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Traditionell innovativ

Die Geschichte der Elektromobilitat reicht weiter zurlck,
als die meisten ahnen: Bereits 1881 namlich wurde in Paris
das erste anerkannte Elektrofahrzeug in Betrieb genom-
men. Das von M. Gustave Trouvé entwickelte Dreirad,
welches er als Prifstand fur Elektromotoren benutzte, er-
reichte eine maximale Geschwindigkeit von 12 Stunden-
kilometern und wies die flr seinen Bleiakku erstaunliche
Reichweite von bis zu 26 Kilometern auf.

1888 dann baute die Coburger Maschinenfabrik A. Flocken
das erste mit Strom betriebene Fahrzeug auf vier Réadern,
welches somit als erstes Elektroauto gilt. Anschliessend
wurde diese Technik weltweit fortentwickelt und erlebte in
den folgenden Jahrzehnten die bis anhin grésste Verbrei-
tung, was die Tatsache belegt, dass zwischen 1896 und
1939 erstaunliche 565 verschiedene Marken von Elektro-
autos registriert worden sind.

Allerdings begann ungeféhr ab dem Jahr 1910 die Popu-
laritdt des Elektroautos zu schwinden. Denn einerseits
erlbrigte sich durch die technische Errungenschaft des
Anlassers das bis dato mihsame, aber nétige Ankurbeln
von Autos mit Verbrennungsmotor. Andererseits nahmen
durch die weite Verbreitung billigen Ols die Verkaufe von
fossil angetriebenen Fahrzeugen so sehr zu, dass Elektro-
autos bereits ab 1920 keine ernstzunehmende Rolle auf
dem Fahrzeugmarkt mehr spielten.

(ARRARD & JroonFIELD'S
Eleettric

(an,

E-MOBILITY

Zwischen 1920 und 1990 wurde somit die E-Mobility zu-
nehmend in eine Nische verdrédngt und verlor ihre Relevanz
gegenuber den Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor. Nach
1990 allerdings wagten sich wieder verschiedenste gros-
sere Autohersteller an die Entwicklung von Elektrofahrzeu-
gen — unter anderem aufgrund der Olkrise und dank neu-
en, stark verbesserten Akkuldsungen. Vorerst sind die neu
entwickelten Elektrofahrzeuge allerdings meist nur in
kleineren Serien hergestellt worden, was einer flachen-
deckenden Wiederverbreitung der Elektromobilitat hinder-
lich war.

Im Jahr 2009 dann produzierte Mitsubishi das erste Elek-
trofahrzeug in grosser Serie, worauf Nissan mit dem Mo-
dell Leaf nachfolgte — dem bis heute (Stand Januar 2018)
meistverkauften Elektroauto. Damit ist das Comeback der
Elektrofahrzeuge so richtig ins Rollen gekommen. Denn
seither steigen die weltweiten Verkaufszahlen der mit
Strom betriebenen Verkehrsmittel jahrlich an, was wiede-
rum weitere Autobauer dazu bewegt, elektronisch ange-
triebene Fahrzeuge zu lancieren. Aufgrund dieser Entwick-
lung ist es nur logisch, dass die Elektrizitét, zumindest was
Personenwagen anbelangt, schon bald die treibende Kraft
im Strassenverkehr sein wird.

Das erste Elektroauto, welches vor Uber hundert Jahren hergestellt worden ist, und das bis dato meistverkaufte Modell, der Nissan Leaf.

Bild rechts: Steve Lagreca/Shutterstock.com
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Hochgradig wirkungsvoll: der Elektromotor

Im Zusammenhang mit Elektrofahrzeugen wird immer wieder auf den Wirkungsgrad als
einer der wesentlichsten Vorteile gegentber Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor verwie-
sen. Was das konkret bedeutet, zeigt diese Darstellung auf einfache Art und Weise:
Wéhrend also beim Verbrennungsmotor nur ein Drittel der gesamten gewonnenen Kraft
tats&chlich in Bewegungsenergie umgewandelt wird und der Rest im wahrsten Sinn des
Wortes verpufft, fliesst beim Elektromotor beinahe die gesamte ihm zugefuhrte Energie
in den Antrieb — was ihn um Klassen effizienter macht als fossil betriebene Mobilitat.

Wirkungsgrad Verbrennungsmotor Wirkungsgrad Elektromotor
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Ein Verbrennungsmotor kann nur einen Bruchteil der ... wadhrend ein Elektromotor nahezu keine Um-
ihm zugeflihrten Energie in Bewegung umsetzen ... wandlungsverluste aufweist und beinahe die volle

ihm zugeflhrte Energie in Bewegung umwandelt.
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Okologisch und okonomisch iiberlegen

Die 6kologischen Vorteile von Elektroautos liegen dadurch,
dass sie keinerlei Emissionen ausstossen, auf der Hand.
Ein Nutzen, welcher sich bezlglich des Gesamtverkehrs
natlrlich vervielfacht: Je mehr die Verbreitung der Elektro-
fahrzeuge zunimmt, desto geringer féllt die CO2-Belastung
im Strassenverkehr aus. Auch Larmemissionen in Form von
Motorengerdusch werden durch den vermehrten Gebrauch
von Elektroautos stark reduziert.

