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Zusammenfassung 

In der Schweiz kommt der Elektromobilität eine zentrale Rolle für die Erreichung der Kli-

maziele zu, da der Verkehrssektor weiterhin einen beträchtlichen Anteil an den gesamten 

Treibhausgasemissionen verursacht. Um diese Emissionen zu reduzieren, setzt die Schweiz 

insbesondere auf eine umfassende Elektrifizierung des Personenverkehrs. Der Absatz von 

Elektrofahrzeugen in der Schweiz ist bis zum Jahr 2023 zwar stetig gestiegen, dieser Trend 

hat sich jedoch neuerdings abgeschwächt. Die wissenschaftliche Literatur identifiziert als 

die wichtigsten Faktoren, die die Verbreitung von Elektrofahrzeugen beeinflussen, den 

Preis der Fahrzeuge (im Sinne der «Total Cost of Ownership»), die Qualität (etwa in Form der 

Reichweite) und die Verfügbarkeit der Ladeinfrastruktur. Während sich Preis und Reich-

weite laufend verbessert haben, rückt nun vermehrt die private Ladeinfrastruktur in den 

Fokus der Öffentlichkeit. Vor dem Hintergrund des vom Parlament angenommenen 

«Rechts auf Laden» stellt sich die Frage, inwieweit dieses eine wirksame Massnahme zur 

Förderung des Ausbaus der privaten Ladeinfrastruktur darstellt und welche ergänzenden 

Förderansätze darüber hinaus denkbar wären. 

Interventionsbedarf identifizieren 

Der Nutzen und die Attraktivität der Elektromobilität für die Konsumenten steigt mit der 

Verfügbarkeit von Ladestationen. Umgekehrt wächst jedoch auch der Anreiz, Ladestatio-

nen bereitzustellen, wenn mehr Elektrofahrzeuge auf den Strassen unterwegs sind. Zwi-

schen der Anschaffung eines Elektrofahrzeugs und dem Ausbau der Ladeinfrastruktur be-

stehen daher wechselseitige Abhängigkeiten. Letztere bestehen aber auch zwischen den 

verschiedenen Ladeoptionen. So nimmt etwa die Bedeutung der Verfügbarkeit einer La-

destation zuhause ab, wenn eine Mindestdichte an öffentlichen Ladestationen erreicht ist. 

Grundsätzlich lässt sich deshalb eine staatliche Marktintervention – wie sie das «Recht auf 

Laden» darstellt – dann rechtfertigen, wenn die Substitutionsbeziehung zwischen den La-

deoptionen nicht spielt. 

Dies kann dann der Fall sein, wenn für Teile der Bevölkerung keine genügenden Ausweich-

möglichkeiten auf öffentliche Ladestationen bestehen und gleichzeitig die Hürden für die 

Installation von privaten Ladepunkten hoch sind. Diese Problematik dürfte vor allem in 

grösseren Mehrfamilienhäusern auftreten, wo die Installation von Ladepunkten kostspielig 

sein kann und von der Entscheidung des Vermieters oder einer Eigentümergemeinschaft 

abhängt. Hinzu kommt ein potenzielles «Trittbrettfahrer»-Problem: Es bestehen Anreize, 

sich möglichst nicht an der Verkabelung des Gebäudes zu beteiligen, um dann später nur 

die Kosten der Beschaffung der Ladestation tragen zu müssen. In der Schweiz wohnen 

rund ca. 20 Prozent der autobesitzenden Haushalte in Mehrfamilienhäusern mit mehr als 

10 Wohnungen. 

  



 

 

Ausbau der Ladeinfrastruktur | Schlussbericht | 4/61 

Das «Recht auf Laden» alleine löst nicht alle Probleme 

Hilft ein «Recht auf Laden», diese Herausforderungen zu überwinden? Die Analyse zeigt, 

dass dieses weder das «Trittbrettfahrer»-Problem lösen kann noch etwas an den techni-

schen Möglichkeiten und Kosten des Ausbaus der privaten Ladeinfrastruktur ändert. Auf 

dem Coase-Theorem basierende Überlegungen legen zudem nahe, dass es keinen entschei-

denden Unterschied macht, ob die Mieter/Stockwerkeigentümer ein Recht haben, eine La-

destation zu installieren, oder ob den Vermieterinnen bzw. den Mitstockwerkeigentüme-

rinnen das Recht zusteht, die Erlaubnis für eine solche Installation zu verweigern. Dies be-

stätigen auch die Erfahrungen mit dem «Recht auf Laden» im Ausland. Abgesehen davon, 

dass die tatsächlichen Hindernisse nicht beseitigt werden, zweifelte der Bundesrat in einem 

Bericht die Verfassungs- und Verhältnismässigkeit des «Rechts auf Laden» an, da es sich 

um einen starken Eingriff in die Eigentumsgarantie sowie in die Wirtschafts- und Vertrags-

freiheit handelt (Bundesrat, 2023). 

Welches sind wirkungsvolle Ansätze zur Förderung der E-Mobilität? 

Soll der Ausbau der Ladeinfrastruktur in der Schweiz gefördert werden, sind möglichst 

Massnahmen zu wählen, die auf die bestehenden Probleme abgestimmt sind. Dies bedeutet 

insbesondere, dass regionale Unterschiede berücksichtigt und die Massnahmen zeitlich li-

mitiert werden. Letzteres ist wesentlich, da der Markt aufgrund von Netzwerkeffekten mit 

steigender Anzahl an Elektrofahrzeugen mit sich beschleunigendem Tempo wächst, bis er 

seine Sättigungsgrenze erreicht, an der das Wachstum abflacht. Auf übergeordneter politi-

scher Ebene können die vollständige Liberalisierung des Strommarktes sowie eine Dyna-

misierung der Netztarife dazu beitragen, die Verbreitung der Elektromobilität durch bes-

sere und günstigere Angebote zu fördern. 

Verschiedene Massnahmen wurden hinsichtlich ihrer Wirksamkeit zur Bereitstellung zu-

sätzlicher Ladeinfrastruktur eingeschätzt (vgl. Tabelle 1). Erfolgsversprechend sind dabei 

vor allem Massnahmen, die Anreize für private Investitionen setzen. Hier ist insbesondere 

die steuerliche Behandlung der Elektromobilität im Allgemeinen und der Investitionen in 

Ladestationen von Privaten und Unternehmen im Besonderen zu verbessern. Da eine leis-

tungsfähige öffentliche Ladeinfrastruktur einen guten Ersatz für das Laden zuhause dar-

stellt, sind überdies Investitionszuschüsse für öffentliche Schnell-Ladestationen zu prüfen. 

Verbote und Gebote hingegen sind in der Regel wenig treffsicher und weisen deshalb eine 

eher geringe Wirksamkeit zur Verbreitung der Elektromobilität auf. 
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Tabelle 1: Übersicht der Massnahmen 

Wirksamkeit der Massnahme: ○ = schlecht; ◑ = mittel; ● = gut 

  

1. Anreize für den Ausbau der privaten Ladeinfrastruktur 

Verbesserung steuerlicher Behandlung bei Eigenheimen ● 

Subventionen für die Installation von Ladestationen am Wohnort  ◑ 

Bauvorschriften ○ 

2. Schaffung von Ladestationen am Arbeitsplatz 

Verbesserung der steuerlichen Behandlung der E-Mobilität  ● 

3. Schaffung von öffentlich zugänglichen Ladestationen  

Investitionen der öffentlichen Hand in die Ladeinfrastruktur im Quartier (Laternenladen) ○ 

Investitionsbeiträge für die Schnell-Ladeinfrastruktur ● 

Vorschriften bezüglich Ladepunkten auf öffentlichen Parkplätzen  ◑ 

Regulierung der Interoperabilität von Ladestationen  ◑ 

4. Anreize zur Nutzung von Elektrofahrzeugen 

Erteilung von Privilegien für Elektrofahrzeuge  ○ 

Subventionen für den Kauf von Elektrofahrzeugen («up-front»)  ○ 
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1 Einleitung 

1.1 Klimaziel und Elektromobilität 

Die Schweiz hat 2017 das Übereinkommen von Paris ratifiziert und sich damit verpflichtet, 

die globale Erwärmung auf 1.5 Grad Celsius zu begrenzen, ihre Anpassungsfähigkeit im 

Umgang mit dem Klimawandel zu erhöhen und die Finanzflüsse klimafreundlich auszu-

richten. Diese internationalen Verpflichtungen werden mittels des CO2-Gesetzes umge-

setzt, das politische Instrumente definiert und den Bund als Koordinatorin von Massnah-

men und Initiativen in die Pflicht nimmt.1 In diesem Zusammenhang wurde 2021 die lang-

fristige Klimastrategie der Schweiz verabschiedet, welche die Ziele und Strategie zur Ziel-

erreichung festlegt. Das übergeordnete Ziel ist, dass die Treibhausgasbilanz der Schweiz 

spätestens im Jahr 2050 ausgeglichen sein soll («Netto Null»). 

Die Elektromobilität spielt dabei eine zentrale Rolle zur Erreichung der Schweizer Klima-

ziele, denn der Verkehr (ohne internationalen Flug- und Schiffsverkehr) verursacht rund 

33 Prozent der hiesigen Treibhausgasemissionen.2 Das in der Klimastrategie festgelegte Ziel 

für den Landverkehr ist, dass dieser bis auf wenige Ausnahmen keine Treibhausgasemis-

sionen mehr verursacht. Dabei sollen die Emissionsreduktionen bei den Personenwagen 

durch eine weitgehende Elektrifizierung der Fahrzeuge erfolgen. In der Klimastrategie 

wird angenommen, dass die Zahl der Neufahrzeuge mit Elektroantrieb vor allem nach 2030 

rasch zunehmen wird. Dabei wird davon ausgegangen, dass ab 2025 bis 2030 eine Kosten-

äquivalenz zwischen Elektrofahrzeugen (EV) und konventionellen Fahrzeugen besteht und 

eine durchschnittliche Reichweite von über 400 km für viele Nutzer ausreichend ist.3 Unter 

Elektrofahrzeugen werden dabei nachfolgend rein batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) und 

Plug-in-Hybridfahrzeuge (PHEV) verstanden.4 Das übergreifende «Netto Null»-Ziel der 

Schweiz, sowie auch die 100-prozentige Reduktion der Treibhausgase im Verkehrssektor 

bis 2050 sind im Klima- und Innovationsgesetz verankert.5 

1.2 Das «Recht auf Laden» 

Die Elektrifizierung im Personenwagenverkehr schreitet zwar voran, stockt jedoch in 

jüngster Zeit.6 Um dieser Entwicklung entgegenzuwirken, gibt es in der Schweiz unter an-

derem Bestrebungen, den Ausbau der Ladeinfrastruktur zu fördern. Denn, die Ladeinfra-

struktur wird – neben dem Preis und der Reichweite von Elektrofahrzeugen – als einer der 

 
1
  Siehe BAFU (2025). Strategie und Ziele der Klimapolitik. [22.07.2025]. 

2
 Siehe BAFU (2024). Klima: Das Wichtigste in Kürze. [22.07.2025]. 

3
  Siehe BAFU (2025). Langfristige Klimastrategie 2050. [22.07.2025]. 

4
  Im vorliegenden Bericht sind unter Fahrzeuge Personenkraftwagen (PKW) zu verstehen. 

5
  Siehe Fedlex (2022). Bundesgesetz über die Ziele im Klimaschutz, die Innovation und die Stärkung der 

Energiesicherheit. [22.07.2025]. 

