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— Arbeiten an elektrischen Installationen dirfen

nur von Fachpersonal ausgefihrt werden!

Bestehende Elektroinstallationen vom Elek-
troinstallateur oder EVU Uberprifen lassen,
bevor sie als Stromtankstelle genutzt werden.

Achtung vor Stolpergefahr und Uberbeanspru-
chung! Steckdosen und Ladeinfrastruktur soll-
ten sich madglichst nahe beieinander befinden.

Pro Elektrofahrzeug, resp. Steckdose/An-
schluss, eine separate Sicherung (LS) und ein
separater Fehlerstromschutzschalter (Fl) ver

wenden.

— Werden Stromanschlisse regelmassig flr

E-Fahrzeuge genutzt — auch von Drittpersonen

(Kunden, Besuchern, Gasten) — ist eine geeig-
nete Installation aus Sicherheitsgriinden ange-
bracht (CEE-Steckdose oder HCD).

Tipps und Hinwelse

— Bei einem Fahrzeug mit mehr als 2 kVA =~

2000W Anschlussleistung darauf bestehen,
dass die Steckdose und der Stecker des
Ladekabels mindestens CEE 16 A/230 V
entsprechen.

— Handelslbliche Reiseadapter sind ungeeignet

fur die Anwendung in der Elektromobilitat!

— Adapterkabel (Seite 12) nur in Ausnahmesitu-

ationen einsetzen und flr den Dauerbetrieb
mit einer 8 A-Sicherung absichern.

— Achtung Uberhitzungsgefahr! Kann ausnahms-

weise nicht auf eine Kabelrolle verzichtet werden,
muss das Kabel vollstandig abgerollt werden.

— Batterien nur in bellifteten und mdéglichst troc-

kenen Rdumen laden.

— Einige EVU und Gemeinden unterstlitzen die

Elektromobilitdt. Nachfragen kann sich lohnen.

— Bei Fahrzeugpannen nie selbst Hand an die

Elektrik anlegen. Uberlassen Sie die Diagnose
und Reparatur dem Profil

Merkmale der Steckdosen und ihre Eignung zum Laden

Landesiibliche Steckdosen Industriesteckdosen | Mode 3 Steckdosen
|IEC/National Typ 13 Typ 23 CEE 7/5 CEE 7/4 BS136 Afsnit CEl 23 IEC 60309-2 IEC 62196-2
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Die unterschiedlichen Ladebetriebsarten werden als «Mode» bezeichnet:

Mode 1

Laden mit Wechselstrom (AC) an einer lan-
deslblichen oder einer CEE-Steckdose. Keine
Kommunikation zwischen Energieabgabestelle
(Steckdose) und Fahrzeug.

Mode 2

Wie Mode 1, jedoch mit einer «In-Cable-Con-
trol-Box» (ICCB) oder auch «In-Cable-Control
and Protection Device» (IC-CPD) im Kabel.
Uber diese ICCB wird ein Elektrofahrzeug, das
Ublicherweise unter Mode 3 geladen wird, mit
einer landesUblichen oder CEE-Steckdose ver-
bunden. Kommunikation zwischen ICCB/IC-CPD
und Fahrzeug, siehe Seite 12.

Mode 3

Das Laden mit 1- oder 3-phasigem Wechsel-
strom (AC) kann nur an einer zweckgebundenen
(«dedicated») Steckdose Type 2, Type 3 oder
einem fest an die Installation angeschlossenen
Mode 3-Kabel durchgeflihrt werden. Kommunika-
tion zwischen Energieabgabestelle (Steckdose)
und Fahrzeug.

Mode 4

Laden mit Gleichstrom (DC) fur Schnellladun-
gen. Kommunikation zwischen Ladestation und
Fahrzeug.

Der Begriff «Kommunikation» beinhaltet in
der Elektromobilitat zwei getrennte Vorgange:
Mode 2, 3 oder 4 beinhalten die energielibertra-
gungsbezogenen, sicherheitsrelevanten Infor-
mationen wie z.B. Stromstarke oder Uberwa-
chung des Erdleiters zwischen Fahrzeug und
Steckdose usw. Die dem Mode-Signal Uberla-
gerte «High level communication» kann z.B.
Benutzerinformationen, Identifikation, Abrech-
nungsdaten und vieles mehr enthalten.

Typischer Energieverbrauch von Elektrofahrzeugen

Die Benutzergruppen haben sehr unterschiedliche Anspriiche an die Ladestellen und die Parkplatze
(Stellflachen). Ein Vermischen der Flachen mit den unterschiedlichen Ladestellen fihrt zu Konflikten.

Leistung
Benutzergruppen [kW1]
% E-Bikes bis 2
:’M) E-Scooters bis 3
:"m E-Motorrader bis 3
o PHEV bis 6
o> e

Typische Werte

Kosten fiir
eine volle
Batterie- Ladung

Strom Spannung kapazitat Hochtarif

[A] [Vl [kWh] (CHF)
bis 8 bis 230 0,1-2,0 0.02-0.40
bis 13 bis 250 1-3 0.10-0.80
bis 16 bis 230 1-5 0.20-1.00
8-32 bis 230 1-10 0.20-2.00
8-32 bis 400 5-25 1.00 - 5.00



Die Benutzergruppen stellen je nach Bereich sehr unterschiedliche Anforderun-
gen an eine Ladeinfrastruktur. Beschreibung der verschiedenen Installations-
moglichkeiten siehe Rubrik «Architekten, Elektroinstallateure und -planer».

Privat
Zugang nur mit Erlaubnis des Eigentimers: Privatgrundstticke

Halbprivat
Zugang durch Erwerb einer Berechtigung: Tiefgarage in Wohnsiedlung, Parkplatze von Liegen-

schaftsverwaltungen, Parkpldtze von Firmen, Institutionelle Anbieter

Halboéffentlich
Zugang fur Kunden: Parkplatze bei Post, Ladengeschéfte, Einkaufszentren, auf bewirtschafteten

Flachen, in Parkhdusern

Offentlich
Allgemein zugénglich: Strassen, Platze, Bahnhofe, Autobahnraststatten

Parkplatztypen fiir Autos und ihre Lade-Anwendungsmaglichkeiten

Bereiche privat halbprivat halb-6ffentlich offentlich

Parkplatz

Landesubliche Steckdose

@ ® Freizeit
@ @ @ P&R Pendler

@ ® Mieter
@ @ ® Reisen

@ ® Privatperson
@ @ Mitarbeiter
@ ® Besucher
@ ® Flotten
@ @ @ @ ® Kunde

CEE-Steckdose

Mode 3

©
©
©
©
©
©

Home Charge Device (HCD) CEE

©

Home Charge Device (HCD) Mode 3

Offentliche Ladestation @ @ @ @
Schnellladestation @ @ @ @ @ @

Parkdauer (Std.) 8-12|4-10 05-3|05-3|8-12 |05-3| 1-8 | 4-10 >2

Tag @ @ @ @ @ @
Nacht @ @ @ @ @

<20 >50 |30-40| <20 <30 <30 > 50

km-Leistung / Tag (typische Werte) 30-40| <50







Einleitung

Elektrofahrzeuge erobern zunehmend den Individualverkehr. Insbesondere fir
Berufspendler bietet sich eine neue Moglichkeit, den Arbeitsweg umweltscho-
nend zu bewaltigen. Die Bedurfnisse und Anforderungen aller Beteiligten sind
vor allem was die Infrastruktur anbelangt vielfaltig — die Losungsansatze sind es
ebenso. Zwar sind in jedem Haus zahlreiche Steckdosen vorhanden, aber langst
nicht alle eignen sich fir das Laden der Batterien von Elektrofahrzeugen.