Okonomisch hingegen hebt sich die E-Mobility nicht ganz
so eindeutig von mit fossiler Energie betriebenen Verkehrs-
mitteln ab wie dkologisch. Allerdings ist dieser Aspekt ge-
nauso entscheidend fur den Erfolg der Elektromobilitat. Da
fallt natUrlich zunéchst negativ ins Gewicht, dass Elektro-
autos in der Regel teurer in der Anschaffung sind als ver-
gleichbare Wagen mit Verbrennungsmotor. Wichtig dabei
ist es allerdings zu wissen, dass sich der 6konomische
Vorteil erst nach dem Kauf zeigt. Wird namlich der Ver-
brauch von Elektroautos betrachtet und mit demjenigen
von Verbrennungsmotoren verglichen, so wird deutlich,
dass der grosse finanzielle Gewinn eines Elektrofahrzeugs
bei den Betriebskosten liegt. Primar natdrlich deshalb, weil
die zugeflihrte Energie (Strom statt Benzin) enorm viel
preiswerter ist. Dazu kommen die Unterhaltskosten, wel-
che bei einem Elektrofahrzeug aufgrund der wenigen Ver-
schleissteile massiv gtinstiger ausfallen. Wichtig bezuglich
der Kosten ist allerdings, in die Gesamtrechnung den An-

schaffungspreis und die Installationskosten einer Ladesta-
tion fur das Elektrofahrzeug einzubeziehen. Schliesslich ist
es in den allermeisten Fallen sehr empfehlenswert, sich
zum Elektrofahrzeug auch eine Ladestation zu erstehen,
wenn der Zugang zu einer solchen nicht bereits gewéahr-
leistet ist.

Am Ende setzen sich die starken Argumente fur die E-Mobility durch.



E-MOBILITY

Kritikpunkte im Faktencheck

Nach wie vor wird die E-Mobility teilweise mit Skepsis betrachtet, wobei sich die
Vorbehalte in den meisten Féllen wiederholen. Um diesbeziiglich Klarheit zu schaffen,
soll nachfolgend auf die am héaufigsten genannten Kritikpunkte eingegangen werden.

1. Reichweite

Einer der meistgenannten Nachteile des Elektroautos ge-
genlber einem Fahrzeug mit Verbrennungsmotor ist die
Reichweite, weshalb es sich besonders lohnt, diesen As-
pekt etwas genauer zu betrachten.

Ein per Verbrennungsmotor angetriebenes Auto verflgt —
je nach Verbrauch und Tankgrésse — Uber einen dusserst
respektablen Aktionsradius. Und dieser kann einfach und
schnell innert weniger Minuten erweitert werden, indem
das Fahrzeug aufgetankt wird. Des Weiteren stellt der Zu-
gang zum Treibstoff ebenfalls kaum ein Problem dar,
schliesslich ist aufgrund der enorm hohe Dichte an Tank-
stellen in der Schweiz das Nachflllen von Benzin oder
Diesel in praktisch jeder Ortschaft méglich. Dies spricht
ganz klar fur ein Auto mit Verbrennungsmotor.

W(Urde im Vergleich dazu davon ausgegangen werden,
dass ein Elektrofahrzeug lediglich Uber eine Reichweite
von 100 Kilometern verflgt (tatsédchlich weisen neuere
Modelle eine Reichweite von 200 Kilometern oder deutlich
mehr auf), so stellt sich die Frage, wie alltagstauglich ein
solches Auto fur den Grossteil der Schweizer Bevdlkerung
ist. Was das anbelangt, ist der Arbeitsweg besonders aus-

sagekraftig, denn dafir wird das Auto am meisten ge-
braucht. Und die Rechnung ist einfach: Laut Bundesamt
fur Statistik legen in der Schweiz lediglich 4,4 Prozent der
Personen auf dem Weg zur Arbeit mehr als 50 Kilometer
zurlck. Dies bedeutet nun, davon ausgehend, dass das
Elektrofahrzeug zu Hause Uber Nacht geladen werden
kann, dass sich fur 95,6 Prozent der Schweizer Pendler
ein Elektrofahrzeug eignen wirde.

Falls die zu fahrende Strecke jedoch langer ist als die
Reichweite des Elektrofahrzeugs, muss im Vergleich zum
Verbrennungsmotor etwas aufwendiger geplant werden.
Ein Nachteil, welcher aber durch den Aufbau eines dichten
Offentlichen Ladenetzes in Europa mit der Zeit deutlich
gemildert wird. Allerdings ist es unrealistisch zu glauben,
ein Elektrofahrzeug kénne mit dhnlich geringem Zeitauf-
wand wie ein Auto mit Verbrennungsmotor wieder die vol-
le Reichweite erlangen. Denn die Wiederaufnahme von
elektrischer Energie wird trotz sogenannter Schnelllade-
stationen immer l&nger dauern als das Einflllen von Treib-
stoff — die leistungsstérksten, heute verfligbaren Ladesta-
tionen benotigen fur die Vollladung eines Elektrofahrzeugs
mit einer mittelgrossen Batterie 30 bis 60 Minuten.

Dass sich Elektroautos nur fur
Stadtbewohnerinnen und Stadt-
bewohner lohnen, stimmt schon
lange nicht mehr.