6
  Siehe BFS (2025). Strassenfahrzeuge – neue Inverkehrsetzungen. [22.07.2025]. 

https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/fachinformationen/emissionsverminderung.html
https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/inkuerze.html#-1190322929
https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/fachinformationen/emissionsverminderung/verminderungsziele/ziel-2050/klimastrategie-2050.html
https://www.fedlex.admin.ch/eli/fga/2022/2403/de#toolbar
https://www.fedlex.admin.ch/eli/fga/2022/2403/de#toolbar
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/verkehrsinfrastruktur-fahrzeuge/fahrzeuge/strassen-neu-inverkehrsetzungen.html
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zentralen Treiber der Elektromobilität angesehen, weshalb ihr derzeit in Politik und For-

schung viel Aufmerksamkeit zukommt (vgl. etwa Späth, Tröndle & Patt, 2023). So setzt sich 

der Bund für die Förderung von Kooperationen und Innovationen in diesem Bereich ein 

(Roadmap Elektromobilität7) und stellt Leitfäden, Beratungsdienste sowie Datenbanken 

(z.B. zur Verfügbarkeit und zu Standorten von öffentlichen Ladestationen) zur Verfügung.8 

Zudem kennt rund die Hälfte der Schweizer Kantone Förderbeiträge in unterschiedlicher 

Höhe für den Ausbau der privaten Ladeinfrastruktur. 

Seit einiger Zeit werden aus der Politik vermehrt Forderungen nach gesetzlichen Anpas-

sungen laut.9 Angesichts des hohen Anteils privater Ladevorgänge in der Schweiz liegt der 

Fokus dabei insbesondere auf der Förderung von Heimladestationen.  Im Zentrum der ak-

tuellen politischen Diskussion steht die Motion 23.3936 (Grossen), die verbindliche Rah-

menbedingungen für den uneingeschränkten Ausbau privater Ladeinfrastruktur für Mie-

terinnen und Stockwerkeigentümerinnen verlangt. Dabei wird geltend gemacht, dass rund 

73 Prozent der Schweizer Haushalte in Miet-, Genossenschafts- und Stockwerkeigentums-

wohnungen lebt und daher nicht eigenständig über die Installation einer Ladestation zu-

hause entscheiden kann.10 Die Eigentümer der Gebäude könnten die Installation einer La-

destation untersagen, was die Entscheidung zum Kauf eines Elektrofahrzeugs möglicher-

weise negativ beeinflusst. Die Motion fordert daher ein «Recht auf Laden» für Mieter und 

Wohnungseigentümer, um den Ausbau der Ladeinfrastruktur auf Mietparkplätzen für 

Mieter und auf Eigentumsparkplätzen für Wohnungseigentümer zu fördern. Der Ständerat 

hat am im Juni 2025 als Zweitrat die Motion «Grossen» angenommen und an den Bundesrat 

überwiesen. Damit wird dieser verpflichtet, rechtliche Rahmenbedingungen zu schaffen, 

um den Ausbau der Ladeinfrastruktur an Wohngebäuden sicherzustellen. 

1.3 Ziel der Studie 

Die vorliegende Studie zielt darauf ab, die Anreize für den Ausbau der Ladeinfrastruktur 

zu analysieren, deren Potenzial in der Schweiz zu erkunden und zu prüfen, ob gegebenen-

falls ein Bedarf für staatliche Massnahmen besteht. Zu diesem Zweck wird eine Übersicht 

über die Verbreitung der Elektromobilität und über die bereits existierende Ladeinfrastruk-

tur erstellt. Anschliessend werden die derzeitigen Hürden für den Aufbau eines Ladenetzes 

in der Schweiz untersucht und die Wirksamkeit eines «Rechts auf Laden» abgeschätzt. 

Schliesslich werden Ansatzpunkte für einen gezielten Ausbau der Ladeinfrastruktur auf-

gezeigt. 

 
7
  Siehe energieschweiz (2025). Roadmap Elektromobilität. [23.07.2025]. 

8
  Siehe Swiss eMobility (2023). Merkblätter; energieschweiz (2025). Die allgemein zugänglichen Ladestatio-

nen der Schweiz auf einer Karte. [23.07.2025]. 

9
  Postulate 20.4627 (Grossen), 20.4640 (Jauslin), 20.4694 (Romano) und Motion 21.3371 (Grossen). 

10
  Siehe BFS (2025). Wohnverhältnisse nach Bewohnertyp und Haushaltstyp (2010-2023). [23.07.2025]. 

https://www.energieschweiz.ch/programme/roadmap-elektromobilitaet/
https://www.swiss-emobility.ch/de/elektromobilitaet/merkblaetter/
https://www.energieschweiz.ch/tools/ladeinfrastruktur-schweiz/
https://www.energieschweiz.ch/tools/ladeinfrastruktur-schweiz/
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/bau-wohnungswesen/gebaeude.assetdetail.33947418.html
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1.4 Aufbau der Studie 

Die Studie ist wie folgt gegliedert: 

▪ Kapitel 2 zeigt auf, wie sich die Elektromobilität in der Schweiz und in vergleichbaren 

EU-Ländern entwickelt hat und welche Treiber diese Entwicklung beeinflussen. 

▪ Kapitel 3 beleuchtet die Ladeinfrastruktur in der Schweiz und in vergleichbaren EU-

Ländern. Insbesondere werden die Technologie, die Preise, der aktuelle Ausbau der öf-

fentlichen Ladeinfrastruktur sowie das Ladeverhalten dargestellt. 

▪ Kapitel 4 geht der Frage nach, ob ein staatlicher Handlungsbedarf im Bereich der Lad-

einfrastruktur besteht. Dabei werden die Wechselwirkungen zwischen Investitionen in 

die Ladeinfrastruktur und dem Kauf von Elektrofahrzeugen untersucht. Daraus werden 

die bestehenden Hindernisse für den Ausbau der Ladeinfrastruktur abgeleitet. 

▪ Kapitel 5 untersucht, inwieweit ein «Recht auf Laden» das geeignete Instrument ist, um 

die identifizierten Hindernisse zu überwinden. 

▪ Abschliessend werden in Kapitel 6 Ansätze zur Förderung des Ausbaus der Ladeinfra-

struktur aufgezeigt. 
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2 Elektromobilität und deren Treiber 

Wie hat sich die Elektromobilität in der Schweiz und in der EU über die Jahre entwickelt 

und wo steht die Schweiz im europäischen Vergleich? Um diese Fragen zu beantworten, 

wird in Abschnitt 2.1 mithilfe von Daten des «Global EV Data Explorer»11 der International 

Energy Agency (IEA) nachstehend auf die Marktentwicklung im Bereich der Elektrofahr-

zeuge in verschiedenen europäischen Länder eingegangen. Anschliessend werden in Ab-

schnitt 2.2 die wichtigsten Treiber der Elektromobilität diskutiert. 

2.1 Elektromobilität: Zwischen Fortschritt und Hindernissen 

International konzentrieren sich die Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen im Jahr 2024 

vor allem auf China (65 Prozent), Europa (13 Prozent) und die USA (9 Prozent). Europa ist 

damit der zweitgrösste Absatzmarkt für Elektrofahrzeuge. Dabei haben Deutschland und 

Frankreich 45 Prozent des gesamten europäischen Absatzes ausgemacht. Neben diesen bei-

den Ländern sind aus Schweizer Sicht insbesondere die Entwicklungen im Nachbarsland 

Österreich sowie in Norwegen und den Niederlanden – beides Vorreiter im Bereich der 

Elektromobilität – von Interesse. Diese Länder haben sich im Vergleich zur Schweiz ehrgei-

zigere Ziele für den Umstieg von fossil auf elektrisch betriebene Fahrzeuge gesetzt. Sie rich-

ten sich nach dem von der EU festgelegten Verkaufsstopp für Autos mit Verbrennungsmo-

tor ab spätestens 2035, wobei davon ausgegangen werden kann, dass es zu Ausnahmen für 

klimaneutrale, synthetisch hergestellte Kraftstoffe kommen wird. So strebt Norwegen be-

reits ab 2025 und die Niederlande ab 2030 an, ausschliesslich Elektrofahrzeuge zu verkau-

fen.12 

Die Elektromobilität hat in allen betrachteten Ländern seit 2015 zunehmend an Bedeutung 

gewonnen, was sich in den steigenden Verkaufszahlen in Abbildung 1 spiegelt. Ausnah-

men bilden Norwegen und die Niederlande, wo die Verkäufe bereits kurz nach 2011 zu 

steigen begannen. Das Verkaufswachstum ist jedoch in vielen Ländern über die letzten 

zwei bis drei Jahre rückläufig und beträgt europaweit im Jahr 2024 durchschnittlich noch 

6 Prozent. Im Vergleich dazu waren es im Jahr 2017 durchschnittlich über 37 Prozent. 

Das stärkste Verkaufswachstum im vergangenen Jahr verzeichnete unter den betrachteten 

Ländern die Niederlande mit 16.6 Prozent. In Deutschland hingegen sanken die Verkaufs-

zahlen im Vergleich zum Vorjahr um 18.6 Prozent. Aus Abbildung 1 ist zudem ersichtlich, 

dass das Verkaufswachstum historisch hauptsächlich durch den Verkauf von BEV getrie-

ben wurde. Das PHEV-Segment entwickelte sich hingegen weniger dynamisch. 