Die Fragen rund um die Infrastruktur sind flr die meisten involvierten Kreise
neu. Die notwendigen internationalen Standards und Normen sind in Arbeit und
der Harmonisierungsprozess auf technischer und der Meinungsbildungsprozess
auf politischer Ebene ist im Gang. Was den Steckertyp und das «richtige» Kabel
betrifft, sind jedoch noch viele Fragen offen.

Die vorliegende Broschire fasst aus heutiger Sicht die wichtigsten Punkte fir
die Schweiz zusammen. Dabei liegt der Schwerpunkt bei den Elektroautos in-
klusive solche mit Range Extender und Plug-in-Hybridfahrzeugen. Ein Kapitel ist
den Elektro-Zweirddern gewidmet.

Diese Informationsschrift haben Fachpersonen der flir die einzelnen Themen zu-
standigen Schweizer Verbande und Organisationen verfasst. Sie stehen auch fur
weitere Informationen und Beratung im Bereich der Elektromobilitat und nament-

lich der Infrastruktur zur Verfligung.

Electrosuisse
Verband fUr Elektro-, Energie- und Informationstechnik

Verband Schweizerischer Elektrizitatsunternehmen (VSE)

Verband e'mobile




Allgemeines | Elektrofahrzeuglenker

Im individuellen Berufspendelverkehr werden
taglich durchschnittlich 30 bis 40 km zurtick-
gelegt. Nur ca. 2 % der Pendler fahren téglich
Strecken von Uber 100 km. Dies bedeutet,
dass eine Batterie mit einer Reichweite von ca.
100 km meistens den taglichen Ansprichen
gerecht werden durfte.

«Der Umstieg auf Elektrofahrzeuge
bedeutet insbesondere ein Umdenken
beim Tanken».»

Ladevorgang

Damit der «Strom» vom Energieversorgungs-
unternehmen (EVU) fur Elektrofahrzeuge ver
wendet werden kann, muss er vom Wechsel-
strom (AC) in Gleichstrom (DC) umgewandelt
werden. Dies erfolgt durch das Ladegerat. Bei
vierradrigen Elektrofahrzeugen ist das Ladege-
rat meistens im Fahrzeug eingebaut (onboard).
Die Ladeelektronik (Battery Management Sys-
tem, BMS) steuert und Uberwacht den Lade-
vorgang in Abhangigkeit von Temperatur, Lade-
zustand und Spannung der Batterien.

Je nach Art des Fahrzeugs sind die Anforderun-
gen an die Stromversorgung unterschiedlich.
Zweiradfahrzeuge wie E-Bikes, E-Scooter und
E-Motorrader stellen andere Anforderungen als
drei- oder vierradrige Fahrzeuge (siehe Tabelle
auf Klappe).

Meistens werden die Batterien von Elektrofahr
zeugen zuhause und/oder am Arbeitsplatz ge-
laden. Das Laden wahrend der Arbeitszeit ver
grossert die Reichweite. Somit konnten bereits
heute ca. 80 % der Bevolkerung an 80 % aller

Tage ihre taglichen Distanzen mit einem Elektro-
fahrzeug zurlicklegen. Das Schnellladen bietet
die Maglichkeit, grossere Distanzen mit Elektro-
autos ohne lange Ladezeiten zu bewaltigen.

Ladedauer

Je nach Batteriekapazitat variieren die Ladezei-
ten sehr stark. Durchschnittlich betragt die Lade-
dauer zwischen 6 bis 8 Stunden vom «leeren»
Zustand bis zur vollstdndigen Ladung. Die Bat-
terien sind jedoch selten «ganz leer». Bei durch-
schnittlichen Fahrleistungen von ca. 40 km pro
Tag dirften deshalb Ladezeiten zwischen 3 und
4 Stunden taglich ausreichen.

Der Energieverbrauch des Fahrzeugs kann
durch die Nutzung von weiteren elektrischen
und elektronischen Anlagen im Fahrzeug er
heblich ansteigen, z.B. durch die Klimaanlage,
Heizung etc.

Grundsatzlich kénnen Elektrofahrzeuge zu je-
der Tageszeit geladen werden. Es kann aber
kostenglnstiger sein, den Hauptenergiebezug
mit geeigneten Steuerungsmassnamen in die
Nachtstunden zu verlegen. Das gleichzeitige La-
den einer grosseren Anzahl Fahrzeuge kann zu
Netzlastspitzen flihren. Allfdllige Regulierungs-
massnahmen sind dem zustandigen EVU Uber
lassen.

Der elektrische Anschluss

Die Elektromobilitdt steckt teilweise immer
noch in der Pionierphase. Sie ist heute erst
fir jene Personen mdglich, die einen eigenen
Zugang zu einer Stellflache (einem Parkplatz)
mit Stromversorgung fur ihr Fahrzeug zur Ver
flgung haben.

Vehicle Connectors (Fahrzeugstecker) fiir Mode 3 AC und Mode 4 DC

AC Fahrzeugstecker

Type 1

DC Fahrzeugstecker Mode 4

System CHAdeM O™

System CCS

Type 2 Mode 4

Type 1 Type 2




Das Ladekabel

Das Ladekabel fir Mode-1/Mode-2 und Mode-3-
Verbindungen gehdrt in Europa zur Fahrzeugaus-
stattung. Es ist entweder fest am Fahrzeug
angeschlossen (Case A) oder wird lose mitge-
fihrt (Case B). Es werden zwei Kabel bendtigt,
eines um mit Mode-1/Mode-2 und eines, um
mit Mode-3 zu laden. Das Ladekabel flr eine
Mode-4-Verbindung (Schnellladung) ist immer
fest an der Ladestation angeschlossen (Case C).
In den USA und anderen Landern werden die
Begriffe Level 1 bis 3 anstatt Mode 1 bis 4 ver
wendet.

Gebrauchliche Anschliisse am Fahrzeug

Je nach Fahrzeugmarke und -modell weisen
Elektrofahrzeuge und Plug-in Hybrid Electric
Vehicles (PHEV) unterschiedliche Anschlisse
flr das Ladekabel auf. Grundsétzlich unter
scheidet man bei Anschllissen am Fahrzeug
(«Vehicle inlets») zwischen Mode 1 oder 3
fir AC (Wechselstrom) und Mode 4 fir DC
(Gleichstrom) fir Schnellladungen. Ferner gibt
es sogenannte «Combo Vehicle-inlet», d.h. ein
kombinierten Anschluss fiir AC und DC (Bilder
siehe Seite 4+5).