2. Batterie

Die Batterie Ubernimmt eine enorm wichtige Rolle in einem
Elektrofahrzeug — umso ernst zu nehmender ist deshalb
die Kritik, dass sie oft als Schwachpunkt der E-Mobility
bezeichnet wird. So wird den Batterien von Elektrofahr-
zeugen zum Beispiel nachgesagt, sie benétigten enorme
Mengen an Energie zur Herstellung. In Tat und Wahrheit
aber ist der energetische Aufwand zur Herstellung eines
Elektrofahrzeugs nur etwa 10 Prozent hdher als der eines
Autos mit Verbrennungsmotor. Und einmal fertig produ-
ziert, stosst das Elektrofahrzeug wahrend des Betriebs
keinerlei Emissionen aus und produziert somit Uber den
gesamten Lebenszyklus hinweg massiv weniger COz2 als
ein Auto mit Verbrennungsmotor — die Energie zur Pro-
duktion der Batterien eingerechnet. Allerdings muss in
diese Gesamtkalkulation auch die Herkunft der Elektrizitat
(der sogenannte Strommix), mit welcher das Auto geladen
wird, einbezogen werden, denn diese kann sich massiv
auf die Umweltbilanz des Elektroautos auswirken. Deshalb
gilt es, wenn immer mdglich, die Elektromobilitdt mit Strom
zu betreiben, der klimaneutral produziert wird.

Einen guten Vergleich zur langfristigen Energieeffizienz der
Akkus in Elektroautos liefert ein Blick auf die Produktion
und den Betrieb von LED-GlUhbirnen. Denn auch diese
bendtigen gegenlber klassischen Leuchtmitteln einen er-
hdhten Energieaufwand bei der Produktion, generieren
aber Uber die ganze Lebensdauer zwischen 10- und 20-
mal weniger Emissionen. Laut einer Studie des Center for
Transportation Research am Agronne National Laboratory
in lllinois, USA, produziert ein Elektrofahrzeug, welches
mit Strom aus amerikanischer Produktion betrieben wird,
weniger als die Hélfte des CO2-Ausstosses eines durch-
schnittlichen Autos mit Verbrennungsmotor. Aufgrund des
in der Schweiz verwendeten Strommixes musste demnach
ein Elektroauto, welches mit Schweizer Strom geladen
wird, nochmals weniger CO2-Ausstoss generieren.

Aufgrund der Tatsache, dass praktisch in allen aktuell er-
haltlichen Elektroautos eine Batterie verbaut ist, welche
auf der Lithiumionen-Technologie basiert, ist weiter auch
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Lithium, der Rohstoff, aus dem die Batterien hauptsachlich gemacht
werden, ist weltweit in grossen Mengen vorhanden.

die Frage nach der Herkunft und der Endlichkeit des Lithi-
ums von Bedeutung: Der grosste Teil der Lithiumreserven
befindet sich in Bolivien, Chile, Argentinien und China.
Diese Lithiumreserven werden auf 600 Millionen Tonnen
geschétzt (Stand 2015), womit 200 Jahre lang 50 Millionen
Fahrzeuge produziert werden kénnten. Es sind also noch
gentigend Rohstoffe vorhanden. Dazu kommt, dass sich
die Herstellung von Batterien fir die Automobilbranche
noch immer in den Anféangen befindet und wohl auch Li-
thiumionen-Batterien in naher Zukunft zu beinahe 100 Pro-
zent rezykliert werden kénnen. Dies stellt einen enormen
Vorteil gegentiber den Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor
dar, deren verbranntes Erddl nicht wiederverwendet wer-
den kann.
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3. Herkunft des Stroms

Kann das Elektroauto direkt mit Solarstrom gespeist werden, ist dies
natirlich die optimale Variante — allerdings nicht die einzige sinnvolle
Alternative.

Ein weiteres kritisches Argument bezlglich der E-Mobility
ist jenes, dass die Stromproduktion nicht ausreichen
konnte, um alle Autos rein elektrisch anzutreiben. Aller-
dings wird bei diesem Einwand gerne Ubersehen, dass ein
Elektrofahrzeug im Vergleich zu einem Dieselwagen we-
niger als einen Drittel der Energie verbraucht — weil der
Elektromotor einen wesentlich héheren Wirkungsgrad
aufweist (vgl. Seite 4). Und der Energieaufwand, welcher
flr die Produktion des Treibstoffs benotigt wird, ist dabei
noch nicht einmal miteingerechnet. Dies verdeutlicht, dass
ein Elektrofahrzeug um ein Vielfaches effizienter ist als ein
Auto mit Verbrennungsmotor.

Fallt der Blick nun aber nicht auf den Gesamtenergiebe-
darf, sondern lediglich auf den Strom, welcher ein Elektro-
fahrzeug bezieht, nimmt bei einer Elektrifizierung aller
Schweizer Fahrzeuge (etwa 4,5 Millionen Exemplare) der
Strombedarf natirlich markant zu. Wird nun jedoch davon
ausgegangen, dass die Elektrifizierung der gesamten
Fahrzeugflotte in der Schweiz 20 Jahre dauert, wirde die
Zunahme des Elektrizitdtsverbrauchs trotzdem weit unter-
halb des jéhrlichen Wachstums des Strombedarfs (etwa
1 Prozent) ohne Elektrofahrzeuge liegen. Somit stellt die
Strommenge kein Problem dar.

Ein anspruchsvolles Hindernis gilt es auf dem Weg zur
Elektromobilitdt dennoch zu Uberwinden: die momentan
ungenltgend hohe Kraftwerkleistung. Wirden némlich bei-
spielsweise alle 4,5 Millionen Fahrzeuge mit je einer Leis-
tung von 3 Kilowatt gleichzeitig geladen, so benétigte dies
13500 Megawatt an Kraftwerkleistung. Dies ist tatséchlich
eine nicht unrealistische Herausforderung, denn die meis-
ten der Elektroautos werden am Abend und in der Nacht
ans Stromnetz angeschlossen, wodurch ein Grossteil die-
ser Leistung zeitgleich bendtigt wirde. Das flhrte beim
heutigen Stromnetz unweigerlich zu Uberlastungen. Daher
wird es im Falle der Elektrifizierung des Strassenverkehrs
ndtig sein, mittels dementsprechender Regelungstechnik
die Lasten zeitlich so zu verteilen, dass das Netz nie zu
stark beansprucht wird. Diese Regulierung kénnte mittels
intelligenter Stromverteilung — eines sogenannten Smart
Grids — vorgenommen werden.

