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VORWORT

Mit dem vorliegenden Merkblatt nimmt sich der SIA der Elektromobilitdt an. Damit soll insbesondere
Planungssicherheit geschaffen werden. Mit Blick auf die zu erwartende Entwicklung sind Neubauten und
bestehende Bauten mit den erforderlichen Infrastrukturen auszuriisten. Das Merkblatt gibt darum Richt-
angaben zum Umfang der Ausriistung und zeigt auf, welche Aspekte in der Planung berlicksichtigt werden
mussen. Insbesondere soll vermieden werden, dass unnodtige und falsche Investitionen vorgenommen
werden, aber es sollen die Voraussetzungen vorhanden sein, um die Anforderungen des zukiinftigen elek-
trischen Fahrzeugparks abzudecken.

Die Arbeitsgruppe betrachtet die Elektromobilitat als Option, um den Mobilitdtsbedarf mit einem kleineren
Energieumsatz und ohne lokalen Ausstoss von Treibhausgasen, Abgasen und weiteren Schadstoffen zu
bewaltigen. Um diese Ziele zu erreichen, genligt es jedoch nicht, nur das Fahrzeug zu betrachten. Aus
Sicht einer nachhaltigen Mobilitat ist auch die Erzeugung der notwendigen Elektrizitat in der Betrachtung
zu bericksichtigen. Es ist nicht Gegenstand des vorliegenden Merkblatts, zur Produktion der entsprechen-
den Elektrizitat eine normative Festlegung vorzunehmen.

Grundlage fur die Festlegung des Ausriistungsgrades waren einerseits die Investitionszyklen in Bauten und
andererseits die Marktentwicklung der Fahrzeuge mit einem elektrischen Antrieb. Soweit moéglich wurde
bei der Marktentwicklung auf Prognosen abgestiitzt, wobei hier in eine weite Zukunft extrapoliert werden
musste. Auch wenn die Arbeitsgruppe erwartet, dass sich die Technologie durchsetzen wird, sind die Pro-
gnosen letztlich Annahmen. Die Arbeitsgruppe erhebt nicht den Anspruch, in diesem Bereich verlassliche
Prognosen erstellen zu konnen, sie wird aber die Entwicklung mitverfolgen und bei Bedarf die quantita-
tiven Angaben im Merkblatt anpassen.

Folgende Aspekte verdienen eine besondere Beachtung:

— Im Gegensatz zu den mit fliissigen Brennstoffen betriebenen Fahrzeugen verlagert sich der Ladevorgang
von der Tankstelle zum Parkplatz. Anstelle einer Betankung, wenn der Treibstofftank wieder aufgefillt
werden muss, sind Elektrofahrzeuge, wenn sie abgestellt werden, am Netz anzuschliessen («einzu-
stecken»).

— Mit einer vorausschauenden Planung kann die Erschliessung von Parkplatzen fiir die Elektromobilitat
etappiert und stufengerecht erfolgen. Das vorliegende Merkblatt liefert die Grundlagen dazu.

— Ladestationen flr Elektrofahrzeuge sind grundsatzlich immer in einer Leistungsbewirtschaftung zu inte-
grieren. Nur auf diese Weise ist es moglich, den Leistungsbedarf der Fahrzeuge mit einer massvollen In-
frastruktur zu erfillen.

— Die Leistungsbewirtschaftung ist einerseits unter den Ladestationen innerhalb des Gebdudes und in Zu-
kunft auch im Netz des Versorgers durchzufiihren. Auf diese Weise konnen die in den Fahrzeugen ein-
gebauten Speicherkapazitaten zur Stabilitdt des Stromversorgungsnetzes und zur besseren Nutzung der
nicht-steuerbaren Stromproduktion (Photovoltaik) beitragen.

— Die Weiterentwicklung der Elektromobilitat wird auch durch die zukiinftigen Mobilitadtsangebote gepragt
sein. Langfristig stellt sich die Frage, ob jedermann mit einem eigenen Fahrzeug seinen Bedarf abdecken
soll. Sowohl aus wirtschaftlicher (beschrankte Kapazitaten) wie aus 0kologischer Sicht muss der Vorzug
einer gemeinschaftlichen Mobilitdt und dem Langsamverkehr gegeben werden.

Neben den technischen Rahmenbedingungen schafft das Merkblatt auch die Grundlage fir Rahmenbe-
dingungen durch die Gemeinden und Elektrizitatsnetzbetreiber. Flachendeckende Infrastrukturen bilden
namlich eines der zentralen Erfolgskriterien fir die Elektromobilitéat.

Im vorliegenden Merkblatt steht der Planungsprozess im Vordergrund. Hauptzielgruppe fiir das Dokument
sind deshalb Architekten und Investoren. Es wird aufgezeigt, welche Fragestellungen gekléart und beantwor-
tet werden missen. Das Merkblatt bildet auf diese Weise ein Hilfsmittel, um die Ausriistung von Gebauden
korrekt vorzunehmen. Es dient auch dem Elektroplaner als Werkzeug flr die Verstandigung und legt die
Eckwerte flr seine Tatigkeit fest.

Arbeitsgruppe SIA 2060
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o GELTUNGSBEREICH

0.1 Abgrenzung

0.11 Das vorliegende Merkblatt gilt fiir alle Gebdude mit Parkplatzen.

0.1.2 Das vorliegende Merkblatt gilt nur fir Fahrzeuge mit Steckvorrichtung.

0.1.3 Die Speicherung von Elektrizitat ist nicht Gegenstand dieses Merkblatts. Dies wird in SIA 2061

Speicherung von Elektrizitidt in Gebduden behandelt.’

0.1.4 Die Produktion von Elektrizitat ist nicht Gegenstand dieses Merkblatts. Ein wichtiger Aspekt wird
in SIA 2062 Photovoltaik in Gebduden behandelt.’

0.1.5 Fir Anforderungen an die Hindernisfreiheit gilt die Norm SIA 500 Hindernisfreie Bauten.

0.2 Normative Verweisungen

Im Text dieses Merkblatts wird auf die nachfolgend aufgefiihrten Publikationen verwiesen, die
im Sinne der Verweisungen ganz oder teilweise mitgelten. Bei undatierten Verweisungen gilt die
letzte Ausgabe (bei SN EN einschliesslich aller Anderungen), bei datierten Verweisungen die
entsprechende Ausgabe der betreffenden Publikation.

0.21 Publikationen des SIA
Norm SIA 480 Wirtschaftlichkeitsrechnung fiir Investitionen im Hochbau
Norm SIA 500 Hindernisfreie Bauten

Merkblatt SIA 2056  Elektrizitat in Gebauden - Energie- und Leistungsbedarf
Merkblatt SIA 2061 Speicherung von Elektrizitat in Gebauden'

0.2.2 Normen anderer Fachverbinde
SN 411000 Niederspannungs-Installationsnorm (NIN)
0.2.3 Europaische Normen
SN EN 60309-1 Stecker, Steckdosen und Kupplungen fir industrielle Anwendungen —

Teil 1: Allgemeine Anforderungen

SN EN 61851-1 Elektrische Ausriistung von Elektro-Strassenfahrzeugen — Konduktive
Ladesysteme fiir Elektrofahrzeuge — Teil 1: Allgemeine Anforderungen

SN EN 62196-2 Stecker, Steckdosen, Fahrzeugkupplungen und Fahrzeugstecker —
Konduktives Laden von Elektrofahrzeugen - Teil 2: Anforderungen
und Hauptmasse flir die Kompatibilitdt und Austauschbarkeit von Stift-
und Buchsensteckvorrichtungen flir Wechselstrom

1 Zur Zeit der Drucklegung in Erarbeitung.
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0.3 Hinweise zur Anwendung

Die Struktur dieses Merkblatts richtet sich nach dem fiir SIA-Normen und -Merkblatter Gblichen
Titelraster. Figur 1 zeigt auf, welche Kapitel des vorliegenden Merkblatts in welcher Projektphase

zu beachten sind.

Figur 1 Kapitel von SIA 2060 mit Zuordnung zu den SlA-Projektphasen
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1.1

1.1.1.1

1.1.1.2

1.1.1.3

1.1.1.4

1.1.1.6

1.1.2.1

1.1.2.2

1.1.2.3

1.1.2.4

1.1.2.5

VERSTANDIGUNG

Fir die Anwendung des vorliegenden Merkblatts gelten die folgenden Begriffe und Definitionen.
Diese Begriffe sind im Anhang G in alphabetischer Reihenfolge in drei Sprachen aufgelistet.

Begriffe und Definitionen

Gebidude

Gebaude

Einfamilienhaus (EFH)

Mehrfamilienhaus (MFH)

Neubau

Umbau

Fahrzeug

Elektrofahrzeug

Elektro-Personenwagen
(Elektro-PW)

Elektroleichtfahrzeug

Elektromotorrad

Elektrofahrrad

SIA 2060, Copyright © 2020 by SIA Zurich

Bauwerk, bestehend aus der Gebaudehdlille, den Innenbauteilen und
den gebaudetechnischen Anlagen.

Dieser Begriff kann flir das ganze Bauwerk verwendet werden oder
fur einen Teil davon, der fur eine separate Nutzung vorgesehen oder
umgebaut worden ist, beispielsweise die Garage.

Die Gebaudekategorie umfasst Ein- und Zweifamilienhauser und
Reiheneinfamilienhauser.

Die Gebaudekategorie umfasst Mehrfamilienhauser.

Neu erstelltes Gebaude. Zu den Neubauten gehdren auch Anbauten
und Aufstockungen von bestehenden Gebauden sowie neubau-
artige Umbauten wie Auskernungen und dergleichen.

Erneuerung eines Gebaudes oder von Teilen davon, wenn an ihnen
eigentliche Veranderungen und nicht nur blosse Instandhaltungs-
und Instandsetzungsarbeiten (Auffrischungen, Reparaturen) vorge-
nommen werden.

Motorfahrzeug, dessen Antriebsbatterie elektrisch aufladbar ist.

Folgende Fahrzeugarten werden als Elektrofahrzeuge definiert:
batterie-elektrische Fahrzeuge, plug-in-hybridelektrische Fahr-
zeuge und elektrische Fahrzeuge mit Reichweitenverlangerung.

Personenwagen, dessen Antriebsbatterie elektrisch aufladbar ist.
Als Personenwagen werden leichte Motorwagen zum Personen-
transport mit hochstens neun Sitzplatzen und einem Gewicht von
maximal 3,5 Tonnen definiert.

Leicht- oder Kleinfahrzeug, dessen Antriebsbatterie elektrisch auf-
ladbar ist. Als Leicht- oder Kleinfahrzeug werden dreiradrige Motor-
fahrzeuge sowie leichte vierradrige Kraftfahrzeuge definiert. Deren
Gewicht ohne Batterien liegt unter 425 kg.

Motorrad oder Roller, dessen Antriebsbatterie elektrisch aufladbar
ist. Als Elektromotorrad wird ein zweiradriges Fahrzeug ohne Tret-
pedale definiert.

Fahrrad, dessen Antriebsbatterie elektrisch aufladbar ist. Als
Elektrofahrrad werden die Fahrrader mit Motorunterstiitzung bis
25 km/h und diejenigen bis 45 km/h definiert.
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1.1.31

1.1.3.2

1.1.3.3

1.1.3.4

1.1.3.5

1.1.3.6

1.1.3.7

8

Ladesystem

Konduktives Laden

Induktives Laden

AC-Ladung

DC-Ladung

Bidirektionalitat

Lastmanagementsystem

Ladebetriebsart (Mode)

Konduktives Laden ist leitungsgebundenes Laden, das mit Hilfe
einer Kabel- und Steckerverbindung erfolgt.

Beim induktiven Laden wird die Elektrizitdt Gber ein Magnetfeld
Ubertragen. In SIA 2060 wird nicht auf diese Lademethode ein-
gegangen.

Ladevorgang, bei dem die Umwandlung von Wechselstrom auf
Gleichstrom innerhalb des Fahrzeugs erfolgt. Ladebetriebsart
Mode 1, Mode 2 und Mode 3 (AC-Ladestationen).

Ladevorgang, bei dem die Umwandlung von Wechselstrom auf
Gleichstrom innerhalb der Ladestation erfolgt. Ladebetriebsart
Mode 4 (DC-Ladestationen).

