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(54) Bezeichnung: Ladevorrichtung fiir Elektrofahrzeuge

(57) Zusammenfassung: Ladevorrichtung fiir Elektrofahr-
zeuge, mit einer Mehrzahl von Ladepunkten, an welche je-
weils ein Elektrofahrzeug anschlieRbar ist, und einer Mehr-
zahl von Leistungselektroniken, welche jeweils eine maxi-
male Ladeleistung bereitstellen, und Verfahren zum Laden
eines Elektrofahrzeugs.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Ladevorrichtung fur
Elektrofahrzeuge, mit einer Mehrzahl von Ladepunk-
ten, an welche jeweils ein Elektrofahrzeug anschlief3-
bar ist, und einer Mehrzahl von Leistungselektroni-
ken, welche jeweils eine maximale Ladeleistung be-
reitstellen. Ferner betrifft die Erfindung ein Verfahren
zum Laden eines Elektrofahrzeugs.

[0002] Eine herkdmmliche Ladevorrichtung fir ein
Elektrofahrzeug umfasst eine Leistungselektronik
(LE), welche an ein Stromnetz eines lokalen Strom-
anbieters angeschlossen ist, ein mit der Leistungs-
elektronik verbundenes Steuergerat zum Steuern der
Leistungselektronik und ein mit der Leistungselektro-
nik verbundenes Ladekabel, an welches das Elektro-
fahrzeug anschliel3bar ist. Eine solche Ladevorrich-
tung kann beispielsweise in Form einer sogenannten
Ladesaule ausgebildet sein.

[0003] Die Leistungselektronik der Ladevorrichtung
ist derart ausgelegt, dass sie eine vorbestimmte ma-
ximale Ladeleistung fur ein angeschlossenes Elek-
trofahrzeug bereitstellt, welche ihrerseits von dem
Stromnetz des lokalen Stromanbieters bereitgestellt
sein muss. An dem Ort der Ladevorrichtung stellt
der Stromanbieter allerdings stets eine bestimmte be-
grenzte Maximalleistung bereit, deren Uberschreiten
eine ernste Beeintrdchtigung des Stromnetzes dar-
stellen kann.

[0004] Aktuelle Elektrofahrzeuge sind fir eine ma-
ximale Ladeleistung von bis zu 400 kW ausgelegt.
Es ist aber zu erwarten, dass Elektrofahrzeuge kinf-
tig fir héhere Ladeleistungen von 600 kW, 1.000 kW
oder darliber ausgelegt sind.

[0005] Wenn mehrere herkdmmliche Ladeséaulen
benachbart zueinander, beispielsweise an einem
Parkplatz, angeordnet sind, kann die von dem Strom-
netz bereitgestellte Maximalleistung unzureichend
sein, um gleichzeitig an jede Ladesaule ein Elektro-
fahrzeug anzuschlieRen und die Ladesaulen gleich-
zeitig unter Volllast zu betreiben. Folglich muss eine
Ladevorrichtung mit mehrere Ladesdulen zusétzlich
eine Einrichtung zur Leistungsbegrenzung umfassen,
um das Stromnetz vor einer Uberlastung zu schiitzen.

[0006] Die WO 2013 017 161 A1 offenbart eine sol-
che Ladevorrichtung und ein entsprechendes Ver-
fahren zum Laden von Elektrofahrzeugen. Die La-
devorrichtung umfasst eine Mehrzahl von Lades&u-
len und ein mit den Lades&ulen verbundenes Steu-
ergerat, welches konfiguriert ist, mit einem Elektro-
fahrzeug zu kommunizieren, um ein Identifikations-
merkmal des Elektrofahrzeugs zu empfangen. An-
hand des Identifikationsmerkmals ermittelt das Steu-
ergerat eine im Steuergerat gespeicherte Referenzla-
dekurve des Elektrofahrzeugs und prognostiziert ein
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Ladeprofil fur das Elektrofahrzeug. Wenn gleichzeitig
an mehrere Ladesaulen jeweils ein Elektrofahrzeug
angeschlossen ist, reduziert das Steuergerét bei Be-
darf die jeweiligen Ladeleistungen derart, dass zu
jedem Zeitpunkt eine Gesamtladeleistung eine von
dem Stromnetz bereitgestellte Maximalleistung nicht
Uberschreitet.