Eine Losung ganz im Sinn der Energiestrategie 2050 wére
es hingegen, auch fur die E-Mobility erneuerbare Energie
einzusetzen — zum Beispiel mittels einer Photovoltaik-
anlage. So kénnte das Elektroauto sogar mit dem eigenen
Solarstrom betrieben werden. Die Bedingung daflr ist
jedoch, dass die Mdglichkeit besteht, sein Elektrofahrzeug
wéhrend des Tages an der eigenen Station zu laden.



4. Sicherheit

Elektrofahrzeuge bewegen sich vor allem bei geringen
Geschwindigkeiten beinahe gerduschlos. Diese Tatsache
kann beispielsweise im langsamen Stadtverkehr zu Prob-
lemen fUhren, weil dies das frihzeitige Erkennen von Elek-
trofahrzeugen erschweren kann. DarUber sollten sich so-
wohl Fussgénger wie auch die Lenkerinnen und Lenker
von elektronisch betriebenen Wagen bewusst sein —auch
wenn es keinen statistischen Nachweis fur eine erhdhte
Anzahl an Unféllen zwischen Fussgangern und Elektro-
autos gibt.

Weiter wird oft die Batterie als Sicherheitsrisiko bezeich-
net — dies aufgrund der Kurzschlussgefahr bei ihren ein-
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zelnen Zellen. Diese Gefahr besteht tatséchlich, allerdings
kann sie nicht als Argument gegen die Elektromobilitat
geltend gemacht werden, denn die Brandgefahr bei einem
Elektrofahrzeug ist nicht hdher als die bei einem Fahrzeug
mit Verbrennungsmotor.

Auch in den genormten Crashtests fallen die Elektrofahr-
zeuge nicht negativ ab. Im Gegenteil: Die Tatsache, dass
weniger Platz fir den Antrieb bendtigt wird, ermdglicht
gréssere Knautschzonen, welche die kinetische Energie
besser in Verformungsenergie umwandeln kénnen und
somit die Sicherheit der Insassen erhéhen.

Der beinahe lautlose
Antrieb von Elektro-
autos hat keinen
negativen Effekt auf
die Unfallstatistik.
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Offentliche Ladeséule
mit zwei Ladepunkten.

E-MOBILITY

Wer mit welcher Ladelosung am hesten fahrt

Wer an E-Mobility denkt, sollte dabei die optimale Ladel6sung nicht ausblenden.
Da jedoch bei traditionellen Autohéandlern das Wissen dariiber immer noch ausserst
lickenhaft ist, kann es sehr hilfreich sein, wenn die in diesem Beitrag beschriebenen

Aspekte zu diesem Thema bekannt sind.

Mé&chte sich jemand ein Elektroauto kaufen, wird beim Kauf
des Fahrzeugs die dazu notwendige Ladeinfrastruktur ver-
mutlich nicht oder nur ansatzweise thematisiert. Deshalb
ist es sinnvoll, sich Uber die verschiedenen Lademdglich-
keiten vorgangig zu informieren. Am wichtigsten zu wissen
ist es diesbezliglich, dass das Laden Uber eine normale
Haushaltssteckdose oder eine CEE-Steckdose lediglich
als Notladeldsungen zu verstehen sind. Denn beide dieser
Steckdosen sind nicht mit den optimalen Schutzeinrich-
tungen ausgerustet, welche fir Elektrofahrzeuge vorgese-
hen sind. Deshalb ist es ratsam, sich fUr eine spezifisch
auf das Laden von Elektroautos ausgelegte Losung (Heim-
ladestation, Ladeséule oder Schnellladestation) zu ent-
scheiden. Und dann sé&mtliche Installationsarbeiten von
einer konzessionierten Fachperson ausflihren zu lassen.

Das richtige Modell am richtigen Ort

Welche Ladestation nun die richtige ist, das hangt ganz
von den Voraussetzungen, den Bedurfnissen und der
Anzahl von Fahrzeughaltern und Fahrzeughalterinnen ab,
welche diese benutzen. Grundsétzlich stehen folgende
Méglichkeiten zur Auswahl:

Privat

Wird immer dasselbe Fahrzeug geladen, so kann eine
Heimladestation mit einem kabelgebundenen Anschluss
installiert werden. Allerdings muss beachtet werden, dass
weitere Fahrzeuge von Besucherinnen und Besuchern
oder auch kunftige eigene Elektroautos den identischen
Anschluss haben missen, wenn sie dieselbe Ladestation
benutzen mdchten.




Laden verschiedene Fahrzeuge oder sollen kinftig meh-
rere Fahrzeuge an der Ladestation geladen werden, ist die
Entscheidung fur eine Ladestation mit Steckdose be-
stimmt richtig. Denn in der Regel ist ein passendes Lade-
kabel mit in jedem Fahrzeug dabei, womit der Anschluss
an solche Stationen gewéahrleistet ist.

Wandladestationen
mit und ohne Kabel.