 
11

  Siehe IEA Global EV Data Explorer. [23.07.2025]. 

12
  Siehe ADAC (2025). Verbrenner-Verbot und Auto Motor Sport (2024). Ausstiegs-Fahrpläne [24.07.2025]. 

https://www.iea.org/data-and-statistics/data-tools/global-ev-data-explorer
https://www.adac.de/news/aus-fuer-verbrenner-ab-2035/
https://www.auto-motor-und-sport.de/verkehr/verbrenner-aus-immer-mehr-verbote-zukunft-elektroauto-kanada/
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Abbildung 1: Verkaufsmengen und -anteile von Elektrofahrzeugen 

 

 

 

Quelle: Swiss Economics auf Basis von Daten der IAE 

Die graue Linie in Abbildung 1 stellt die Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen in Pro-

zent aller neu in Verkehr gesetzten Personenwagen dar (fortfolgend als Verkaufsanteil be-

zeichnet). Der Verkaufsanteil der Elektrofahrzeuge hat sich entsprechend der Verkäufe 

über die Zeit entwickelt. Nach einer starken anfänglichen Zunahme hat sich das jährliche 

Wachstum des Verkaufsanteils in allen Ländern – ausser den Niederlanden – abge-

schwächt. Für Frankreich, Deutschland, Österreich und die Schweiz ist in den letzten eins 

bis zwei Jahren sogar eine rückläufige Entwicklung beobachtbar. So ist der Anteil an Elekt-

rofahrzeugen im letzten Jahr um eins bis sieben Prozentpunkte gesunken. In der Schweiz 

betrug der Verkaufsanteil von Elektrofahrzeugen im Jahr 2024 28 Prozent. Damit ist die 

Schweiz mit Frankreich und Österreich vergleichbar, die Verkaufsanteile von je 24 Prozent 
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aufweisen. In Norwegen beträgt der Verkaufsanteil hingegen aktuell 92 Prozent, was die 

Rolle der Norweger als globale Vorreiter der Elektromobilität unterstreicht. 

Angesichts der wachsenden Verkaufszahlen ist auch der Anteil der Elektrofahrzeuge am 

Gesamtfahrzeugbestand über die Zeit stark gestiegen. In der Schweiz erreichte dieser im 

Jahr 2024 6.3 Prozent. Darin enthalten sind sowohl BEV (4.2 Prozent) als auch PHEV 

(2.1 Prozent). Auf kantonaler Ebene liegen nur öffentliche Daten für die BEV vor, wobei 

sich zeigt , dass die BEV-Verbreitung regional variiert. Abbildung 2 bildet die Unterschiede 

für die Schweiz für das Jahr 2024 ab. Die Kantone Zug (9 Prozent), Zürich (5.4 Prozent) und 

Waadt (4.5 Prozent) weisen die höchsten Anteile an BEV auf. Die südlichen Kantone und 

die Westschweiz charakterisieren sich hingegen durch geringere Anteile von BEV. 

Abbildung 2 : Anteil BEV am Bestand der Personenwagen nach Kanton (2024) 

 

Bemerkung: Appenzell Innerrhoden ist aufgrund der hohen Anzahl an Leihwagenimmatrikulationen nur be-

dingt mit den restlichen Kantonen vergleichbar. 

Quelle: Swiss Economics auf Basis von Daten des BFS (letzte Aktualisierung im Oktober 2024) 

2.2 Treiber der Elektromobilität im Überblick 

Abbildung 3 stellt die wichtigsten Faktoren dar, die gemäss Forschungsliteratur die Ver-

breitung der Elektromobilität beeinflussen (Brückmann et al., 2021; Narassimhan und John-

son, 2018; Sierzchula et al., 2014). Diese umfassen sowohl nachfrageseitige als auch ange-

botsseitige Faktoren: 

▪ Auf der Nachfrageseite finden sich sozioökonomische Faktoren – allen voran das Ein-

kommen – und Präferenzen, etwa rund um die Bedeutung des Klimaschutzes, oder die 

gewünschte Ausgestaltung der eigenen Mobilität, z.B. die üblicherweise zurückgelegten 

Wegstrecken. Fördermassnahmen (z.B. Subventionen für den Ankauf, Erlass von Mo-

torfahrzeugsteuern sowie weitere steuerliche Anreize) und rechtliche Rahmenbedin-

gungen wirken dabei unterstützend. 

▪ Auf der Angebotsseite stehen technologische Entwicklungen, insbesondere bezüglich 

Reichweite und Produktionskosten, die Ausgestaltung der Ladeinfrastruktur sowie wei-

tere Faktoren wie die Topologie des Landes oder der Urbanisierungsgrad. Auch hier 

wirken Fördermassnahmen und rechtliche Rahmenbedingungen unterstützend. 

https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/verkehrsinfrastruktur-fahrzeuge/fahrzeuge/strassenfahrzeuge-bestand-motorisierungsgrad.html
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Abbildung 3: Angebots- und nachfrageseitige Einflussfaktoren der Elektromobilität 

 

Quelle: Swiss Economics 

Die Relevanz dieser Faktoren für die Verbreitung von Elektrofahrzeugen wurde in der For-

schung eingehend untersucht. Daraus lassen sich drei Haupttreiber der Elektromobilität 

identifizieren: der Preis, die Reichweite und die Ladeinfrastruktur. Im Folgenden wird in 

Kürze auf die Bedeutung und die Entwicklung dieser Treiber eingegangen. 

2.2.1 Anfängliche Bedeutung der staatlichen Unterstützungen 

Die anfängliche Verbreitung von Elektrofahrzeugen wie sie in Abschnitt 2.1 aufgezeigt 

wurde, wurde massgeblich durch Forderungen auf internationaler und nationaler Ebene 

vorangetrieben (Berkeley et al., 2017). Dabei standen insbesondere die Energiesicherheit 

und der Umweltschutz im Mittelpunkt. Die entsprechenden Zielsetzungen haben auch 

früh schon zu zahlreichen Massnahmen auf nationaler und lokaler Ebene geführt, mit de-

nen die Elektromobilität unterstützt und die Gesamtfahrzeugkosten («Total Cost of Ow-

nership», TCO)13 von Elektrofahrzeugen gesenkt wurden (IEA, 2019). Nach einer anfängli-

chen Förderphase des Verkaufs von Elektrofahrzeugen wurde überdies vielerorts auch der 

Auf- und Ausbau der Ladeinfrastruktur mit staatlichen Massnahmen gefördert.14 

 
13

  Die TCO-Analyse ist eine häufig verwendete Methode, um den Einfluss der gegenwärtigen und zukünfti-

gen Kostenentwicklung auf das Kaufverhalten der Konsumenten zu modellieren. Die TCO reflektieren die 

Summe aller Kosten der Eigentümer eines Fahrzeugs – von seiner Anschaffung bis zum Wiederverkauf – 

über die gesamte Besitzdauer und unter Berücksichtigung der Summe der Fahrleistungen in dieser Zeit 

(BFE 2023, S. 11). Mit den TCO werden somit nicht nur die «sichtbaren» Kosten eines Kaufs berücksichtigt, 

sondern auch alle fahrleistungsabhängigen Kostenarten (u.a. Energiekosten, Service, Steuern und Abga-

ben) sowie der Wiederverkaufswert der Fahrzeuge. Letzteres bildet sowohl die physische Abnutzung als 

auch die ökonomische Wertverminderung der Fahrzeuge ab. Bei einem angenommenen Zinssatz von 

7 Prozent erhöht ein um 10 Prozent tieferer Wiederverkaufswert nach 6 Jahren die TCO um 6.6 Prozent.  

14
  Siehe IEA Policies database [24.07.2025] und die Quellenangaben in Tabelle 1. 
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https://www.iea.org/policies
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Tabelle 2 gibt eine Übersicht über die Regulierungen, Vorschriften und Massnahmen im 

Bereich der Elektromobilität in verschiedenen europäischen Ländern.15 Sie umfassen ein 

breites Spektrum von Rechten (wie eben das «Recht auf Laden»), Privilegien (Fahren auf 

Busspuren, vergünstigte Park- und Lademöglichkeiten, kostenloser Nutzung von Fähren) 

und Steuererleichterungen bis hin zu Subventionen bei Kauf eines Elektrofahrzeugs (vgl. 

Kapitel 6 für eine vertiefte Analyse der Wirksamkeit dieser Massnahmen). 

Tabelle 2: Übersicht über Regulierungen, Vorschriften und Fördermassnahmen 

 CHE NOR AUT NLD DEU FRA 

Elektrofahrzeuge       

Fördermassnahmen        

Wegfall Importzölle  ✓ ✓     

Steuervergünstigung (✓)   ✓  ✓ 

Steuerbefreiung (✓) ✓ ✓  ✓  

Subventionen auf Kauf (✓) ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

Fördermittel für Forschung und Entwicklung  ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

Vergünstigte (früher: keine) Gebühren auf Maut-

strassen und Fähren  

  ✓     

Mehrwertsteuerbefreiung auf Leasing und Kauf 

(bis zu einem bestimmten Verkaufswert) 

(✓) ✓     

Zugang zu Busspuren   ✓     

Leasingsystem für einkommensschwache Haus-

halte 

      ✓ 

Ladeinfrastruktur       

Formen des «Rechts auf Laden»       

Recht auf Laden, right to charge, right to plug  ✓ ✓  ✓ ✓ 

Vorschriften       

Vorgabe Anteil Ladestationen bei öffentlichen 

Parkplätzen 

  ✓  ✓  ✓ 

Vorgabe für Anteil Ladestationen bei privaten 

Parkplätzen 

  ✓   ✓  

Fördermassnahmen        

Subvention öffentliche Ladestation (✓) ✓ ✓   ✓ 

Subvention private Ladestation (✓)  ✓ ✓ ✓  

Subvention Ladestation am Arbeitsplatz (✓)  ✓ ✓   

 
15

  Siehe USDE Alternative Fuels Data Center für die in den USA verwendeten Instrumente [24.07.2025].  

https://afdc.energy.gov/fuels/laws/ELEC
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Steuervergünstigung     ✓  ✓ 

Ausschreibung für öffentliche Schnell- 

ladeinfrastruktur  

     

✓ 

 

✓ 

 

Bemerkung: «()» bedeutet, dass diese Massnahme nur von einigen Kantonen oder Gemeinden umgesetzt wird 

(vgl. Tabelle 6). Für alle übrigen Länder ausser der Schweiz werden keine kommunalen Massnahmen darge-

stellt, sondern nur nationale Massnahmen. So bestehen in einigen Städten Deutschlands, der Niederlande und 

Norwegens beispielsweise kostenlose Park- oder Ladeangebote für Elektrofahrzeuge.
16

 Die heute nicht mehr 

gültigen Regulierungen und Fördermassnahmen sind hellgrau hinterlegt.  

