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Kombination von Solarnutzung, E-Mobilität und moderner Gebäudetechnik 
Existierende Beispiele in Theorie und Praxis und die Auswirkungen auf das Verteilnetz 

Problemstellung 
Die Energiewende hat die Schweiz 
erreicht und beeinflusst die Energie-
versorgung der Zukunft massgeb-
lich. Mit dem schrittweisen Ausstieg 
aus der Atomenergie nimmt die Be-
deutung von erneuerbarer Energie 
zu. Gleichzeitig steigt der elektri-
sche Energiebedarf in der Schweiz 
durch die Zunahme der Elektromo-
bilität. 
 
Deshalb wird untersucht, wie eine 
Ladeinfrastruktur optimal in ein Ge-
bäude einzubinden ist, sodass die 
Lastspitzen nicht zu hoch werden 
und die Energie der Photovoltaikan-
lage (PVA) bestmöglich genutzt wer-
den kann. Im Zentrum der Betrach-
tung stehen die technische Mach-
barkeit und die Wirtschaftlichkeit. 
Dabei werden auch die Auswirkun-

gen eines Speichers und verschiede-
ner Zusammenschlüsse zum Eigen-
verbrauch (ZEV) untersucht. 
 
Lösungskonzept 
Die Leistung eines Gebäudes ist 
durch den Netzanschluss begrenzt. 
Die Ladeleistungen und Ladezeiten 
für Elektroautos sind demnach so zu 
koordinieren, dass die Elektroinstal-
lation und der Netzanschluss nicht 
überlastet werden. Das kann durch 
ein dynamisches Lademanagement 
gelöst werden, welches die aktuelle 
Last- und Erzeugungssituation des 
Gebäudes berücksichtigt und die La-
deleistungen falls nötig reduziert. 

Schnell hat sich gezeigt, dass die 
technische Umsetzung nicht das 
Problem sein wird. Werden E-Autos 
nicht leer gefahren, sondern stets 

eingesteckt, wenn man zu Hause 
ist, kann das Lademanagement opti-
mal agieren und es kann auch in be-
stehenden Installationen viel er-
reicht werden. Um dies zu zeigen, 
wurde eine bestehende Überbauung 
in verschiedenen Szenarien simu-
liert, in welchen die Ladeinfrastruk-
tur auf verschiedenen Arten ins be-
stehende Gebäude mit Photovoltaik 
und Gebäudetechnik eingebunden 
ist. Diese Szenarien unterscheiden 
sich durch verschiedene Arten von 
ZEV und den unterschiedlichen Kos-
ten. 
 
Die maximale Belegung der Tiefga-
rage beträgt 116 E-Autos. Lastbe-
rechnungen haben gezeigt, dass bei 
einer Verteilung der Ladezeiten alle 
Fahrzeuge im gewünschten Zeit-
fenster geladen werden können. 
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Die abgebildete Beispielwoche stellt 
die Lastsituation des Gebäudes heu-
te mit drei Elektrofahrzeugen und in 
25 Jahren mit 70 E-Autos dar. Wirt-
schaftliche Berechnungen zeigen, 
dass die Ladeinfrastruktur für den 
Betreiber rentabel ist. Die Gründung 
eines ZEV hat wegen der tiefen 
Strompreise und des bereits hohen 
Eigenverbrauches einen geringen fi-
nanziellen Mehrwert und ist im Be-
standsbau mit viel Aufwand verbun-
den. 
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Abbildung 6: Lastverlauf einer Beispielwoche im Mai aus dem Jahr  2020 mit drei Elektroautos und einem zentralen Ba eriespeicher von 200kWh 

Abbildung 7: Lastverlauf  einer Beispielwoche im Mai aus dem Jahr  2045 mit 70 Elektroautos und einem zentralen Ba eriespeicher von 200kWh 

Abbildung 1: Prognos zierte Entwicklung des Anteiles an Elektroautos am Gesamtanteil Abbildung 4: Cashflow der elektrischen Betriebskosten bei Gründung eines ZEV pro Gebäude mit E-Mobilität und PVA Abbildung 5: Cashflow der elektrischen Betriebskosten mit einem ZEV über die Überbauung mit E-Mobilität und PVA 

Abbildung 2: Cashflow der Ladeinfrastruktur bei einer Monatspauschalen von 20.– CHF pro Sta on und 30Rp./kWh  Abbildung 3: Cashflow der elektrischen Betriebskosten bei konven oneller Messung mit E-Mobilität und PVA 