Halb privat/halb 6ffentlich

Je nach Einsatzgebiet kdnnen entweder Wandladestatio-
nen oder auch Ladesdulen Verwendung finden. Wichtig
ist vor allem, dass dabei Ladepunkte zum Einsatz kom-
men, welche Uber eine Typ-2-Steckdose und nicht Uber
ein fix montiertes Kabel verfigen. Schliesslich ist im Vor-
hinein unklar, wer mit welchem Auto und mit welchem
Anschluss laden méchte. Daher ist die Ladesteckdose die
beste Lésung, denn die E-Autofahrerinnen und -fahrer
sind in der Regel im Besitz eines passenden Ladekabels
und fuhren dieses im Fahrzeug mit.

Bevor die Entscheidung fur ein Ladesystem féllt, sollte
allerdings beachtet werden, dass es empfehlenswert ist,
die Ladestation durch eine Autorisierung vor ungewollten
Fremdbezlgen zu schitzen. Dazu gibt es verschiedene
Varianten wie zum Beispiel SchlUsselschalter, RFID, eine
App oder eine Zeitschaltung. Ist zudem relevant, wie viel
Strom bezogen worden ist, dann sollte eine Ladestation
mit integriertem Energiezahler gewéahlt werden.

_

Soll nun der bezogene Strom dem Nutzer verrechnet wer-
den kdnnen, gibt es wiederum verschiedene Mdéglichkeiten:

Ladeséaulen
mit zwei Ladepunkten.

e Halb 6ffentlich
(zum Beispiel Ladestationen vor Ladengeschaften):

1. Es besteht die Moglichkeit, einen MUnzeinwurf mit der
Freigabe von Ladestationen zu verbinden.

E-MOBILITY

2. Intelligente Ladestationen lassen sich mit Parkauto-
maten verbinden, womit ein Pauschalbeitrag auf die
Parkzeit inklusive das Laden erhoben werden kann.

e  Halb privat
(zum Beispiel in Mehrfamilienhausern):

1. Der Preis eines Parkplatzes mit Ladestation erhdht
sich um einen gewissen Pauschalbetrag.

2. Es wird eine Ladestation mit integriertem Energie-
zahler installiert. So kdnnen per RFID oder App die
Strombezlge dem jeweiligen Nutzer zugeordnet und
verrechnet werden.

3. Durch einen Drittanbieter wird den Nutzerinnen und
Nutzern der Ladestation der bezogene Strom in
Rechnung gestellt. Uber ein Prepaidverfahren kénnen
potenzielle Nuterinnen und Nutzer einen Betrag auf-
laden, von welchem der jeweilige Strombezug abge-
zogen wird.

Ebenfalls bleibt zu beachten, dass es vorteilhaft ist, sich —
wenn moglich — schon vor dem Kauf des Ladesystems
darlUber bewusst zu sein, ob in Zukunft noch weitere La-
destationen am selben Ort oder in der ndheren Umgebung
installiert werden sollen. In diesem Fall ndmlich ware eine
Ladestation mit sogenannter Masterfunktion zu empfehlen.

Wichtig bei der Wahl des passenden Modells ist weiter
auch die Frage, ob die Ladestation im Freien oder im In-
nern zu stehen kommt. Ist Ersteres der Fall, muss die Sta-
tion natUrlich vor Wettereinflissen geschitzt sein — je nach
Standort ist darUber hinaus ein Schutz vor Vandalismus
angebracht. Und falls die Ladestation &ffentlich zu Verfa-
gung steht, ist es von Vorteil, dies durch eine entsprechen-
de Markierung der Parkfelder erkenntlich zu machen sowie
eine ausreichende Beleuchtung zu gewahrleisten.

Nicht zu vernachlassigen ist Uberdies die Frage, ob es
mdglich sein soll, die Ladestation mit Strom aus dezen-
traler Produktion (PV-Anlage, Windrad usw.) zu versorgen,
denn nicht alle Ladestationen bieten diese Option, wes-
halb dies vor dem Kauf abgeklart werden sollte.

Offentliche Schnellladestation

Die Versorgung solcher Ladesysteme mit Strom ist meist
mit dem Bau neuer, grésserer Stromzuleitungen und daher
mit hohen Kosten verbunden, weshalb solche Stationen
oft an verkehrstechnisch wichtigen Standorten installiert
werden. lhr Vorteil besteht in der hohen Ladeleistung, was
eine verhéltnisméssig kurze Ladezeit ermdglicht — aller-
dings bedeutet dies fur den Akku des Fahrzeugs auch eine
erhohte Belastung. Um den Akku zu schonen, wird des-
halb empfohlen, die Schellladung nicht bei jedem Lade-
vorgang zu nutzen.
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Zu Hause Energie tanken

Es ist sehr empfehlenswert, am Wohnort liber eine Ladestation zu verfliigen, da dort
das Fahrzeug in der Regel die langste Standzeit hat. Dies sollte in den meisten Féllen
moglich sein, weil fiir fast alle Ausgangslagen Lésungen bestehen.

Fur (werdende) Wohneigentimerinnen und Wohneigentu-
mer ist es etwas einfacher, sich eine Ladestation zuzutun,
da diese ja weitgehend selber Uber Massnahmen an ihrem
Gebaude entscheiden kénnen. Dabei gilt es grundséatzlich,
zwischen zwei unterschiedlichen Situationen zu unter-
scheiden.