Quelle: Energie Franken, Global EV Policy Explorer, Kohn et al. (2022), Narassimhan & Johnson (2018), Figen-

baum (2023) 

2.2.2 Wettbewerb und Produktivitätsfortschritte 

In jüngster Zeit haben zudem Produktivitätsfortschritte in der Batterieproduktion sowie 

technologische Innovationen stattgefunden, die die Reichweite der Elektrofahrzeuge spür-

bar erhöht haben (Liu et al., 2021; Melliger, van Vliet & Liimatainen, 2018). Auch liess sich 

ein verstärkter Wettbewerb im Markt für Elektrofahrzeuge beobachten, was mit Preissen-

kungen von Elektrofahrzeugen einherging (International Energy Agency, 2024). 

Die im Vergleich zu den Verbrennungsmotoren noch junge Technologie hat, wie aus Ab-

bildung 4 ersichtlich, über die Jahre grössere Fortschritte gemacht. Lag die durchschnittli-

che Reichweite von Elektrofahrzeugen vor 10 Jahren noch bei ca. 151 km, kommt diese nun 

bei 425 km zu liegen, was einer Steigerung von 280 Prozent entspricht. Diese Verbesserung 

ist einer höheren Effizienz und damit tieferem Energieverbrauch, aber auch besseren Akkus 

geschuldet.17 Damit steigen auch die Lademöglichkeiten und -geschwindigkeiten. 

Auch in der Schweiz haben die dargestellten Entwicklungen zu einer signifikanten Reduk-

tion der TCO geführt, wie eine Analyse belegt, die im Auftrag des Bundesamtes für Energie 

erstellt wurde (BFE, 2023).18 Diese basiert auf einer angenommenen Besitzdauer eines Elekt-

rofahrzeugs von acht Ja ren und einer j  rli  en  a rleistun  von 15‘000    bei eine  

Neuwagen. Betreffend der Benzin- und Energiepreise wurden dabei die bei der Verfassung 

der Studie herrschenden Marktpreise verwendet, sowie die geltenden Fahrzeugsteuern 

und Abgaben. Die Studie berücksichtigt auch den auf dem Occasionsmarkt beobachteten 

Restwert der Fahrzeuge.  

 
16

  Siehe Quellen für Deutschland, Norwegen und Niederlande [31.07.25]. 

17
  Siehe Ecotest ADAC (2025). So hoch ist die Reichweite wirklich [24.07.2025]. 

18
  Siehe EnergieSchweiz (2023). Gesamtkosten von Personenwagen [20.06.2024].  

https://www.energiefranken.ch/de/suche-nach-kanton
https://www.iea.org/data-and-statistics/data-tools/global-ev-policy-explorer
https://www.hamburg.de/verkehr/lbv/parken/kennzeichen-elektrofahrzeug-413826?utm_source=chatgpt.com
https://www.nrk.no/trondelag/trondheim-fylles-opp-av-elbiler-1.11691491
https://tweakers.net/nieuws/198076/nederlandse-gemeenten-mogen-vanaf-2023-parkeerkorting-geven-aan-evs.html
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/elektromobilitaet/elektroauto/stromverbrauch-elektroautos-adac-test/
https://pubdb.bfe.admin.ch/de/publication/download/11313
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Abbildung 4: Gestiegene durchschnittliche Reichweite 

 
 

Quelle: Swiss Economics auf Basis von Ecotest ADAC [24.07.2025] 

Abbildung 5 vergleicht die TCO von Verbrennungsautos, BEV und PHEV in den Katego-

rien Kleinwagen, Mittelklasse, Oberklasse und SUV. BEV weisen in allen Kategorien gerin-

geren Kosten auf, obwohl sie einen um bis zu 21 Prozent teureren Kaufpreis (Kleinwagen) 

aufweisen. Der TCO-Vorteil der BEV beträgt rund 5 Prozent bei den Kleinwagen, 19 Pro-

zent im Segment Mittelklasse und 13 Prozent im oberen Segment.19 Internationale Studien 

(vgl. etwa Bubeck, Tomaschek und Fahl, 2016; Liu et al., 2021) kommen zu ähnlichen Re-

sultaten: Während die Anschaffungskosten bei Elektrofahrzeugen aktuell höher sind als bei 

Verbrennern, sind die Betriebskosten tendenziell tiefer. 

Grundsätzlich sind TCO-Vergleiche jedoch mit einer gewissen Vorsicht zu interpretieren. 

So hängen diese etwa stark von den angenommenen Strom- und Benzinpreisen ab, wobei 

gerade erstere je nach der gewählten Ladeoption (Ort, Zeitpunkt etc.) variieren können. Die 

Varianz des Strompreises ist dabei deutlich höher als die des Benzinpreises. So kann der 

Strompreis für das Laden unterwegs mehr als doppelt so hoch sein, wie wenn zuhause 

geladen wird.20 Die Preisvarianz von Benzin und Diesel bewegt sich hingegen lediglich im 

Bereich ca. 30 Prozent.21 Da die Berechnungen der Betriebskosten für Elektrofahrzeuge in 

Abbildung 5 auf den Strompreisen zu Hause basieren, sind diese somit im Sinne einer Un-

tergrenze zu verstehen. Zudem, die noch relativ junge Geschichte der Elektrofahrzeuge er-

schwert es, die Wartungskosten für ältere Modelle genau einzuschätzen, insbesondere in 

Bezug auf Batterieverschleiss und -austausch. Diese könnten zu einem tieferen Restwert 

 
19

  Siehe TCS-Barometer E-Mobilität (2023) [29.07.2025]. 

20
  Siehe Vergleich zwischen: Strompreis-Elcom und swisscharge [24.07.2025]. 

21
  Siehe Comparis-Benzinvergleich [24.07.2025]. 

  
   

         
   

   
   

   

   

   

      
   

 

  

   

   

   

   

   

   

   

   

                                                        

 
  

  
  

  
   

   
  

  
  

  
 

  
  

   
 

 

    

https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/elektromobilitaet/elektroauto/stromverbrauch-elektroautos-adac-test/
https://www.tcs.ch/de/testberichte-ratgeber/ratgeber/elektromobilitaet/e-barometer/
https://www.strompreis.elcom.admin.ch/municipality/1508
https://swisscharge.ch/de/ladelosungen/ladepreise/
https://www.comparis.ch/benzin-preise
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beim Wiederverkauf führen. Schliesslich erfassen TCO-Vergleiche die Unterschiede in den 

Präferenzen und im Fahrverhalten der Autofahrer nur bedingt, sodass sie bestenfalls als 

Richtwerte gelten dürfen (Rapson und Muehlegger, 2023). 

Abbildung 5: Gesunkene Gesamtfahrzeugkosten 

 

Quelle: EnergieSchweiz (2023) 

Aktuell lassen sich zudem gegenläufige Entwicklungen feststellen, welche die Preisent-

wicklung von Elektrofahrzeugen voraussichtlich beeinflussen werden. So haben die USA22 

und auch die EU23 zum Schutz der eigenen Industrie die Importzölle auf Elektrofahrzeuge 

aus China erhöht. Zudem hat Deutschland Ende 2023 zwar die Subventionen für Elektro-

fahrzeuge gestrichen, jedoch inzwischen neue Kaufanreize angekündigt.24 Diese Entwick-

lungen schüren Unsicherheit im Markt. So hat etwa die Mercedes-Benz Group ihre Ver-

kaufsziele hinsichtlich Elektrofahrzeuge aufgrund der Spannungen zwischen China und 

den USA sowie der sich abschwächenden Endnachfrage bereits gesenkt.25 

  

 
22

  Siehe Medienmitteilung des SWI vom 14. Mai 2024. («Biden schraubt US-Zölle für Elektroautos aus China 

auf 100 Prozent»). [29.07.2025]. 

23
  Siehe Medienmitteilung der Tagesschau vom 10. Oktober 2024. («Startschuss für Extrazölle auf chinesische 

E-Autos»). [29.07.2025]. 

24
  Siehe  ADAC (2025). Förderung fürs E-Auto: Das ist der aktuelle Stand [29.07.2025]. 

25
  Siehe Medienmitteilung der Tagesschau vom 22. Februar 2024. («Mercedes schraubt Elektroauto-Ziele her-

unter»). [29.07.2025]. 

https://www.swissinfo.ch/ger/biden-schraubt-us-z%C3%B6lle-f%C3%BCr-elektroautos-aus-china-auf-100-prozent/77509747
https://www.tagesschau.de/wirtschaft/weltwirtschaft/zoelle-china-eautos-100.html
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/elektromobilitaet/elektroauto/foerderung-elektroautos/
https://www.tagesschau.de/wirtschaft/unternehmen/mercedes-benz-geschaeftszahlen-ausblick-100.html
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Zentrale Ergebnisse 

▪ Europa ist aktuell – nach China – der weltweit zweitgrösste Absatzmarkt für Elektro-

fahrzeuge. In der Schweiz ging das Verkaufswachstum von Elektrofahrzeugen im Jahr 

2024 im Vergleich zum Vorjahr jedoch erstmals zurück. Der Anteil von Elektrofahrzeu-

gen am Gesamtfahrzeugbestand beträgt heute in der Schweiz rund 6.3 Prozent. 

▪ Verschiedene nachfrage- und angebotsseitige Faktoren beeinflussen die Verbreitung 

der Elektromobilität. Die drei Haupttreiber sind der Preis, die Reichweite und die La-

deinfrastruktur. Produktivitätsfortschritte in der Batterieproduktion sowie technologi-

sche Innovationen haben die Reichweite der Elektrofahrzeuge spürbar erhöht.  