Offentliche Infrastruktur fiir
Elektrofahrzeuge

Eine 6ffentliche Infrastruktur befindet sich im
Aufbau. Der politische und wirtschaftliche Mei-
nungsbildungsprozess zum Thema ist in vol-
lem Gange. Die Interoperabilitdt zwischen den
einzelnen Anbietern ist sehr unterschiedlich.
Ein einheitliches Zugangs- und Abrechnungs-
system ist noch nicht etabliert. Elektrofahr-
zeuglenker, die schon heute in grésserem Um-
kreis unterwegs sein mochten, finden unter
www.lemnet.org eine europaweite Ubersicht
der Infrastruktur fur Elektrofahrzeuge.

Bei Fahrzeugpannen nie selbst

Hand an die Elektrik legen!

In der Schweiz sind bereits viele Pannenhilfe-
Anbieter auch fur elektrofahrzeugspezifische
Probleme ausgebildet. Sie sind auf die neue
Technik vorbereitet und kénnen kompetent
helfen.

Vehicle Inlets (Gebrauchliche Fahrzeuganschliisse)

AC Fahrzeuganschliisse DC Fahrzeuganschliisse Mode 4

System CHAdeM O™ System CCS

Type 1 Type 2 Mode 4 Type 1 Type 2




Richtige Platzierung
der Steckdose

Tf

5,00 m

[ 230m | 23m [

Besitzern, Betreibern oder Vermietern von Lie-
genschaften stellen sich grundlegende Fragen:
Welche Infrastruktur kann oder soll angebo-
ten werden? Welche Investitionen sind notig?
Wie kann man die Kosten an die Nutzer ver
rechnen? Wie hoch sind die Unterhalts- und
Betriebskosten?

Parkplatze fiir Elektrofahrzeuge

Wenn Parkplatze (Stellflachen) mit Infrastruk-
tur fUr Elektrofahrzeuge ausgeristet werden,
sollten diese auch klar als solche markiert,
signalisiert und reserviert werden. So ist das
Angebot attraktiv, wird auch genutzt und ver
bessert die Wertschopfung des entsprechen-
den Parkplatzes.

Parkhauser

Elektrofahrzeug-Parkplatze in Parkhausern sind
nur dann sinnvoll, wenn diese ausschliesslich
flr Elektrofahrzeuge reserviert sind und Elektro-
fahrzeuglenker eventuell einen Sonderzugang
(z.B. jene fir Dauermieter und Lieferanten) mit-
benltzen kénnen. Dies soll verhindern, dass

Typische Energiekosten von Elektrofahrzeugen

(Niedertarif CHF 0.10)
Energiekosten

E-Bikes
und E-Scooter

Elektro-Motorrader

3- und 4-radrige
Elektrofahrzeuge

5 25 60 300
F

CHF/Monat CHF/Jahr km/Jahr
min. max. min. max. ca.
B e < <2 3 18 3000
ol < 3 6 36 6000
12000

Zum Vergleich: Miete eines Parkplatzes

E-Bikes und
E-Scooter

Elektro-Motorrader

3- und 4-radrige
Elektrofahrzeuge

:.’_J_b 50 300 600

wheh - - - -
= 0 50 0 600

3600

Elektrofahrzeuge in einer Warteschlange ste-
cken bleiben. Das Zutrittssystem muss in der
Lage sein, Elektrofahrzeuge gesondert zu erfas-
sen, um die Anzeige freier Parkpldtze nicht zu
verfélschen.

Vermietete Parkplatze

Eine pauschale Verrechnung der Energie- und
Infrastrukturkosten ist die einfachste und kos-
tenglinstigste Variante, den Aufwand flr ver
mietete Parkplatze abzurechnen. Fir eine indivi-
duelle Abrechnung koénnte sich eine 6ffentliche
Ladestation eignen (siehe auch Tabelle Seite 6,
7 und Umschlag).

Die Doppelnutzung von Parkflachen (Tag/Nacht)
im halboffentlichen Bereich kann flr Elektro-
fahrzeugbesitzer ohne eigenen Parkplatz eine
Alternative darstellen.

Mietvertrage

Das Merkblatt «Einrichten von Ladestationen
flir Mieter» des Hauseigentliimer Verbandes
Schweiz (HEV) beschreibt verschiedene Vorge-
hensweisen hinsichtlich mietrechtlicher Belange
zum Einrichten von Elektroladestationen. Der
HEV stellt eine Mustervereinbarung «Bewilli-
gung zum Einrichten von Ladestationen fir
Elektrofahrzeuge» bereit. Sie kann als Zusatz
zum bestehenden Mietvertrag fir Garagenplatze
verwendet werden.

Kunden und Besucher

Fir Kunden und Besucher mit Elektrofahrzeugen
von Verkaufsgeschéften, Gastrobetrieben und
Unternehmen bietet sich eine Installation an,
die den Sicherheitsanforderungen gerecht wird.
Ein Home Charge Device oder eine offentliche
Ladestation mit verschiedenen Einsteckmdg-
lichkeiten kann eine Option darstellen.

Abrechnung

Die individuelle Zuteilung und Abrechnung der
Energiekosten mit einem Abrechnungsmodell
ist mit Zusatzaufwand verbunden. Es hat sich
noch kein einheitlicher Standard daflr durch-
gesetzt (siehe «Abrechnung», Seite 14). Die
Aufstellung «Investitionen und Unterhalt» gibt
einen allgemeinen Uberblick Uber die zu erwar
tenden Kosten. Die Ubergange zwischen den
Fahrzeuggruppen und den verschiedenen Nut-
zungen sind fliessend. Es gibt in allen Nutzun-
gen Anwendungen, die teilweise weit ausser
halb der Angaben der Aufstellung liegen.



Investition und Unterhalt

Nutzung Einfache Steckdose

Home Charge Device

Offentliche «Ladestation»

«Schnellladestation»

Typische Dauer einer Ladung >4h

>4h

30 Min.-4h

ca. 30 Min.

Art der Ladung Normale Ladung

Normale Ladung

Normale Ladung

Schnellladung*

Wichtiger Punkt Méglichkeit zum Laden

Méglichkeit zum Laden

Mdglichkeit zum Laden

Geschwindigkeit des

Ladevorgangs
Investitionskosten (ohne 100 - 600 500 - 3000 1500 - 15000 30000 -80000
Installation) ca. CHF '
Energiekosten pro Teilladung 0.50 -3.00 0.50 -3.00 0.50-3.00 4.00 - 10.00
ca. CHF 2
Betriebs- und Unterhaltskosten 0 0-50 20 -2000 200 -2 000

pro Jahr ca. CHF

Abrechnung
Uber Zahler

Abrechnung pauschal oder

Abrechnung pauschal oder

Uber Zahler

Abrechnung pauschal oder
Uber Zahler

Abrechnung pro Vorgang

Ein- und Mehrfamilien-
hauser, Ladengeschafte,

Moglicher Standort

Parkhauser, Firmen, Gastro-

betriebe

Ein- und Mehrfamilien-

hauser, Ladengeschafte,
Parkh&user, Firmen, Gastro-

betriebe

Mehrfamilienhduser, Firmen,
offentliche Gebdude und
offentliche Parkflachen,
Gastrobetriebe

Tankstellen,
Autobahnraststatten,
Gastrobetriebe

"Die Lange und die Verlegungsart des Zuleitungskabels kdnnen einen grossen Einfluss auf die Investitionskosten haben.
2 Fir kleinere Fahrzeuge sind diese Kosten wesentlich geringer (siehe Tabelle «Typische Energiekosten»).

