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Merkmale der
Steckdosen und ihre
Eignung zum Laden

Arbeiten an elektrischen Installationen dirfen
nur von Fachpersonal ausgeftihrt werden!

Die bestehenden Elektroinstallationen sollten

vor der Verwendung als «Ladestelle» vom Elektro-
installateur oder Energieversorgungsunternehmen
(EVU) Uberpruft werden; gegebenenfalls eine
Offerte fur die entsprechenden Installationsan-
passungen verlangen.

Steckdosen, resp. die Ladeinfrastruktur und
Elektrofahrzeuge sollten sich méglichst nahe bei-
einander befinden, da sonst Stolpergefahr und
mechanische Uberbeanspruchung von Steckern
und Kabeln entsteht.

Bei regelmassiger Nutzung eines Stromanschlus-
ses durch ein Elektrofahrzeug — auch von Dritt-
personen, z.B. Besucher, Kunden, Gaste — ist die
Installation eines geeigneten Anschlusses aus
Sicherheitsgrinden angebracht (CEE-Steckdose
oder Home Charge Device).

Pro Elektrofahrzeug resp. Steckdose/Anschluss
sollte eine separate Sicherung (LS) und ein sepa-
rater Fehlerstromschutzschalter (Fl) verwendet
werden.

Bei einem Fahrzeug mit mehr als 2 kVA = 2 kW
Anschlussleistung darauf bestehen, dass die
Steckdose und der Stecker des Ladekabels
mindestens CEE 16 A/230 V entsprechen.

Landesiibliche Steckdosen

Bei Neu- und Umbauten an geeigneten Stand-
orten Leerrohre und Fundamente einplanen.

Handelstibliche Reiseadapter sind ungeeignet fur
die Anwendung in der Elektromobilitat!

Adapterkabel sollten nur in Ausnahmesituationen
eingesetzt werden und sollen fur den Dauerbe-
trieb mit einer 8 A Sicherung abgesichert sein.

Die Verwendung von Kabelrollen ist aufgrund

von Uberhitzungsgefahr ungeeignet. Kann aus-
nahmsweise nicht darauf verzichtet werden,
mussen diese immer vollstandig abgerollt werden!

Batterien sollten nur in beltfteten und moglichst
trockenen Raumen geladen werden.

Nachfragen, ob der Anschluss fir das Elektrofahr-
zeug in die allenfalls vorhandene Hoch-/Nieder-
tarifsteuerung des Energieversorgungsunterneh-
mens eingebunden werden kann.

Einige Energieversorgungsunternehmen und
Gemeinden unterstitzen die Elektromobilitat
durch VergUnstigungen oder Kostenbeitrage.

Es lohnt sich, sich Uber die aktuellen Konditionen
zu erkundigen.

Bei Fahrzeugpannen nie selbst Hand an die

Elektrik anlegen! Uberlassen Sie die Diagnose und
Reparatur dem Profi!
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Die unterschiedlichen Ladebetriebsarten werden als «Mode» bezeichnet:

Mode 1  Laden mit Wechselstrom (AC) an einer landestblichen oder einer
«CEE-Steckdose». Keine Kommunikation zwischen Energieabgabestelle
(Steckdose) und Fahrzeug.

Mode 2  Wie Mode 1, jedoch mit einer «In-Cable-Control-Box» (ICCB) im Ladekabel.
Diese verbindet ein Elektrofahrzeug, das Ublicherweise unter Mode 3
geladen wird, mit einer landesublichen oder CEE-Steckdose.
Kommunikation zwischen ICCB und Fahrzeug, siehe Seite 12.

Mode 3  Das Laden mit Wechselstrom (AC) kann nur an einer zweckgebundenen
(«dedicated») Steckdose Type 2, Type 3 oder einem fest an die Installation
angeschlossenen Mode-3-Ladekabel durchgefthrt werden.
Kommunikation zwischen Energieabgabestelle (Steckdose) und Fahrzeug.

Mode 4  Laden mit Gleichstrom (DC) fur «Schnellladungen».
Kommunikation zwischen «Ladestation» und Fahrzeug.

Steckdosen und Stecker in Mode 3 gemass IEC 62196-2

Type 2 Type 3a Type 3c
Phasen 1- oder 3-Phasen 1-Phase 3-Phasen
Bemessungsspannung [V] 400 (480) 230 (250) 400 (480)
Bemessungsstrom [A] 32 (63) 16 32 (63)
Leistung [kW] 22 (43) 3,6 22 (43)
Anzahl Pins 7 4 7
Steckdose @ %
(socket-outlet) ,
Stecker (plug) ‘ a

Typischer Energieverbrauch von Elektrofahrzeugen

Die drei Benutzergruppen haben sehr unterschiedliche Anspriiche an die
Ladeinfrastruktur und an die Parkplatze (Stellflachen). Ein Vermischen der
Flachen mit den entsprechenden «Ladestationen» fihrt zu Konflikten.

Typische Werte

Kosten fiir
Batterie- eine volle
Ladeleis- Ladestrom  kapazitat Ladung Hoch-
Benutzergruppen | tung [kW] | [A] [kwh] tarif (CHF)

E-Bikes und bis 2 bis 8 0,1-2,0 0.02 - 0.40
E-Scooter

E Elektro- ) . ~ )
0’6 Motorrader bis 3 bis 13 1-5 0.20-1.00

Drei- und

=+ > vierradrige 2-22 8-32 5-25 1.00 - 5.00

Elektrofahrzeuge
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Parkplatztypen fiir Autos und ihre Lade-Anwendungsmoglichkeiten

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

Privat — Zugang nur mit Erlaubnis des Eigentiimers

Privatgrundstiicke

Halbprivat — Zugang durch Erwerb einer Berechtigung
Tiefgarage in Wohnsiedlung, Parkplatze von Liegenschaftsverwaltungen,
Parkplatze von Firmen, Institutionelle Anbieter

Halboffentlich — Zugang fur Kunden

Parkplatze bei Post, Ladengeschaften, Einkaufszentren, auf bewirtschafteten

Flachen, in Parkhausern

Offentlich — allgemein zugénglich
Strassen, Platze, Bahnhofe
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Elektrofahrzeuge erobern allmahlich den Individualverkehr.
Insbesondere fur Berufspendler bietet sich eine neue Mog-
lichkeit, den Arbeitsweg umweltschonend zu bewaltigen. Die
Bedurfnisse und Anforderungen aller Beteiligten sind vor allem
was die Ladeinfrastruktur anbelangt vielfaltig — die Lésungs-
ansatze sind es ebenso. Zwar sind in jedem Haus zahlreiche
Steckdosen vorhanden, aber langst nicht alle eignen sich fur
das Laden der Batterien von Elektrofahrzeugen.

