr 24 0,59 0,30 0,18
DC Durchschnitt 0,51 0,21 0,11 0,11

’

DC2021-AC2021 0,00
DC2023-AC2023 0,10

Quellen: Lichtblick Fruhjahr 2023, 2024, Wayback machine 11.01.2021.
c: Haushaltstrompreise It. Tabelle 1
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Anhang 1.13
Mainova
Keine Grundgebihr, ohne Partner
P €/kWh P €/kwh
Jahr Datum der Erhebung €/kWh (P-c)/P  P-c AP Po A P €
AC
2023 Fruhjahr 2023 0,54 0,15 0,08
0,10 0,54 -0,04 0,46 -0,37
2024 Fruhjahr 2024 064 0,35 0,23
AC Durchschnitt 059 025 0,15
DC
2023 Fruhjahr 2023 064 0,29 0,18
0,12 0,64 -0,04 0,46 -0,37
2024 Fruhjahr 2024 0,76 0,46 0,35
DC Durchschnitt 0,7 037 0,26
DC2023-AC2023 0,10
DC2024-AC2024 0,12

Quellen: Lichtblick Fruhjahr 2023, 2024.

¢: Haushaltstrompreise It. Tabelle 1

Anhang 1.14
DREWAG

Keine Grundgebihr, ohne Partner

Jahr Datum der Erhebung
AC
2023 Fruhjahr 2023
2024 Fruhjahr 2024
AC Durchschnitt
DC

2023 Fruhjahr 2023

2024 Fruhjahr 2024
DC Durchschnitt

DC2023-AC2023
DC2024-AC2024

Quellen: Lichtblick Frihjahr 2023, 2024.
c: Haushaltstrompreise It. Tabelle 1

p

€/kWh (P-c)/P

0,54

0,64
0,59

0,64

0,76
0,7

0,10
0,12

0,15

0,35
0,25

0,29

0,46
0,37

P-c

0,08

0,23
0,15

0,18

0,35
0,26

£/kWh P £/kwh

AP P, A

0,10 0,54 -0,04

0,12 0,64 -0,04

HH
P €

0,46 -1,93

0,46 -1,96
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Anhang 1.15
Stadtwerke Berlin

Keine Grundgebiihr, ohne Partner

P €/KWh P €/kwh
Jahr Datum der Erhebung €/kWh (P-c)/P P-c AP Po A P e
AC
2023 Lichtblick, Fruhjahr 23 049 0,07 0,03
0,15 0,49 -0,04 0,46 -3,20
2024 Lichtblick, Fruhjahr 24 0,64 0,35 0,23
AC Durchchnitt 0,57 0,21 0,13
DC
2023 Lichtblick, Fruhjahr 23 0,50 0,09 0,04
0
2024 Lichtblick, Fruhjahr 24 0,50 0,17 0,09
DC Durchschnitt 0,50 0,13 0,06
DC2023-AC2023 0,01
DC2024-AC2024 -0,14
Quellen: Lichtblick Frihjahr 2023, 2024.
c: Haushaltstrompreise It. Tabelle 1
Anhang 1.16
lonity
Keine Grundgebihr, ohne Partner
Datum der P €/kWh P €/kwh
Jahr ErhebungE/kWhP-c)/P P-c AP Po A P, €

DC
2023 Fruhjahr2023 0,79 0,42 0,46
-0,10 0,79 -0,04 046 1,32
2024 Fruhjahr2024 0,69 0,34 0,28

Quellen: Lichtblick Frihjahr 2023, 2024.
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Anhang 2
Direkte Nachfragefunktion:

x=A-aP.
Uber Umkehrfunktion zu indirekter Nachfragefunktion:

x-A=—aP.
N
a a
Grenzkosten: ¢
Wettbewerb:
P=c
Daraus folgt:
_x A
a o
Umgeformt zu:
X A
——=Cc——
a
X (ca - A)
a a
-x=ca-A.
x=A-ca.
PV=c
Monopol:
Umsatz R: Px.
Ergibt hier:
x A
=2
_xtaA
a a
Grenzerlos:
—2x, A
a (04
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—2x+A _

a
—2x+ A =ca.

-2Xx =co-A.
M :ca—A _ A-ca
-2 2
Eingesetzt in direkte Nachfragefunktion:

A—

@ A-aP.
2

A-ca

Cournot-Wettbewerb mit zwei Unternehmen; »:

X{=X-Xy .
Direkte Nachfragefunktion eingesetzt:
x1= A-0P-X,.
x] +x, — A=-0P

Xy xp A

“w T ata b
Umschreiben:
P=r.
X1 =x;
Somit folgt:
pj=—2— i—z +2,
Pp=—2 42,
Umsatz R:

—x1 . A-X, A—%, x?
Prx:—+—]x =( X — =
141 a a 1 a 1 a
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Grenzerlos MR:
A - Ez 2x1
a a’

Fiir Gewinnmaximum als Bedingung erster Ordnung MR=MC

(A_E2> le
—_——=C
a a

65

Nach x; auflosen:

A_Ez le
=C _—
A_EZ le
—Cc = —

a a

Fiihrt zu BR;:
A—%x, —ca
—— .
Aus Griinden der Symmetrie ergibt sich BR»:

A—x —ca
2

Unterstellt, dass vereinfachend x;= x;ist und BR, in BR; eingesetzt, gilt:

_[A—x —ca]
A [—22 ] ca=x1

2A—A+xy +ca—2ca

) =

A+x —ca
A+x —ca
4
A+x; —ca=4x,

3x,=A—-ca
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A—-ca
3

x]_:

Wiederum aus Griinden der Symmetrie:

Die Gesamtmenge X ist somit:

A—ca A—ca 2(A-ca)

xl + xZ = 3 + 3 3
Gleichsetzen der Gesamtmenge x© mit der direkten Nachfragefunktion ergibt:
2(A—ca
2Dy ap,
3
was zu
2(A—ca)=3(A—aP)
2A —2ca =3A - 3aP
3aP =34 —2A + 2ca
3aP = A+ 2ca
A+2ca A 2ca
PC == _
3a 3a 3a
pe — A + 2c
" 3¢ 37
Und wiederholend:
PV=c
pM=2,c
2a 2
Komparative Statik:
Wettbewerb
i
ac
Monopol
apM 1
ac 2
Cournot:
aPW 2
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