▪ Ein verstärkter Wettbewerb im Markt für Elektrofahrzeuge und fallende Batteriekosten 

sind mit Preissenkungen von Elektrofahrzeugen einhergegangen. Viele Fördermass-

nahmen fokussieren darauf den Preis für die Endkunden weiter zu senken. Diese Fak-

toren haben zu sinkenden Gesamtkosten für Elektrofahrzeuge (TCO) geführt, dennoch 

bleiben Verbrenner für viele Autobesitzer weiterhin vorteilhaft. 

▪ Gleichzeitig ist davon auszugehen, dass die handelspolitischen Spannungen zwischen 

den USA, der EU und China, die mit der Einführung von Schutzzöllen einhergingen, 

der Verbreitung der Elektromobilität eher entgegenstehen.  
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3 Bedeutung und Ausbau der Ladeinfrastruktur 

Das vorangehende Kapitel 2 zeigt, dass politische, technologische und wirtschaftliche Ent-

wicklungen in den letzten Jahren grundsätzlich zu einer Verbesserung der Gesamtkosten 

und der Reichweite von Elektrofahrzeugen geführt haben. Im Zusammenhang mit dem 

«Recht auf Laden» steht aber die Ladeinfrastruktur im Vordergrund des Interesses. Dass 

diese ein wichtiger Treiber der Elektromobilität darstellt, ist unbestritten und auch in der 

wissenschaftlichen Literatur anerkannt (Späth, Tröndle & Patt, 2023; Sierzchula et al., 2014; 

LaMonaca und Ryan, 2022; McKinsey, 2021). Bevor auf die Wirksamkeit von einzelnen In-

strumenten zur Förderung der Elektromobilität eingegangen wird, soll in diesem Kapitel 

der aktuelle Ausbaustand der Ladeinfrastruktur und das Ladeverhalten in der Schweiz und 

den umliegenden europäischen Ländern aufgezeigt werden. 

3.1 Ladestandorte, Technologie und Preise 

Die Ladeinfrastruktur umfasst einen Mix an Ladeoptionen. Sie kann grundsätzlich – wie in 

Abbildung 6 dargestellt – in privat und öffentlich zugängliche Ladestationen unterteilt wer-

den. Privat zugängliche Ladestationen befinden sich in und bei Wohnhäusern und Gewer-

beliegenschaften (gemäss BFE (2023) fallen diese in die Kategorien «zuhause» bzw. «am 

Arbeitsplatz»). Die öffentlich zugänglichen Ladestationen befinden sich sowohl auf öffent-

lichem Grund – etwa entlang öffentlicher Parkfelder oder Strassen – als auch auf privatem 

Grund an Tankstellen, bei Einkaufszentren und Firmenstandorten (gemäss BFE (2023) fal-

len diesen in die Kategorien «Quartier», «Zielort» und «Schnell-Laden»). 

Abbildung 6: Übersicht über die Ladestandorte 

 

 Quelle: Swiss Economics auf Basis von Bundesrat (2023) 

An den einzelnen Standorten stehen jeweils verschiedene Ladeoptionen zur Verfügung: 

Unterschieden werden kann einerseits zwischen Wechselstrom- und Gleichstrom-Lade-

punkten (AC/DC-Ladepunkte). Die Ladedauer des Wechselstroms beträgt je nach Leistung 

zwischen einer und acht Stunden. Bei Gleichstrom wird mit höherer Leistung geladen. Die 
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Ladezeit verkürzt sich dadurch auf 20 bis 90 Minuten.26 Die Steckertypen der AC- und DC-

Ladepunkte erlauben eine Ladeleistung von bis zu 22 kW bzw. 20 bis 150 kW. Am Wohnort 

und am Arbeitsplatz wird überwiegend mit AC-Ladepunkten geladen, in Quartieren und 

am Zielort hingegen mit AC- und DC-Ladepunkten. Tankstellen verfügen ausschliesslich 

über DC-Ladepunkten. 

Die Ladekosten in der Schweiz variieren je nach Standort und Ladegeschwindigkeit. Bei 

einem durchschnittlichen Strompreis von 32.14 Rp. / kWh27  im Jahr 2024 betragen die Lade-

kosten für 100 km am Wohnort rund CHF 6. Bei den öffentlich zugänglichen Ladestationen 

gibt es grosse Preisunterschiede je nach Ladegeschwindigkeit und Preismodell. So gibt es 

zum Teil Startgebühren für den Beginn des Ladevorgangs, verbrauchsabhängige Abrech-

nungen für den Bezug einer Kilowattstunde oder zeitabhängige Abrechnungen.28 Einige 

Anbieter unterscheiden zwischen dem Zugang für Mitglieder bzw. Abonnenten und soge-

nannten «Fremdladern».29 Schliesslich erheben einige Anbieter auch eine «Parkgebühr». 

Dies aufgrund der Gefahr, dass Fahrzeuge länger auf dem Parkplatz stehen, als der Lade-

vorgang dauert. Dadurch würde die Ladeinfrastruktur über die benötigte Zeit hinaus blo-

ckiert, was durch die Parkgebühr verhindert werden soll.30 

3.2 Die öffentlich zugängliche Ladeinfrastruktur  

Im Folgenden wird auf den Ausbau der öffentlich zugänglichen Ladeinfrastruktur einge-

gangen. Dazu wird erneut auf die Daten der IEA zurückgegriffen. Daten zur privat zugäng-

lichen Ladeinfrastruktur sind zwar nicht bzw. nur lückenhaft vorhanden, jedoch wird im 

nächsten Abschnitt das Ladeverhalten dargestellt, das gewisse Rückschlüsse zur privaten 

Ladeinfrastruktur liefert. 

Wie Abbildung 7 entnommen werden kann, ist mit der zunehmenden Verbreitung von 

Elektrofahrzeugen auch das Angebot an öffentlicher Ladeinfrastruktur in Europa stetig ge-

wachsen. Die Niederlande führen mit fast 200’000 öffentlich zugänglichen Ladepunkten die 

Liste an. In Deutschland und Frankreich stehen jeweils etwas über 150’000 Ladepunkte zur 

Verfügung. In der Schweiz sind es fast 20’000, in den anderen betrachteten Ländern liegt 

die Anzahl der öffentlichen Ladepunkte unter 30’000. Dabei handelt es sich hauptsächlich 

um Langsam-Ladepunkte, wobei der Ausbau von Schnell-Ladepunkten in den letzten fünf 

Jahren zugenommen hat. Insbesondere Norwegen hat das Angebot an öffentlichen Schnell-

Ladepunkten stark forciert. Das durchschnittliche Wachstum des Angebots an öffentlichen 

Ladepunkten in Europa betrug 2024 rund 36 Prozent und liegt damit über dem durch-

schnittlichen Wachstum der Neuzulassungen von Elektrofahrzeugen (6 Prozent). 

 
26

  Siehe TCS Schweiz (2024). Ladestationen: dichtes Ladenetz in der Schweiz. [29.07.2025]. 

27
  Siehe TCS Schweiz (2024). Ladestationen: dichtes Ladenetz in der Schweiz. [29.07.2025]. 

28
  Siehe Swisscharge (2024). Ladepreise bei Swisscharge. [29.07.2025]. 

29
  Siehe Swiss eMobility (2025). Übersicht Ladenetzanbieter Schweiz. [29.07.2025]. 

30
  Dieses Problem kann sowohl auf privatem als auch auf öffentlichem Grund auftreten. 

https://www.tcs.ch/de/testberichte-ratgeber/ratgeber/elektromobilitaet/elektroauto-unterwegs-aufladen.php
https://www.tcs.ch/de/testberichte-ratgeber/ratgeber/elektromobilitaet/elektroauto-unterwegs-aufladen.php
https://swisscharge.ch/de/ladelosungen/ladepreise/
https://www.swiss-emobility.ch/de/Laden/Uebersicht-Ladenetzanbieter.php#anchor_7d07c667_Accordion-Zugangsmittel
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Abbildung 7 : Öffentliche Ladepunkte und Elektrofahrzeugbestand pro Ladepunkt 

 
 

Quelle: Swiss Economics auf Basis von Daten der IAE 

Abbildung 7 zeigt zusätzlich die Entwicklung der Anzahl Elektrofahrzeuge pro öffentlich 

zugänglichem Ladepunkt. Übereinstimmend mit den anfänglich hohen Verkaufszunah-

men von Elektrofahrzeugen ist in allen Ländern ein starker Anstieg der Anzahl Elektro-

fahrzeuge (gemessen am Gesamtbestand) pro Ladepunkt zu beobachten. In den Niederlan-

den hat sich dieser Wert ab 2016 stabilisiert. Auch in Frankreich ist eine Stabilisierung zu 

beobachten. In den übrigen Ländern nimmt die Anzahl der Elektrofahrzeuge pro Lade-

punkt kontinuierlich zu, wenn auch in den letzten zwei bis drei Jahren mit abnehmendem 

Wachstum. Somit steigt in diesen Ländern die Anzahl Elektrofahrzeuge stärker als die An-

zahl Ladepunkte. 

Die Anzahl Elektrofahrzeuge pro Ladepunkt beträgt in der Schweiz im Jahr 2024 18 und ist 

damit ähnlich hoch wie in Deutschland, wo die Zahl bei 20 liegt. Die Niederlande hingegen 
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haben eine stark ausgebaute öffentliche Ladeinfrastruktur: Auf einen öffentlichen Lade-

punkt kommen lediglich 5 Elektrofahrzeugs. Mit 31 Elektrofahrzeugen pro öffentlichen La-

depunkt hat Norwegen das vergleichsweise geringste Angebot. 

Die öffentliche Ladeinfrastruktur in der Schweiz wird zu über 90 Prozent von fünf Betrei-

bern bereitgestellt: Swisscharge, evpass, Move, Plug’N Roll und Tesla. Swisscharge und 

evpass sind die grössten Netzwerke und sind in der gesamten Schweiz präsent. Move ist 

hingegen hauptsächlich in der Deutschschweiz vertreten, Plug’N Roll vorwiegend in der 

Ostschweiz, während Tesla schweizweit das «Supercharger»-Netzwerk betreibt. 