Die Fragen rund um die Ladeinfrastruktur sind fir die meisten
involvierten Kreise neu. Die notwendigen internationalen
Standards und Normen sind in Arbeit und der Harmonisierungs-
prozess auf technischer und der Meinungsbildungsprozess auf
politischer Ebene ist im Gang. Was den «Stecker» und den
«richtigen» Anschluss betrifft, sind jedoch noch viele Fragen
offen.

Die vorliegende Broschiire fasst aus heutiger Sicht die wich-
tigsten Punkte fur die Schweiz zusammen. Dabei liegt der
Schwerpunkt bei den Elektroautos inklusive solche mit Range
Extender und Plug-in-Hybridfahrzeugen. Ein Kapitel ist den
Elektro-Zweiradern gewidmet.

Diese Informationsschrift haben Fachpersonen der fir die ein-
zelnen Themen zustandigen Schweizer Verbande und Organisa-
tionen verfasst. Sie stehen auch fir weitere Informationen und
Beratung im Bereich der Elektromobilitat und namentlich der
Ladeinfrastruktur zur Verfigung.

Verband e'mobile Verband Schweizerischer Electrosuisse Verband
Elektrizitatsunternehmen fur Elektro-, Energie- und
(VSE) Informationstechnik



Der Umstieg auf Elektrofahr-

zeuge bedeutet insbesondere ein

Umdenken beim «Tanken».

Gebrauchliche Anschliisse
am Fahrzeug

Type 1
AC vehicle-connector
AC vehicle-inlet

Type 2
AC vehicle-connector
AC vehicle-inlet

CHAdeMO™
DC vehicle-connector
DC vehicle-inlet

-

EnergyBus™
DC vehicle-connector
DC vehicle-inlet
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Im individuellen Berufspendelverkehr werden tag-
lich durchschnittlich 30 bis 40 km zurlckgelegt.
Nur ca. 2 % der Pendler fahren taglich Strecken
von Uber 100 km. Dies bedeutet, dass eine Batterie
mit einer Reichweite von ca. 100 km in den
meisten Fallen den taglichen Anspriichen gerecht
werden durfte.

Ladevorgang

Damit der «Strom» vom Energieversorgungsun-
ternehmen (EVU) fir Elektrofahrzeuge verwen-

det werden kann, muss er vom Wechselstrom (AC)
in Gleichstrom (DC) umgewandelt werden. Dies
erfolgt durch das Ladegerat. Bei Elektroautos ist das
Ladegerat in der Regel im Fahrzeug eingebaut (on-
board). Die Ladeelektronik (Battery Management
System, BMS) steuert und Gberwacht den Ladevor-
gang in Abhangigkeit von Temperatur, Ladezustand
und Spannung der Batterien.

Je nach Art des Fahrzeugs sind die Anforderungen
an die Stromversorgung unterschiedlich. Zweirad-
fahrzeuge wie E-Bikes und E-Scooter stellen andere
Anforderungen als drei- oder vierradrige Fahrzeuge.

Meistens werden die Batterien von Elektrofahrzeu-
gen zuhause und/oder am Arbeitsplatz geladen.
Das Laden wahrend der Arbeitszeit vergrossert die
Reichweite. Somit kdnnten bereits heute ca. 80 %
der Bevolkerung an 80 % aller Tage ihre taglichen
Distanzen mit einem Elektrofahrzeug zuricklegen.
Das «Schnellladen» bietet die Moglichkeit, grossere
Distanzen mit Elektroautos ohne lange Ladezeiten
zu bewaltigen.

Ladedauer

Je nach Batteriekapazitat variieren die Ladezeiten
sehr stark. Durchschnittlich betragt die Ladedauer
zwischen 6 bis 8 Stunden vom «leeren» Zustand bis
zur vollstandigen Ladung. Die Batterien sind jedoch
selten «ganz leer». Bei durchschnittlichen Fahrleis-
tungen von ca. 40 km pro Tag durften deshalb
Ladezeiten zwischen 3 und 4 Stunden taglich aus-
reichen.

Grundsatzlich kénnen Elektrofahrzeuge zu jeder
Tageszeit geladen werden. Das gleichzeitige Laden
einer zunehmenden Anzahl Fahrzeuge wird zu
neuen Netzlastspitzen fuhren.

Der elektrische Anschluss

Die Elektromobilitat steckt teilweise noch in der
Pionierphase. Sie ist heute erst fir jene Personen
maoglich, die einen eigenen Zugang zu einer Stell-
flache (einem Parkplatz) mit Stromversorgung fur
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ihr Fahrzeug zur Verfigung haben. Fir Elektro-
fahrzeugbesitzer, z.B. in der Stadt, die keinen fest
zugeordneten Parkplatz mit entsprechender Ener-
gieversorgung haben, kénnte die Doppelnutzung
von Parkplatzen von Firmen und Ladengeschaften
eine Losung sein, sofern diese ihre Parkplatze
ausserhalb der Geschaftszeiten als «Tankstelle»
fur Dauernutzer anbieten.

Das «Ladekabel»

Das «Ladekabel» fur Mode-1/Mode-2 und Mode-3-
Verbindungen gehort in Europa zur Fahrzeugaus-
stattung. Es ist entweder fest am Fahrzeug ange-
schlossen (Case «A») oder wird lose mitgefuhrt
(Case «B»). Es werden zwei Kabel benétigt, eines
um mit Mode-1/Mode-2 und eines, um mit Mode-3
zu laden. Das «Ladekabel» fur eine Mode-4-Ver-
bindung («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 verwendet.

Gebrauchliche Anschliisse am Fahrzeug

Je nach Fahrzeugmarke und -modell weisen Elek-
trofahrzeuge und Plug-in Hybrid Electric Vehicles
(PHEV) unterschiedliche Anschlisse flr das «Lade-
kabel» auf. Grundsatzlich unterscheidet man
Anschlisse am Fahrzeug «Vehicle inlets» zwischen
AC fur Mode 1 bis 3 und DC fur Mode 4 «Schnell-
ladungen». Ferner gibt es sogenannte «Combo
Vehicle-inlet», d.h. einen kombinierten Anschluss
far AC und DC.

Offentliche «Ladeinfrastruktur»

Eine offentliche «Ladeinfrastruktur» befindet sich
im Aufbau. Der politische und wirtschaftliche Mei-
nungsbildungsprozess zum Thema 6ffentliche
«Ladeinfrastruktur» ist in vollem Gange. Die Inter-
operabilitat zwischen den einzelnen Anbietern ist
sehr unterschiedlich.