[0007] Die DE 10 2011 008 676 A1 offenbart ei-
ne weitere Ladevorrichtung und ein entsprechendes
Verfahren zum Laden von Elektrofahrzeugen. Die La-
devorrichtung umfasst eine Mehrzahl von Lades&u-
len und ein mit den Lades&ulen verbundenes Steu-
ergerat, welches konfiguriert ist, mit einem Ladege-
rat eines zu ladenden Elektrofahrzeugs zu kommu-
nizieren, um ein Ladeprofil einer zu ladenden Fahr-
zeugbatterie des Elektrofahrzeugs zu empfangen.
Wenn gleichzeitig an mehrere Ladesaulen jeweils ein
Elektrofahrzeug angeschlossen ist, steuert das Steu-
ergerat die korrespondierenden Ladevorgange an-
hand der empfangenen Ladeprofile derart, dass zu
jedem Zeitpunkt eine Gesamtladeleistung eine von
dem Stromnetz bereitgestellte Maximalleistung nicht
Uberschreitet. Dabei wird insbesondere die Reihen-
folge des AnschlieRens der Elektrofahrzeuge beruck-
sichtigt.

[0008] Noch eine andere Ladevorrichtung und ein
entsprechendes Verfahren zum Laden von Elektro-
fahrzeugen wird von der DE 10 2015 114 002 A1 of-
fenbart. Die Ladevorrichtung umfasst eine Mehrzahl
von Ladesaulen und ein mit den Ladeséaulen verbun-
denes Steuergerat, welches konfiguriert ist, mit ei-
nem zu ladenden Elektrofahrzeug zu kommunizieren,
um einen Ladezustand einer zu ladenden Fahrzeug-
batterie und einen Einsatzplan des Elektrofahrzeugs
zu empfangen und anhand des Ladezustands und
des Einsatzplans ein Ladeprofil fir das Elektrofahr-
zeug zu berechnen. Wenn gleichzeitig an mehrere
Ladesaulen jeweils ein Elektrofahrzeug angeschlos-
sen ist, steuert das Steuergeréat die korrespondieren-
den Ladevorgange anhand der berechneten Lade-
profile derart, dass zu jedem Zeitpunkt eine Gesamt-
ladeleistung eine Maximalleistung des Stromnetzes
nicht Uberschreitet.

[0009] Jede der vorstehend genannten Lésungen
erfordert eine Kommunikation des Steuergerats der
Ladevorrichtung mit Steuergerdten daran ange-
schlossener Elektrofahrzeuge. Dadurch ist eine Kom-
plexitat der Ladevorrichtung - und der Elektrofahrzeu-
ge - erhdéht. Zudem muss das Steuergerat der Lade-
vorrichtung fUr ein universelles Ladeverfahren konfi-
guriert sein, um auch Elektrofahrzeuge ohne die not-
wendige Kommunikationsfahigkeit laden zu kénnen.

[0010] Ein wesentlicher Nachteil besteht darin, dass
jede Ladesaule eine fiir die maximale Ladeleistung
ausgelegte Leistungselektronik aufweisen muss, mit
der dann auch teilentladene Elektrofahrzeuge oder
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Elektrofahrzeuge mit geringerer Ladeleistung gela-
den werden. Abgesehen davon, sind haufig nicht an
alle Ladesédulen einer Ladevorrichtung gleichzeitig
Elektrofahrzeuge angeschlossen. Infolgedessen ist
die Vorrichtung UbermaRig ausgelegt, was mit ent-
sprechend hohen Kosten und nutzlos gebundenem
Kapital einhergeht.