Auf kantonaler Ebene liegen nur öffentliche Daten zu BEV und Ladestationen31 vor. Hier 

zeigt sich, dass die Ladestationen geografisch ungleich über die Kantone verteilt sind (vgl. 

Abbildung 8). Insbesondere in den südlichen Kantonen und in der Zentralschweiz ist die 

Anzahl der BEV pro öffentlich zugänglicher Ladestation vergleichsweise gering. Dabei fällt 

auf, dass die Kantone mit einer stärker ausgebauten öffentlichen Ladeinfrastruktur nicht 

unbedingt die Kantone mit dem höchsten Anteil an Elektrofahrzeugen sind. Dies könnte 

dahingehend interpretiert werden, dass die öffentliche Ladeinfrastruktur bisher noch kei-

nen starken Einfluss auf den Entscheid, ein Elektrofahrzeug zu erwerben, ausübt.  

Abbildung 8: Anzahl BEV pro öffentliche Ladestation nach Kanton (2024) 

 

Bemerkung: Appenzell Innerrhoden ist aufgrund der hohen Anzahl an Leihwagenimmatrikulationen nur be-

dingt mit den restlichen Kantonen vergleichbar. 

Quelle: Swiss Economics auf Basis von Daten von ich-tanke-strom.ch und Daten des BFS (letzte Aktualisierung 

im Oktober 2024) 

Schliesslich zeigt Abbildung 9 die Entwicklung der Anzahl Ladepunkte in der Schweiz, 

kategorisiert nach ihrer Ladeleistung von November 2020 bis Juni 2025. Ladepunkte mit 

einer Ladeleistung von 21 kW bis 42 kW haben seit 2021 am stärksten zugenommen. Nicht 

 
31

  Ein Ladepunkt bezeichnet einen einzelnen Anschluss bzw. eine Lademöglichkeit innerhalb einer Ladesta-

tion. Entsprechend ist die Anzahl Ladepunkte in der Regel höher als die Anzahl Ladestationen, sodass die 

Anzahl BEV pro Ladepunkt typischerweise niedriger ausfällt als die Anzahl BEV pro Ladestation. 

https://opendata.swiss/de/showcase/ich-tanke-strom-ch
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/verkehrsinfrastruktur-fahrzeuge/fahrzeuge/strassenfahrzeuge-bestand-motorisierungsgrad.html
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ersichtlich ist hingegen, ob es sich dabei mehrheitlich um AC- oder DC-Ladepunkte han-

delt.  

Abbildung 9: Entwicklung der Anzahl Ladepunkte nach Ladeleistung 

 

Bemerkung: Die Ladegeschwindigkeit hängt von der Leistung (in kW) und dem Typ des Steckers ab. Typischer-

weise werden Leistungen bis 21 kW als langsam (Ladezeit zwischen 4 und 12 Stunden) und Leistungen ab 

50 kW als schnell (Ladezeit zwischen 20 und 40 Minuten) angesehen. Die Ladegeschwindigkeit von Ladepunk-

ten mit einer Leistung zwischen 22 und 50 kW hängt vom Typ des Steckers ab. Daten für Juli 2021 und Septem-

ber 2024 liegen nicht vor, was die Lücken in den Trendlinien erklärt. 

Quelle: Swiss Economics auf Basis von Daten von ich-tanke-strom.ch 

3.3 Ladeverhalten 

In der Schweiz wurden im Jahr 2022 schätzungsweise 63 Prozent der Ladevorgänge am 

Wohnort, 19 Prozent am Arbeitsplatz, 7 Prozent am Zielort und 10 Prozent an Schnell-La-

destationen getätigt (BFE, 2023).32 In Quartieren (d.h. am Strassenrand) wird derzeit in der 

Schweiz nicht geladen.33 Somit finden in der Schweiz aktuell rund 83 Prozent aller Lade-

vorgänge an privaten (d.h. am Wohnort) oder semi-privaten (d.h. am Arbeitsplatz) La-

destationen statt. Die restlichen 17 Prozent der Ladevorgänge werden an öffentlich zugäng-

lichen Ladestationen vorgenommen. Dieses Ladeverhalten spiegelt die Tatsache, dass 

77 Prozent der Elektrofahrzeugfahrer heute die Möglichkeit haben, zuhause zu laden. 

Auch im Ausland wird, wie aus Abbildung 10 ersichtlich, aktuell noch vorwiegend zu-

hause geladen. Etwas weniger verbreitet scheint hingegen das Laden am Arbeitsort zu sein. 

Von grösserer Bedeutung sind überdies die öffentlichen Ladestationen. In Frankreich, 

 
32

  Eine andere Quelle schätzt den Anteil der Ladevorgänge am Wohnort oder am Arbeitsplatz im Jahr 2021 

auf 90 Prozent. Siehe EBP (2022). Electric and Hydrogen Mobility Scenarios. [29.07.25] 

33
  Es bestehen Pilotprojekte in Basel, St. Gallen, Winterthur und Bern. Siehe dazu Infras (2023). Machbar-

keitsstudie Ladestationen im Quartier. [29.07.25] 
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https://opendata.swiss/de/showcase/ich-tanke-strom-ch
https://www.ebp.global/ch-de/expertisen/energie/electric-and-hydrogen-mobility-scenarios
https://www.infras.ch/de/projekte/machbarkeitsstudie-elektromobilitat-strom-tanken-blaue-zone-parkplatz-ladestation-quartier/
https://www.infras.ch/de/projekte/machbarkeitsstudie-elektromobilitat-strom-tanken-blaue-zone-parkplatz-ladestation-quartier/
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Deutschland, Italien und Norwegen werden derzeit ca. 34 Prozent der Elektrofahrzeuge an 

öffentlichen Ladestationen aufgeladen, in den USA sind es sogar 45 Prozent. 

Abbildung 10: Ladeverhalten in anderen Ländern (2022) 

 

Bemerkungen: Die rot markierten Kategorien beziehen sich auf Ladevorgänge an (semi-)privaten Ladestationen, 

die grau markierte Kategorie auf Ladevorgänge an öffentlichen Ladestationen. Informationen für die Schweiz 

stammen von BFE (2023). Die übrigen Informationen stammen von McKinsey (2024). 

Quelle: Swiss Economics auf Basis BFE (2023) und McKinsey (2024) 

 

Zentrale Ergebnisse 

▪ Es besteht eine Lücke in Bezug auf Daten zu den privaten Ladestationen in der Schweiz. 

Bekannt ist jedoch, dass aktuell rund 20’000 öffentliche Ladestationen betrieben wer-

den, wobei es sich zum grössten Teil um Langsam-Ladestationen handelt.  

▪ Die öffentliche Ladeinfrastruktur wird in der Schweiz zu über 90 Prozent von fünf Be-

treibern bereitgestellt (Swisscharge, evpass, Move, Plug’N Roll und Tesla). Aktuell 

kommen auf jede öffentliche Ladestation 18 Elektrofahrzeuge. 

▪ 63 Prozent aller Ladevorgänge wird zuhause – also an einer privaten Ladestation – vor-

genommen, während immerhin knapp 20 Prozent der Ladungen am Arbeitsort erfol-

gen. An öffentlichen Ladestationen werden hingegen «nur» ca. 17 Prozent der Lade-

vorgänge getätigt. 

▪ Im internationalen Vergleich lädt die Schweiz mehr zuhause als andere Länder. 
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4 Interventionsbedarf im Bereich der Ladeinfrastruktur? 

In diesem Kapitel werden die Wechselwirkungen zwischen der Ladeinfrastruktur und dem 

Entscheid, ein Elektrofahrzeug zu erwerben, vertieft analysiert. Darauf aufbauend werden 

die Hürden bei der Installation privater Ladestationen erläutert und analysiert, ob daraus 

ein staatlicher Handlungsbedarf resultiert. Abschliessend erfolgt eine Eingrenzung des 

Problemumfangs , für wen diese Problematik in der Schweiz relevant ist.  

4.1 Ladeinfrastruktur und Elektrofahrzeuge: Die «Huhn und Ei»-Problematik 

Die Entscheidung ein Elektrofahrzeug zu erwerben, hängt – wie in Abschnitt 2.2 – darge-

legt, von den verschiedensten Faktoren ab. Was die Ladeinfrastruktur angeht, gilt jedoch: 

Je ausgebauter die öffentliche und private Ladeinfrastruktur, desto wahrscheinlicher (cete-

ris paribus) der Erwerb eines Elektrofahrzeugs. Gerade bezüglich des Ausbaus der öffentli-

chen Ladeinfrastruktur besteht aber auch eine umgekehrte Wirkung: Je grösser die Verbrei-

tung von Elektrofahrzeugen, umso eher sind (kommerzielle) Anbieter von öffentlichen La-

destationen bereit, die entsprechenden Investitionen zu tätigen. Ähnlich positive Wirkun-

gen sind auch betreffend der privaten Ladestationen zu erwarten, denn je grösser die Ver-

breitung von Elektrofahrzeugen, umso wahrscheinlicher ist es, dass die Mieter und Stock-

werkeigentümer die Investitionskosten aufteilen können. Die Situation lässt sich mit derje-

nigen eines sogenannten zweiseitigen Marktes vergleichen, auf dem Netzwerkeffekte be-

stehen.34 Gemeint ist damit, dass der Nutzen des Erwerbs eines Elektrofahrzeugs steigt, je 

mehr Ladestationen zur Verfügung stehen. Umgekehrt steigt aber auch der Anreiz Ladesta-

tionen bereitzustellen, je mehr Elektrofahrzeuge auf den Strassen unterwegs sind. 

Solche Netzwerkeffekte können zu einem «Huhn und Ei»-Problem mit multiplen Gleich-

gewichten («multiple equilibria») führen: Wenn die Ladeinfrastruktur unzureichend ist, wird 

kaum jemand ein Elektrofahrzeug kaufen. Doch ohne Elektrofahrzeuge gibt es keinen An-

reiz, Ladestationen zu errichten. Damit verharrt der Markt in einem Gleichgewicht mit ei-

nem kleinen Netzwerk von Nutzern und die Technologie wird nicht weiterentwickelt. 