Elektrofahrzeuglenker, die schon heute in grosserem
Umkreis unterwegs sein mochten, finden unter
www.lemnet.org eine europaweite Ubersicht von
«Ladepunkten» und &ffentlichen «Ladestationen».

Bei Fahrzeugpannen nie selbst Hand an die
Elektrik legen!

In der Schweiz sind bereits viele Pannenhilfe-Anbie-
ter auch fur elektrofahrzeugspezifische Probleme
ausgebildet. Sie sind auf die neue Technik vorberei-
tet und kénnen kompetent helfen.



Immobilienbesitzer und -verwalter

Besitzern, Betreibern oder Vermietern einer Liegen-
schaft stellen sich neue Fragen: Welche Ladeinfra-
struktur muss aufgebaut werden? Welche Investi-
tionen sind nétig? Wie kann man die Kosten an
die Nutzer verrechnen? Wie hoch sind die Betriebs-
kosten?

Parkplatze fiir Elektrofahrzeuge

Wenn Parkplatze (Stellflachen) mit Ladeinfrastruk-
tur erstellt werden, sollten diese auch klar als solche
markiert, signalisiert und reserviert werden. So ist
die «Ladestation» attraktiv und wird auch genutzt.

Parkhauser

Elektrofahrzeug-Parkplatze in Parkhausern sind nur
dann sinnvoll, wenn diese ausschliesslich fur Elek-
trofahrzeuge reserviert sind und Elektrofahrzeug-
lenker eventuell einen Sonderzugang (z.B. jene fur
Dauermieter und Lieferanten) mitbentitzen kénnen.
Dies soll verhindern, dass Elektrofahrzeuge in einer
Warteschlange stecken bleiben. Das Zutrittssystem
muss in der Lage sein, Elektrofahrzeuge gesondert
zu erfassen, um die Anzeige freier Parkplatze nicht
zu verfalschen.

Vermietete Parkplatze

Eine pauschale Verrechnung der Energie- und
Infrastrukturkosten ist die einfachste und kosten-
glnstigste Variante, den Aufwand fur vermie-

tete Parkplatze abzurechnen. Fiir eine individuelle
Abrechnung kénnte sich eine 6ffentliche «Ladesta-
tion» eignen.

Die Doppelnutzung von Parkflachen (Tag/Nacht) im
halboffentlichen Bereich kann fur Elektrofahrzeug-
besitzer ohne eigenen Parkplatz eine Alternative
darstellen.

Kunden und Besucher

Fur Kunden und Besucher mit Elektrofahrzeugen
von Verkaufsgeschaften, Gastrobetrieben und
Unternehmen bietet sich eine einfache Steckdosen-
installation an, die den Sicherheitsanforderungen
gerecht wird, z.B. eine blaue CEE-Steckdose. Falls
der Anschluss neu erstellt wird, kann auch eine
Home Charge Device oder eine 6ffentliche «Lade-
station» mit verschiedenen Einsteckmdglichkeiten
eine Option darstellen.

Abrechnung

Richtige Platzierung der
Steckdose

Die individuelle Zuteilung und Abrechnung der
Energiekosten mit einem Abrechnungsmodell ist
heute noch mit erheblichen Kosten verbunden

und daher nur an wenigen Orten sinnvoll. Ausser-
dem hat sich noch kein einheitlicher Standard dafur
durchgesetzt (siehe Rubrik «Abrechnung»).

Die Energiekosten fur Elektrofahrzeuge sind im
Verhaltnis zu den Investitionskosten irgendeiner
Verrechnungsmethode vernachlassigbar.

Die Aufstellung «Investitionen und Unterhalt» gibt
einen allgemeinguiltigen Uberblick tiber die jewei-
ligen Energiekosten. Die Ubergange der Werte zwi-
schen den Fahrzeuggruppen sind fliessend. Es gibt
in allen Gruppen Anwendungen, die teilweise weit

ausserhalb der typischen Angaben liegen.

Investition und Unterhalt

Nutzung CEE-Steckdose

Home Charge
Device

Offentliche
«Ladestation»

SN

| 230m

«Schnell-
ladestation»

5,00m

Typische Dauer >4h

einer Ladung

Art der Ladung | Normale Ladung

>4h

Normale Ladung

30 Min.—4h

Normale Ladung

Wichtiger Punkt | Moglichkeit Maglichkeit Moglichkeit
zum Laden zum Laden zum Laden

Investitions- 100 - 600 500 - 3 000 1500 - 15000

kosten ca. CHF

Energiekosten 0.50 - 3.00 0.50 - 3.00 0.50 - 3.00

pro Teilladung

ca. CHF

Betriebs- und 0 0-50 20-2 000

Unterhaltskosten

pro Jahr ca. CHF

Abrechnung Abrechnung Abrechnung Abrechnung
pauschal oder pauschal oder pauschal oder
Uber Zahler Uber Zahler Uber Zahler

Maglicher Ein- und Mehr- Ein- und Mehr- Mehrfamilien-

Standort familienhéuser, familienhuser, hauser, Firmen,
Ladengeschéfte, | Ladengeschafte, | 6ffentliche
Firmen, Gastro- | Firmen, Gastro- | Gebaude, Park-
betriebe betriebe flachen, Gastro-

* Erste «Schnellladestationen» befinden sich erst im Aufbau.

betriebe

ca. 30 Min.

Schnellladung*

Geschwindigkeit

des Ladevor-
gangs

30000 -80000

4.00-10.00

200 -2 000

Abrechnung pro
Vorgang

Tankstellen,
Autobahnrast-
statten,
Gastrobetriebe

Die Preisangaben sind grobe Schatzungen und kénnen situationsgebunden stark abweichen.



Parkplatze mit Ladeinfrastruktur fir Elektro-
fahrzeuge werden dann genutzt, wenn sie
gut zuganglich, verfigbar und klar als solche
gekennzeichnet sind.

™= Energiekosten

E-Bikes und
E-Scooter

Elektro-
Motorrader

-
3- und 4-radrige
Elektrofahrzeuge
9
- Zum Vergleich: Miete eines Parkplatzes

| E-Bikes und
| E-Scooter

" Elektro-
| Motorrader
* | 3-und 4-radrige
o Elektrofahrzeuge
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Architekten,

Elektroinstallateure und -Planer

Arbeiten an elektrischen Installationen durfen nur
von einem Elektroinstallateur mit Installationsbe-
willigung ausgefuhrt werden. Bestehende Einrich-
tungen, die Elektrofahrzeuge versorgen, missen
regelmassig Uberprift werden.

Der Elektroinstallateur muss dem Energieversor-
gungsunternehmen (EVU) vor der Ausfihrung der
Installationen die entsprechenden Anschlussge-
suche und Installationsanzeigen einreichen.