[0011] Ferner blockiert ein an eine Ladesdule ange-
schlossenes und bereits vollgeladenes Elektrofahr-
zeug die Leistungselektronik der Ladesaule nutzlos,
bis es von der Ladeséaule getrennt und entfernt wird.
Dies kann der Fall sein, wenn ein Fahrer des Elek-
trofahrzeugs, beispielsweise wegen eines Einkaufs,
eines (Geschéfts-)Essens, eines Arzttermins oder ei-
ner Sportaktivitat wie Skifahren, daran gehindert ist,
das Elektrofahrzeug unmittelbar nach dem Ende des
Ladevorgangs abzuholen.

[0012] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zu-
grunde, eine verbesserte Ladevorrichtung fur Elek-
trofahrzeuge zu schaffen, welche die genannten
Nachteile vermeidet. Darliber hinaus ist es Aufgabe
der Erfindung, ein Verfahren zum Laden von Elektro-
fahrzeugen anzugeben.

[0013] Gegenstand der Erfindung ist eine Ladevor-
richtung fur Elektrofahrzeuge, mit einer Mehrzahl von
Ladepunkten, an welche jeweils ein Elektrofahrzeug
anschlielbar ist, und einer Mehrzahl von Leistungs-
elektroniken, welche jeweils eine maximale Ladeleis-
tung bereitstellen. Unter einem Ladepunkt oder Ter-
minal wird hier eine Einrichtung verstanden, an die
ein Elektrofahrzeug mittels eines Ladekabels oder
auf andere Weise, beispielsweise induktiv, ange-
schlossen werden kann.

[0014] Die erfindungsgemafie Ladevorrichtung um-
fasst eine zentrale Steuereinheit, welche konfiguriert
ist, eine Leistungselektronik mit einem Ladepunkt zu
verbinden und von dem Ladepunkt zu trennen. Ent-
sprechend existiert keine statische Zuordnung zwi-
schen einer Leistungselektronik und einem Lade-
punkt. Die Zuordnung wird stattdessen dynamisch
von dem Steuergerat vorgenommen. Dazu sind die
Leistungselektroniken vorteilhaft rAumlich zentral und
beabstandet von dem Ladepunkt angeordnet.

[0015] In einer bevorzugten Ausfiihrungsform ist die
Steuereinheit konfiguriert, die Leistungselektronik ab-
héngig von einer bendtigten Ladeleistung eines an
den Ladepunkt angeschlossenen Elektrofahrzeugs
mit dem Ladepunkt zu verbinden und von dem Lade-
punkt zu trennen. Mit anderen Worten kann die Leis-
tungselektronik wahrend eines Ladevorgangs nur
zeitweise, beispielsweise zu Beginn des Ladevor-
gangs, mit dem Ladepunkt verbunden sein und von
dem Ladevorgang getrennt sein, wenn sie nicht mehr
bendétigt wird, beispielsweise nach dem Ende des La-
devorgangs. Die dann unverbundene Leistungselek-
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tronik steht unmittelbar zum Laden eines weiteren
Elektrofahrzeugs zur Verfugung.

[0016] Vorteilhaft ist die Steuereinheit konfiguriert,
die Leistungselektronik alternierend mit einer Mehr-
zahl von Ladepunkten zu verbinden, an welche je-
weils ein Elektrofahrzeug angeschlossen ist. Auf die-
se Weise kann die Leistungselektronik nacheinander
und/oder abwechselnd an dem gleichzeitigen Laden
mehrerer Elektrofahrzeuge beteiligt sein. Ein spezi-
eller Anwendungsfall fur diese Ausfuhrungsform tritt
ein, wenn mehrere Elektrofahrzeuge mit maximaler
Ladeleistung gleichzeitig an die Ladevorrichtung an-
geschlossen sind, aber die bereitgestellte Maximal-
leistung des Stromnetzes nicht zum gleichzeitigen
Laden aller angeschlossenen Elektrofahrzeuge aus-
reichend ist. Dann kdnnen verschiedene Teilmengen
der angeschlossenen Elektrofahrzeuge nacheinan-
der oder abwechselnd mit jeweils maximaler Lade-
leistung geladen werden. Mit anderen Worten wird
die maximale Ladeleistung fur jedes einzelne Elek-
trofahrzeug nur zeitweise bereitgestellt.