Die Verbreitung eines Produkts oder einer Technologie in einem Markt mit positiven Netz-

werkeffekten folgt dabei oft einer S-Kurve: In der Anfangsphase, wenn das Produkt oder 

die Technologie neu eingeführt wird, ist das Wachstum zunächst verhalten. Doch sobald 

eine kritische Masse an Nutzern erreicht ist, entfalten die positiven Netzwerkeffekte ihre 

Wirkung.35 Diese Effekte führen dazu, dass der Markt in einem beschleunigten Tempo 

 
34

  Vgl. Li et al. (2017). Genauer gesagt handelt es sich um indirekte Netzwerkeffekte, weil der erwartete Nut-

zen für die Elektrofahrzeugbesitzer bzw. Ladestationsbetreiber von der Anzahl und Vielfalt eines komple-

mentären Gutes abhängt, dessen Angebot wiederum von der Grösse der Nutzerbasis abhängt. 

35
  Diese externen Effekte sind von Skaleneffekten zu unterscheiden, die aus einer allmählichen technologi-

schen Verbreitung entstehen. 
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wächst, bis er seine Sättigungsgrenze erreicht, an der das Wachstum abflacht. An diesem 

Punkt stellt sich ein nachhaltiges, selbststärkendes Gleichgewicht ein.36  

Das Bestehen von positiven Netzwerkeffekten hat Auswirkungen auf die Politikgestaltung. 

Besteht etwa ein gesellschaftlicher Wille die Elektromobilität zu fördern, muss auf eine op-

timale Balance zwischen Elektrofahrzeugen und Ladeinfrastruktur geachtet werden. Eine 

grosszügige Subventionierung von Elektrofahrzeugen wird beispielsweise wenig wirksam 

sein, solange die Ladeinfrastruktur nicht «à jour» ist. Umgekehrt werden auch staatliche 

Massnahmen zur Förderung des Ausbaus der Ladeinfrastruktur kaum von durchschlagen-

dem Erfolg gekrönt sein, falls Elektrofahrzeuge für die breite Bevölkerung unerschwinglich 

sind oder nicht den Präferenzen der Nutzer entsprechen. Ob und wie stark eine konkrete 

Fördermassnahme wirkt, hängt also immer von den konkreten Marktumständen ab. Ist 

aber die Technologie einmal etabliert, kann auf die Subventionierung verzichtet werden, 

weil das erreichte Gleichgewicht selbstverstärkend ist. Die getroffenen politischen Mass-

nahmen zur Schaffung von Anreizen sollten daher zeitlich begrenzt sein. Dieser Verlauf 

lässt sich etwa im Vorreiterland der Elektromobilität Norwegen beobachten (Koch et al., 

2022). 

In der wissenschaftlichen Literatur finden sich mehrere Studien, die diese Wechselwirkun-

gen untersuchen. Eine Übersicht findet sich in Tabelle 3. Einige dieser Studien bestätigen, 

dass der Umstieg auf die Elektromobilität von der Dichte der Ladestationen, der Ladezeit 

und dem Standort – also der Verfügbarkeit von Ladestationen sowohl im öffentlichen 

Raum als auch am Wohnort und am Arbeitsplatz – abhängt. Ebenso gibt es einige Studien, 

die zeigen, dass die zunehmende Nutzung von Elektrofahrzeugen den Ausbau der Ladein-

frastruktur fördert. In einer vielzitierten Studie von Li et al. (2018) wird geschätzt, dass ein 

10-prozentiger Anstieg der Anzahl öffentlicher Ladestationen zu einem Anstieg der Elekt-

rofahrzeugverkäufe um rund 8 Prozent und ein Wachstum von 10 Prozent des Bestandes 

an Elektrofahrzeugen zu einem Anstieg an Ladestationen von 6 Prozent führt. In vielen 

Studien kann keine Kausalität, in die eine oder andere Richtungen beobachtet werden, was 

das Bestehen der bereits erwähnten Wechselwirkungen bestätigt. Schliesslich zeigen die 

Studien auch, dass die verschiedenen Elemente der Ladeinfrastruktur bis zu einem gewis-

sen Grad substitutiv wirken, was für die Gestaltung einer optimalen Ladeinfrastruktur eine 

wichtige Rolle spielt. So gibt es Evidenz dafür, dass mit dichter ausgebauter und schnellerer 

öffentlich zugänglicher Ladeinfrastruktur die Relevanz der privaten Ladestationen sinkt. 

 
36

  Vgl. CleanTechnica (2024). Estimating the Growth of Electric Vehicles & Tesla Sales, an Exploration of S-

Curves. [29.07.2025]. 

https://cleantechnica.com/2024/06/06/estimating-the-growth-of-electric-vehicles-an-exploration-of-s-curves/
https://cleantechnica.com/2024/06/06/estimating-the-growth-of-electric-vehicles-an-exploration-of-s-curves/
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Tabelle 3: Literaturübersicht 

 

Literatur Ergebnisse LI → EV LI  EV LI  EV 

McKinsey 

(2024) 

42 % der Befragten in den USA sind bereit auf Elektro-

fahrzeug umzusteigen, wenn die Verfügbarkeit öffent-

licher Ladestationen gleich gross ist, wie diejenige der 

Tankstellen. Die Ausgestaltung der Ladeinfrastruktur 

beeinflusst ferner auch andere Treiber der Nachfrage 

nach Elektrofahrzeugen. 

✓   

Schulz und 

Rode (2022) 

Finden für Norwegen, dass die Errichtung einer öffent-

lichen Ladeinfrastruktur die Verbreitung von BEV nach 

fünf Jahren um mehr als 200 % erhöht hat. Allerdings 

können die Autoren die Hypothese nicht verwerfen, 

dass die Kausalität auch in die andere Richtung ging, 

nämlich, dass die BEV-Dichte die Verfügbarkeit von 

Ladestationen positiv beeinflusste. 

  ✓ 

Edismo 

(2023) 

Baut auf der Studie von Schulz und Rode (2022) auf 

und erweitert deren Datengrundlage bis Ende 2021. 

Auch auf Basis dieser Ergebnisse lassen sich allfällige 

«reverse effects» nicht ausschlissen.  

  ✓ 

Koch et al. 

(2022) 

Zeigen, dass in der Mehrheit der Gemeinden in Norwe-

gen ein nachhaltiges Gleichgewicht erreicht wurde, das 

sich durch einen hohen Marktanteil an Elektrofahrzeu-

gen und eine leistungsfähige Ladeinfrastruktur aus-

zeichnet. 60 % der Bevölkerung lebt in Gemeinden, in 

denen dieses Gleichgewicht auch ohne staatliche Sub-

ventionen aufrechterhalten werden kann.  

  ✓ 

Brückmann 

und Ber-

nauer (2023) 

Finden für die Schweiz keinen signifikanten Effekt der 

Verfügbarkeit von öffentlichen Ladestationen auf den 

Kauf von Elektrofahrzeugen. 

  ✓ 

Springel 

(2021) 

Findet starke Rückkoppelungseffekte der Verbreitung 

von BEV auf Markteintritt von Anbietern öffentlicher 

Ladestationen. Zudem werden positive Kreuzpreiselas-

tizitäten zwischen BEV-Modellen verschiedener Mar-

ken gefunden, was darauf hinweist, dass Elektrofahr-

zeuge als Komplementärgüter fungieren. 

 ✓  

Wolbertus 

et al. (2021) 

Identifizieren Anhaltspunkte für das Bestehen von Ska-

leneffekten: Eine Verdoppelung der Anzahl Ladestatio-

nen führt in ihrer Simulation zu mehr als einer Verdop-

pelung der Anzahl Elektrofahrzeuge. 

✓   



 

 

Ausbau der Ladeinfrastruktur | Schlussbericht | 30/61 

Quelle: Swiss Economics auf Basis der in der Tabelle aufgeführten Literatur 

4.2 Kein «klassisches» Marktversagen 

Die empirische Forschung lässt somit den Schluss zu, dass zwischen dem Ausbau der La-

deinfrastruktur und der Verbreitung von Elektrofahrzeugen Wechselwirkungen bestehen. 

Netzwerkeffekte treten dabei in vielen Märkten auf und stellen nicht notwendigerweise ein 

Marktversagen dar. So kann etwa das Zeitungsgeschäft erwähnt werden, wo es auf der 

einen Seite die Abonnenten und auf der anderen Seite die Werbetreibenden gibt. Beide 

Gruppen sind voneinander abhängig, denn ohne Abonnenten würde kein Unternehmen in 

Klein, 

Lüpke und 

Günther 

(2020) 

Zeigen für Deutschland, dass die Verfügbarkeit von 

Ladestationen zuhause so lange von grösserer Bedeu-

tung für Wahl eines Elektrofahrzeugs ist, bis eine Min-

destdichte an öffentlichen Ladestationen erreicht wird. 

Weiter zeigen sie, dass die Bedeutung von Ladestatio-

nen zuhause mit dem technologischen Fortschritt und 

einer schnelleren Ladezeit abnimmt. So ist es 2.3 Mal 

wahrscheinlicher, dass ein Elektrofahrzeug gekauft 

wird, wenn eine Heimladeoption besteht. Mit schnelle-

rer Ladezeit sinkt dieser Wert auf 1.7. 

Die Studie findet zudem, dass eine Erhöhung der Reich-

weite von 340 auf 600 km zu ähnlichen Marktanteilen 

der Elektromobilität führen würde wie (i) eine Erhö-

hung der Dichte an Ladestationen von 25 auf 50 %, (ii) 

eine Verringerung der Ladezeit von 360 auf 90 Min. oder 

(iii) eine theoretische Erhöhung der Heimladeoption 

von 28 auf 100 %. 

✓   

Li und Zhou 

(2018) 

Finden signifikante indirekte Netzwerkeffekte in der 

Einführungsphase von Elektrofahrzeugen in den USA. 

Die Schätzungen zeigen, dass eine Erhöhung der An-

zahl öffentlicher Ladestationen um 10 % den Absatz 

von Elektrofahrzeugen um etwa 8 % steigern würde, 

während ein 10-prozentiges Wachstum des Elektro-

fahrzeugbestands zu einem Anstieg von 6 % der Ver-

breitung von Ladestationen führen würde. 

  ✓ 

Coffman et 

al. (2017) 

Zeigen eine Beziehung zwischen dem Zugang zur Lad-

einfrastruktur und der Verbreitung von Elektrofahr-

zeugen auf. Sie halten jedoch fest, dass es keine endgül-

tigen Beweise dafür gebe, ob die Präsenz der Ladeinf-

rastruktur die BEV-Adoption stimuliere, oder ob die 

zunehmende Anzahl von Elektrofahrzeugen die Ent-

wicklung der Infrastruktur bewirke. 