Die meisten Normen und Standards fur die Elektro-
mobilitat sind noch in Bearbeitung. Es ist deshalb
sinnvoll, fuir zu erwartende Anderungen gentigend
Kapazitats- und Platzreserven einzuplanen.

Arten von Ladeinfrastrukturen

LandesUbliche- und CEE-Steckdosen:

LandesUbliche Steckdosen sind mechanisch und
thermisch nicht sehr belastbar. Demgegentber bie-
ten die Industriesteckdosen, die sogenannten «CEE-
Steckdosen», eine erhohte Belastbarkeit. Sie sind
flr den mehrsttindigen Dauerbetrieb geeignet und
werden vor allem fur das Laden von Elektroautos
und Elektromotorradern empfohlen.

Home Charge Device (HCD):

Eine HCD bietet einen erhéhten Komfort fir den
Anwender und ist zusatzlich an die Leistungs-
grenzen der vorhandenen Netzinfrastruktur ange-
passt. Ein optional eingebauter «Stromzahler» lie-
fert Informationen zum Energieverbrauch. Weitere
Steuergerate wie Schaltuhr, Tarifsteuerung, kom-
biniert mit «Override push-button» fur die Tages-
freischaltung, erlauben das zeitlich gesteuerte
Aufladen der Batterie mit Schwerpunkt in den
Niedertarifzeiten (off-peak). Es kénnen mehrere
HCD an eine gemeinsame Zuleitung angeschlossen
werden.

Offentliche «Ladestationen»:

Der Einsatz von offentlichen «Ladestationen» kann
dann angebracht sein, wenn mit Publikumsverkehr
zu rechnen ist. Der Zugang zu diesen Systemen
wird z.B. Gber Schlussel oder Karten gewahrt. Fir
offentliche «Ladestationen» auf grésseren Gebau-
dearealen, Einkaufszentren, 6ffentlichen Platzen
etc. sind mindestens Kabelschutzrohre @ 80 mm zu
verwenden.

«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 vorzusehen.
Im offentlichen Raum sind Kabelschutzrohre von
mindestens @ 80 mm sinnvoll. Wird bei der Pla-
nung und Ausflhrung bereits eine sinnvolle Anzahl
Leerrohre, Kabelschdchte und Fundamente vorge-
sehen, so erspart dies wesentliche Folgekosten.
Unter www.opi2020.com ist ein Vorschlag fur ein
Standardfundament fur «Ladestationen» verflgbar.

Die Zuleitung zu den Anschlussen der Elektrofahr-
zeuge soll méglichst kurz und so dimensioniert
werden, dass bei maximaler Belastung kein wesent-
licher Spannungsfall auf der Leitung entsteht. Bei
Leitungen von Uber 50 m Lange empfiehlt es sich,
den Leitungsquerschnitt zu erhéhen.

Ein bestehender Hausanschluss kann schon durch
wenige AnschlUsse fur Elektrofahrzeuge tberlas-
tet sein! Das EVU wird aufgrund des Anschluss-
gesuchs und der Installationsanzeige allféllig not-
wendige Massnahmen einleiten (siehe auch Rubrik
EVU «Hausanschlisse»).

Autoeinstellhallen

In Autoeinstellhallen sollte die Erschliessung der
Elektrofahrzeuganschlisse mittels Stromschiene,
Trasse oder Kabelkanal erfolgen. Dadurch ist die
Erweiterung von zusatzlichen Anschlissen jeder-
zeit problemlos moglich. Ab 6 bis 10 Anschlis-

sen ist eine Stromschienen-Installation flexibler und
kostenglnstiger. Die Grundinstallation muss so nur
einmal erstellt werden. Erweiterbarkeit, Anpas-
sungen und Demontage sind einfach méglich. Wer-
den Stromschienen oder Kabeltragsysteme und die
entsprechenden Steckdosen und Schutzeinrich-
tungen in allgemein zuganglichen Bereichen plat-
ziert, erleichtert dies die Wartung und Fehlerbehe-
bung in Storfallen erheblich.

Home Charge Device
(HCD)

-



Steckdosenmontage

Die Anschlisse mussen so nahe wie moglich beim
zu ladenden Fahrzeug montiert werden. Durch-
gange oder passierbare Bereiche zwischen dem
Anschluss und dem Elektrofahrzeug mussen ver-
mieden werden. Die ideale Montagehohe liegt zwi-
schen T mund 1,5 m Uber dem Fussboden. Die
Ubliche Lange der von den Autoherstellern mit-
gelieferten Anschlusskabel betragt ca. 5 bis 7 m.
Jede Steckdose muss einzeln abgesichert (LS) und
mit einem eigenen Fehlerstromschutzschalter (F)
geschiutzt werden. Damit ein ausgeldster Kombi-
schutzschalter (LS/FI) ohne fremde Hilfe wieder
eingeschaltet werden kann, ist es sinnvoll, ihn még-
lichst nahe bei der Steckdose anzubringen. Auf
Stecker durfen nur geringe Zug- und Torsions-
krafte wirken (Materialermidung und Kontaktpro-
bleme). Es sollte mindestens der Schutzgrad P44
zur Anwendung kommen.

Ladestrom und Netzsymmetrie

In grésseren Gebauden/Liegenschaften mit mehre-
ren AnschlUssen fur Elektrofahrzeuge ist zwingend
auf eine symmetrische Netzbelastung zu achten.
Allfallige Massnahmen sind mit dem EVU zu koor-
dinieren.

Der richtige Anschluss am
passenden Ort bringt
Vorteile fir alle Beteiligten.
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ermoglicht das reibungslose Zusammen-
spiel zwischen EVU und Konsumenten.




Mit der steigenden Anzahl Elektrofahrzeuge stellen
sich fur die EVU neue, grosse Herausforderungen:
Wie kann beispielsweise ausreichend Energie an die
verschiedenen «Ladestationen» herangefthrt wer-
den? Welche (neuen) Lastspitzen entstehen? Wie
geht man mit diesen Spitzenlasten am besten um?
Wie kénnen die Strombezige sinnvoll abgerechnet
werden? Dies sind nur einige von vielen Fragen.

Zugang zum Netz

In der Schweiz ist das elektrische Netz bestens aus-
gebaut. Grundsatzlich ist Uberall elektrische Ener-
gie vorhanden. Da auch die Elektrofahrzeuge tag-
lich lange Standzeiten haben, besteht die ideale
Voraussetzung, die Batterien mit kleinen Strémen
Uber eine ldngere Dauer aufzuladen. Fur den Alltag,
wahrenddem durchschnittlich ca. 40 km Arbeits-
weg zurlickgelegt werden, reicht die bestehende
Netzinfrastruktur aus heutiger Sicht aus. Schwie-
rig wird es, wenn viele Elektrofahrzeuglenker ihre
Batterien schnell, d.h. mit hohen «Ladestromeny,
womaoglich zu Spitzenlastzeiten aufladen méchten.