* Erste Schnellladestationen befinden sich im Aufbau.

Die Preisangaben sind Schéatzungen und kénnen situationsgebunden stark abweichen.




Arbeiten an elektrischen Installationen dirfen
nur von einem Elektroinstallateur mit Installati-
onsbewilligung ausgefiihrt werden. Bestehen-
de Einrichtungen, die Elektrofahrzeuge versor-
gen, mUssen regelmassig Uberprift werden.
Der Elektroinstallateur muss dem Energiever-
sorgungsunternehmen (EVU) vor der Ausfiih-
rung der Installationen die entsprechenden
Anschlussgesuche und Installationsanzeigen
einreichen.

Die meisten Normen und Standards fur die Elek-
tromobilitdt sind in Bearbeitung. Es ist deshalb
sinnvoll, fir zu erwartende Anderungen gen-
gend Kapazitats- und Platzreserven einzuplanen.

Arten von Ladeinfrastrukturen

Landesiibliche und CEE-Steckdosen:
LandesUbliche Steckdosen sind mechanisch
und thermisch nicht sehr belastbar. Demge-
genlber bieten die Industriesteckdosen, die
sogenannten CEE-Steckdosen, eine erhohte
Belastbarkeit. Sie sind flr den mehrstlindigen
Dauerbetrieb geeignet und werden vor allem
fir das Laden von Elektroautos und Elektro-
motorradern empfohlen.

Home Charge Device (HCD):

Eine HCD bietet erhohten Komfort fir den
Anwender und ist zusatzlich an die Leistungs-
grenzen der vorhandenen Netzinfrastruktur an-
gepasst. Ein optional eingebauter Energiezahler
liefert Informationen zum Energieverbrauch.
Weitere Steuergerdte wie Schaltuhr, Tarifsteu-
erung, kombiniert mit «Override push-button»
flr die Tagesfreischaltung, erlauben das zeitlich
gesteuerte Aufladen der Batterie mit Schwer-
punkt in den Niedertarifzeiten (off-peak). Es
kénnen mehrere HCD an eine gemeinsame Zu-
leitung angeschlossen werden.

Offentliche Ladestationen:

Der Einsatz von offentlichen Ladestationen
kann dann angebracht sein, wenn mit Publi-
kumsverkehr zu rechnen ist. Der Zugang zu die-
sen Systemen wird z.B. lber SchlUssel, Karten
oder Mlnzsysteme gewahrt. Flr oOffentliche
Ladestationen auf grésseren Gebaudearealen,
Einkaufszentren, 6ffentlichen Platzen etc. sind
mindestens Kabelschutzrohre @ 80 mm zu ver-
wenden.

Schnellladestation:

Das EVU sollte frihzeitig in die Planung und
Umsetzung einer Schnellladestation mit einbe-
zogen werden. Der Einsatz einer Batteriepuffer-
anlage sollte in Betracht gezogen werden.

Neu- und Umbauten

Bei Neu- und Umbauten empfiehlt es sich, eine
ausreichende Anzahl Leerrohre (M 25 bis KRS
@ 80 mm) zu geeigneten Standorten vorzuse-
hen. Im 6ffentlichen Raum sind Kabelschutz-
rohre von mindestens @ 80 mm sinnvoll. Wird
bei der Planung und Ausflihrung bereits eine
sinnvolle Anzahl Leerrohre, Kabelschachte und
Fundamente vorgesehen, so erspart dies we-
sentliche Folgekosten. Unter www.opi2020.
com ist ein Vorschlag fir ein Standardfunda-
ment fUr Ladestationen verfligbar.

Die Zuleitung zu den Anschlissen der Elektro-
fahrzeuge soll méglichst kurz und so dimensio-
niertwerden, dassbeimaximalerBelastungkein
wesentlicher Spannungsabfall auf der Leitung
entsteht. Bei Leitungen von Uber 50 m Lange
empfiehlt es sich, den Leitungsquerschnitt
zu erhohen. Es ist davon auszugehen, dass
der Gleichzeitigkeitsfaktor eines Anschlusses
(«connecting points») fir ein einzelnes Elektro-
fahrzeug bei 1 festgelegt werden kann.

Ein bestehender Hausanschluss kann schon
durch wenige Anschlisse fur Elektrofahrzeu-
ge Uberlastet sein. Das EVU wird aufgrund des
Anschlussgesuchs und der Installationsanzei-
ge allfallig notwendige Massnahmen einleiten
(siehe auch EVU «Hausanschllsse»).



Steckdosenmontage

Die Anschlisse missen so nahe wie mdaglich
beim zu ladenden Fahrzeug montiert werden.
Durchgange oder passierbare Bereiche zwi-
schen dem Anschluss und Elektrofahrzeug mis-
sen vermieden werden. Die ideale Montage-
hohe liegt zwischen 1 m und 1,5 m Uber dem
Fussboden. Die Ubliche Lédnge der von den
Autoherstellern mitgelieferten Anschlusskabel
betragt ca. 5 bis 7 m.

Jede Steckdose (connecting point) muss ein-
zeln abgesichert (LS) und mit einem eigenen
Fehlerstromschutzschalter (Fl) oder einer Kom-
bination der beiden geschitzt werden. Damit
ein ausgeldster Schutzschalter (LS/FI) ohne
fremde Hilfe wieder eingeschaltet werden
kann, ist es sinnvoll, ihn moglichst nahe bei der
Steckdose anzubringen. Auf Stecker diirfen nur
geringe Zug- und Torsionskrafte wirken (Mate-
rialermidung und Kontaktprobleme). Es sollte
mindestens der Schutzgrad IP44 zur Anwen-
dung kommen.

Ladestrom und Netzsymmetrie

In grosseren Gebauden/Liegenschaften mit
mehreren Anschllissen fiir Elektrofahrzeuge ist
zwingend auf eine symmetrische Netzbelas-
tung zu achten (Phasendrehung konsequent
umsetzen). Allféllige Massnahmen sind mit
dem EVU zu koordinieren.

Autoeinstellhallen

In Autoeinstellhallen sollte die Erschliessung
der Elektrofahrzeuganschlisse mittels Strom-
schiene, Trasse oder Kabelkanal erfolgen. Da-
durch ist die Anderung von bestehenden und
die Erweiterung mit zuséatzlichen Anschlissen
jederzeit problemlos maoglich. Ab 6 bis 10 An-
schlissen ist eine Stromschienen-Installation
flexibler und kostenglnstiger. Die Grundinstal-
lation muss so nur einmal erstellt werden. Er-
weiterbarkeit, Anpassungen und Demontage
sind einfach maoglich. Werden Stromschienen
oder Kabeltragsysteme und die entsprechen-
den Steckdosen und Schutzeinrichtungen in
allgemein zugénglichen Bereichen platziert, er-
leichtert dies die Wartung und Fehlerbehebung
in Storfallen erheblich.