[0017] In weiteren Ausfiihrungsformen stellt zumin-
dest eine Leistungselektronik, insbesondere jede
Leistungselektronik eine maximale Ladeleistung be-
reit, welche geringer ist als eine zum Laden ei-
nes Elektrofahrzeugs maximal bendétigte Ladeleis-
tung. Die Leistungselektronik mit geringerer Ladeleis-
tung bietet eine feine Granularitat und erlaubt ein pra-
zises Einstellen der an einem Ladepunkt bereitge-
stellten Leistung, wodurch die Ladevorrichtung sehr
flexibel in der Anwendung ist und fur unterschiedliche
Elektrofahrzeuge mit verschiedenem Ladeleistungs-
bedarf ohne UbermaRige Auslegung gleichermalien
geeignet ist.

[0018] In vorteilhaften Ausfiihrungsformen ist die be-
reitgestellte maximale Ladeleistung aller Leistungs-
elektroniken identisch. Dadurch ist die Verwaltung
der Leistungselektroniken fir das Steuergerat verein-
facht.

[0019] Alternativ kbnnen die Leistungselektroniken
auch unterschiedliche maximale Ladeleistungen be-
reitstellen, um dem Steuergerat beim Verbinden der
Leistungselektroniken mit den Ladepunkten eine pra-
zisere Anpassung an die jeweils bendtigten Ladeleis-
tungen zu erlauben. Auf diese Weise kann zudem
einer Ubermafligen Auslegung der Ladevorrichtung
weiter entgegengewirkt werden.

[0020] In bevorzugten Ausfihrungsformen sind
mehrere Leistungselektroniken mit dem Ladepunkt
verbindbar oder verbunden. Mehrere Leistungselek-
troniken mit geringer Leistung kénnen gemeinsam ei-
ne hohe bendtigte Ladeleistung bereitstellen. Es ist
auch mdglich, wéhrend eines Ladevorgangs die An-
zahl der Leistungselektroniken dynamisch an die je-
weils aktuell bendtigte Ladeleistung anzupassen.
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[0021] Ferner ist Gegenstand der Erfindung ein Ver-
fahren zum Laden eines Elektrofahrzeugs, bei dem
ein Elektrofahrzeug an einen Ladepunkt einer Lade-
vorrichtung angeschlossen wird.

[0022] Bei dem erfindungsgeméafien Verfahren wird
von einer Steuereinheit der Ladevorrichtung eine
Leistungselektronik der Ladevorrichtung zum Laden
des Elektrofahrzeugs mit dem Ladepunkt verbunden
und die Leistungselektronik nach dem Laden von
dem Ladepunkt getrennt. Anders als bei einer stati-
schen Zuordnung kann die Leistungselektronik von
der Steuereinheit jederzeit verbunden und getrennt
werden.

[0023] Bei manchen Ausfliihrungsformen wird von
der Steuereinheit die Leistungselektronik abhangig
von einer bendtigten Ladeleistung des Elektrofahr-
zeugs mit dem Ladepunkt verbunden und getrennt.
Auf diese Weise wird die Ladeleistung jederzeit be-
darfsgerecht zur Verfigung gestellt.

[0024] In einer bevorzugten Ausflihrungsform wird
eine Mehrzahl von Elektrofahrzeugen an jeweils ei-
nen Ladepunkt angeschlossen und von der Steuer-
einheit die Leistungselektronik alternierend mit den
Ladepunkten verbunden. Mit anderen Worten wird fur
jedes Elektrofahrzeug die jeweils bendtigte Ladeleis-
tung nur zeitweise bereitgestellt. Diese Ausfuhrungs-
form ist vorteilhaft, wenn gleichzeitig mehrere Elek-
trofahrzeuge an Ladepunkte der Vorrichtung ange-
schlossen sind, aber die bereitgestellte Maximalleis-
tung des Stromnetzes nicht zum gleichzeitigen La-
den aller angeschlossenen Elektrofahrzeuge ausrei-
chend ist.