Lastspitzen vermeiden

In der Nacht steht ausreichend Zeit und Energie zur
Verflgung, um das Elektrofahrzeug fur den nachs-
ten Tag betriebsbereit zu halten. Langsames Laden
wahrend der Nacht belastet das Stromnetz weniger,
hilft Lastspitzen zu vermeiden und schont das Bud-
get dank der Niedertarif-Energie. Mit intelligenten
Losungen wie Home Charge Device oder einer ein-
fachen Zeitschaltuhr (Timer) kénnen Lastspitzen
umgangen werden. EVUs kénnten in Zukunft Lade-
vorgdnge zu Spitzenlastzeiten sperren.

An Hauptverkehrsachsen, sind «Schnellladestati-
onen» mit entsprechend héheren «Ladestromen»
erwinscht. Mit einer steigenden Anzahl von dezen-
tralisierter Energieproduktion wird eine dezentrali-
sierte Energiespeicherung wichtiger. Eine batterie-
gepufferte (500 kWh) «Schnellladestation» ist eine
maogliche Losung fur eine Verbesserung von Netz-
qualitat und -stabilitat.
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Energieversorgungsunternehmen (EVU)

Wichtige Punkte fiir Anschliisse und
Infrastruktur

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

Es sollen thermisch und mechanisch belastbare
Kabel und Steckdosen, z.B. CEE-Steckdosen oder
Home-Charge-Devices, an Stelle von landestblichen
Steckdosen verwendet werden.

Einfluss auf Netzqualitat und -stabilitat
Ladegerate von Elektrofahrzeugen sind frequenz-
verandernde Gerate (WV 8.31) und kénnen mehr
Leistung beziehen als ein durchschnittliches Haus-
haltgerat. Deshalb sind Anschlussgesuche fur
Anschlisse > 2 kVA = 2 kW zwingend. Flr grossere
Leistungen als > 3,6 kVA = 3,7 kW sind nur 3-pha-
sige Anschlisse zugelassen (WV 8.13). Mit einer
steigenden Anzahl Elektrofahrzeuge wird ihr Ein-
fluss auf die Netzqualitat und Netzstabilitat zuneh-
men. Klnftig sollten Elektrofahrzeuge zur Verbesse-

rung von Netzqualitat und Netzstabilitat beitragen -

(Mehrquadranten-Elektronik wie bei der erneuer-
baren Energie).

Hausanschlisse und die Zuleitungen aus dem Ver-
sorgungsnetz 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 gesamte angeschlos-
sene Leistung in einem Haus ist somit wesentlich
hoher als die vom Netz zur Verfugung gestellte. Die
Kapazitat des Hausanschlusses kann schon bei einer
kleinen Anzahl von Elektrofahrzeugen erschopft
sein. Es kann durchaus notwendig werden, fur

die Versorgung der Elektrofahrzeuge den Hausan-
schluss zu vergrossern oder eine separate Zuleitung/
Hausanschluss fur die Elektrofahrzeuge zu instal-
lieren. Die notwendigen Angaben erhalt das EVU
durch das Anschlussgesuch des Elektroinstallateurs.






-

Mindestanforderungen
an Werkstatten fur

die Ausfiihrung von
Arbeiten an Elektro-
und Hybridfahrzeugen

Elektrofahrzeuge stellen grundlegend neue Anfor-
derungen an die Ausbildung von Fahrzeugspezia-
listen. Auch die Infrastruktur von Werkstatten muss
den neuen Bedurfnissen angepasst werden.

Fahrzeugbatterie

Antriebsbatterien von Elektrofahrzeugen, Plug-in
Hybrid Electric Vehicle (PHEV) und Range Extended
Vehicles (REX) sind Industriebatterien. Sie weisen
eine Spannung zwischen 100 und 400 Volt auf, also
Spannung der Klasse B. Arbeiten an Geraten oder
Installationen mit Spannungsklasse B ddrfen nur von
instruierten Personen ausgefiihrt werden!

Bei Elektrofahrzeugen werden die angewendeten
Spannungen gemass ISO in zwei Klassen eingeteilt:
Spannung Klasse A ist

< 30 Volt AC oder < 60 Volt DC.

Spannung Klasse B ist

> 30 Volt AC bis 1000 Volt AC oder

> 60 Volt DC bis 1500 Volt DC.

Bei einem Verkehrsunfall erfolgt eine Trennung der
BatterieanschlUsse automatisch.

Ladekabel

Zu jedem Elektrofahrzeug gehdrt ein individuelles
«Ladekabel». Diese kdnnen stark voneinander
abweichen und sind nicht untereinander austausch-
bar. Diese Kabel sollten bei jedem Werkstattaufent-
halt gepruft werden. Insbesondere ist zu prifen,
ob der Schutzleiter zwischen Stecker und Fahrzeug
funktionsfahig ist, das Kabel keine mechanischen
Verletzungen des Schutzmantels und keine sicht-
baren oder tastbaren Bruch- oder Deformations-
stellen aufweist.

Adapterkabel

Sie sind nur fir Ausnahmesituationen geeignet und
mussen mit einer Sicherung 8 A versehen sein.

Falls Adapterkabel 6fters am selben Ort zum Einsatz

KOPAS*
und
Betriebsleiter

Hauptverantwortung

Instruierte
Person mit
Fachkenntnissen

Arbeiten an der
Spannung Klasse B

Betriebsintern
instruiertes Personal

Allgemeine Arbeiten

* Kontaktperson fuir Arbeitssicherheit

kommen, empfiehlt sich aus Sicherheitsgriinden
eine Umristung des entsprechenden Anschlusses
auf die gewlinschte Nutzung (z.B. auf eine CEE-
Steckdose). Das Adapterkabel sollte mit dem Warn-
hinweis «Nur bis 8 Ampere verwenden, Leistung
des Ladegerats Uber die Fahrzeugsteuerung redu-
zieren!» versehen sein.

Adapter
Handelsibliche Reiseadapter sind ungeeignet fur
die Anwendung in der Elektromobilitat!