Home Charge
Device (HCD)
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Energieversorgungsunternehmen

Mit der steigenden Anzahl Elektrofahrzeuge
stellen sich fir die EVU einige Herausforde-
rungen: Wie kann beispielsweise ausreichend
Energie an die verschiedenen «Ladestationen»
herangefliihrt werden? Welche (neuen) Last-
spitzen entstehen? Wie geht man mit diesen
Spitzenlasten am besten um? Wie kénnen die
Strombeziige sinnvoll abgerechnet werden?
Dies sind nur einige von vielen Fragen.

Zugang zum Stromnetz

In der Schweiz ist das elektrische Netz bestens
ausgebaut. Grundsétzlich ist Uberall elektrische
Energie vorhanden. Da auch die Elektrofahrzeu-
ge taglich lange Standzeiten haben, besteht die
ideale Voraussetzung, die Batterien mit kleinen
Stromen wahrend einer langeren Dauer aufzula-
den. Fir den Alltag, wahrenddem durchschnitt-
lich ca. 40 km Arbeitsweg zurlickgelegt wer
den, reicht die bestehende Netzinfrastruktur
aus heutiger Sicht aus. Schwieriger wird es,

wenn viele Elektrofahrzeuglenker ihre Batterien
schnell, d.h. mit hohen Ladestrdmen, womdog-
lich zu Spitzenlastzeiten, aufladen mdchten.
Wenn ca. 10 % aller immatrikulierter Fahrzeu-
ge Elektrofahrzeuge mit 3 kW und mehr An-
schlussleistung sein werden, kénnen auch gut
ausgebaute Netze ihre Belastungsgrenzen er
reichen.

Lastspitzen vermeiden

In der Nacht steht ausreichend Zeit und Ener
gie zur Verflgung, um das Elektrofahrzeug
flr den néchsten Tag betriebsbereit zu halten.
Langsames Laden wahrend der Nacht belas-
tet das Stromnetz weniger, hilft Lastspitzen
zu vermeiden und schont das Budget dank der
Niedertarif-Energie. Mit intelligenten Lésungen
wie Home Charge Device oder einer Zeitschal-
tuhr (Timer) kdnnen Lastspitzen umgangen
werden. EVUs kénnten in Zukunft Ladevorgan-
ge zu Spitzenlastzeiten sperren.




An Hauptverkehrsachsen, sind Schnellladesta-
tionen mit entsprechend hdheren Ladestro-
men erwinscht. Mit einer steigenden Anzahl
von dezentralisierter Energieproduktion wird
eine dezentrale Energiespeicherung wichtiger.
Eine batteriegepufferte (5600 kWh) Schnellla-
destation ist eine mdgliche Ldsung fir eine
Verbesserung von Netzqualitdt und -stabilitat.

Wichtige Punkte fiir Anschliisse

und Infrastruktur

Energieverbraucher sind so anzuschliessen, dass
die Belastung maoglichst symmetrisch auf alle
Polleiter verteilt wird, siehe Werkvorschriften
(WV 8.12).

Es sollen thermisch und mechanisch belastba-
re Kabel und Steckdosen, z.B. CEE-Steckdosen
oder Home-Charge-Devices, an Stelle von lan-
destiblichen Steckdosen verwendet werden.

Einfluss auf Netzqualitat und -stabilitat
Ladegerdte von Elektrofahrzeugen sind fre-
qguenzverdandernde Gerate (WV 8.31) und kdnnen
mehr Leistung beziehen als ein durchschnittli-
ches Haushaltsgerat. Deshalb sind Anschlussge-
suche flr Anschlisse > 2 kVA = 2 kW zwingend.
Flr grossere Leistungen als > 3,6 kVA = 3,7 kW
sind nur 3-phasige Anschlisse zugelassen (WV
8.13). Es gibt einzelne Fahrzeuge welche mit-
tels Type 2-Steckdose 1-phasig 32 A Strom aus
dem Netz beziehen. Mit einer steigenden Anzahl
Elektrofahrzeuge wird ihr Einfluss auf die Netz-
qualitdt und Netzstabilitat zunehmen. Kinftig
sollten Elektrofahrzeuge zur Verbesserung von
Netzqualitat und Netzstabilitat beitragen kdnnen
(Mehrquadranten-Elektronik fir das Ladegerat
wie bei der erneuerbaren Energie).

Hausanschlisse und die Zuleitungen aus dem
Versorgungsnetz des EVU werden mehrheitlich
mit einem Gleichzeitigkeitsfaktor von 0,2 bis
0,3, d.h. 20 % bis 30 % der angeschlossenen
Leistung, berechnet und ausgelegt. Die gesam-
te angeschlossene Leistung in einem Haus ist
somit wesentlich hoéher als die vom Netz zur
Verfligung gestellte. Die Kapazitat des Hausan-
schlusses kann schon bei einer kleinen Anzahl
von Elektrofahrzeugen erschopft sein.

Es kann durchaus notwendig werden, fir die
Versorgung der Elektrofahrzeuge den Hausan-
schluss zu vergrossern oder eine separate Zu-
leitung/Hausanschluss flr die Elektrofahrzeuge
zu installieren. Die notwendigen Angaben er
halt das EVU durch das Anschlussgesuch des
Elektroinstallateurs.




Verschiedene
Mode 2 Ladekabel

mit ICCB

Adapterkabel

- —— M

Spannungsklassen
gemass ISO

A <30
< 60

B > 30
1000
> 60
1500

Volt AC oder
Volt DC

Volt AC bis
Volt AC oder
Volt DC bis
Volt DC

Elektro- und Hybridfahrzeuge stellen spezifische
Anforderungen an die Ausbildung von Garagen-
personal. Auch die Infrastruktur von Werkstatten
muss fur den Umgang mit «Hochvolt-Syste-
men» (Spannung Klasse B gemass I1SO) ange-
passt werden.

Fahrzeugbatterie

Antriebsbatterien von Elektro- und Hybridfahr
zeugen sind Industriebatterien. Sie weisen bei
Personenwagen eine Spannung zwischen 100
und 400 Volt auf. Arbeiten an Geraten oder Ins-
tallationen dieses Spannungsbereichs dirfen nur
von instruierten Personen ausgefiihrt werden!
Bei einem Verkehrsunfall sollte eine Trennung
der Batterieanschllsse automatisch erfolgen.

Ladekabel
ZujedemElektrofahrzeuggehorteinindividuelles
Ladekabel. Diese konnen stark voneinander
abweichen und sind nicht untereinander aus-
tauschbar. Diese Kabel sollten bei jedem Werk-
stattaufenthalt gepriift werden. Insbesondere
ist zu prifen, ob der Schutzleiter zwischen Ste-
cker und Fahrzeug funktionsfahig ist, das Kabel
keine mechanischen Verletzungen des Schutz-
mantels und keine sichtbaren oder tastbaren
Bruch- oder Deformationsstellen aufweist.

Adapter
HandelsUbliche Reiseadapter sind ungeeignet
fUr die Anwendung in der Elektromobilitét!

Adapterkabel

Sie sind nur fur Ausnahmesituationen geeig-
net und muissen mit einer Sicherung 8 A ver-
sehen sein.