Definiert bei Elektrofahrzeugen und Ladestationen die Mdglichkeit,
Elektrizitdt in beide Richtungen fliessen zu lassen, d.h. von der
Ladestation zur Batterie des Elektrofahrzeugs und in umgekehrter
Richtung.

System zur Steuerung der Ladeleistungen der einzelnen Ladepunkte
einer Ladeanlage, z. B. zur Begrenzung der Gesamtladeleistung der
Ladeanlage und zur Verteilung dieser Gesamtladeleistung auf die
Ladepunkte.

Bezlglich der Begrenzung der Gesamtladeleistung wird unter-

schieden zwischen:

— Statisches Lastmanagementsystem: Die Begrenzung der Ge-
samtladeleistung (maximal zuldssige Gesamtladeleistung) wird
fix vorgegeben.

— Dynamisches Lastmanagementsystem: Die Begrenzung der Ge-
samtladeleistung (maximal zuldssige Gesamtladeleistung) wird
an den aktuellen Strombedarf und an das aktuelle Stromangebot
(z.B. Stromproduktion einer PV-Anlage, Tarif des Stroms aus
Versorgungsnetz) angepasst.

Beschreibt die Art der Verbindung zwischen Elektrofahrzeug und

Stromnetz. Jede Ladebetriebsart weist spezifische Eigenschaften

bezuglich der elektrischen Komponenten, der Kommunikations-

komponenten und der Sicherheitskomponenten auf. Es wird zwi-
schen vier Modes unterschieden:

— Mode 1:Istbei einphasigem oder dreiphasigem Wechselstrom bis
16 A moglich. Ein Pilotkontakt, um den Ladevorgang zu ermdg-
lichen, ist hier nicht zwingend notwendig.

Ublich bei Motorradern und bei Leichtfahrzeugen. Ist bei Elektro-
PW nicht zulassig.

— Mode 2: Wird bei einphasigem oder dreiphasigem Wechselstrom
eingesetzt. Es sind zwingend ein Pilotkontakt zur Steuerungs-und
Fihrungsfunktion und eine Fehlerstrom-Schutzeinrichtung vor-
handen.

Ublich bei heutigen Elektrofahrzeugen als Ladelésung (CEE-
Steckdose) oder als Notladel6sung (Haushaltsteckdose).

— Mode 3: Wird bei einphasigem oder dreiphasigem Wechselstrom
eingesetzt. Die Ladeeinrichtung, welche die Steuerung- und
Fuhrungsfunktion gewahrleistet, ist fest mit dem Wechselstrom-
netz verbunden.

Verwendet bei AC-Ladestationen, Gbliche Losung fiir Elektro-PW.

— Mode 4: Ist fir DC-Ladung bis 400 A vorgesehen.
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1.1.3.8

1.1.3.9

1.1.3.10

1.1.3.1

1.1.3.12

1.1.3.13

1.1.4.1

1.1.4.2

11.4.3

11.4.4

SIA 2060, Copyright © 2020 by SIA Zurich

Steckvorrichtung

Verbindungstyp

CEE-Steckdose

Ladepunkt

Ladestation

Ladeanlage

Damit werden die Steckvorrichtungen fiir das Laden von Elektro-

fahrzeugen geméass SN EN 62196-2 bezeichnet. Diese werden fir die

Ladebetriebsarten Mode 3und Mode 4 benutzt. Grob kann zwischen

fiinf Typen unterschieden werden:

— Typ 1: Steckvorrichtung mit finf Steckkontakten, davon zwei
Signalkontakte. Wird fir die Ladebetriebsart Mode 3 fahrzeug-
seitig benutzt.

— Typ 2: Steckvorrichtung mit sieben Steckkontakten, davon zwei
Signalkontakte. Wird fiir die Ladebetriebsart Mode 3 benutzt.

— CCS (Combined Charging System): Steckvorrichtung wie Typ 2,
jedoch mit zwei zusatzlichen DC-Steckkontakten erweitert. Wird
fur die Ladebetriebsart Mode 4 benutzt.

— CHAdeMO:InJapan entwickelte Steckvorrichtung fiir DC-Ladung.
Wird flr Ladebetriebsart Mode 4 benutzt.

Weitere proprietare Systeme:

— Typ 2 DC: Steckvorrichtung wie Typ 2, jedoch fiir Schnellladung.
Wird von Tesla flr einzelne Fahrzeugtypen flir die Ladebetriebs-
art Mode 4 benutzt.

Bezeichnet die Art der Verbindung des Ladekabels mit dem Elektro-

fahrzeug und mit der Ladestation.

— Verbindungstyp A: Das Ladekabel ist mit dem Elektrofahrzeug
fest verbunden.

— Verbindungstyp B: Das Ladekabel ist beidseitig entfernbar (der
Benutzer muss es mit dem Fahrzeug und mit der Ladestation ver-
binden).

— Verbindungstyp C: Das Ladekabel ist fest mit der Ladestation ver-
bunden.

Steckdose, die auf SN EN 60309-1 basiert. In SIA 2060 wird damit
die dreiphasige Steckdose fiir eine Spannung von 400 V bezeichnet.

Einrichtung zum Aufladen von Elektrofahrzeugen, an der zur selben
Zeit ein einziges Elektrofahrzeug aufgeladen werden kann.

Einrichtung zum Aufladen von Elektrofahrzeugen. Eine Ladestation
kann mehrere Ladepunkte aufweisen.

Eine Ladeanlage umfasst mehrere Ladestationen und ein eventuell
dazugehoriges Managementsystem.

Ladeorte und Ladehaufigkeit

Parkplatz

Ladeplatz

Haufigkeit des Lade-
vorgangs

Stellenwert der Lade-
aktivitat

Abstellplatz fur Fahrzeuge. Kann sich im Freien oder im Inneren
eines Gebaudes (Tiefgarage, Garage) befinden.

Parkplatz mit Einrichtungen zur Aufladung von Elektrofahrzeugen.

Nach der Haufigkeit wird unterschieden:

— Gewodhnliches Laden: Ladevorgang, der regelmassig an dem Ort
geschieht, an dem das Fahrzeug wahrend der Giberwiegenden Zeit
parkiert ist.

— Gelegentliches Laden: Ladevorgang, der an verschiedenen Orten
erfolgt, die nicht mit dem Ublichen Parkplatz identisch sind.

Es wird unterschieden:

— Primaraktivitat: das Laden des Fahrzeugs ist das Hauptziel.

— Sekundaéraktivitat: das Laden des Fahrzeugs ist nicht das Haupt-
ziel, sondern wird durchgefiihrt, wahrend andere Hauptaktivi-
taten (z. B. Wohnen, Einkaufen, Arbeiten) stattfinden.
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Italienisch
correzione
energia
elettricita
veicolo elettrico
indici ausiliari
nominale

in servizio
potenza attiva
picco

1.1.4.5 Art des Ladevorgangs Es wird unterschieden:

— Privates Laden: Der Ladepunkt steht nur dem Eigentimer des
Grundsttlicks oder Dritten zur Verfligung, denen der Zugang durch
den Eigentimer genehmigt wurde.

— Halboffentliches Laden: Der Ladepunkt steht nur fir einen
bestimmten Benutzerkreis (z.B. Kunden eines Restaurants oder
Hotels) zuganglich. Der Ladepunkt kann frei zugénglich sein oder
Begelungen unterliegen.

— Offentliches Laden: Der Ladepunkt ist fiir alle Nutzer ohne Ein-
schréankungen zugénglich. Der Ladepunkt kann frei zuganglich
sein oder Regelungen unterliegen.

1.2 Symbole, Begriffe und Einheiten
Symbol Begriff Einheit
E Energie kWh
k Korrekturfaktor -
/ Distanz km
n Anzahl -
P Leistung kW
t Zeit h
P Spezifischer Energiebedarf kWh/100 km
1.3 Indizes
Die Indizes leiten sich im Allgemeinen aus der englischen Sprach ab.
Deutsch Englisch Franzosisch
cor Korrektur correction correction
E Energie energy énergie
el Elektrizitat electricity électricité
EV Elektrofahrzeug electric vehicle véhicule électrique
i Hilfsindex indices indices auxiliaires
N Nominal, Nenn- nominal nominal
Op Betrieb operating mode actif
P Wirkleistung real power puissance active
pk Spitze peak pic
1.4 Abkiirzungen
AC Wechselstrom (Alternating Current)
CCS Combined Charging System, siehe Steckvorrichtung, 1.1.3.8
CHAdeMO siehe Steckvorrichtung, 1.1.3.8
DC Gleichstrom (Direct Current)
EFH Einfamilienhaus
MFH Mehrfamilienhaus
PV Photovoltaik
PW Personenwagen
VKF Vereinigung Kantonaler Feuerversicherungen
10
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21141

2.1.1.2

21.1.3

PROJEKTIERUNG

Energetische Anforderungen
Grundlagen

Ladeleistung

Die Ladeleistung von Elektrofahrzeugen ist je nach Fahrzeugklasse und Modell unterschiedlich.
Die Ladeleistung hangt von der Leistung der Anschlussleitung und dem dazugehdrigen An-
schlussiiberstromunterbrecher (Gebdudezuleitung), der Zuleitung zur Ladestation, der Lade-
technik und der Batterietechnik (Batteriekapazitat, Temperatur, Batteriezustand usw.) des Elektro-
fahrzeugs ab. Grundsatzlich ermdglichen hohe Ladeleistungen kirzere Ladezeiten, wobei die
Ladeleistung bei zunehmendem Ladezustand der Antriebsbatterie abnimmt.

Tabelle 1 Ladeleistung nach Fahrzeugklasse

Elektro-PW Elektromotorrad, Elektrofahrrad
Elektroleichtfahrzeug
Ladeleistung 1,4-350 kW 1-6 kW 0,1-0,8 kW

Energiebedarf

Der mittlere tagliche Energiebedarf entspricht dem Produkt aus dem zurtickgelegten Weg und
dem mittleren spezifischen Energiebedarf pro Wegeinheit.

Tabelle 2 Energiebedarf flr die mittlere in der Schweiz zuriickgelegte Tagesdistanz

Elektro-PW Elektromotorrad, Elektrofahrrad
Elektroleichtfahrzeug
Mittlere Tagesdistanz® | 32 km 7 km 8,8 km
Mittlerer spezifischer 15-25 kWh/100 km 3-9 kWh/100 km 0,2-0,6 kWh/100 km

Energiebedarf

pro Wegeinheit
Mittlerer taglicher 4,8-8 kWh 0,2-0,6 kWh 0,02-0,05 kWh
Energiebedarf

Ladezeit fir die Tagesdistanz

Die Ladezeit entspricht dem Quotienten zwischen der zu ladenden Energiemenge und der mitt-
leren Ladeleistung.

Tabelle 3 Ladezeit fiir das Zurticklegen der mittleren Tagesdistanz

Elektro-PW Elektromotorrad, Elektrofahrrad
Elektroleichtfahrzeug
Ladezeit 5-120 min 5-40 min 5-120 min

2 Gemass [1]. Fur Elektrofahrrader wird die Fahrleistung nicht erhoben, die Tagesdistanz kann aber aus der mittleren
Etappenldnge geschéatzt werden. Die mittlere Etappenlénge flr Elektrofahrrader betragt 4,4 km. Wenn davon aus-
gegangen wird, dass pro Einsatztag zwei Etappen zuriickgelegt werden (hin und zurliick zum Wohnort), kann die
Tagesdistanz auf 8,8 km geschatzt werden.

SIA 2060, Copyright © 2020 by SIA Zurich 1"

iNorm Lizenz, Glntensperger Baumanagement AG, AnnetteKehrli, 364303, 29.02.2024



2114

2.1.1.5

2.1.21

2.1.2.2

2.1.2.3

21.2.4

12

Batteriekapazitat

Angegeben wird die Batteriekapazitat von handelsiiblichen Elektrofahrzeugen im Moment der
Publikation des vorliegenden Merkblatts.

Tabelle 4 Batteriekapazitat von Elektrofahrzeugen

Elektro-PW Elektromotorrad, Elektrofahrrad
Elektroleichtfahrzeug
Batteriekapazitat 10-100 kWh 2-15 kWh 0,3-1 kWh

Ladezeit fur die Gesamtladung

Angegeben wird die approximative Ladezeit flir die Gesamtladung, ausgehend von einer leeren

Antriebsbatterie.