Steckdosen

Die Verkaufer sollten den Kaufern von Elektrofahr-
zeugen unmissverstandlich vermitteln, alle Steck-
dosen, an welche sie ihre Fahrzeuge regelmassig
anschliessen, durch eine Fachperson Uberprifen
zu lassen. Die Benutzer dirfen nicht dazu verlei-
tet werden, elektrische Installationen zu verwen-
den, Uber die keine gesicherten Erkenntnisse vorlie-
gen. Die landesubliche Steckdose, oder «domestic
socket-outlet», stellt keine Basislésung dar und
sollte nur in Ausnahmefallen verwendet werden!

Werkstattausriistung von Autogaragen

Far den Einsatz in Werkstatt, Show-Room und auf
Kundenparkplatzen werden die erforderliche
Ladeinfrastruktur und Spezialwerkzeuge teilweise
durch den Fahrzeughersteller vorgeschrieben.

Werkstatten missen mit elektrisch isolierenden
Handschuhen, Schutzbrille, isolierendem Abdeck-
material, Augendusche, Brandléschmittel und
Warnhinweisschildern ausgerUstet sein. Die vom
Hersteller vorgeschriebenen speziellen Arbeitsge-
rate und Hilfsmittel fur Diagnose, Reparatur und
Service sind zwingend einzusetzen.

Betriebsorganisation und Verantwortung

Da die Arbeit an Elektro- und Hybridfahrzeugen
ein erhdhtes Gefahrenpotenzial fir Personen und
Sachen aufweist, ist eine klare Organisation und
Regelung der Verantwortlichkeiten im Garagenbe-
trieb unerlasslich. Als Basisqualifizierung fur allge-
meine Arbeiten an Elektro- und Hybridfahrzeugen
wird mindestens eine betriebsinterne Instruktion
vorausgesetzt. Wer Arbeiten an Geraten oder
Installationen mit Spannung Klasse B ausfihrt,
benotigt entsprechende Fachkenntnisse und eine
Instruktion durch eine qualifizierte Ausbildungs-
statte.



Unterstande mit abschliessbaren
Ladefachern ermdoglichen
sorgenfreies Laden von
«Off-board» Batterien.




Ladeinfrastruktur
fUr E-Scooter und E-Bikes

Bei E-Bikes und E-Scootern ist das Ladegerat meist
nicht im Fahrzeug eingebaut (off-board). Die mitge-
lieferten Ladegerate sind meist nur fur eine Innen-
anwendung geeignet und haben keinen speziellen
Wasser- und/oder Staubschutz. Sie sind gekenn-
zeichnet mit «IP21, Indoor use only oder T3 ». Auf
diese Weise gekennzeichnete Gerate sollen ausser-
halb von geschlossenen Behaltnissen wie z.B. Helm-
fach, Packtaschen o.A. betrieben werden, da sie
sonst durch die fehlende Kuhlung tberhitzen kon-
nen. Lose mitgefiihrte Ladegerate dirfen wah-
rend dem Laden nicht im Fahrzeug untergebracht
werden! Ublicherweise sind Elektro-Zweirader mit
einem normalen, landeslblichen Stecker ausgeris-
tet. Gerate mit dem blauen CEE-Stecker sind eher
selten. FUr Gerate mit Ladestromen > 8 A (> 2 kVA,
~ 2 kW) sollten nur CEE-Stecker verwendet werden.

«EnergyBus™»

Bei einer wachsenden Zahl von Herstellern wird

ein gemeinsames Ladeverfahren mit genormten
Steckern, dem sogenannten «EnergyBus connec-
tor» (www.energybus.org) verwendet. Bei Zweira-
dern, die nicht diesem EnergyBus-Standard entspre-
chen, muss unbedingt das zum Fahrzeug gelieferte
Ladegerat verwendet werden.

Ein falsches Ladegerat kann zur Beschadigung oder
Zerstorung der Batterie fihren. Beim Laden resp.
Uberladen kann entflammbarer Elektrolyt resp.
Knallgas (Sauerstoff/Wasserstoff-Gemisch) entste-
hen. «Offenes Feuer», z.B. durch einen Funken am
Lichtschalter in einem ungelUfteten Raum ausge-
|6st, kann zur Explosion fuhren!

Batterien «off-board» sicher laden

Die vom Hersteller mitgelieferten Ladekabel sind
meistens eher kurz (ca. 1,5 m). In Mehrfamilienhdu-
sern oder im 6ffentlichen Bereich sollten die Bat-
terien daher in einem geschutzten, feuersicheren
Umfeld geladen werden kénnen (off-board). Dafur
eignen sich beispielsweise kombinierte Unterstande
mit abschliessbaren Ladefachern, die je mit einer
landesublichen Steckdose bestickt und mit einem
Fehlerstrom- oder Kombischutzschalter versehen
sind.
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Anforderungen an die Ladeinfrastruktur:

Die Ladeinfrastruktur sollte an méglichst trockenen,
gut beltfteten Standorten, und bei mehreren
Nutzern moglichst mit separaten, abschliessbaren
Ladefachern, eingerichtet werden.

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

Fur vereinzelte Aussenanwendungen (z.B. Einfami-
lienhaus) eignen sich Nass- und/oder unter Putz-
Steckdosen sowie die blaue CEE-Steckdose.

Fur 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 so gering,
dass sich eine grossere Investition zur Verbrauchser-
fassung und -abrechnung nicht rechnet.




Die Doppelnutzung von
Parkplatzen bringt eine effiziente
Nutzung von Ladeinfrastrukturen.




Abrechnung

Die Energiekosten fur Elektrofahrzeuge fallen im
Verhaltnis zu den Investitionskosten in Abrech-
nungssysteme bescheiden aus. Es lohnt sich zu
Uberlegen, ob «lLadestationen» allgemein zugang-
lich bereitgestellt werden kénnen, um die Kosten
durch eine Doppelnutzung besser zu amortisieren.

Privat und halbprivat

Der Parkplatz ist normalerweise einem bestimm-
ten Fahrzeug oder Mieter zugewiesen. Komplexe
Abrechnungssysteme sind nicht notwendig. Eine
Pauschale, welche die Energiekosten, die Amortisa-
tion der Installation und Unterhaltskosten enthalt
und z.B. zusammen mit der Miete des Parkplatzes
oder der Stellflache verrechnet wird, ist die ein-
fachste Losung.

Der Energieverbrauch von Elektroanschlissen in
einem Privathaushalt wird Gber einen Zahler erfasst.
Es ist deshalb keine zusatzliche Energiemessung
erforderlich, ausser der Benutzer oder der Vermie-
ter mochte die Verbrauchsdaten des Elektrofahr-
zeugs separat erfassen. Daflir gentigt ein unge-
eichter, Klasse 2-Kontrollzaéhler, der gunstiger ist als
ein geeichter Zahler der Klasse 0,5.