Falls Adapterkabel 6fters am selben Ort zum
Einsatz kommen, empfiehlt sich aus Sicher
heitsgrinden eine Umrilstung des entspre-
chenden Anschlusses auf die gewlnschte
Nutzung (z.B. auf eine CEE-Steckdose). Das
Adapterkabel sollte mit dem Warnhinweis
«Nur bis 8 Ampere verwenden, Leistung des
Ladegerats Uber die Fahrzeugsteuerung redu-
zieren!» versehen sein.

Steckdosen

Die Verkdufer sollten den Kaufern von Elektro-
fahrzeugen unmissverstéandlich vermitteln, alle
Steckdosen, an welche sie ihre Fahrzeuge regel-
maéssig anschliessen, durch eine Fachperson
Uberprifen zu lassen. Die Benutzer diirfen nicht
dazu verleitet werden, elektrische Installatio-
nen zu verwenden, Uber die keine gesicherten
Erkenntnisse vorliegen. Die landesibliche, im
Haushalt verwendete Steckdose sollte nur in
absoluten Ausnahmeféllen verwendet werden.

Werkstattausriistung von Autogaragen

Fir den Einsatz in Werkstatt, Show-Room und
aufKundenparkplatzenwerdendie erforderliche
Ladeinfrastruktur und Spezialwerkzeuge teil-
weise durch den Fahrzeughersteller vorge-
schrieben.

Werkstatten missen mit elektrisch isolierenden
Handschuhen, Schutzbrille, isolierendem Ab-
deckmaterial, Augendusche, Brandldschmittel
und Warnhinweisschildern ausgeristet sein.
Die vom Hersteller vorgeschriebenen speziellen
Arbeitsgerate und Hilfsmittel fir Diagnose, Re-
paratur und Service sind zwingend einzusetzen.

Betriebsorganisation und Verantwortung
Da die Arbeit an Elektro- und Hybridfahrzeugen
ein erhohtes Gefahrenpotenzial flir Personen
und Sachen aufweist, ist eine klare Organisa-
tion und Regelung der Verantwortlichkeiten
im Garagenbetrieb unerlésslich. Als Basisqua-
lifizierung fir allgemeine Arbeiten an Elektro-
und Hybridfahrzeugen wird mindestens eine
betriebsinterne Instruktion vorausgesetzt. Wer
Arbeiten an Geraten oder Installationen mit
Hochvoltsystemen ausflihrt, bendtigt entspre-
chende Fachkenntnisse und eine Instruktion
durch eine qualifizierte Ausbildungsstatte.



Mindestanforderungen an Werkstatten fiir die Ausfithrung von Arbeiten
an Elektro- und Hybridfahrzeugen

KOPAS*
und Hauptverantwortung
Betriebsleiter
Instruierte :
Person mit Arbeiten an der

Spannung Klasse B

4

Fachkenntnissen

* Kontaktperson fur Arbeitssicherheit




Die Energiekosten fir Elektrofahrzeuge fallen
im Verhaltnis zu den Investitionskosten in Ab-
rechnungssysteme bescheiden aus. Es lohnt
sich zu Uberlegen, ob Ladestationen allgemein
zuganglich bereitgestellt werden koénnen, um
die Kosten durch eine Doppelnutzung besser
Zu amortisieren.

Privat und halbprivat

Ist der Parkplatz einem bestimmten Fahrzeug
oder Mieter zugewiesen, sind keine komple-
xen Abrechnungssysteme notwendig. Die ein-
fachste Ldsung ist eine Pauschale, welche die
Energiekosten, die Amortisation der Installation
sowie die Unterhaltskosten enthalt und z.B. zu-
sammen mit der Miete des Parkplatzes oder der
Stellflache verrechnet wird (Tabellen S. 6 und 7).
Flr die Erfassung des Energieverbrauchs genlgt
ein ungeeichter Klasse 2-Kontrollzahler. Wird ein
Elektrofahrzeug an den Allgemeinzéhler einer
Liegenschaft mit mehreren Mietern angeschlos-
sen, kann der Energieverbrauch des Fahrzeugs
mit einem Kontrollzdhler erfasst werden. Dies
erlaubt die klare Zuordnung des Energiebezugs
und rdumt Bedenken der anderen Mieter aus.
Durch Heimladestationen (HCD) mit Zeitsteu-
erung kann der Energiebezug des Elektrofahr
zeugs in die Zeitenspannen mit dem niedrigs-
ten Energiepreis gelegt werden.

Die kostenlose Abgabe von Energie seitens
des Arbeitgebers kann als «Geldwerter Vorteil»
fUr den Arbeitnehmer gelten und misste in der
Lohnabrechnung aufgefiihrt werden.

Halboffentlich

Ist der Parkplatz im Regelfall keinem bestimmten
Fahrzeug oder Mieter zugewiesen, kdnnen wie
bei 6ffentlichen Ladepunkten komplexe Abrechn-
ungssysteme notwendig werden. Die einfachs-
te Losung stellt auch hier die Pauschale dar,
welche die Energiekosten und die Amortisation
der Installation enthélt und beispielsweise zu-
sammen mit der Miete des Parkplatzes oder der
Stellflache verrechnet wird.

Offentlich

Im 6ffentlichen Bereich gibt es je nach Region
mehr oder weniger zahlreiche Angebote mit
unterschiedlichen Zugangs- und Abrechnungs-
systemen, welche madglicherweise nicht kom-
patibel sind. Bestrebungen zur Vereinheitlichung

sind im Gang. Um eine Abrechnung pro Vorgang
(«Ladung») zu erhalten, ist mit erhéhten Investi-
tionen zu rechnen. siehe Tabelle «Investition und
Unterhalt» Seite 7.

Zugangs- und Abrechnungssysteme
Zugangs- und Abrechnungssysteme werden
kinftig vielfaltige Funktionalitaten aufweisen
missen, wie ldentifizierung, Autorisierung, ein-
heitliche Abrechnungssysteme etc.

— Zugang offen: Die Anschlisse sind jederzeit
und flr jede Person zugénglich. In der Regel
ist mindestens Mode 1 oder Mode 2 méglich.
Keine Abrechnung.

— Zugang mit Schliissel: Die Anschlisse sind
in einem Gehduse untergebracht, welches
mittels eines Schlisselsystems zu 6ffnen
ist. Die Abrechnung des Strombezugs erfolgt
meist Uber eine Pauschale.

— Zugang durch Prepayed-Systeme: Die An-
schlisse sind zuganglich, bzw. der Energie-
bezug ist moglich, durch Verwendung von
Bargeld, Jetons, elektronischen Schlisseln,
Wegwerf-RFID-Karten usw. Die Leistung wird
im Voraus bezahlt. Solche Systeme sind fall-
weise auch flr Touristen zugénglich und er
fordern einen vergleichsweise hohen Betreu-
ungsaufwand.

— Zugang durch Kreditkarten: Die Anschlis-
se sind zuganglich bzw. der Energiebezug ist
madglich durch die Bezahlung am Kreditkar
ten-Terminal wie bei einer konventionellen
Tankstelle. Die Abrechnung erfolgt tber die
Kreditkarte. Diese Losung kann flr alleinste-
hende Standorte relativ hohe Investitionskos-
ten verursachen. Die wiederkehrende Kosten
fur kleine Betrédge Ubersteigen die Kosten flr
das abgerechnete Gut.