[0025] Die Erfindungistanhand von Ausfuhrungsfor-
men in den Zeichnungen schematisch dargestellt und
wird unter Bezugnahme auf die Zeichnungen weiter
beschrieben. Es zeigt:

Fig. 1 in einer schematischen Darstellung ein
Blockschaltbild eine Ausfiihrungsform der erfin-
dungsgemalien Ladevorrichtung;

Fig. 2 in einem Funktionsgraph einen Zeitverlauf
einer Ladeleistung einer entladenen Fahrzeug-
batterie;

Fig. 3 in einem Funktionsgraph einen Zeitverlauf
einer Ladeleistung einer teilentladenen Fahr-
zeugbatterie.

[0026] Fig. 1 zeigt in einer schematischen Darstel-
lung ein Blockschaltbild einer Ausfihrungsform der
erfindungsgemafRen Ladevorrichtung 10 fir Elektro-
fahrzeuge 30. Die Ladevorrichtung 10 umfasst eine
Mehrzahl von zehn Ladepunkten 20-29, an welche
jeweils ein Elektrofahrzeug 30 anschlieRbar ist.

[0027] Die Ladevorrichtung 10 umfasst zudem eine
Mehrzahl von insgesamt vierundzwanzig Leistungs-
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elektroniken 12, welche zentral angeordnet, d. h. den
einzelnen Ladepunkten 20-29 nicht rdumlich zuge-
ordnet sind. Die bereitgestellte maximale Ladeleis-
tung aller Leistungselektroniken 12 istidentisch. Jede
Leistungselektronik 12 stellt eine maximale Ladeleis-
tung bereit, welche geringer ist als eine zum Laden
eines Elektrofahrzeugs 30 maximal bendétigte Lade-
leistung, und betragt vorliegend 50 kW, so dass eine
bereitgestellte Gesamtladeleistung der Ladevorrich-
tung 1.200 kW betragt.

[0028] Verglichen mit herkémmlichen Ladevorrich-
tungen, welche bei zehn Ladesdulen mit jeweils ei-
ner maximalen Ladeleistung von 400 kW Leistungs-
elektroniken fur insgesamt 4.000 kW umfassen, wer-
den bei der beispielhaften erfindungsgemafien Lade-
vorrichtung 10 sechsundflinfzig Leistungselektroni-
ken 12 mit einer summierten Ladeleistung von 2.800
kW eingespart.

[0029] Ferner umfasst die Ladevorrichtung eine zen-
trale Steuereinheit 11, welche konfiguriert ist, eine
oder mehrere Leistungselektroniken 12 mit einem La-
depunkt 20-29 zu verbinden und von dem Ladepunkt
20-29 zu trennen. Die Steuereinheit ist weiterhin kon-
figuriert, die Leistungselektronik 12 abhangig von ei-
ner bendtigten Ladeleistung eines an den Ladepunkt
20-29 angeschlossenen Elektrofahrzeugs 30 mit dem
Ladepunkt 20-29 zu verbinden und von dem Lade-
punkt 20-29 zu trennen. Zudem ist die Steuereinheit
11 konfiguriert ist, die Leistungselektronik 12 alternie-
rend mit einer Mehrzahl von Ladepunkten 20-29 zu
verbinden, an welche jeweils ein Elektrofahrzeug 30
angeschlossen ist.

[0030] An den Ladepunkt 20 ist mittels eines Lade-
kabels ein Elektrofahrzeug 30 mit einer maximalen
Ladeleistung von 400 kW angeschlossen, welches
10 Minuten mit einer Ladeleistung von 400 kW ge-
laden wird. Dazu sind acht Leistungselektroniken 12
mit dem Ladepunkt 20 verbunden.

[0031] An den Ladepunkt 22 ist ein Elektrofahrzeug
30 mit einer maximalen Ladeleistung von 400 kW an-
geschlossen, welches mit einer Ladeleistung von 150
kW geladen wird. Dazu sind drei Leistungselektroni-
ken 12 mit dem Ladepunkt 22 verbunden.

[0032] An die Ladepunkte 23, 28 ist mittels eines La-
dekabels jeweils ein Elektrofahrzeug 30 angeschlos-
sen, welches bereits vollstdndig geladen ist. Entspre-
chend ist jede Leistungselektronik 12 von den Lade-
punkten 23, 28 getrennt.