Bestehendes Gebaude
Falls bei einem bestehenden Gebaude eine Ladestation
nachgeristet werden soll, ist es auf jeden Fall sinnvoll, mit

einem Fachmann die optimale Ldsung auszuarbeiten.
Schliesslich bedarf es der ndtigen Fachkenntnisse, um bei
bestehenden Gebauden die nétigen Kabel (Strom- und
eventuell Datenkabel) in bestehende Leitungsrohre einzu-
ziehen.

Neubau

Bei Neubauten soll unbedingt darauf geachtet werden,
dass die nétigen Leerrohre fir die Kabel zum Anschliessen
der Ladestation bereits verlegt werden. Somit kann eine




solche auch zu einem spéteren Zeitpunkt noch problemlos
angeschlossen werden.

Wird hingegen eine Ladestation in einem Mietobjekt be-
notigt, muss dies unbedingt vorher mit dem Vermieter
abgesprochen werden, denn dessen Bewilligung dafur ist
die Voraussetzung, um Uberhaupt eine Station installieren
zu durfen. Ist nun der Vermieter mit dem Anbringen einer
Ladestation beim Autoabstellplatz des Mieters einverstan-
den, stehen zwei Optionen zur Verfugung:

1. Der Vermieter kommt nicht fur die Kosten des Kaufs
und der Installation der Ladestation auf, was bedeu-
tet, dass der Mieter dies selber zu berappen hat. Der
Vermieter kann in einem solchen Fall Uberdies vor-
schreiben, dass nach dem Beenden des Mietverhalt-
nisses der frihere Zustand wiederhergestellt wird

E-MOBILITY

(Ruckbaupflicht). Zu beachten ist diesbezlglich, dass
eine solche Regelung immer schriftlich erfolgen muss.

2. Der Vermieter Gbernimmt die Investitions- sowie Un-
terhalts- und Betriebskosten flir die Ladestation. Dies
berechtigt den Vermieter dann allerdings, den Miet-
zins zu erhdhen.

Um Kosten zu sparen, kdnnte sich die Installation von
Ladestationen eignen, zu denen mehrere Mieter Zugang
haben. Allerdings gilt zu beachten, dass Vorkehrungen
getroffen werden sollten flr den Fall, dass diese gleich-
zeitig laden wollen.

(® Die volle Ladung an Infos iiber Ladestationen

www.forum-elektromobilitaet.ch
www.e-mobil.ch
www.swiss-emobility.ch
www.opi2020.com

Zu Hause ist es doch am besten — das gilt auch,
wenn es darum geht, Elektroautos ohne Zeitverlust
zu laden.
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Lohnt sich fiir mich ein Elektroauto?

Vor dem Kauf von Elektroautos sollte man sich lber einige typische Eigenheiten der
E-Mobility Gedanken machen, um spatere Umstande vermeiden zu kénnen. Folgende
Checkliste sollte dabei helfen herauszufinden, ob sich fiir Sie ein Elektroauto mehr
oder weniger eignet.

1. Art der Fahrzeugnutzung:

a. Wie viele Kilometer legen Sie durchschnittlich fiir den Arbeitsweg zurick (Hin- und Riickweg)?

5 bis 50 km 15 Pt.
50 bis 150 km 10 Pt.
> 150 km 5 Pt.

b. Wie lang ist die langste, regelméssig vorkommende Fahrstrecke?

150 km 10 Pt.
300 km 5 Pt.
>300 km 2 Pt.

2. Art der Fahrstrecken:

a. Wie ist die Topografie der meisten Fahrstrecken?
Flach 12 Pt.
Hugelig 6 Pt.

Bergreich 2 Pt.
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3. Ladeinfrastruktur:

a. Ist die Installation einer Ladestation zu Hause méglich?

Ja 15 Pt.
Vielleicht 5 Pt.
Nein 1 Pt.

b. Ist das Laden wahrend der Arbeit méglich?

Ja 15 Pt.
Vielleicht 5 Pt.
Nein 1 Pt.

c. Wie weit ist die nachste 6ffentliche Ladestation entfernt?

<10km 8 Pt.
10 bis 20 km 4 Pt.
>20 km 2 Pt.
Auswertung:

Total: Pt.

Der Summe der Punktzahlen aller Fragen kénnen Sie entnehmen, in welchem Mass sich ein Elektroauto fur Sie eignet:

13 bis 25 Punkte:
Ein Elektroauto kann sich auch fUr Sie lohnen, allerdings ist das Fahren eines Elektroautos bei Ihnen
mit einem gewissen Planungsaufwand verbunden.

26 bis 49 Punkte:
Ein Elektroauto lohnt sich fur Sie auf jeden Fall. Trotzdem sollten Sie sich gut beraten lassen, welches
Elektroauto sich am besten eignet.

50 bis 75 Punkte:
Sie haben nur Vorteile, wenn Sie elektrisch unterwegs sind: Es ist deshalb sehr lohnenswert fir Sie,
sich nach einem geeigneten Elektroauto umzuschauen.

000




16

E-MOBILITY

Jederzeit unbelastet laden

Dieses Einfamilienhaus mit der Bausubstanz
aus den 80er-Jahren ist in diverser Hinsicht
ein Vorzeigeobjekt. Denn nebst der ener-
getischen Sanierung wurde auch die Gebau-
deautomatisation auf den neusten Stand
der Technik gebracht. Im Mai 2017 wurde
diese zudem mit einem dynamischen Lade-
und Lastmanagement erganzt.