— Zugang durch RFID-Karten/Tags: Die An-
schlisse sind zugénglich bzw. der Energie-
bezug ist moglich mittels Identifizierung/
Autorisierung durch  RFID-Karten/Tags. Die
RFID-Karten/Tags sind im Voraus zu beantra-
gen und zu bezahlen.

— Zugang durch Mobiltelefon: Die Anschlis-
se sind zuganglich bzw. der Energiebezug
ist moglich mittels Freischaltung durch eine
Clearing-Stelle Uiber SMS oder mindliche Ver-
einbarung. Die Abrechnung erfolgt Uber die
Telefonrechnung.



Eine aktuelle Ubersicht Uber 6ffentlich zugang-
liche Ladepunkte in der Schweiz mit Angaben
zum Zugangs- und Abrechnungssystem ist un-
ter www.lemnet.org zu finden.




Infrastruktur fur E-Scooter

und E-Bikes

Bei E-Bikes und E-Scootern ist das Ladegerat
meist nicht im Fahrzeug eingebaut (off-board).
Die mitgelieferten Ladegeréate sind hauptsach-
lich fir eine Innenanwendung geeignet und ha-
ben keinen speziellen Wasser und/oder Staub-
schutz. Sie sind gekennzeichnet mit «IP21,
Indoor use only» oder dem Symbol T3 . Auf
diese Weise gekennzeichnete Gerdte sollen
ausserhalb von geschlossenen Behaltnissen
wie z.B. Helmfach, Packtaschen o.A. betrie-
ben werden, da sie sonst durch die fehlende
Kihlung Uberhitzen kénnen. Von einer Ver
wendung im Freien ist jedoch abzusehen, da
die Gerate nicht Uber den notwendigen Feuch-
tigkeitsschutz verfliigen. Lose mitgeflihrte
Ladegerate durfen wahrend dem Laden nicht
im Fahrzeug untergebracht werden! Ublicher
weise sind lose mitgeflihrte Ladegerate fir
Elektrozweirdder mit einem landesublichen
Stecker ausgerlstet. Gerate mit dem blauen
CEE-Stecker sind eher selten. Fir Gerdte mit
Ladestromen =8 A (= 2 kVA, =2 kW) sollten nur
CEE-Stecker verwendet werden.

«Unterstande mit abschliessbaren
Ladefachern ermoglichen sorgenfreies
Laden von (off-board> Batterien.»

«EnergyBus™»

Bei einer wachsenden Zahl von Herstellern wird
ein gemeinsames Ladeverfahren mit genorm-
ten Steckern, dem sogenannten EnergyBus
connector (www.energybus.org) verwendet.
Bei Zweiradern, die nicht diesem Energy-
Bus-Standard entsprechen, muss unbedingt
das zum Fahrzeug gelieferte Ladegerat ver
wendet werden. Ein falsches Ladegerét kann
zur Beschadigung oder Zerstérung der Batterie
fihren. Beim Laden resp. Uberladen kann ent-
flammbarer Elektrolyt resp. Knallgas (Sauer
stoff/Wasserstoff-Gemisch) entstehen. Offenes
Feuer, z.B. durch einen Funken am Lichtschalter
in einem unbellfteten Raum ausgeldst, kann
zur Explosion fuhren!

Batterien «off-board» sicher laden

Die vom Hersteller mitgelieferten Ladekabel
sind meistens eher kurz (ca. 1,5 m). In Mehrfa-
milienhausern oder im 6ffentlichen Bereich soll-
ten die Batterien daher in einem geschitzten,
feuersicheren Umfeld geladen werden kdonnen
(off-board, d.h. vom Fahrzeug getrennt). Daflr
eignen sich beispielsweise kombinierte Unter
stdnde mit abschliessbaren Ladefdchern oder
separate Schliessfacher, die je mit einer lan-
desublichen Steckdose bestlckt und mit einem
Fehlerstrom- oder Kombischutzschalter verse-
hen sind (siehe Foto Seite 15).

Anforderungen an die Ladeinfrastruktur
Die Ladeinfrastruktur sollte an moglichst trocke-
nen, gutbellfteten Standortenundbeimehreren
Nutzern méglichst mit separaten, abschliessba-
ren Ladefachern, eingerichtet werden.

Die Steckdose sollte sich nahe bei einer Ablage-
flache fir das Ladegerat befinden, damit sie
mechanisch nicht durch Zug am Kabel Uberlas-
tet wird.

Fir E-Bikes und E-Scooter ist eine Absicherung
mit 6 A ausreichend.

Abrechnung

Der Energiebedarf von E-Bikes und E-Scootern
und die daraus entstehenden Kosten sind ge-
ring. Investitionen zur Verbrauchserfassung und
-abrechnungen durften sich kaum auszahlen
(siehe Tabellen Seite 6 und 7).



EnergyBus™
DC Fahrzeugstecker  DC Fahrzeuganschluss




Aufgrund der wachsenden Kundennachfrage
nach elektrisch angetriebenen Fahrzeugen ge-
winnt die Elektromobilitat zunehmend an Bedeu-
tung. Insbesondere Elektrozweirdder erfreuen
sich grosser Beliebtheit. Eine steigende Nachfra-
ge zeichnet sich allméhlich auch im Bereich der
Autos mit reinem oder unterstitzendem Elektro-
antrieb ab. Elektroautos gehdren zunehmend in
das Produktangebot namhafter Automobilher
steller. Etablierte Marken fiihren mindestens ein
Elektrofahrzeug und/oder ein Hybridfahrzeug in
ihrem Angebot. Dennoch kann noch nicht von
einem eigentlichen Elektrofahrzeug-Boom oder
gar «Hype» gesprochen werden. Bis in allen
Segmenten auch Elektrofahrzeuge in grosser
Stlickzahl produziert werden, dlrfte noch einige

Zeit vergehen. Die Entwicklung wird nach wie
vor sehr stark auch durch die Preisgestaltung bei
den bendtigten Rohstoffen beeinflusst werden
(Batterieherstellung/Elektronik).

Gesellschaftliche und technische
Herausforderungen

Ein Elektrofahrzeug muss direkt an der Energie-
abgabestelle geparkt werden kdénnen. Eine
Kernfrage ist deshalb, ob die Elektromobilitat im
offentlichen Bereich — insbesondere in Stadten
— bei der Umverteilung von Parkplatzen (Stell-
flachen) genligend Raum erhalten wird. Ferner
muss die Leistungsibertragung und der stei-
gende Energiebedarf im elektrischen Versor
gungsnetz im Auge behalten werden.

C/
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Die Schweiz im internationalen Umfeld

In der Schweiz herrscht (noch) kein politi-
scher oder wirtschaftlicher Konsens bezuglich
Elektromobilitdt. Obwohl schon seit vielen Jah-
ren intensiv an der Elektromobilitdt gearbeitet
wird und einige Schweizer Firmen und Perso-
nen sogar weltweit flihrend sind, erhalt das
Thema politisch und wirtschaftlich noch zu we-
nig Beachtung, um die Elektromobilitat rasch
voran zu treiben.