[0033] An den Ladepunkt 24 ist mittels eines Lade-
kabels ein Elektrofahrzeug 30 mit einer maximalen
Ladeleistung von 400 kW angeschlossen, welches
mit einer Ladeleistung von 300 kW geladen wird. Da-
zu sind sechs Leistungselektroniken 12 mit dem La-
depunkt 24 verbunden.
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[0034] An den Ladepunkt 25 ist mittels eines Lade-
kabels ein Elektrofahrzeug 30 mit einer maximalen
Ladeleistung von 50 kW angeschlossen, welches mit
einer Ladeleistung von 50 kW geladen wird. Dazu ist
eine Leistungselektronik 12 mit dem Ladepunkt 25
verbunden.

[0035] An den Ladepunkt 26 ist mittels eines Lade-
kabels ein Elektrofahrzeug 30 mit einer maximalen
Ladeleistung von 150 kW angeschlossen, welches
mit einer Ladeleistung von 150 kW geladen wird. Da-
zu sind drei Leistungselektroniken 12 mit dem Lade-
punkt 26 verbunden.

[0036] Die Ladepunkt 21, 27, 29 sind frei, d. h. kein
Elektrofahrzeug ist an diese angeschlossen. Entspre-
chend ist jede Leistungselektronik 12 von den Lade-
punkten 21, 27, 29 getrennt.

[0037] Wahrend des Betriebs der Ladevorrichtung
10 werden die Elektrofahrzeuge 30 an die Ladepunk-
te 20, 22-26, 28 angeschlossen. Von der Steuerein-
heit 11 der Ladevorrichtung 10 werden eine oder
mehrere Leistungselektroniken 12 der Ladevorrich-
tung 10 zum Laden der Elektrofahrzeuge 30 abhan-
gig von der von dem jeweiligen Elektrofahrzeug 30
bendtigten Ladeleistung mit den Ladepunkten 20, 22-
26, 28 verbunden und von den Ladepunkten 20, 22-
26, 28 getrennt. Wenn die Ladevorrichtung 10 fiir an
die Ladepunkte 20-29 angeschlossene Elektrofahr-
zeuge nicht geniigend Leistungselektroniken 12 be-
reitstellt, werden von der Steuereinheit 11 eine oder
mehrere Leistungselektroniken 12 alternierend mit
den Ladepunkten 20-29 verbunden.

[0038] Fig. 2 zeigt in einem Funktionsgraph 40 ei-
nen Zeitverlauf einer Ladeleistung einer entladenen
Fahrzeugbatterie. An der Abszisse 41 ist eine Zeit tin
Minuten und an der Ordinate 42 eine Ladeleistung P
in kW abgetragen. Die eingezeichnete Ladekurve 43
gibt an, dass fir 10 Minuten mit einer maximalen La-
deleistung P von 400 kW geladen wird. Dieser Lade-
verlauf korrespondiert also zu dem in Fig. 1 gezeigten
an den Ladepunkt 20 angeschlossenen Elektrofahr-
zeug 30. Danach wird die Ladeleistung P sukzessive
gesenkt.

[0039] Fig. 3 zeigt in einem Funktionsgraph 50 ei-
nen Zeitverlauf einer Ladeleistung einer teilentlade-
nen Fahrzeugbatterie. An der Abszisse 51 ist eine
Zeit t in Minuten und an der Ordinate 52 eine Lade-
leistung P in kW abgetragen. Die eingezeichnete La-
dekurve 53 gibt an, dass fiir 10 Minuten mit einer ma-
ximalen Ladeleistung P von 300 kW geladen wird.
Dieser Ladeverlauf kdnnte zu einem Elektrofahrzeug
korrespondieren, dessen Fahrzeugbatterie zu Beginn
des Ladevorgangs nur teilentladen ist.

[0040] Ein wesentlicher Vorteil der erfindungsg_c_amé-
Ren Ladevorrichtung besteht darin, dass eine Uber-
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auslegung eines einzelnen Ladepunkts vermieden
wird. Stattdessen kénnen mit dem einzelnen Lade-
punkt bedarfsgerecht eine oder mehrere Leistungs-
elektroniken verbunden werden, wenn ein Elektro-
fahrzeug an den Ladepunkt angeschlossen ist.