Das Zuhause der Familie Diener dient gleichzeitig als
Musterhaus der Firma Invisia AG. Und in diesem Haus,
welches nebst einem Demoobjekt fir Kunden und Inter-
essierte auch zugleich sein Labor ist, wie es der Inhaber
der Unternehmung, Georg Diener, umschreibt, wird
Eigenverbrauchsoptimierung tagtaglich von der ganzen
Familie gelebt. «Interessierte Bauherren, Architekten oder
Elektroplaner sind auf Voranmeldung jederzeit willkom-
men, diese Hausautomatisierungslésungen live und prak-
tisch zu erleben», bietet Georg Diener an.

Der Hausherr fahrt einen Tesla, welcher in der Garage
Uber eine Wandladestation mit Energie versorgt wird.
Eine weitere Ladestation 1adt den Audi e-tron seiner Frau,
und zusétzlich steht vor dem Haus eine Ladestation fir
Besucher. Das Ziel ist nun, diese drei Ladestationen ei-
genverbrauchsoptimiert zu betreiben. Zuséatzlich wird im
ganzen Haus der Energiebedarf in Echtzeit erfasst und
dynamisch optimiert. Daflr ist einerseits die Lade- und
Lastmanagement-L&sung von Phoenix Contact und an-
dererseits das Last- und Eigenverbrauchsmanagement
von Invisia verantwortlich.

Die Energiemessung aller Energiequellen in diesem
Einfamilienhaus — dazu gehdéren die Einspeisung des
Elektrizitatswerks, die Photovoltaikanlage und der Batte-
riespeicher — bildet die Basis des Last- und Eigenver-
brauchsmanagements. Alle grossen Energieverbraucher
wie die Warmespeicher oder die Pumpen fur den 6kolo-
gischen Schwimmteich werden ebenfalls in Echtzeit ge-
messen und angesteuert. Selbstverstéandlich sind auch
die drei Ladestationen in das Lade- und Lastmanage-
ment und mit je einem Energiezahler eingebunden. Das
hat unter anderem den Vorteil, dass Frau Diener per Dis-
play bei der Ladestation ganz einfach steuern kann, wenn
sie ihr Auto beim nachsten Ladeprozess moglichst rasch
vollgeladen haben will — falls nétig auch mit Energie aus
dem Stromnetz. Die Alternative ist, dass das Auto médg-

lichst 8kologisch geladen wird, das heisst in erster Linie
mit Energie direkt von der eigenen Solaranlage oder aus
dem Batteriespeicher.

Falls die Photovoltaikanlage wetterbedingt keinen Ertrag
liefert und der Batteriespeicher zudem leer ist, wird das
Fahrzeug mit Energie aus dem Netz, mdglichst zum Nie-
dertarif, geladen. Diese Priorisierung wie auch andere
unzahlige Features sind in der Lade- und Lastmanage-
ment-Ldsung von Phoenix Contact bereits integriert. Zum
Beispiel kann nebst dem einzelnen Nutzer und dessen
momentanem Ladebedlrfnis auch pro Ladestation eine
Priorisierung zugeteilt werden.

Eine Ladepriorisierung braucht es tberall

Auch in einer Wohnsiedlung kénnen Uber die integrierte
Lade-Nutzerdatenbank zum Beispiel zwischen Mietern
und Besuchern oder im gewerblichen Bereich zwischen
Flotten- und Mitarbeiterfahrzeugen unterschiedliche La-
deprioritaten zugeteilt werden.

Sehr viele Elektrofahrzeuge sind, um die Anschaffungs-
kosten niedrig zu halten, nur fir einphasiges Laden aus-
gelegt. Hybridfahrzeuge laden praktisch immer asymme-
trisch. Wenn nun mehrere Fahrzeuge einphasig und
gleichzeitig laden, wird es zu unerwinschten Phasenver-
schiebungen in unserem dreiphasigen Drehstromnetz
kommen. Um dies zu vermeiden, ist in der Lade- und
Lastmanagement-L&sung bereits eine entsprechende




Schaltschrank mit dynamischem
Lade-/Lastmanagement inklusive
Polleiter-Umschaltung fir

drei Ladepunkte (relevant bei
einphasigem Laden), PV-Anlage
und Batteriespeicher.

Vorkehrung integriert, um bei Bedarf eine entsprechende,
vorgelagerte Schitzenschaltung anzusteuern.

Die EW-Zuleitung der meisten Gewerbe- oder Siedlungs-
bauten sind erschliessungstechnisch nicht dafir ausge-
legt, mehrere Autos gleichzeitig zu laden. Das heisst, die
knapp zur Verfligung stehende Energie muss den indivi-
duellen Bedingungen entsprechend maoglichst optimiert
den zu ladenden Fahrzeugen dynamisch zur Verfligung
gestellt werden. Eine bereits integrierte Datenbank sieht
vor, dass der Verwalter sehr einfach die Nutzer der
Ladeinfrastruktur erfassen kann. Eine Autorisierung, zum
Beispiel mit einer RFID-Karte, ist ebenfalls schon vorge-
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sehen. Auch eine Abrechnung, basierend auf dem effek-
tiven Energiebezug pro Fahrzeug, ahnlich der Warme-
abrechnung mit der Nebenkostenabrechnung, wie sie
Mieter 1&ngst kennen, kann mit dieser Lade- und Last-
management-Losung sehr einfach realisiert werden. In-
visia AG erarbeitet bereits eine Ldsung, die fir Verwal-
tungen von Siedlungsbauten sehr interessant sein
durfte.