Tabelle 5 Approximative Ladezeit handelsiiblicher Elektrofahrzeuge in Abhangigkeit
von der Ladeleistung (die maximale Ladeleistung ist auch fahrzeugabhangig)

Ladeleistung Elektro-PW Elektromotorrad, Elektrofahrrad
Elektroleichtfahrzeug

0,1 kW AC - - 3h-12h

1 kW AC 12h-120h 2h-18h 40 min-1h

3,7 kW AC 3h-32h 40 min-5h -

11 kW AC /10 kW DC 1h-11h - -

22 kW AC/20 kW DC 30 min-5h - -

50 kw DC 15 min-2h - -

100 kW DC 7 min-1h - -

Anforderungsanalyse

Der Energiebedarf und der Leistungsbezug beschreiben die energetischen Anforderungen einer
Ladeanlage und sind bei der Projektierung zu berlcksichtigen. Der Energiebedarf beeinflusst die
Dimensionierung allfalliger Elektrizitatserzeugerim Gebaude. Der Leistungsbezug beeinflusst die
Dimensionierung der Anschlussleitung (Geb&dudezuleitung) und der Zuleitung zur Ladestation.
Die Methode zur Berechnung der energetischen Anforderungen einer Ladeanlage wird in Kapitel
3 naher beschrieben.

Bei der Installation von mehreren Ladestationen am gleichen Anschlusspunkt muss ein Last-
managementsystem nach den Vorgaben des Verteilnetzbetreibers vorgesehen werden (geméss
[2]). Ein Lastmanagementsystem passt die von der Ladeanlage bezogene Leistung automatisch
an, damit eine bestimmte Leistungsgrenze nicht tiberschritten wird. Die Funktionen eines Last-
managementsystems sind in Anhang B ndher beschrieben.

Fir den Anschluss von Ladestationen gelten die Bestimmungen des Verteilnetzbetreibers. Einige
Verteilnetzbetreiber schreiben vor, dass Ladestationen sperrbar bzw. steuerbar sein miissen
(durch Schaltapparate wie Smart-Meter-Zéhler und/oder Rundsteueranlage).

Der Anschluss ist so zu planen, dass moglichst keine Asymmetrien am Anschlusstiberstrom-

unterbrecher (Gebaudezuleitung) entstehen, d.h. die Phasenrotation muss gewahrleistet
werden.
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2.1.3 Nachhaltigkeit
Um die Vorteile von Elektrofahrzeugen bestmadglich nutzen zu kdnnen, empfiehlt es sich, die Ge-
baude mit einem nachhaltigen Energieproduktionssystem wie z.B. Photovoltaik auszustatten
oder bei der Beschaffung der Elektrizitat auf deren Nachhaltigkeit zu achten. Mit einem Elektro-
fahrzeug kann der Eigenverbrauch der im Gebaude erzeugten Elektrizitat erhoht werden. Mit
einem zusatzlichen Speichersystem wird eine weitere Steigerung des Eigenverbrauchs erreicht.
Das Speichersystem kann entweder stationar oder mobil unter Einbezug der Autobatterie betrie-
ben werden, wenn das Fahrzeug und die Ladeeinrichtung das bidirektionale Laden untersttzt.
2.2 Bewilligungspflicht
2.21 Fir Ladeanlagen sind bezlglich Meldewesen, Anschluss und Betrieb die gleichen Bestimmungen
wie fuir Verbraucher- und Speicheranlagen einzuhalten. Fir die Meldung des Anschlusses ist dem
zustandigen Verteilnetzbetreiber ein Technisches Anschlussgesuch einzureichen. Weiterfiih-
rende Informationen sind in [2] enthalten.
2.2.2 Fur Ladestationen im Aussenbereich gelten die Ublichen Vorgaben der kommunalen Baubewiilli-
gungsbehdrden.
2.3 Anwenderklassifizierung
2.31 Der Ladevorgang kann gemaéss Tabelle 6 klassifiziert werden.
Tabelle 6 Ladevorgang
Haufigkeit des Ladevorgangs
Gewohnliches Laden Gelegentliches Laden
— Mit einem Betriebsfahrzeug an einer — Mit eigenem Fahrzeug an einer be-
::c§ Ladestation in der Betriebsgarage bzw. liebigen Ladestation der Fahrstrecke
= > auf dem Betriebsparkplatz. entlang.
:E % — Mit einem Dienstfahrzeug (z. B. Taxi) — Mit einem Betriebsfahrzeug an einer
£ & an einer beliebigen Ladestation. beliebigen Ladestation der Fahrstrecke
s g entlang.
T [ a
@
-
S = | — Miteigenem Fahrzeug zu Hause. — Mit eigenem Fahrzeug in einem
E }g — Mit eigenem Fahrzeug am Arbeits- Handelsbetrieb oder einem beliebigen
E £ platz. Ortvon
2 | ® |- Miteinem Betriebsfahrzeug in der Bedeutung.
2|3 Betriebsgarage bzw. auf dem — Mit einem Betriebsfahrzeug bei einem
@ 5 Betriebsparkplatz. Kunden oder Lieferanten oder bei
E einem Restaurant oder Hotel wahrend
einer Reise.
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Die Parkplatze flir Elektrofahrzeuge lassen sich in Anwenderklassen unterteilen. Diese unterschei-
densich in der Fahrzeugkategorie, der Gebadudekategorie, der Haufigkeit des Ladevorgangs, dem

Stellenwert der Ladeaktivitat und der Art des Ladevorgangs.

Tabelle 7 Anwenderklassen und deren Unterscheidung

Anwenderklasse Haufigkeit des Stellenwert der Art des Lade-
Ladevorgangs Ladeaktivitat vorgangs

Parkplatze PW Bewohner Gewodhnlich Sekundar Privat

Parkplatze PW Beschaftigte Gelegentlich Sekundar Privat
oder gewohnlich

Parkplatze PW Kunden/Besucher | Gelegentlich Sekundar Privat oder

offentlich

Parkplatze PW fir Kurzaufent- Gelegentlich Primar Offentlich

halter auf der Durchreise

Parkplatze Motorrader, Leicht- Gelegentlich Priméar oder Privat oder

fahrzeuge oder gewohnlich | sekundar offentlich

Parkplatze Fahrrader Gelegentlich Primar oder Privat oder
oder gewohnlich | sekundar offentlich

Empfehlungen fiir die Anzahl Ladeplatze
Grundlagen

Bei der Quantifizierung der Anzahl Ladepléatze sind, ausser fiir die Anwenderklasse Parkpldtze PW
fliir Kurzaufenthalter auf der Durchreise, vier aufeinander aufbauende Ausbaustufen zu unter-
scheiden.

Ausbaustufe A (pipe for power), Einrichtung von Ausbaureserven:

— Leere Leitungsinfrastruktur fir Elektrizitdt und fiir Kommunikation (Leerrohre und Kabeltrag-
systeme).

— Platzreserve im Verteiler fur die elektrischen Schutzeinrichtungen und allfallige Stromzéahler.

Ausbaustufe B (power to building), Einrichtung der Anschlussleitung (Geb&dudezuleitung).

Ausbaustufe C (power to garage/parking): Stromzuleitung zur Ladestation, Einbau der elektri-
schen Schutzeinrichtungen und der allfalligen Kommunikationsverkabelung. Die Ausbaustufe C
wird wie folgt unterteilt:

— Ausbaustufe C1, Power to garage: horizontale Zuleitung bis in einen Umkreis von 3 m der zu-
kiinftigen Ladestation (mit oder ohne abgesichertem Abgang — was vom gewahlten System
abhangig ist) unmittelbar Giber den Parkplatzen (z. B. Stromschiene oder Flachkabel). Um den
Ladeplatz auszurlisten, muss spater nur die Speisung von der Leitung heruntergefiihrt und
eine Ladestation installiert werden.

— Ausbaustufe C2, Power to parking: Zuleitung bis zur Position der zukinftigen Ladestation. Bei
der Ladeplatzausriistung muss spater nur die Ladestation montiert oder eingesteckt werden.
Ausbaustufe C2 kann wie folgt umgesetzt werden:

— Anbringen einer Abzweigdose;

— Anbringen einer Riickplatte, abgestimmt auf das ausgewahlte System (produktspezifische
Lésung);

— Anbringen einer dreiphasigen CEE-Steckdose, Ausfiihrung geméass SN 411000 (Personen-
schutz).

SIA 2060, Copyright © 2020 by SIA Zurich

iNorm Lizenz, Glntensperger Baumanagement AG, AnnetteKehrli, 364303, 29.02.2024



Tabelle 8 Differenzierung der Ausbaustufen C1 und C2

Ausbau-
stufe

Empfehlung fir
die Ausfiihrung

Vorteile

Nachteile

C1

Innerhalb der nachsten
10 Jahre ist die Installa-
tion weiterer Lade-
stationen nicht zu er-
warten

— Tiefere Anfangs-
investitionen

— Bietet mehr Flexibilitat
fir den Standort der
Ladestation bei einer
spateren Installation

— Langere Installations-
zeiten, um von der
Stufe C zu D aus-
zubauen

— Fir die Installation
einer Ladestation muss
ein Elektriker zuerst
die Stromzuleitung
installieren

C2

Innerhalb der nachsten
10 Jahre ist die Installa-
tion weiterer Lade-
stationen zu erwarten

— Kurze Installationszeit
fir zusatzliche Lade-
stationen

- Insgesamt tiefere
Installationskosten

— Einfacher Ersatz der
Ladestation (ausge-
nommen Abzweigdose)

— Leicht héhere Anfangs-
investitionen

— Steckdosen kdonnten
far andere Zwecke
missbraucht werden

2415

Figur 2 Grafische Darstellung der méglichen Ausbaustufen

O

A>T

Ausbaustufe D (ready to charge): Installation von betriebsbereiten Ladestationen.

A Pipe for power
B Power to building
C1 Power to garage

C2

DERRE
|

I
|
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Die Ausbaustufen C und D kénnen je nach Produkt in einem einzigen oder in zwei aufeinander
aufbauenden Schritten realisiert werden.

Die vier Ausbaustufen weisen unterschiedliche Investitionszeitrdume auf, die vor dem Hinter-

grund der Kosteneffizienz bei der Quantifizierung der Anzahl Ladeplatze berlcksichtigt werden

miissen:

— Ausbaustufe A (Rohbau): 100 Jahre, entspricht der technischen Lebensdauer des Rohbaus bei
mittlerer Beanspruchung gemass SIA 480.

— Ausbaustufe B: 50 Jahre, entspricht der technischen Lebensdauer der Starkstromanlangen und
Leitungen bei mittlerer Beanspruchung gemaéss SIA 480.

— Ausbaustufe C: 15-50 Jahre, entspricht der typischen Lebensdauer von Leitungen und Steck-
dosen.

— Ausbaustufe D: 8-15 Jahre, entspricht der typischen Lebensdauer einer Ladestation.

Quantifizierung fiir Neubauten und umfassende Sanierungen

Die nachfolgenden Angaben basieren auf Annahmen lber die Marktdurchdringung von Elektro-
fahrzeugen. In Anhang A wird néher auf die Herleitung der Szenarien eingegangen.
Ausbaustufe A (pipe for power)

Die Ausbaustufe A muss fur alle Parkplatze realisiert werden.

Ausbaustufe B (power to building)
Die Anschlussleitung muss so dimensioniert sein, dass sie die Elektrifizierung des Parkplatz-
anteils gemass Tabelle 9 gewahrleistet.

Tabelle 9 Anteil der Parkpléatze, flr deren Elektrifizierung die Dimensionierung
der Anschlussleitung ausreichen muss

Anwenderklasse Minimum Zielwert
Parkplatze PW Bewohner EFH - -
Parkplatze PW Bewohner MFH 60 % 80 %
Parkplatze PW Beschaftigte 60 % 80 %
Parkplatze PW Kunden/Besucher (inkl. Parkhauser) 60 % 80 %
Parkplatze Motorréader, Leichtfahrzeuge — nur fir Wohngebaude 60 % 80 %
Parkplatze Fahrrader Bewohner — nur fiir Wohngebaude 50 % 100 %

Ausbaustufe C (power to garage/parking)

Die Anzahl Parkplatze, die der Ausbaustufe C1 entsprechen missen, sind in Tabelle 10 angegeben.