Bezugszeichenliste

10 Ladevorrichtung
1" Steuereinheit
12  Leistungselektronik
20 Ladepunkt

30 Elektrofahrzeug
40 Funktionsgraph
41  Abszisse

42  Ordinate

43  Ladekurve

50 Funktionsgraph
51  Abszisse

52  Ordinate

53 Ladekurve
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Patentanspriiche

1. Ladevorrichtung (10) fur Elektrofahrzeuge (30),
mit einer Mehrzahl von Ladepunkten (20-29), an wel-
che jeweils ein Elektrofahrzeug (30) anschlieBbar ist,
und einer Mehrzahl von Leistungselektroniken (12),
welche jeweils eine maximale Ladeleistung bereit-
stellen, und mit einer zentralen Steuereinheit (11),
welche konfiguriert ist, eine jeweilige Leistungselek-
tronik (12) mit einem Ladepunkt (20-29) zu verbinden
und von dem Ladepunkt (20-29) zu trennen.

2. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, bei der die
Steuereinheit (11) konfiguriert ist, die jeweilige Leis-
tungselektronik (12) abhangig von einer bendtigten
Ladeleistung eines an den Ladepunkt (20-29) an-
geschlossenen Elektrofahrzeugs (30) mit dem Lade-
punkt (20-29) zu verbinden und von dem Ladepunkt
(20-29) zu trennen.

3. Ladevorrichtung nach einem der Anspriiche 1
oder 2, bei der die Steuereinheit (11) konfiguriert ist,
die jeweilige Leistungselektronik (12) alternierend mit
einer Mehrzahl von Ladepunkten (20-29) zu verbin-
den, an welche jeweils ein Elektrofahrzeug (30) an-
geschlossen ist.

4. Ladevorrichtung nach einem der Anspriiche 1
bis 3, bei der zumindest eine Leistungselektronik (12)
der Mehrzahl von Leistungselektroniken (12), insbe-
sondere jede Leistungselektronik (12) eine maximale
Ladeleistung bereitstellt, welche geringer ist als eine
zum Laden eines Elektrofahrzeugs (30) maximal be-
noétigte Ladeleistung.

5. Ladevorrichtung nach einem der Anspriiche 1
bis 4, bei der die bereitgestellte maximale Ladeleis-
tung aller Leistungselektroniken (12) identisch ist.

6. Ladevorrichtung nach einem der Anspriiche 1
bis 5, bei der mehrere Leistungselektroniken (12) mit
dem Ladepunkt (20-29) verbindbar oder verbunden
sind.

7. Verfahren zum Laden eines Elektrofahrzeugs
(30), bei dem ein Elektrofahrzeug (30) an einen Lade-
punkt (20-29) einer Ladevorrichtung (10) angeschlos-
sen wird, von einer Steuereinheit (11) der Lade-
vorrichtung (10) mindestens eine Leistungselektronik
(12) der Ladevorrichtung (10) zum Laden des Elek-
trofahrzeugs (30) mit dem Ladepunkt (20-29) verbun-
den wird und von der Steuereinheit (11) die mindes-
tens eine Leistungselektronik (12) nach dem Laden
von dem Ladepunkt (20-29) getrennt wird.

8. Verfahren nach Anspruch 7, bei dem von der
Steuereinheit (11) die mindestens eine Leistungs-
elektronik (12) abhéngig von einer benétigten Lade-
leistung des Elektrofahrzeugs (30) mit dem Lade-
punkt (20-29) verbunden und getrennt wird.
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9. Verfahren nach einem der Anspriiche 7 oder 8,
bei dem eine Mehrzahl von Elektrofahrzeugen (30)
an jeweils einen Ladepunkt (20-29) angeschlossen
wird und von der Steuereinheit (11) die mindestens
eine Leistungselektronik (12) alternierend mit den La-
depunkten (20-29) verbunden wird.
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