Die Lade-/Lastmanagement-L&sung basiert auf einer
Industriesteuerung von Phoenix Contact, die weltweit im
Einsatz steht. Ihr Vorteil besteht in der grossen Ausbau-
fahigkeit dieses skalierbaren Systems. Auf Wunsch kann
auch per SMS signalisiert werden, wenn das Fahrzeug
geladen ist oder dass der Ladeprozess langer dauert als
angenommen, weil weniger Energie zur Verflgung steht.
Auch anspruchsvolle Visulisierungen von Parkplatzsitu-
ationen sowie von Energieflissen zwischen den Energie-
quellen und Energieverbrauchern wie auch Firmenlogos
lassen sich leicht in die Steuerung integrieren und auf
den gewUlnschten Ausgabegerdten wie Screens oder
Handhelds anzeigen.

Die Lade- und Lastmanagement-L6sung von Phoenix
Contact wird ausschliesslich Uber autorisierte System-
integratoren wie die Firma Invisia AG Winterthur vertrie-
ben.

Bilder unten: Musterhaus in Hettlingen von der Invisia AG.
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«0kologisch und dkonomisch sinvoll»

Das Elektroauto ist im Vormarsch. Trotzdem
gibt es immer noch viele Gegner und Zweifler.
Jorg Beckmann von Swiss eMobility gibt Ant-
worten zu den typischen Argumenten Uber
wenig Reichweite, woher der Strom kommen
soll, wie ein Elektroauto auch fiir Mieter még-
lich ist oder die Umweltbelastung von Akkus.

Jérg Beckmann, erfreulicherweise gibt es immer
mehr Elektroautos auf der Strasse. Die Argumente
der Gegner halten sich jedoch hartndckig. Was
braucht es, damit das Elektroauto in der Schweiz
noch attraktiver wird?

Das Elektroauto ist in der Schweiz bereits sehr attraktiv. In Euro-
pa gehdren wir zu den «Top 5» mit Blick auf die Neuzulassungen.
Zudem hat der Elektromotor in der Schweiz alle anderen alterna-
tiven Antriebe, insbesondere Gasfahrzeuge, weit hinter sich ge-
lassen. Was es nun noch braucht, ist mehr Weitblick und Kosten-
bewusstsein beim Autokauf, denn Elektroautos sind nicht nur
Okologisch, sondern auch 6konomisch sinnvoll.

Wenn Mieter Elektroautos kaufen méchten, wo kén-
nen sie diese laden?

Immer mehr Mieter, Vermieter und Stockwerkeigentimer rlsten
ihre Tiefgaragenplatze mit Lademaoglichkeiten aus. Wer Uberhaupt
noch nicht zu Hause laden kann, kann sich vielleicht mit ein paar
Nachbarn zusammentun und einen oder mehrere Parkplatze nach-
risten und teilen. Immer mehr Arbeitgeber machen zudem aus
Parkplatzen Ladeplatze, sodass Arbeitnehmer auch tagsuber la-
den konnen. Letztlich hat es dann naturlich noch ein immer dich-
teres Netz an offentlich zuganglichen Ladern in der gesamten
Schweiz.

Je mehr Elektroautos im Einsatz sind, desto mehr
Strom brauchen wir. Woher soll dieser Strom kom-
men?

Zum Beispiel von unseren Dachern. Es ist volkswirtschaftlich si-
cherlich sinnvoll, wenn wir die heimische Stromproduktion dezen-
tral und erneuerbar gestalten, um damit energieeffiziente und
saubere Fahrzeuge zu betreiben. Aktuell geben wir monatlich rund
eine Milliarde Franken fur petrochemische Produkte aus teils sehr
problematischen Staaten aus, um damit Verbrennungsmotoren zu

Dr.Jérg Beckmann ist Direktor
der Mobilitdtsakademie AG
und Geschaftsfuhrer des Ver-
bandes Swiss eMobility.

befeuern. Diese Produkte schmalern die Klimabilanz unseres leis-
tungsféhigsten Verkehrstragers dramatisch und sie erhéhen zudem
die Schadstoffbelastung in unseren Stadten.

«Die Reichweite ist nach wie vor ein Problem beim
Elektroauto», diese Argumentation bekommen wir im-
mer wieder zu héren.

Das bekomme ich immer seltener zu héren. Die Reichweiten wer-
den bei sinkenden Batteriepreisen immer grosser und es entstehen
immer mehr offentliche Ladestationen. Je langere Distanzen die
Elektroautos fahren konnen, desto grdssere Batteriepakete sind
notwendig.

Lithium, welches ein wichtiger Bestandteil der Batterien
ist, ist jedoch nicht unbeschrénkt vorhanden. Was sagen
Sie dazu?

Anders als beim Benzin, Diesel oder Erdgas werden Lithium und
weitere Rohstoffe im Elektroauto nicht verbrannt, sondern nach
Ausmusterung der Batterie rezykliert. Oder die Batterien erleben
ein «zweites Leben» als stationdre Energiespeicher in unseren Ga-
ragen, um dort aus Sonnenenergie Fahrstrom zu machen. Meiner
Meinung nach wird uns das Lithium nicht ausgehen.

Der Ladevorgang auch beim Schnellladen dauert ei-
niges ldnger als das Betanken von Benzinautos. Muss
man nicht mit langen Wartezeiten bei den Ladesta-
tionen rechnen, je mehr Elektroautos es gibt? Was
wird aus lhrer Sicht die Lésung sein?

Das ist ganz einfach: Fur die Zukunft braucht es noch mehr und
noch schnellere Ladestationen mit einem noch leichteren Zugang
fur alle Elektroautofahrerinnen und -fahrer.

www.e-mobile.ch www.mobilityacademy.ch
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