Tabelle 10 Quantitative Empfehlung fir die Anzahl Parkplatze, die der Ausbaustufe C1
entsprechen muissen

Anwenderklasse Minimum Zielwert
Parkplatze PW Bewohner EFH - -
Parkplatze PW Bewohner MFH 60 % 100 %
Parkplatze PW Beschaéftigte 60 % 100 %
Parkplatze PW Kunden/Besucher (inkl. Parkhauser) 60 % 100 %
Parkplatze Motorrader, Leichtfahrzeuge — nur fir Wohngebaude 60 % 100 %
Parkplatze Fahrrader Bewohner — nur fiir Wohngebaude 50 % 100 %

Die aus der Berechnung resultierende Anzahl Parkplatze ist nach oben zur nachsten ganzstelli-
gen Zahl aufzurunden.

Fir die Ausbaustufe C2 gibt es keine quantitativen Empfehlungen. Die potenziellen Kosten- und
Zeitersparnisse sind individuell auf Gesamtsystemebene aus Sicht des Investors und des
Endnutzers zu berticksichtigen.
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2.6.1.1

Ausbaustufe D (ready to charge)
Die Anzahl Parkplatze, die der Ausbaustufe D entsprechen mussen, sind in Tabelle 11 angegeben.
Sie werden im Lauf der Lebensdauer eines Gebaudes nicht ausreichen.

Tabelle 11 Quantitative Empfehlung fiir die Anzahl Parkplatze, die der Ausbaustufe D
entsprechen sollen

Anwenderklasse Zielwert
Parkplatze PW Bewohner EFH 1
Parkplatze PW Bewohner MFH 20 %, min. 2 Ladeplatze
Parkplatze PW Beschaftigte 20 %, min. 2 Ladeplatze

Parkplatze PW Kunden/Besucher (inkl. Parkhauser) Abhangig von Marketing-
tatigkeit am Standort,
bis 100 % moglich

Parkplatze Motorrader, Leichtfahrzeuge — nur fir Wohngebaude | 1 Steckdose pro Parkplatz

Parkpléatze Fahrrader Bewohner — nur fir Wohngebaude 80 %

Die aus der Berechnung resultierende Anzahl Parkplatze ist nach oben zur nachsten ganzstelli-
gen Zahl aufzurunden.

Fir die Ausbaustufe D gibt es keine Minimalempfehlungen. Es sollten bereits bei der Erstellung
des Gebaudes einige Parkplatze mit betriebsbereiten Ladestationen ausgerilistet werden. Fr
Fahrrader ist sicherzustellen, dass alle geladen werden kénnen.

Vor der Installation der ersten Ladestation muss die Systemwabhl erfolgen (siehe 2.7).

Parkplatze der Anwenderklasse Parkpldtze PW Kurzaufenthalter auf der Durchreise

Bei Parkplédtzen fiir Kurzaufenthalter auf der Durchreise stellt das Laden, im Gegensatz zu den
anderen Anwenderklassen, die Primaraktivitat dar. Deshalb kann keine generelle quantitative
Empfehlung abgegeben werden. Stattdessen sollte die Anzahl Ladeplatze anhand spezifischer
lokaler Einflussfaktoren, wie beispielsweise der Durchreiseverkehrsmenge und der Nahe weite-
rer Ladestationen der gleichen Anwenderklasse, bestimmt werden.

Bestehende Gebaude

Bei bestehenden Gebauden ist zu prifen, ob die bisherige Anschlussleistung ausreichend ist, um
die zusatzliche Ladeleistung fur die Elektrofahrzeuge zu decken.

Bei der Installation der ersten Ladestation ist der Endzustand der Ladeanlage hinsichtlich der
bendstigten Ladeleistung zu bertcksichtigen.

Flr bestehende Gebaude werden keine quantitativen Empfehlungen angegeben. Fliir umfassende
Sanierungen gelten die Werte fur Neubauten.

Systemaufbau
Ladeplatz und Fahrzeug

Gemeinschaftliche und individuelle Ladeplatze

Gemeinschaftliche Ladeplatze sollten Ulber eine Ladestation verfiigen, die im Hinblick auf
Leistung, Steckerverbindung und Anschlussposition die Ladebedtrfnisse aller gdngigen Elektro-
fahrzeuge erfullt.

Individuelle Ladeplatze kdnnen mit einer personalisierten Ladestation ausgestattet werden, die
auf ein bestimmtes Fahrzeug zugeschnitten ist. Es gilt jedoch zu beachten, dass in der Regel
dieselbe Ladestation im Laufe ihrer Lebensdauer flir verschiedene Fahrzeuge eingesetzt wird.

In beiden Fallen wird empfohlen, die Versorgung der AC-Ladepunkte fiir Elektro-PW auf 11 kW,
3x 16 A zu dimensionieren, damit dort, wo mehr Ladepunkte vorhanden sind, die Phasenrotation
an jedem Ladepunkt gewahrleistet werden kann.
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2.6.1.2 Grosse und Anordnung des Ladeplatzes
Grundsatzlich gilt fiir die Festlegung von Grosse und Anordnung eines Ladeplatzes [3].

Die Position der Ladebuchse von Elektro-PWs unterscheidet sich je nach Fahrzeugmodell stark.
Deshalb sollte bei der Festlegung der Parkplatzgeometrie und der Position der Ladestation dar-
auf geachtet werden, dass samtliche Elektro-PWs mihelos angeschlossen werden kénnen. Bei-
spiele fiir die Positionierung von Ladestationen sind in Anhang C erlautert.

2.6.1.3 Ladeschliessfach

Bei Elektrofahrradern ist es sinnvoll, die Ladeplatze mit einem Schliessfach auszustatten, damit
Ladegerate und Batterien wahrend des Ladevorgangs darin deponiert werden kénnen.

2.6.1.4 Zuganglichkeit

Eine Ladestation kann frei oder beschrankt zuganglich sein. Wenn eine Ladestation verschiedene

Benutzer hat (z. B. 6ffentliche und halb6ffentliche Ladeplatze, Ladeplatze fiir Mieter oder Ange-

stellte), wird empfohlen, ein Zugangssystem einzusetzen. Es gibt zwei Arten von Zugangssyste-

men:

— Zugangssystem mit mechanischer Begrenzung: Limitierter Zugang zur Steckvorrichtung.

— Zugangssystem mit elektronischer Begrenzung: Zugang wird mit einem lokalen Identifikati-
onssystem oder lGiber eine Fernautorisierung gewahrt. Dies benotigt ein Kommunikationssys-
tem (siehe 2.6.6.3).

2.6.1.5 Markierung und Signalisation
Grundsatzlich sollen Parkplatze mit Ladestationen Elektrofahrzeugen vorbehalten sein.

Die Markierung und Signalisation von Ladeplatzen haben drei Funktionen:

— Reservierung fiir Elektrofahrzeuge,

— Erleichterung der Erkennbarkeit,

— Verhinderung von unabsichtlichem Parkieren durch nichtelektrische Fahrzeuge.

Es wird folgendes Vorgehen empfohlen:

— Private Ladeplatze fur samtliche Fahrzeugkategorien missen nicht gesondert markiert oder
signalisiert werden.

- Offentliche oder halbéffentliche Ladeplatze fiir samtliche Fahrzeugkategorien sind zu markie-
ren und zu signalisieren, ausser wenn jeder Parkplatz mit einer Ladestation versehen ist.

Die Markierung und Signalisation muss in Einklang mit der Schweizerischen Signalisations-
verordnung [14] ausgefiihrt werden.
2.6.1.6 Brandschutz

Grundsatzlich geht von Elektrofahrzeugen im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen keine
zusatzliche Brandgefahr aus, vorausgesetzt die erforderliche Ladeinfrastruktur wird fachman-
nisch installiert und korrekt betrieben.

Fir das Thema Brandschutz gelten die VKF-Brandschutzvorschriften. Als Projektierungshilfe zur
Wahl von geeigneten Sicherheitsmassnahmen fiir Parkfelder mit Ladestationen ist [4] zu be-
achten.

2.6.1.7 Belliftung

Handelstibliche Elektrofahrzeuge sind mit Lithiumbatterien ausgestattet, die beim Laden keine
Gase entwickeln und keine zusatzliche Beliftung der Garagen erfordern. Wahrend des Lade-
vorgangs wird jedoch Abwarme an die Umgebung abgegeben, die gemaéss [5] typischerweise
10 % der Ladeleistung betragt. Aus diesem Grund kann eine Zusatzliiftung erforderlich sein.

Fur die Dimensionierung der Liiftungsanlagen von Parkhausern siehe [6].

2.6.1.8 Schallemissionen

Die von DC-Ladestationen verwendeten AC/DC-Umwandler sind mit Kiihlliftern ausgestattet, die
bei Hochleistung Schallemissionen verursachen.
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2.6.2

2.6.3

2.6.3.1

2.6.3.2

2.6.3.3

2.6.4

2.6.4.1

2.6.4.2

2.6.4.3

2.6.4.4

2.6.5

2.6.5.1

2.6.5.2

2.6.5.3

Ladestation

Fur den Ladevorgang aller Elektro-PW miissen in der Regel Ladestationen eingesetzt werden.

Verbindung zwischen Fahrzeug und Ladestation

Wenn die Elektrizitat konduktiv Ubertragen wird, ist die Verbindung durch ein Versorgungskabel
gewahrleistet. Die unterschiedlichen Verbindungstypen sind in Kapitel 1 beschrieben.

Verbindungstyp A: Das Ladekabel ist mit dem Elektrofahrzeug fest verbunden.

Dieser Verbindungstyp kommt bei Elektroleichtfahrzeugen und Elektromotorréadern vor. Die
Steckverbindung ist nicht normiert.

Verbindungstyp B: Das Ladekabel ist beidseitig entfernbar.

Bei diesem Verbindungstyp kdnnen alle Elektro-PW mit dem entsprechend passenden Kabel
aufgeladen werden. Typ B ist fiir die AC-Ladung (Mode 3) bei 6ffentlichen Ladestationen und bei
wechselnden Fahrzeugtypen geeignet. Das Ladekabel ist im Besitz des Fahrers und der Fahrer ist
fir dessen Funktionsfahigkeit verantwortlich.

Verbindungstyp C: Das Ladekabel ist fest mit der Ladestation verbunden.

Dieser Verbindungstyp bietet dem Nutzer hohen Komfort, weil das Kabel nur auf der Seite des
Elektrofahrzeugs eingesteckt werden muss. Bei 6ffentlichen Ladestationen sind mehrere Kabel-
typen mit den unterschiedlichen Steckvorrichtungen notwendig. Bei privaten Ladestationen
muss unter Umstanden beim Fahrzeugwechsel die Ladestation modifiziert oder ausgewechselt
werden. Typ Cist fir DC-Ladung mit hoher Leistung die einzige Moglichkeit. Die Ladekabel sind
Teil der Ladestation und der Ladestationsbesitzer ist fiir deren Funktionsfahigkeit verantwortlich.

Zahlungssystem
Ladestationen kdnnen verschiedene Zahlungsmaoglichkeiten anbieten.

Bei Ladeanlagen mit Zahlungssystem kdnnen alle Ladestationen an einem gemeinsamen Strom-
zahler angeschlossen sein. Voraussetzung fur die Installation eines Zahlungssystems sind Lade-
stationen mit einem integrierten zertifizierten Stromzahler. Andernfalls muss jeder Ladepunkt an
einem eigenen Zahler angeschlossen sein, um eine individuelle Abrechnung zu ermaglichen.

Ein Bezahlsystem fiir Elektrofahrrader ist nicht sinnvoll, da der Stromverbrauch sehr gering ist
und der Aufwand fur dessen Messung nicht gerechtfertigt ware. Es wird deshalb empfohlen, den
Strom Uber den Allgemeinstrom abzurechnen oder einen Pauschalbetrag zu verlangen.

Mit Ausnahme der Zahlungssysteme, die mit direkter Zahlung bzw. mit Bargeld abgewickelt
werden, bendtigen alle anderen Methoden ein Kommunikations- und Informationssystem (siehe
2.6.6.3).

Speicherung

In Gebauden mit lokaler Elektrizitatsproduktion und zeitlicher Verschiebung zwischen Produktion
und Verbrauch ist die Installation eines Speichersystems sinnvoll. Der Speicher ist gemass
SIA 2061 zu dimensionieren.