Wird ein Elektrofahrzeug an den Allgemeinzah-

ler einer Liegenschaft mit mehreren Mietern ange-
schlossen, kann der Energieverbrauch des Fahr-
zeugs mit einem Kontrollzahler erfasst werden. Dies
erlaubt die klare Zuordnung des Energiebezugs und
raumt Bedenken der anderen Mieter aus. Soweit
heute bekannt ist, werden noch keine spezifisch fur
Elektrofahrzeuge gestalteten «Strom»-Tarife ange-
boten. Durch den Einsatz einer HCD mit Zeitsteue-
rung kann der Energiebezug des Elektrofahrzeugs
in die Zeitenspannen mit dem niedrigsten Energie-
preis gelegt werden.

Die kostenlose Abgabe von Energie seitens des
Arbeitgebers kann als «Geldwerter Vorteil» fur
den Arbeitnehmer ausgelegt und musste in der
Lohnabrechnung aufgefuhrt werden. Eine pau-
schale Abrechnung evtl. zusammen mit dem Park-
platz oder die Platzierung einer 6ffentlichen «Lade-
station» kann eine Lésung darstellen, die je nach
Standort auch von Drittpersonen ausserhalb der
Geschaftszeiten (Doppelnutzung) beansprucht
werden kann.

Halbéffentlich

Der Parkplatz (Stellflache) ist normalerweise keinem
bestimmten Fahrzeug oder Mieter zugewiesen.
Komplexe Abrechnungssysteme sind eventuell not-
wendig. Eine Pauschale, welche die Energiekosten
und die Amortisation der Installation enthalt und
z.B. zusammen mit der Miete des Parkplatzes oder
der Stellflache verrechnet wird, stellt die einfachste
Loésung dar.

Es ist grundsatzlich keine zusatzliche Energiemes-
sung erforderlich, ausser der Betreiber oder der Ver-
mieter mochte die Verbrauchsdaten der Elektrofahr-
zeuge zu Kontrollzwecken separat erfassen. Dafiir
reicht ein ungeeichter Zahler aus. Um eine Abrech-
nung pro Vorgang («Ladung») zu erhalten, ist mit
Investitionen von bis zu CHF 2000.—- pro «Ladesta-
tion» zu rechnen.

Die kostenfreie Energieabgabe, z.B. auf Kunden-
oder Gastparkplatzen von Detaillisten oder Firmen,
kann eine zusatzliche Dienstleistung und Anreiz
far Kunden sein.

Offentlich

Im 6ffentlichen Bereich gibt es zahlreiche Ange-
bote. In Europa werden unterschiedliche Zugangs-
und Abrechnungssysteme angewendet, die meis-
tens nicht miteinander kompatibel sind. Dies kann
sich flr den Benutzer nachteilig auswirken. Nur
einige wenige Anbieter kdnnen einen weitrau-
migen Zugang garantieren. Angeboten werden
jeweils landesUbliche Steckdosen, CEE-Steckdosen
und vermehrt Type 2- oder Type 3-Steckdosen. In
der Schweiz und in anderen europaischen Lan-
dern ist beispielsweise das System «Park & Charge»
bereits gut eingefihrt, im Tessin das zu Park &
Charge kompatible System «RiParTi». Eine Uber-
sicht ist unter www.lemnet.org zu finden.



Wirtschaft und Politik missen
einen internationalen Konsens
finden, um die Elektromobili-

tat voran zu bringen.,
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Aussichten | Perspektiven

Dank ihrer effizienten Nutzung von Energie, einem
wachsenden Modellangebot verschiedenster Her-
steller und leistungsfahiger Batterien stehen Elek-
trofahrzeuge heute hoch im Kurs. Ob diese Welle
der Elektromobilitat langer anhalten wird, wird sich
in den nachsten Jahren weisen. Die Meinungen und
Winsche der beteiligten Parteien klaffen dazu weit
auseinander. Die BemUhungen vor allem der japa-
nischen und einiger europaischer Elektrofahrzeug-
Hersteller erscheinen aus heutiger Sicht als nachhal-
tig, vorwarts gerichtet und erlauben eine glnstige
Prognose. Die Produktpalette entwickelt sich aller-
dings nur langsam. Bis in allen Segmenten auch
Elektrofahrzeuge in grosser Stlickzahl produziert
werden, dirften noch einige Jahre vergehen. Die
Entwicklung wird sehr stark auch durch die Preisge-
staltung bei den benétigten Rohstoffen beeinflusst
werden (Batterieherstellung/Elektronik).

Gesellschaftliche und technische
Herausforderungen

Ein Elektrofahrzeug muss direkt an der Energieab-
gabestelle geparkt werden kénnen. Eine Kernfrage
ist deshalb, ob die Elektromobilitat bei der Umver-
teilung von Parkplatzen (Stellflachen) im stehen-
den Verkehr gentigend Raum erhalten wird. Ferner
durfte der Leistungsbedarf im elektrischen Versor-
gungsnetz in Gebieten mit weniger stark ausge-
bautem Stromnetz bald eine kritische Grésse errei-
chen, womit ein Netzausbau nétig wird.

Die Schweiz im internationalen Umfeld

In der Schweiz herrscht (noch) kein politischer oder
wirtschaftlicher Konsens bezlglich Elektromobili-
tat. Obwohl hierzulande schon seit vielen Jahren
intensiv an der Elektromobilitat gearbeitet wird und
einige Firmen und Personen sogar weltweit fihrend
sind, erhalt das Thema politisch und wirtschaftlich
noch zu wenig Beachtung.

Normierung/Standardisierung von

Steckern und Steckvorrichtungen

Wesentliche Standards und Normen in der Elek-
tromobilitat sind zurzeit in Arbeit. Sie werden fri-
hestens Mitte bis Ende 2013 fertiggestellt sein. Bis
diese Standards im Alltag umgesetzt werden, kén-
nen nochmals bis zu sieben Jahre vergehen, was
der Planungszeit fur ein Fahrzeug bei einem Her-
steller entspricht. Eine viel diskutierte Frage dreht
sich um «den Stecker». Die Diskussionen sind meist
sehr stark von wirtschaftlichen Interessen gepragt
und die Verhandlungen laufen sehr emotional. So
gibt es einen amerikanisch/japanischen (Type 1),
zwei europaische (Type 2 und 3) und den seit Jah-
ren eingefuhrten CEE-Stecker (IEC 60309-2).
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Kommunikation zwischen Fahrzeug/Ladegerat
und Stromnetz (Smart-Grid)

Eine harmonisierte Kommunikation Mode 3 zwi-
schen Fahrzeug und Energieabgabestelle wird fur
neue Fahrzeugmodelle erst ab 2017 angestrebt.