Normung/Standardisierung

Wesentliche Standards und Normen in der
Elektromobilitdt sind in Arbeit. In Bezug auf die
Stecker und Steckvorrichtungen, Schnellade-
stationen, kabellose Energielbertragung und
Leicht-Elektrofahrzeuge sowie Zugans- und Ab-
rechnungssysteme sind samtliche beteiligten
Kreise mit grosser Anstrengung dabei, zeitnah
einheitliche L6ésungen anzubieten.

Konduktives Laden (Laden mit Kabeln)

Es gibt nach wie vor noch keine einheitlichen
Anschlisse sowohl an den Fahrzeugen wie
auch bei der Infrastruktur/Energieversorgung.
Die Interessengruppen arbeiten weiter an ge-
eigneten Losungen.

Induktives Laden (kabelloses Laden)

Die induktive Energielibertragung kann friihes-
tens ab mitte 2015 eine gangbare Alternative zu
Mode 1 bis 3 Ladevorgdngen werden. Kabel-
loses oder induktives Laden kdénnte speziell im
offentlichen Raum interessant werden, wo die
Platzverhéltnisse begrentzt sind. Ausserdem
kann induktives Laden neue Einsatzbereiche
er6ffnen. Auch an diesen Anwendungen wird
derzeit weiter intensiv gearbeitet.

Batterietausch

Es bestehen Konzepte, der Problematik der
langen Ladedauer von Elektrofahrzeugbatterien
mit einem Batterieaustausch zu begegnen. Die-
ser setzt jedoch einen hohen Grad an Standardi-
sierung voraus. Aufgrund der unterschiedlichen
Umsetzung solcher Konzepte und insbesonde-
re dem Wunsch der Autohersteller nach Mar-
kenindividualitdt durfte sich der Batterietausch
flr E-Autos erst langerfristig durchsetzen.

Fir zweiradrige Elektrofahrzeuge (E-Bikes,
E-Scooters etc.), aber auch fur LKWs oder Bus-
se ist der Batterietausch schon heute eine sinn-
volle Variante.




E-Bike
E-Scooter
PHEV
REX

A

\Y

kw
kWh
kVA
EVU
AC

DC

LS

Fl

LS/FI

wv

M25 / O 80
off-board
on-board

EnergyBus™

CHAdeMO™

CCsS

HCD
ICCB

ISO

Fahrrad mit elektrischem Hilfsantrieb

Motorroller mit elektrischem Antrieb

Plug-in Hybrid Electric Vehicle

Range Extended Vehicle

Ampere; Masseinheit der elektrischen Stromstéarke
Volt; Masseinheit der elektrischen Spannung
Kilowatt; Masseinheit flr Leistung
Kilowattstunden; Masseinheit flr Energie
Kilovoltampere; Masseinheit fir Scheinleistung
Energieversorgungsunternehmen

Alternating Current; Wechselstrom

Direct Current; Gleichstrom
Leitungsschutzschalter; Uberstromschutzeinrichtung, Sicherung

Fehlerstromschutzschalter; Elektrische Schutzeinrichtung flr den Personen-
und Sachenschutz

Kombischutzschalter; Kombination von Leitungsschutzschalter und Fehler
stromschutzschalter

Werkvorschriften (TAB) Deutschschweiz 2009 (Empfehlung der Arbeitsgruppe
WV-Deutschschweiz des VSE Ausgabe 2009)

Durchmesser eines Installationsrohres in mm
Bezeichnung flr ein Ladegeréat, welches nicht im Fahrzeug eingebaut ist
Bezeichnung flr ein Ladegerét, welches im Fahrzeug eingebaut ist

Handelsname flr ein DC-Ladeverfahren flir Zweiradfahrzeuge mit
Spannungen < 60V DC

CHAdeMO ist der Handelsname eines Mode 4 Ladeverfahrens und ermdglicht
eine Schnellladung bei allen Fahrzeugen mit einem entsprechenden Anschluss

Combined Charging System; Kombiniertes Ladesystem Connecting point
Steckdose

Home Charge Device; Heimladestation

In-Cable-Control Box; im Ladekabel eingebautes Gerat mit Sicherheits- und
Kommunikationsfunktion

International Organization for Standardization, internationale
Normenorganisation im nicht elektrotechnischen Bereich
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In Zusammenarbeit mit

Opi2020 SRES USIE i CCo:™

@ acvs|upsa
v

www.agvs.ch www.opi2020.com www.swiss-emobility.ch www.vsei.ch www.eco2friendly.ch

Impressum

Herausgeber und Verantwortlich fiir den Inhalt
Electrosuisse, e'mobile und VSE

Verantwortlich fiir den Inhalt
AGVS, Electrosuisse, e'mobile, opi2020, Swiss eMobility, VSE, VSEI

Bild-Quellenangaben

Umschlagseiten: Otto Fischer AG, Zurich, Elektrizitatswerke des Kantons Zirich | S. 4: Phoenix Contact AG, Tagelswangen
S. 7:Yves André, Fotograf, St.-Aubin-Sauges | S. 8: Alpig AG, Olten, Demelectric AG, Geroldswil, Disa Elektro AG, Sarnen
S. 8: Mennekes Elektrotechnik GmbH&Co KG, D-Lennestadt | S. 10: Ziegler Aussenanlagen GmbH, Uster

Copyright

Vervielfaltigung und Veroffentlichung mit Quellenangabe erwinscht. In Deutsch, Franzosisch und Englisch auch als pdf erhéltlich. Zu beziehen bei den beteiligten
Fachverbanden und -organisationen.

Kleinmengen bis 10 Stck. sind kostenlos erhéltlich: www.electrosuisse.ch; PDFVersion oder gedruckt.
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Hinweis

Die vorliegende Broschire dient ausschliesslich zu Informationszwecken. Sie wurde mit grosstmaoglicher Sorgfalt erstellt. Fir die Richtigkeit, Vollstandigkeit und
Aktualitat ihrer Inhalte wird keine Gewahr geleistet. Insbesondere entbindet sie nicht, die einschldgigen und aktuellen Empfehlungen, Normen und Vorschrif-
ten zu konsultieren und zu befolgen. Eine Haftung fir Schaden, die aus dem Konsultieren bzw. Befolgen dieser Informationsschrift resultieren kdnnten, wird
ausdriicklich abgelehnt (Stand 1.8.2014).

o
MIX
Papler aus verantwor-
F tungavollen Quellen
wuiscoy  FSC® C016167

ClimatePartner®
klimaneutral




Mit Unterstiitzung von

amag

www.amag.ch

e_0
electro ®
suisse

Electrosuisse
Luppmenstrasse 1
Postfach 269
CH-8320 Fehraltorf

T +4144956 11 1M
info@electrosuisse.ch
www.electrosuisse.ch

0508/1506-500 DE



	Einleitung
	Allgemeines | Elektrofahrzeuglenker
	Immobilienbesitzer und -verwalter
	Architekten, Elektroinstallateure 
und -planer
	Energieversorgungsunternehmen
	Autogewerbe 
	Zugang und Abrechnung
	Infrastruktur für E-Scooter 
und E-Bikes
	Aussichten und Perspektiven
	Glossar