Im Gebaude ist genligend Raum fir die Installation des Speichers vorzusehen, liblicherweise in
einem separaten Raum. Dieser soll fiir das Verlegen von elektrischen Kabeln und die Kommuni-
kationsverbindungen vorbereitet und leicht zuganglich sein.

Es ist davon auszugehen, dass in Zukunft Batterien von Elektro-PWs zur Speicherung von Elek-
trizitat fur das Geb&aude und das elektrische Netz gebraucht werden kdnnen (Bidirektionalitat).
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2.6.6

2.6.6.1

2.6.6.2

2.6.6.3

2.6.6.4

2.6.7

2.6.8

2.6.8.1

2.6.8.2

2.6.8.3

2.6.9

2.6.91

2.6.9.2

2.6.9.3

2.6.10

20

Verbindungsleitungen im Gebadude

Die Verbindungsleitungen im Gebaude missen die Vorgaben von SN 411000 und SN EN 61851-1
erfillen.

Bei der Installation von Ladestationen ohne Lastmanagement- und Zahlungssystem genugt die
Verlegung von Kabeln fiir die Elektrizitatstibertragung.

Bei der Installation von Ladestationen mit Lastmanagement- oder Zahlungssystem muss zu-
satzlich eine Kommunikationsanbindung - tiber Kabel oder drahtlos - realisiert werden.

Die Stromleitungen zwischen dem Schaltkasten und den einzelnen Ladepunkten sind fir die
hochste lieferbare Leistung der jeweiligen Ladepunkte zu dimensionieren.

Elektrische Schutzeinrichtungen

Elektrische Schutzeinrichtungen miissen die Bestimmungen von SN 411000 und SN EN 61851-1
erfillen.

Kabelfiihrungen

Die Kabelfiihrungen (Rohre oder Kanale) fiir die Stromleitungen zwischen dem Schaltkasten und
den einzelnen Ladepunkten sind fiir die héchste lieferbare Leistung der jeweiligen Ladepunkte
zu dimensionieren.

Die Kabelfiihrungen fiir die Stromleitungen des Schaltkastens sind gemass der Anzahl Lade-

punkte zu dimensionieren:

— ohne ein Lastmanagementsystem fiir die von jedem Ladepunkt hochste lieferbare Leistung,

— mit einem Lastmanagementsystem fir die von jedem Ladepunkt gleichzeitig héchste liefer-
bare Leistung.

Werden fiir die Versorgung der Ladeeinrichtungen Leerrohre verlegt, sind folgende Mindest-
durchmesser nicht zu unterschreiten:

Tabelle 12 Minimale Rohrdurchmesser

Anwendung | Kommunikation | 3x16 A | 3x32A | 3x63A | 3x80A |3x125A[3x315A

Innendurch-
messer

25 mm 25 mm 40 mm 50 mm 50 mm 63 mm | 100 mm

Elektrizitatsproduktion und Eigenverbrauchsoptimierung

In Gebauden mit eigener Elektrizitatsproduktion wird empfohlen, die Photovoltaikanlage so zu
dimensionieren, dass damit der Energiebedarf der vorgesehenen Elektrofahrzeuge maoglichst
vollstandig gedeckt werden kann. Um den Eigenverbrauch zu erhdhen, ist die Installation eines
Speichersystems zu priifen, da Elektrizitatsproduktion und Ladevorgang der Fahrzeuge typi-
scherweise zeitlich nicht tibereinstimmen.

Beim Einsatz eines Speichersystems ist immer ein Lastmanagementsystem vorzusehen.
Die Produktionsanlage kann gemass 3.1 dimensioniert werden. Wenn die Mdglichkeit besteht,
auch andere Energiebedlrfnisse des Gebaudes zu decken, soll der Gesamtenergiebedarf mit

SIA 2056 bestimmt werden.

Leistungssteuerung

Zur Leistungssteuerung wird ein Lastmanagementsystem eingesetzt. Weitere Informationen zur
Funktionsweise und zum Nutzen eines Lastmanagementsystems sind in Anhang B enthalten.
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2.7 Systemwahl

2.71 Allgemeines
In einem Projekt wird in der Regel anfanglich nur eine minimale Anzahl von Ladeplatzen ein-
gerichtet. Die Systemwahl sollte moglichst zu Beginn und in jedem Fall vor der Installation der
ersten Ladestation getroffen werden, weil Ladestationen unterschiedlicher Hersteller meist nicht
kompatibel sind.

2.7.2 Kriterien fiir die Systemwahl
Bei der Systemwahl sind die folgenden Punkte zu berlcksichtigen.

2.7.21 Unterstlitzung des Lastmanagements
Bei der Installation von mehreren Ladestationen am gleichen Anschlusspunkt muss gemass [2]
ein Lastmanagementsystem vorgesehen werden. Dieses reduziert die Anschlussleistung und
bewirkt dadurch Einsparungen bei den Anschlusskosten. Die Werkvorschriften des Verteilnetz-
betreibers sind zu befolgen.

2.7.2.2 Sperrbarkeit der Ladestationen
Einige Verteilnetzbetreiber schreiben vor, dass Ladestationen fiir einen moglichen Last- oder
Einspeiseabwurf sperrbar bzw. steuerbar sein mussen.

2.7.2.3 Unterstlitzung einer Abrechnungslésung
Die Abrechnung erfolgt beim Wohnbau tber den Wohnungszahler, tiber den Allgemeinzahler
oder Uber einen separaten Zahler fir die Ladeinfrastruktur.
Ladeplatze fiir Besucher und weitere 6ffentlich zugangliche Ladestationen sind, falls gewlinscht,
mit einem 6ffentlichen Zugangs- und Zahlungssystem auszurlisten.

2.7.2.4 Informationsanzeige
Die Ladestation soll tGber eine Informationsanzeige verfligen, die mindestens den Status des
Ladevorgangs und eine allfallige Storung anzeigt.

2.7.2.5 Verbindung der Ladestation zum Stromnetz
Die Verbindung der Ladestation zum Stromnetz erfolgt mittels einer festen Installation oder tber
einen CEE-Stecker.

2.7.2.6 Ladeleistung
Es ist zu Uberpriifen, ob die empfohlenen 11 kW Leistung geeignet sind oder ob andere Leistun-
gen bendtigt werden (weil z. B. mit 3,7 kW oder 22 kW geladen wird).

2.7.2.7 Fehlerstrom-Schutzeinrichtung
Der Typ der Fehlerstrom-Schutzeinrichtung muss aufgrund der Art der Ladeeinrichtung gemass
SN 411000 bestimmt werden.

2.7.2.8 Messung
Die Energie- und Leistungsdaten fiir Ladestationen von Elektrofahrzeugen sollen separat ge-
messen werden.

2.7.3 Beriicksichtigung im Mieterreglement oder im Stockwerkeigentiimerreglement

2.7.31 Wenn bei einer Ladeanlage die einzelnen Ladestationen im Besitz der Wohnungsmieter sind oder
wenn es sich um eine Stockwerkeigentimerschaft handelt, soll die Systemwahl in den ent-
sprechenden Reglementen festgehalten werden.
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2.7.3.2 Folgendes soll festgehalten werden:
— Gewahltes System, damit die Kommunikation und die Kompatibilitat der Ladestationen unter-
einander gewahrleistet sind.
— Informationen zur Optimierung des Lastmanagementsystems.
— Abrechnungsmethode.
— Eigentum der Ladestation.

2.7.3.3 Beispiele sind in den Publikationen [7] bis [12] enthalten.

2.7.4 Ladestation

Ausgehend von der Anwenderklasse wird die einzusetzende Ladestation definiert.

Tabelle 13 Anforderungen und Ausstattung der Ladestation in Abhangigkeit
von der Anwenderklasse

Anwenderklasse Lade- Steckvorrichtung Nennleistung in kW
betriebsart | fahrzeugseitig des Lade-
Mode* punktes
Parkplatze PW 2,3,(4) Typ 1/Typ 2 bei 3,7-11 kW bei Mode 2
Bewohner (Ein- und Mode 2 und 3 und 3, 20-50 kW bei
Mehrfamilienhauser) CCS/CHAdeMO Mode 4
bei Mode 4
Parkplatze PW 2,3,(4) Typ 1/Typ 2 bei 3,7-11 kW bei Mode 2
Beschaftigte Mode 2 und 3 und 3, 20-50 kW bei
CCS/CHAdeMO Mode 4
bei Mode 4
Parkplatze PW (2), 3, (4) Typ 1/Typ 2 bei 11 kW bei Mode 2 und 3,
Kunden/Besucher Mode 2 und 3 20-100 kW bei Mode 4
CCS/CHAdeMO
bei Mode 4
Parkplatze PW 4 CCS/CHAdeMO 50-350 kW
fir Kurzaufenthalter
auf der Durchreise
Parkplatze Motorrader 1, (4) Standardsteck- 1,4-6 kW
und Leichtfahrzeuge vorrichtung bei
Mode 1 CCS/CHAdeMO
bei Mode 4
Parkplatze Fahrrader 1 (externes | Standardsteck- Bis 1 kW
Ladegerat) | vorrichtung

* selten vorkommende Varianten stehen in Klammern
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3 BERECHNUNG UND BEMESSUNG

Im Folgenden wird die Berechnung der Ladeleistung und des Energiebedarfs erldutert. Die Be-
rechnung der Ladeleistung ist Gegenstand der eigentlichen Planungsaufgabe. Die Berechnung
des Energiebedarfs hat informativen Charakter fiir den Nutzer. Im Anhang D werden zwei kon-
krete Beispiele dargestellt.

31 Leistungsbedarf

3.11 Die Dimensionierung der Leistung einer Ladeanlage berechnet sich grundsétzlich aus der Summe
der Nennleistungen der Ladepunkte, multipliziert mit einem Korrekturfaktor.

Pel,Op,pk,EV= 2751‘/ (PeI,N,EV,i' kcor,P,i) (1)

Pe,opprev  Leistung der Ladeanlage, in kW

Ney Anzahl Ladepunkte

Poinevi Nennleistung eines Ladepunktes, in kW

Keorpi Korrekturfaktor

3.1.2 Falls die tatsachliche Nennleistung der Ladepunkte bei der Projektierung noch unbekanntist, wird
furdie AC-Ladung die in Tabelle 14 aufgefiihrte Nennleistung verwendet. Fiir die DC-Ladung muss
immer mit der tatsachlichen Nennleistung gerechnet werden.

Tabelle 14 Nennleistung von Ladepunkten fir AC-Ladung

Elektrofahrzeug Nennleistung
Elektrofahrrad 0,25 kW
Elektromotorrad, Elektroleichtfahrzeug 1,8 kW
Elektro-PW 11 kW
3.1.3 Der Wert des Korrekturfaktors hangt von der Anwenderklasse ab. Die Korrekturfaktoren bertick-

sichtigen beispielsweise, dass nicht alle Fahrzeuge mit der Nennleistung der Ladestation laden
konnen und dass nicht alle Ladestationen gleichzeitig belegt sind. Tabelle 15 fasst die typischen
Korrekturfaktoren zusammen. Im Anhang E ist der Korrekturfaktor fiir die Anwenderklassen Park-
platzte PW Bewohner und Parkplatze PW Beschaftigte grafisch dargestellt. Betriebliche Um-
stande konnen den Korrekturfaktor beeinflussen.
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Tabelle 15 Typische Korrekturfaktoren

kcor,P,i

Spezifischer Wert flr eine bestimmte Anzahl
von Ladepunkten ng,

5 10 15 20 50 100
Lade- | Lade- | Lade- | Lade- | Lade- | Lade-
Anwenderklasse Formel punkte | punkte | punkte | punkte | punkte | punkte
Parkplatze PW
Bewohner 0,800
— o201 0,42 0,32 0,27 0,24 017 0,13
Parkplatze PW n~

Beschaftigte
Parkplatze PW

Kunden/Besucher: 0,895
Ladeleistung 11 kW AC Tno3aT 0,51 0,40 0,35 0,32 0,23 018

. 0,455
Ladeleistung 22 kW AC o 0,30 0,25 0,22 0,21 0,16 0,14

nO,

Ladeleistung 10 kW DC Flirn<b5:1 1 0,77 0,64 0,56 0,37 0,27

Firn > 6:

2,144

n0,447

Ladeleistung 20 kW DC | Firn<3:1 0,82 0,60 0,49 0,43 0,28 0,20

Firn>4:
1,741

n0,466

Ladeleistung 50 kW DC | Firn<3:0,8 | 0,72 0,50 0,40 0,34 0,21 0,15

Firn>4:
1,670

n0,527

Parkplatze PW

far Kurzaufenthalter

auf der Durchreise:
Ladeleistung 100 kW DC | Firn < 3: 1 0,96 0,90 0,87 0,84 0,77 0,73

Fir n > 4:
1,119

n 0,094

Ladeleistung 150 kW DC | Firn <3:1 0,94 0,84 0,79 0,75 0,65 0,58

Fir n > 4:
1,226

n0,164

Ladeleistung 350 kW DC | Firn=1:1 0,82 0.71 0,66 0,62 0,52 0,46

Firn > 2:
1,111
n0,192

Parkplatze Motorrader, Firn<3:1 0,99 0,93 0,90 0,88 0,81 0,77

Leichtfahrzeuge Firns 4:

1,130

n0,084
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Tabelle 15 Typische Korrekturfaktoren (Fortsetzung)

k.

cor,P,i

Spezifischer Wert flr eine bestimmte Anzahl
von Ladepunkten ng,

5 10 15 20 50 100
Lade- | Lade- | Lade- | Lade- | Lade- | Lade-
Anwenderklasse Formel punkte | punkte | punkte | punkte | punkte | punkte
Parkplatze Fahrrader Firn<6:1 1 0,99 0,98 0,97 0,94 0,93
Firn=>7:
1,051
n0,027

3.1.4 Bei Ladeanlagen fiir das gewdhnliche Laden muss die Leistung so dimensioniert werden, dass
Uber den Tagesverlauf die Ladebedlirfnisse aller Fahrzeuge erfiillt werden kénnen.
3.1.5 Der Leistungsbedarf des Gebaudes und der Ladeanlage sind aufeinander abzustimmen und
allenfalls mit einer gemeinsamen Leistungsbewirtschaftung zu betreiben.
3.2 Energiebedarf
3.2.1 Der Energiebedarf einer Ladeanlage wird in kWh pro Jahr angegeben. Die angewendete Methode
zur Berechnung des Energiebedarfs hangt von der Haufigkeit der Ladevorgange ab.
3.2.2 Energiebedarf fiir gewohnliches Laden
Beim gewohnlichen Laden wird der spezifische Energiebedarf mit der jéhrlich gefahrenen Dis-
tanz multipliziert. Wenn der spezifische Energiebedarf unbekannt ist, werden die in Tabelle 16
aufgeflihrten Werte verwendet. Wenn die jahrlich gefahrene Distanz unbekannt ist, wird die in
Tabelle 17 aufgefiihrte jahrliche Fahrleistung verwendet.
Eopev= ?=1 Pev,i* levi (2)
Eg ey jahrlicher Energiebedarf der Ladeanlage, in kWh
n Anzahl Elektrofahrzeuge
Pevi spezifischer Energiebedarf Elektrofahrzeug, in kWh/100 km
ley,i jahrlich gefahrene Distanz, in km
Tabelle 16 Spezifischer Energiebedarf von Elektrofahrzeugen
von bis
Elektro-PW 15 kWh/100 km 25 kWh/100 km
Elektromotorrad, Elektroleichtfahrzeug 3 kWh/100 km 9 kWh/100 km
Elektrofahrrad 0,6 kWh/100 km 2 kWh/100 km
Tabelle 17 Mittlere jahrliche Fahrleistung pro Fahrzeug in der Schweiz im Jahr 2015, gemass [1]
Durchschnitt alle Fahrzeuge | Als Erstfahrzeug Als Zweitfahrzeug
Personenwagen 11’828 km 13441 km 7930 km
Motorrader 2’518 km 2'696 km 1481 km
Fir Fahrrader wird eine typische mittlere Tagesdistanz von 8,8 km angenommen.
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3.2.3 Energiebedarf fiir gelegentliches Laden

Beim gelegentlichen Laden wird der Stundenmittelwert der effektiven Ladeleistung mit der La-
dezeit multipliziert. Falls die effektive Ladeleistung unbekannt ist, werden die in Tabelle 14 auf-
gefuhrten Nennleistungen verwendet.

Eeev= (Z’.-ij Ponevit Keored = (3)
Eorev Energiebedarf der Ladeanlage, in kWh

Ngy Anzahl Ladepunkte

Ponevi Nennleistung eines Ladepunktes, in kW

Koo Korrekturfaktor

t Ladezeit, in h

Der Wert des Korrekturfaktors hdngt vom Fahrzeugtyp und von der Nennleistung der Lade-
station ab. Er berlicksichtigt beispielsweise, dass nicht alle Fahrzeuge mit der Nennleistung der
Ladestation und nicht wahrend der ganzen Ladezeit laden. Typische Korrekturfaktoren sind in
Tabelle 18 enthalten.

Tabelle 18 Typische Korrekturfaktoren

Elektrofahrzeug Nennleistung der Ladestation K
AC-Ladung DC-Ladung conkd
Elektro-PW 3,7 kW - 0,25
11 kW - 0,10
22 kW - 0,05
- 10 kW 0,40
- 20 kW 0,40
- 50 kW 0,20
- 100 kW 0,15
- 150 kW 0,10
Elektromotorrader, Elektroleichtfahrzeuge 1,8 kW - 0,25
Elektrofahrrader 0,25 kW - 0,05
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4.2

4.3

4.3.1

4.3.2

4.4

4.41

4.4.2

4.4.3

PRUFUNGEN

Die nachfolgende Checkliste dient zur Priifung der korrekten Ausfiihrung der Anlage bei der Uber-
gabe.

Leitungsinfrastruktur und Platzreserve (Ausbaustufe A)

Die leere Leitungsinfrastruktur muss nach den Vorgaben der Projektplanung dimensioniert sein.

Die leere Leitungsinfrastruktur muss so dimensioniert sein, dass sie einen spateren maximalen
Ausbau der Ladeinfrastruktur erméglicht (Ladepunkte fiir jeden Parkplatz).

Die Platzreserve flr elektrische Schutzeinrichtungen und allféllige Stromzahler im Verteiler muss
ausreichend dimensioniert sein.

Anschlussleitung (Ausbaustufe B)

Der Elektrizitatsanschluss flir das Gebaude muss so dimensioniert sein, dass er die berechnete
Ladeleistung (Ausbaustufe B) und die tibrigen Elektrizitdtsverbraucher im Gebaude deckt.

Verkabelung und Schutzeinrichtungen (Ausbaustufe C)

Die Verkabelung fiir Stromversorgung und Kommunikation muss gemass Projektangaben aus-
geflhrt sein.

Die Schutzeinrichtungen mussen betriebsfahig und korrekt dimensioniert sein.

Ladestation (Ausbaustufe D)

Mechanischer Aufbau:

Befestigung der Ladestationshalterung und deren Zubehor,

Positionierung der Ladestation,

hindernisfreier Zugang zur Ladestation, falls diese behindertengerecht ausgefihrt wird,
Reinigung der Ladestation nach Installation.

Infrastruktur:

— Installation der Ladestation nach Produktvorgaben,

— Betriebsfahigkeit des Zugangssystems der Ladestation (mittels RFID Karte, App usw.),

— Stromlieferung der Ladestation mittels Testladung,

— Betriebsfahigkeit des Zahlungs- und Berechnungssystems mittels Testladung,

— Betriebsfahigkeit des Lastmanagementsystems mittels Testladung moglichst aller Ladesta-
tionen gleichzeitig,

— Betriebsfahigkeit des Rundsteuerempfangers durch das lokale Elektrizitdtsversorgungs-
unternehmen,

— Signalisation der Parkplatze.

Inbetriebnahme der Software:

— Aktivierung der Netzverbindung der Ladestation,

— Aktivierung des Zugangssystems der Ladestation,

— Aktivierung des Zahlungs- und Berechnungssystems der Ladestation,

— Aktivierung des Lastmanagementsystems,

— Anmeldung der Ladestation auf den gangigen Plattformen, die die Standorte der Ladestatio-
nen zeigen.

SIA 2060, Copyright © 2020 by SIA Zurich 27

iNorm Lizenz, Gilintensperger Baumanagement AG, AnnetteKehrli, 364303, 29.02.2024



4.5 Dokumentation

Die Dokumentation der Ladeanlage soll Folgendes enthalten:

- Ubersichtsplan, Lageplan,

— Elektroschaltplan,

— Produktbeschreibung (technische Dokumentation der Ladestationen),

— Unterhaltsplanung (Angaben (iber Wartungsarbeiten und -intervalle, Ersatzkomponenten
usw.),

— Nachweisdokumente (z. B. Inbetriebnahmeprotokolle, Mangelbehebungen),

— Angaben zum technischen Support,

- Konformitatserklarung.
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5 BETRIEB

5.1 Betreibermodelle

5.1.1 Die Ladeinfrastruktur kann unterschiedlich betrieben werden. Die Hauptakteure sind:
— der Eigentiimer der Liegenschaft,
— der Eigentimer der Ladeanlage bzw. der Ladestation,
— der Betreiber der Ladestation,
— der Benutzer der Ladestation.
Die Eigentumsverhaltnisse sind nach Méglichkeit zwischen den Parteien vertraglich festzuhalten,
um Unklarheiten zu vermeiden. Einige der gdngigsten Modelle sind im Folgenden aufgefiihrt.

5.1.2 Liegenschaftseigentiimer ist Eigentiimer der Ladeanlage
Der Liegenschaftseigentiimer ist Eigentimer und Betreiber der Ladeanlage. Der Mieter des
Parkplatzes mietet zusammen mit dem Parkplatz auch die Ladeanlage und zahlt dafiir evtl. einen
zusatzlichen Mietzins sowie die Stromkosten.

5.1.3 Mieter ist Eigentiimer der Ladestation
Der Mieter ist Eigentiimer und Betreiber der Ladestation. Die Ladestation ist nur temporar mit
dem Gebaude verbunden und wird beim Auszug des Mieters wieder entfernt.

5.1.4 Contracting
Der Liegenschaftseigentimer lasst eine Ladeanlage einrichten, die einem Dritten gehort und von
diesem auch betrieben wird. Die Nutzung der Ladestation ist in einem Vertrag zwischen dem
Contractor und dem Benutzer der Ladestation geregelt.

5.2 Nutzungskonzepte

5.2.1 Zugang
Es kann zwischen zwei Arten des Zugangs zum Ladevorgang unterschieden werden:
— Freier Zugang: die Stromversorgung beginnt automatisch, sobald das Fahrzeug verbunden ist.
— Authentifizierungsabhangiger Zugang: die Stromversorgung beginnt, nachdem der Benutzer

als berechtigter Energieempféanger erkannt wurde.

5.2.2 Benutzung
Bei der Benutzung kann zwischen zwei Fallen unterschieden werden:
— Kostenlose Benutzung.
— Kostenpflichtige Benutzung: kostenpflichtig kénnen der Energiebezug, die Bereitstellung des

Ladepunktes (Dienstleistung) oder beides sein.

5.3 Instandhaltung

5.3.1 Instandhaltungsarbeiten sind in der Anlagedokumentation enthalten und einzuhalten.

5.3.2 Die Priftaste der Fehlerstrom-Schutzeinrichtung ist gelegentlich, mindestens einmal pro Jahr,
zu betatigen.
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Anhang A (informativ)
Szenarien fiir die Quantifizierung der Ausbaustufen

Figur 3 zeigt mogliche Entwicklungsszenarien des Anteils Elektrofahrzeuge am Gesamtfahrzeugbestand in
der Schweiz. Diese Entwicklungsszenarien dienen als Grundlage, um die Anzahl der zu planenden Lade-
platze zu quantifizieren. Die untere Kurve basiert auf dem Szenario politische Massnahmen gemass [13] und
bildet die Grundlage fur die Festlegung der Mindestwerte. Die obere Kurve ist ein Szenario der Arbeits-
gruppe SIA 2060, das aus heutiger Sicht realistischer erscheint und die Grundlage fir die Festlegung der
Zielwerte darstellt. Der Ausbaustufe D wurde ein Zeithorizont von 10 Jahren, ausgehend von 2020, zugrunde
gelegt (ungefahre Lebensdauer elektrischer Apparate), der Ausbaustufe B einer von 50 Jahren (Renova-
tionszyklus Gesamtsanierung).