Gemass EU-Beschluss sollen bis 2020 80 % aller
Haushalte mit Smart Metern ausgeristet sein. Das
heisst, dass alle Daten mittels Fernauslesung (AMR,
Automatic Meter Reading) gesammelt werden.
Das bedeutet jedoch nicht, dass bis dahin ein voll
funktionsfahiges Smart-Grid implementiert sein
wird. Dazu fehlen noch die notwendigen Voraus-
setzungen im Standardisierungsbereich.

Batterietausch und induktives Laden

Es bestehen Konzepte, der Problematik der langen
«Ladedauer» von Elektrofahrzeugbatterien mit
einem «Batterieaustausch» zu begegnen. Ein «Bat-
terietausch» bedingt jedoch einen hohen Grad an
Standardisierung. Aktuell unterstiitzen nur ein-
zelne Vierrad-Elektrofahrzeughersteller diese Idee.
Ein wirtschaftlicher Erfolg kann jedoch nur bei einer
entsprechend grossen Anzahl von Fahrzeugen und
Wechselstationen erzielt werden. Bei Zweiradfahr-
zeugen (E-Bikes und E-Scootern) ist der «Batterie-
tausch» wesentlich einfacher, wird aber erst mit der
Einfahrung eines gemeinsamen Ladeverfahrens,
z.B. EnergyBus™, wirtschaftlich.

Kabelloses oder induktives Laden wird speziell im
offentlichen Raum unter engen Platzverhéltnissen
sehr bald eine gangbare Alternative zu Mode 1 bis
3 darstellen. Diese Methode wird derzeit getestet.
Resultate sind friihestens in zwei bis drei Jahren zu
erwarten.




Glossar

E-Bike  Fahrrad mit elektrischem Hilfsantrieb
E-Scooter  Motorroller mit elektrischem Antrieb
PHEV  Plug-in Hybrid Electric Vehicle
REX  Range Extended Vehicle
A Ampere; Masseinheit der elektrischen Stromstarke
V  Volt; Masseinheit der elektrischen Spannung
kW  Kilowatt; Masseinheit fur Leistung
kWh  Kilowattstunden; Masseinheit fir Energie
kVA  Kilovoltampere; Masseinheit fir Scheinleistung
EVU  Energieversorgungsunternehmen
AC  Alternating Current; Wechselstrom
DC  Direct Current; Gleichstrom
LS  Leitungsschutzschalter; Uberstromschutzeinrichtung, Sicherung
FI  Fehlerstromschutzschalter; Elektrische Schutzeinrichtung fur den Personen- und Sachenschutz
LS/FI  Kombischutzschalter; Kombination von Leitungsschutzschalter und Fehlerstromschutzschalter
WV  Werkvorschriften (TAB) Deutschschweiz 2009 (Empfehlung der Arbeitsgruppe
WV-Deutschschweiz des VSE Ausgabe 2009)
M25/@ 80  Durchmesser eines Installationsrohres in mm
off-board  Bezeichnung fir ein «Ladegerat», welches nicht im Fahrzeug eingebaut ist
on-board  Bezeichnung fir ein «Ladegerdt», welches im Fahrzeug eingebaut ist
nergyBus™  Handelsname fir ein DC-«Ladeverfahren» fur Zweiradfahrzeuge mit Spannungen < 60 V DC
HAdeMO™  CHAdeMO ist der Handelsname eines Mode 4 «Ladeverfahrens» und erméglicht eine
«Schnellladung» bei allen Fahrzeugen mit einem entsprechenden Anschluss
HCD  Home Charge Device; Heimladestation
ICCB  In-Cable-Control Box; im Ladekabel eingebautes Gerat mit Sicherheits- und
Kommunikationsfunktion
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Electrosuisse, e'mobile und VSE
Folgende Organisationen informieren tber

verschiedene Aspekte der Elektromobilitat Verantwortlich fiir den Inhalt
und des Ladens von Elektrofahrzeugen: AGVS, Electrosuisse, e’mobile, Forum Elektromobilitat, opi2020, VSE, VSEI
www.forum-elektromobilitaet.ch
www.infovel.ch Bild-Quellenangaben
www.lemnet.org Umschlagseiten: Otto Fischer AG, Zurich, Elektrizitatswerke des Kantons Zurich, EKZ
www.opi2020.com S. 7: Yves André, Fotograf, St.-Aubin-Sauges
S. 8: Walther Werke, D-Eisenberg, Protoscar SA, Rovio, Disa Elektro AG, Sarnen

Folgende Fachverbande erteilen Ihnen gerne S. 9: Alpig AG, Olten
weitere Auskunfte Uber die Elektromobilitat: S. 14: Ziegler Aussenanlagen GmbH, Uster
www.agvs.ch
www.electrosuisse.ch Grafik Leib&Gut, Visuelle Gestaltung, Bern — www.leibundgutdesign.ch
www.e-mobile.ch Druck FO Fotorotar, Egg — www.fo-fotorotar.ch
www.strom.ch Copyright Vervielfaltigung und Veroffentlichung mit Quellenangabe erwiinscht.
www.vsei.ch

dfn\iclimaﬁg In Deutsch, Franzésisch und Italienisch auch als pdf erhéltlich.

Zu beziehen bei den beteiligten Fachverbanden und -organisationen.
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Mit Unterstiitzung von:

ALPIQ

www.alpig-e-mobility.ch

ampefio

TanAMTasER - St ion - sty of alscincly

www.amperio.ch

Z demelectric

www.demeletric.ch

EM

www.elektro-material.ch

ew

Die Energie

www.ewz.ch

€

energieschweiz

www.energieschweiz.ch

OTTO FISCHER AG

www.ottofischer.ch

\
AN
.

PEUGEOT

www.peugeot.ch

PHCENIX
CONTACT

INSPIRING INNOVATIONS

www.phoenixcontact.ch

www.qvr.ch

@sSwL

SWL ENERGIE AG LENZBURG

www.swl.ch

‘ISEI Ideen verbinden

Idées branchées
USIE Idee in rete

www.vsei.ch

Kooperationspartner der Schweizerischen Fachstelle fur Elektrofahrzeuge des Verbands e’mobile:

R=POWER

Wir bringen Energie @



In Zusammenarbeit mit:

@ AGVS | UPSA H ® @ Schweizer Forum Elektromobilitat VSEI Ideen verbinden
Auto Gewerbe Verband Schweiz v 0 I 2020 ® @ Forum suisse de la mobilité électrique Idées branchées
Union professionnelle suisse de I'automobile ®® Forum svizzero della mobilita elettrica UsIE Idee in rete

Unione professionale svizzera dell’automobile
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