Figur 3 Anteil Elektro-PW am Gesamt-PW-Bestand in der Schweiz
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—— Annahme der Arbeitsgruppe SIA 2060

-=-=-- Szenario politische Massnahmen ohne Brennstoffzellenfahrzeuge,

W 2020: Entspricht 10% Elektro-PW Erstzulassungen: Bundesamt fiir Energie-Prognos AG (2018)
10/20 Strategie AutoSchweiz (Februar 2018) /\ 2020: Entspricht 10,6% Elektro-PW Erstzulassungen ohne
B 2022 Entspricht 15% Elektro-PW Erstzulassungen: 15/22 Absicht Brennstoffzellenfahrzeuge, Bundesamt fiir Energie (2018)
gemass Roadmap Elektromobilitét bis 2022 (Mai 2018) 2030: Szenario politische Massnahmen:
- o ] i
@ 2025: Eigenziele der Autoindustrie (post Diesel-Skandal): Bestand Elekiro-PW 16%, Bundesamt fiir Energie (2018)
mindestens 1/4 der Erstzulassungen (seit 2017) & 2035: Szenario politische Massnahmen:
I o . .
2030: Annahme der Arbeitsgruppe SIA 2060: Bestand Elektro-PW 26 %, Bundesamt fiir Energie (2018)
Bestand Elektro-PW 20%, entspricht 50% Erstzulassungen (2018) <% 2050: Szenario politische Massnahmen:
! o . .
3% 2040: Annahme der Arbeitsgruppe SIA 2060: Bestand Elektro-PW 50%, Bundesamt fiir Energie (2018)

Bestand Elektro-PW >50% (2018)
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Anhang B (informativ)
Lastmanagementsystem

B.1 Ein Lastmanagementsystem weist drei Hauptfunktionen auf, die sich beliebig kombinieren

lassen:

— Reduktion der Gesamtladeleistung der Ladeanlage: Durch die Reduktion lasst sich die Lade-
leistung aller Ladevorgange gleichmassig reduzieren.

— Verlagerung der Ladeleistung: Durch die Verlagerung lassen sich die Ladevorgénge verschie-
dener Fahrzeuge hintereinander durchfihren.

— Priorisierung: Durch Priorisierung wird einem Ladevorgang hinsichtlich Reduktion oder Ver-
lagerung hoéhere Prioritat eingeraumt.

B.2 Ein Lastmanagementsystem beeinflusst den Gleichzeitigkeitsfaktor und den Nutzungsfaktor
einer Ladeanlage. Der Gleichzeitigkeitsfaktor ist das Verhaltnis zwischen den zu einem gewissen
Zeitpunkt unter Last stehenden Ladepunkten und der Gesamtzahl aller Ladepunkte. Der Nut-
zungsfaktor ist das Verhaltnis zwischen der zu einem gewissen Zeitpunkt tatséachlich gemesse-
nen Ladeleistung einer Ladeanlage und der Summe der bauartbedingten maximalen Lade
leistung aller Ladepunkte.

B.3 Ladeanlage ohne Lastmanagementsystem

Figur 4 zeigt den Leistungsbedarf mehrerer Fahrzeuge vereinfacht als Strom-Zeit-Block in kWh.
Ohne Lastmanagementsystem entstehen bei gleichzeitiger Ladung hohe Leistungsspitzen.

Figur4 Ladeleistung einer Ladeanlage ohne Lastmanagementsystem
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B.4 Ladeanlage mit statischem Lastmanagementsystem

Figur 5 zeigt den Leistungsverlauf beim Einsatz eines statischen Lastmanagementsystems. Die
Gesamtladeleistung wird auf einen vorgegebenen konstanten Wert (Leistungsbegrenzung,
maximal verfligbare Gesamtladeleistung) limitiert und die Ladevorgadnge werden entsprechend
verschoben.
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Figur 5 Ladeleistung einer Ladeanlage mit statischem Lastmanagementsystem
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Ladeanlage mit dynamischem Lastmanagementsystem bei Uberangebot an Elektrizitat

Figur 6 zeigt den Leistungsverlauf beim Einsatz eines dynamischen Lastmanagementsystems.
Das dynamische Lastmanagementsystem begrenzt die maximal ab Netz bezogene Leistung und
ermaglicht gleichzeitig eine héhere Ladeleistung, wenn diese durch Eigenproduktion zur Ver-
figung steht. In diesem Fall geschieht dies durch eine PV-Anlage.

Figur 6 Ladeleistung einer Ladeanlage mit dynamischem Lastmanagementsystem
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bei Uberangebot an Elektrizitat

Ladeanlage (Ladestationen 1 bis 3)
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B.6 Ladeanlage mit dynamischem Lastmanagementsystem bei Elektrizitdtsmangel

Figur 7 zeigt den Leistungsverlauf beim Einsatz eines dynamischen Lastmanagementsystems. In
diesem Fall steht aufgrund anderer Verbraucher im Gebaude zu wenig Elektrizitat zur Verfligung
und die Ladeleistung der Fahrzeuge wird reduziert.

Figur 7 Ladeleistung einer Ladeanlage mit dynamischem Lastmanagementsystem
bei Elektrizitatsmangel
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B.7 Prinzipschema
Figur 8 zeigt das Prinzipschema eines Gebaudes mit dynamischem Lastmanagementsystem.

Das Lastmanagementsystem kann so eingestellt werden, dass der Eigenstromverbrauch maxi-
miert wird. Fahrzeuge werden prioritéar dann geladen, wenn viel Elektrizitdt aus der PV-Anlage
anfallt. Elektrizitatstiberschiisse werden im Batteriespeicher gespeichert, um zeitverschoben im
Gebaude oder flr die Ladung der Fahrzeuge verwendet zu werden. Sofern die Fahrzeuge die
Bidirektionalitat unterstiitzen, kann bei Bedarf die Elektrizitatsriicklieferung aus den Fahrzeugen
ins Gebaude oder ins Stromnetz erfolgen.

Figur 8 Prinzipschema eines Gebaudes mit dynamischem Lastmanagementsystem
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SIA 2060, Copyright © 2020 by SIA Zurich 33

iNorm Lizenz, Glntensperger Baumanagement AG, AnnetteKehrli, 364303, 29.02.2024



Anhang C (informativ)
Anordnung der Ladeplitze

cA1 Kriterien fiir die Positionierung der Ladestation

Es gibt keine Standardposition fiir die Ladebuchse des Elektro-PW. Diese befindet sich lblicher-
weise seitlich vorne oder hinten an der rechten oder linken Fahrzugseite oder zentral vorne. Die
Ladestation muss so positioniert werden, dass alle moglichen Positionen der Ladebuchse des
Fahrzeugs erreicht werden kénnen.

Wenn sich die Ladestation auf einem Trottoir, Fussgangerweg oder dergleichen befindet, darf
der Durchgang von Personen durch Kabel zwischen Ladeeinrichtung und Fahrzeug nicht behin-
dert werden.

c.2 Anordnung von Ladeplatzen fiir Elektro-PW

Flr Elektro-PW sind folgende Anordnungen maoglich:

— Jeder Ladeplatz verfligt Gber eine eigene Ladestation.

— Eine Ladestation versorgt zwei oder vier aneinander liegende Ladeplatze. Diese Variante er-
moglicht es, die Kosten einer Ladeanlage zu optimieren.

Figur 9 Empfohlene Positionen fiir die Installation von Ladepunkten fiir Elektro-PW
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Bei B1, B2 und C3 kann der Ladepunkt im ersten oder letzten Viertel der Ladeplatzlange ange-
bracht werden.

Fir DC-Ladestationen werden aufgrund des grosseren Ausmasses der Ladestation die Positio-
nen C2, C3, D, F2 oder G2 empfohlen.

Eine Ladestation kann Ladepunkte fiir Fahrzeuge unterschiedlicher Kategorien aufweisen (siehe
Position D).

Schrag angeordnete Parkplatze werden nicht empfohlen, weil Doppelladeldsungen kaum reali-
sierbar sind.

c.3 Anordnung von Ladeplitzen fiir Elektromotorrader
und Elektroleichtfahrzeuge

Fur Elektromotorrader und Elektroleichtfahrzeuge wird empfohlen, jeden Ladeplatz mit einem
eigenen Ladepunkt auszustatten, wenn die Ladung frei zugéanglich sein soll. Beim Einsatz eines
Zugangs- und Zahlungssystems ist eine Ladestation notwendig und es wird deshalb empfohlen,
die Ladeplatze zu gruppieren.

Figur 10 Empfohlene Positionen von Ladepunkten fur Elektromotorrader und Elektro-
leichtfahrzeuge
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Bei | kann der Ladepunkt im ersten oder letzten Viertel der Ladeplatzlange angebracht werden.

c.4 Anordnung von Ladeplatzen fiir Elektrofahrrader

Die Ladeplatze flir Elektrofahrrader konnen wie diejenigen flir normale Fahrrader angeordnet
werden. Es wird empfohlen, bei der Wahl des Standorts gentigend Flache fiir die Installation der
Ladestation (inkl. Schliessfach) vorzusehen.

C.5 Schutzvorrichtungen

Es wird empfohlen, Ladestationen vor moglichen Beschadigungen durch Fahrzeuge zu schiitzen.
Die Schutzvorrichtungen miissen so angebracht werden, dass sie die Zuganglichkeit zur Lade-
station nicht behindern.
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Anhang D (informativ)
Berechnungsbeispiele

Die folgenden Berechnungsbeispiele betreffen die Dimensionierung der Anschlussleistung der Zuleitungen
bei Ausbaustufe B.

D.1

D.1.2

D.1.3

36

Berechnungsbeispiel in einem MFH (Neubau)

Eingabedaten

Parkplatze fir PW Bewohner: 50

Anzahl Ladeplatze gemaéass Ausbaustufe B (2.4.2.3):
— Minimalwert (60 %) = 30

— Zielwert (80 %) = 40

Nennleistung Ladepunkte: 11 kW

Leistung

Art des Ladevorgangs: gewohnlich

Zu benutzende Gleichung: (1) unter 3.1.1

Korrekturfaktor:

— Minimalwert (30 Ladeplatze) = 0,20 (gemass Formel Tabelle 15)
— Zielwert (40 Ladeplatze) = 0,18 (gemass Formel Tabelle 15)

Leistung
~ Minimalwert: P, opocev= O i (Paneyi® Keorpi) = iy 11 kKW - 0,20 = 66 kW
- Zielwert: Proppiev= Dt (Panevit Keorpi) = Dty 11 kW - 0,18 = 79,2 kW

Anschlusskosten ohne Ladepldtze

— ca. 31"150 CHF (Annahmen: Anschluss am Hauptverteiler: 300 CHF; Netzanschlussbeitrag:
5100 CHF; Netzkostenbeitrag: 103 CHF/A; Gebaudeanschluss von 250 A)

300 CHF + 5100 CHF + (250 A - 103 CHF %} = 31150 CHF

Anschlusskosten mit Ladepldtzen (Netzkostenbeitrag fur die gesamte Anschlussleistung)

— Minimalwert: ca. 40’935 CHF (Annahmen: Anschluss am Hauptverteiler: 300 CHF; Netz-
anschlussbeitrag: 5100 CHF; Netzkostenbeitrag: 103 CHF/A; Anschluss Gebaude von 250 A und
Ladeanlage von 95 A)

66 kW
400V-43
CHF

300 CHF + 5100 CHF + (250 A + 95 A) - 103 CHFT= 40935 CHF

— Zielwert: ca. 42’892 CHF (Annahmen: Anschluss am Hauptverteiler: 300 CHF; Netzanschluss-
beitrag: 5'100 CHF; Netzkostenbeitrag: 103 CHF/A; Anschluss Gebaude von 250 A und Lade-
anlage von 114 A)

79,2 kW

M4A=—""

400 V-3

300 CHF + 5100 CHF + (250 A + 114 A) - 103 CHF%: 42'892 CHF

— Die Kosten fiir die Erstellung der Anschlussleitung betragen zusatzlich 10’000 bis 15000 CHF.
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D.1.5 Energiebedarf

Art des Ladevorgangs: gewdhnlich
Zu benutzende Gleichung: (2) unter 3.2.2
Spezifischer Energiebedarf Elektro-PW pro 100 km (Tabelle 16): 25 kWh/100 km
Jahrliche gefahrene Distanz (Tabelle 17): 12'000 km (aufgerundet)
Energiebedarf pro Jahr:

30 kWh

- Minimalwert: E,ey= D1 Pevi® levi= X1y 25 ———— - 12000 km = 90’000 kWh
100 km
- Zielwert: Evev= 21 Pevi* levi= D1y 25 KWh_ . 12:000 km = 120'000 kWh
. el,EV i=1 FEV,i = "EV,i i=1 100 km
D.2 Berechnungsbeispiel in einer Firma mit Ladepunkten

fiir Beschaftigte und Kunden/Besucher (Neubau)

D.2.1 Input

Parkplatze fir PW: 50 (38 flir Beschaftigte, 12 fir Kunden/Besucher)
Anzahl Ladeplatze fir PW (Beschaftigte) gemass Ausbaustufe B (2.4.2.3):
— Minimalwert (60 %) = 23

— Zielwert (80 %) = 31

Anzahl Ladeplatze fir PW (Kunden/Besucher) gemass Ausbaustufe B (2.4.2.3):
— Minimalwert (60%) =8

— Zielwert (80 %) = 10

Nennleistung Ladepunkte fir PW: 11 kW

D.2.2 Leistung
Tabelle 19 Total Leistungsbedarf

Ladeplatze Minimalwert kW Zielwert kW
fur Beschaftigte (D.2.2.1) 58 68
fir Kunden/Besucher (D.2.2.2) 38 44
Total 96 112

D.2.21 Parkplatze flir Beschaftigte

Art des Ladevorgangs: gewdhnlich

Zu benutzende Gleichung: (1) unter 3.1.1

Korrekturfaktor:

— Minimalwert (23 Ladeplatze) = 0,23 (gemass Formel Tabelle 15)
— Zielwert (31 Ladeplatze) = 0,20 (gemass Formel Tabelle 15)

Leistung:
~ Minimalwert: P, oy e = 3 12 (Panevi® Keorpd = Doy 11 kW - 0,23 = 58 kW
- Zielwert: Pooppkev= D (Panevi® Keorpi) = Doy 11 KW - 0,20 = 68 kW

D.2.2.2  Parkplatze fiir Kunden/Besucher

Art des Ladevorganges: gelegentlich

Zu benutzende Gleichung: (1) unter 3.1.1

Korrekturfaktor fiir Kunden/Besucher:

— Minimalwert (8 Ladeplatze) = 0,43 (gemass Formel Tabelle 15)
— Zielwert (10 Ladeplatze) = 0,40 (gemass Formel Tabelle 15)

Leistung:
— Minimalwert: P, oppcev= 3 12 (Panevi® Keorp) = Doy 11 kW - 0,43 = 38 kW
- Zielwert: Prroppier= D (Panevi Keorp) = Doy 11 KW+ 0,40 = 44 kW
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D.2.3 Anschlusskosten ohne Ladeplétze

- ca. 36’050 CHF (Annahmen: Anschluss am Hauptverteiler: 300 CHF; Netzanschlussbeitrag:
10’000 CHF; Netzkostenbeitrag: 103 CHF/A; Gebaudeanschluss von 250 A)

300 CHF + 10°000 CHF + (250 A - 103 CHF %) =36'050 CHF

D.2.4 Anschlusskosten mit Ladepldtzen (Netzkostenbeitrag fur die gesamte Anschlussleistung)

— Minimalwert: ca. 50'367 CHF (Annahmen: Anschluss am Hauptverteiler: 300 CHF; Netz-
anschlussbeitrag: 10'000 CHF; Netzkostenbeitrag: 103 CHF/A; Anschluss Gebaude von 250 A
und Ladeanlage von 139 A)

96 kW
139 A=——
400V-13

300 CHF + 10’000 CHF + (250 A + 139 A) - 103 CHF%: 50'367 CHF

— Zielwert: ca. 52’736 CHF (Annahmen: Anschluss am Hauptverteiler: 300 CHF; Netzanschluss-
beitrag: 10'000 CHF; Netzkostenbeitrag: 103 CHF/A; Anschluss Gebaude von 250 A und Lade-
anlage von 162 A)

112 kW

162 A= ——
400V-93

300 CHF + 10’000 CHF + (250 A + 162 A) - 103 CHF%: 52'736 CHF

Die Kosten flir die Erstellung der Anschlussleitung betragen zusatzlich 15’000 bis 20°000 CHF.
D.2.5 Energiebedarf

Tabelle 20 Total Energiebedarf

Ladeplatze Minimalwert kWh Zielwert kWh
fur Beschaftigte (D.2.5.1) 69000 93000
fir Kunden/Besucher (D.2.5.2) 77'088 96’360
Total 135’040 174’480

D.2.5.1 Ladeplatze fiir Beschaftigte

Art des Ladevorgangs: gewdhnlich

Zu benutzende Gleichung: (2) unter 3.2.2

Spezifischer Energiebedarf Elektro-PW pro 100 km (Tabelle 16): 25 kWh/100 km
Jahrliche gefahrene Distanz (Tabelle 17): 12’000 km (aufgerundet)
Energiebedarf pro Jahr:

n kWh

- Minimalwert: E,ey= > ry Pevi levi= Doy 26 ———— + 12°000 km = 69°000 kWh
100 km

- Zielwert: Evrev= s Pevi levi= oy 25 1(')‘% - 12000 km = 93’000 kWh
m

D.2.5.2  Ladeplatze fir Kunden/Besucher

Art des Ladevorganges: gelegentlich

Zu benutzende Gleichung: (3) unter 3.2.3
Korrekturfaktor: 0,10

Energiebedarf pro Jahr:

— Minimalwert: E, ey = (372 Ponevi keored * t= (3 oy 11 kW - 0,10) - 365 - 24 h = 77'088 kW
- Zielwert: Eovev= O Ponevi* Keore) = t= (X0, 11 kW - 0,10) - 365 - 24 h = 96’360 kW
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Anhang E (informativ)
Korrekturfaktor k., p;

Die folgende Figur zeigt die graphische Darstellung der Formel fir die Berechnung des Korrekturfaktors
k.o.p; des Leistungsbedarfs fiir die Anwenderklassen Parkplatze PW Bewohner und Parkplatze PW Beschéf-

tigte in Abhangigkeit von der Anzahl Ladepunkte ng,.

Figur 11 Korrekturfaktor k., p; fir Parkpldtze PW Bewohner und Parkpléatze PW Beschéftigte

in Abhangigkeit von der Anzahl Ladepunkte ng,
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Anhang F (informativ)
Publikationen

Dieser Anhang verweist auf Publikationen zum Thema des vorliegenden Merkblatts.

[1] Verkehrsverhalten der Bevélkerung — Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2015,
2017, Abbildung G 3.3.2.3, Bundesamt fiir Statistik BFS, BFS-Nummer 840-1500,
www.bfs.admin.ch/bfs/de

[2] Werkvorschriften CH — Technische Anschlussbedingungen (TAB) fiir den Anschluss von Ver-
braucher-, Energieerzeugungs- und Speicheranlagen an das Niederspannungsnetz, 2018,
Verband Schweizerischer Elektrizitdtsunternehmen VSE, www.strom.ch

[3] VSS 40291a, Parkieren; Anordnung und Geometrie der Parkierungsanlagen,
www.shop.mobilityplatform.ch

[4] VSS 40294, Parkfelder mit Ladestationen flir Elektrofahrzeuge in Parkhdusern;
Sicherheitsmassnahmen, www.shop.mobilityplatform.ch

[5] VDI 2166, Blatt 2, Planung elektrischer Anlagen in Gebduden; Hinweise fiir die Elektromobilitét,
www.vdi.de

[6] SWKI VA103-01, Liftungsanlagen fiir Parkhduser (Mittel- und Grossgaragen), 2017, www.snv.ch

[7] Swiss eMobility, Bewilligung fiir die Installation einer Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge, 2018,
www.swiss-emobility.ch

[8] Swiss eMobility, Ladeinfrastrukturen im Mietverhéltnis oder Stockwerkeigentum, 2017,
www.swiss-emobility.ch

[9] Swiss eMobility, Merkblatt zur Installation von Ladeinfrastrukturen fiir Eigenheimbesitzer, 2019,
www.swiss-emobility.ch

[10] Hauseigentimerverband Schweiz, Bewilligung zum Einrichten von Ladestationen
fiir Elektrofahrzeuge (Mieter), 2012, www.hev-shop.ch

[11]  Hauseigentimerverband Schweiz, Merkblatt flir das Einrichten von Ladestationen
fiir Mieter, 2018, www.hev-shop.ch

[12] Hauseigentimerverband Schweiz, Merkblatt fiir das Einrichten von Ladestationen
fiir Stockwerkeigentum / Miteigentum, 2018, www.hev-shop.ch

[13] Ergdnzungen zu den Schweizerischen Verkehrsperspektiven bis 2030, Bundesamt
fir Raumentwicklung ARE, 2012, www.are.admin.ch
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Anhang G (informativ)

Verzeichnis der Begriffe

Tabelle 21 Alphabetisches Verzeichnis der in Kapitel 1 definierten Begriffe

Deutsch Franzosisch Italienisch Ziffer
AC-Ladung Recharge AC Ricarica AC 1.1.3.3
Art des Ladevorgangs Type de recharge Tipo diricarica 1.1.4.5
Bidirektionalitat Bidirectionnalité Bidirezionalita 1.1.3.5
CEE-Steckdose Prise CEE Presa CEE 1.1.3.10
DC-Ladung Recharge DC Ricarica DC 1.1.3.4
Einfamilienhaus Habitat individuel Abitazione monofamiliare 1.1.1.2
Elektrofahrrad Vélo électrique Bicicletta elettrica 11.2.5
Elektrofahrzeug Véhicule électrique Veicolo elettrico 1.1.21
Elektroleichtfahrzeug Véhicule électrique léger Veicolo leggero elettrico 1.1.2.3
Elektromotorrad Motocycle électrique Motocicletta elettrica 1.1.2.4
Elektro-Personenwagen Voiture électrique Autovettura elettrica 1.1.2.2
(Elektro-PW)

Gebaude Batiment Edificio 1.1.11
Haufigkeit des Ladevorgangs | Fréquence de recharge Frequenza della ricarica 1.1.4.3
Induktives Laden Recharge par induction Ricarica induttiva 1.1.3.2
Konduktives Laden Recharge par conduction Ricarica conduttiva 1.1.31
Ladeanlage Station de recharge Impianto di ricarica 1.1.3.13
Ladebetriebsart (Mode) Mode de charge Modo di carica 1.1.3.7
Ladeplatz Place de recharge Stallo di ricarica 1.1.4.2
Ladepunkt Point de recharge Punto di ricarica 1.1.3.11
Ladestation Borne de recharge Stazione di ricarica 1.1.3.12
Lastmanagementsystem Systéme de gestion Gestione del carico 1.1.3.6

de la charge

Mehrfamilienhaus Habitat collectiv Abitazione plurifamiliare 1.1.1.3
Neubau Nouvelle construction Nuova costruzione 11.1.4
Parkplatz Place de parking Posteggio 1.1.41
Steckvorrichtung Connecteur Connettore 1.1.3.8
Stellenwert der Ladeaktivitdat | Importance de la recharge Importanza della ricarica 1.1.4.4
Umbau Restructuration Ristrutturazione 1.1.1.5
Verbindungstyp Type de connexion Tipo di collegamento 1.1.3.9
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In der Kommission SIA 387 und in der Arbeitsgruppe SIA 2060 vertretene Organisationen
AHB Stadt Zirich  Amt fir Hochbauten der Stadt Zurich

BFE Bundesamt fiir Energie

EIT.Swiss Verband der Schweizerischen Elektrobranche
Electrosuisse Verband fiir Elektro-, Energie- und Informationstechnik
EnFK Energiefachstellenkonferenz

FHNW Fachhochschule Nordwestschweiz

SIA BGlI Berufsgruppe Ingenieurbau des SIA

SIA BGT Berufsgruppe Technik des SIA

SIA KGE SIA-Kommission flir Gebaudetechnik- und Energienormen
SLG Schweizer Licht Gesellschaft
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