  ✓ 

Mersky et 

al. (2016) 

Betonen die Bedeutung der Ladeinfrastruktur auf dem 

norwegischen Markt für Elektrofahrzeuge. Sie bleiben 

jedoch unsicher, wie die beobachtete Korrelation zwi-

schen dem Verkauf von Elektrofahrzeugen und der 

Verfügbarkeit von Ladestationen verläuft.  

  ✓ 

Sierzchula 

et al. (2014) 

Zeigen, dass der Ausbau der Ladeinfrastruktur positiv 

mit der Verbreitung von Elektrofahrzeugen korreliert, 

finden jedoch keinen kausalen Zusammenhang 

  ✓ 
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der Zeitung werben wollen, aber ohne Werbung könnte sich die Zeitung nicht finanzieren. 

Ein weiteres Beispiel stellen Online-Plattformen wie eBay dar, wo sich Käufer und Verkäu-

fer treffen. Dabei wird die Plattform umso attraktiver für die Käufer, je mehr Verkäufer ihr 

angeschlossen sind. Umgekehrt wird aber die Plattform für die Verkäufer auch attraktiver, 

je grösser die potenzielle Kundschaft. 

Netzwerkeffekte an sich stellen also keine hinreichende Begründung für staatliche Inter-

ventionen dar. Eingriffe auf solchen Märkten können sich aber unter Umständen dann 

rechtfertigen, wenn es darum geht, in einer Startphase das «Huhn und Ei»-Problem (rasch) 

zu überwinden. So stehen hinter dem gesellschaftlichen Anliegen die Elektromobilität zu 

fördern, wie in Abschnitt 2.2 dargelegt, letztlich insbesondere Aspekte der Energiesicher-

heit und des Umweltschutzes. Durch entsprechende Fördermassnahmen kann allenfalls 

die Adoption einer neuen Technologie beschleunigt werden. Anzeichen, dass es in der 

Schweiz aus genannten Gründen staatliche Marktinterventionen bräuchte, lassen sich je-

doch prima vista keine erkennen. So ist die Elektromobilität längst den Kinderschuhen ent-

wachsen und die Markteinführung der neuen Technologie weitgediehen. Wie in Ab-

schnitt 2.1 aufgezeigt, betrug der Verkaufsanteil von Elektrofahrzeugen in der Schweiz im 

Jahr 2023 30 Prozent und ist mit Ländern wie Frankreich, Österreich, den Niederlanden 

und Deutschland vergleichbar. 

Isolierte Betrachtung der privaten Ladeinfrastruktur greift zu kurz 

Wie also lassen sich die Forderungen nach einem «Recht auf Laden», ein – wie der Bundes-

rat (2023) ausführt – starker Eingriff in die verfassungsmässige Eigentumsgarantie sowie 

die Wirtschafts- und Vertragsfreiheit, begründen? Diese Forderungen scheint der Wahr-

nehmung zu entspringen, dass sich die Elektromobilität nicht optimal verbreiten kann, weil 

gewissen potenziellen Nutzern die Errichtung von privaten Ladestationen verunmöglicht 

wird. Hierbei muss jedoch vorab darauf hingewiesen werden, dass eine isolierte Betrach-

tung von privaten Ladestationen zu kurz greift.  

Entscheidend ist letztlich die einer potenziellen Nutzerin zur Verfügung stehende Ladein-

frastruktur, die einen Mix an Ladeoptionen umfasst (vgl. Abbildung 6). Insbesondere be-

steht, wie in Abschnitt 4.1 erwähnt, eine Substitutionsbeziehung zwischen unterschiedli-

chen Ladeoptionen. So zeigen etwa Klein, Lüpke und Günther (2020) für Deutschland, dass 

die Verfügbarkeit von Ladestationen zuhause nur so lange von grösserer Bedeutung für die 

Wahl eines Elektrofahrzeugs ist, bis eine Mindestdichte an öffentlichen Ladestationen er-

reicht ist. Spezifisch für die Schweiz kommen Brückmann und Bernauer (2023) überdies 

zum Schluss, dass die Bereitschaft an öffentlichen Ladestationen zu laden mit schnellerer 

Ladezeit steigt. 

Auch das BFE (2023) geht von einer Substitutionsbeziehung zwischen den verschiedenen 

Ladeoptionen aus. Es spielt, ausgehend von der Situation im Jahr 2022, drei Szenarien 

durch, die sich darin unterscheiden, wie sich der prognostizierte Strombedarf im Jahr 2035 

decken lässt (vgl. Abbildung 11). Unterschieden werden dabei drei verschiedene «Lade-

welten»: 
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▪ Ladewelt «bequem»: Es wird grundsätzlich über Nacht geladen, wenn man zu Hause 

ist. Unterwegs auf Reisen und längeren Strecken wird auf das Schnell-Ladenetz zurück-

griffen. Haushalte ohne privaten Ladepunkt laden einmal wöchentlich (z.B. beim Ein-

kaufen) oder spontan an Schnell-Ladestationen. 

▪ Ladewelt «geplant»: Es werden mehrheitlich Schnell-Ladestationen benutzt. Eigen-

heimbesitzer laden aber weiterhin auch am Wohnort. 

▪ Ladewelt «flexibel»: Es kann überall dort geladen werden, wo man das Fahrzeug par-

kiert – falls möglich in Ruhe zuhause oder aber auch am Arbeitsplatz. Alternativ kann 

auf Ladepunkte im Quartier (etwa in der heutigen blauen Zone) zurückgegriffen wer-

den. Unterwegs werden Schnell-Ladestationen benutzt. 

Abbildung 11: Ladeverhalten in den drei Ladewelten 

 

Bemerkung: Die rot markierten Kategorien beziehen sich auf Ladevorgänge an (semi-)privaten Ladestationen, 

die grau markierten Kategorien auf Ladevorgänge an öffentlichen Ladestationen. 

Quelle: Swiss Economics auf Basis BFE (2023) 

Die drei Ladewelten basieren dabei grundsätzlich auf unterschiedlichen Entwicklungspfa-

den der Ladeinfrastruktur. Dennoch gibt es eine grosse Gemeinsamkeit in den drei Szena-

rien: Die Wichtigkeit der Ladepunkte am Wohnort nimmt – relativ gesehen – ab, der Fokus 

liegt auf dem Ausbau der öffentlichen Ladeinfrastruktur, insbesondere auf den Schnell-

Ladestationen. Private Ladepunkte decken vor allem in der Ladewelt «bequem» noch im-

mer mehr als die Hälfte des Ladebedarfs (57 Prozent) ab, während dieser Wert in den bei-

den anderen Szenarien unter einen Drittel fällt (31 resp. 28 Prozent). 

Eingeschränkte Substitutionsmöglichkeit zwischen Ladestationen 

Aus ökonomischer Sicht lässt sich somit eine staatliche Marktintervention, wie sie das 

«Recht auf Laden» darstellt, dann rechtfertigen, falls die Substitutionsbeziehung zwischen 

den Ladeoptionen nicht spielen kann, wenn also Hürden bestehen, die vom Markt nicht 
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eliminiert werden können. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn für Teile der Bevöl-

kerung keine genügenden Ausweichmöglichkeiten auf öffentliche Ladestationen bestehen 

und gleichzeitig die Hürden für die Installation von privaten Ladepunkten (zu) hoch sind. 

Für solche Haushalte dürfte die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs unattraktiv sein. 

Diese Situation kann sich vor allem bei von Mietern und Stockwerkeigentümern bewohn-

ten Mehrparteiengebäude ergeben. Sofern in der näheren Umgebung keine öffentlichen 

(Schnell-)Ladestationen zugänglich sind und das Gebäude überhaupt über Parkplätze ver-

fügt, kann hier insbesondere eine Art «First Mover»-Nachteil auftreten: Die Gesamtkosten 

einer Ladestation setzen sich aus den Anschaffungskosten derselbigen und der nötigen 

Verkabelung zusammen. Die Preise für die Ladestation unterscheiden sich dabei je nach 

Modell und Leistung zwischen rund CHF 700 und 3’000.37 Grosse, allenfalls prohibitiv wir-

kende Kosten können jedoch bei der Verkabelung der Ladestation entstehen, da je nach 

Distanz und Zugänglichkeit bauliche Massnahmen wie eine unterirdische Verlegungen 

von Kabeln, Wanddurchbrüche etc. nötig sind.38 Erschwerend kommt ein potenzielles 

«Trittbrettfahrer»-Problem hinzu: Es bestehen Anreize, sich möglichst nicht an der Verka-

belung des Gebäudes zu beteiligen, um dann später nur die Kosten der Beschaffung der 

Ladestation an sich tragen zu müssen. Insgesamt kann es so (lokal) zu einem suboptimalen 

Ausbau der privaten Ladeinfrastruktur kommen, was wiederum die Verbreitung von 

Elektrofahrzeugen behindert. 

Ob und – falls ja – in welchem Ausmass das beschriebene Problem in der Realität tatsächlich 

von Relevanz ist, lässt sich nur schwer abschätzen. Immerhin zeigen Umfragen, dass der 

fehlende Zugriff auf eine Ladestation am Wohnort tatsächlich ein oft genannter Grund für 

den Verzicht auf den Kauf eines Elektrofahrzeugs ist (vgl. etwa Monitor «Verkehrsfragen 

2023»). Im nächsten Abschnitt wird deshalb auf Basis der Gebäudestruktur in der Schweiz 

abgeschätzt, wie gross die Gruppe der potenziellen Benutzer von Elektrofahrzeugen ist, für 

welche die diskutierten Hürden bei der Installation von privaten Ladestationen bestehen 

könnten. 

4.3 Abschätzung des Umfangs des «Trittbrettfahrer»-Problems in der Schweiz 

Für die Befürworter eines «Rechts auf Laden» sind die im vorherigen Abschnitt erwähnten 

Hürden beim Ausbau der privaten Ladeinfrastruktur hierzulande besonders wahrschein-

lich, weil in der Schweiz rund 70 Prozent der Haushalte in Miet-, Genossenschafts- oder 

Stockwerkeigentumswohnungen lebt. Sie können daher nicht eigenständig über die Instal-

lation einer Ladestation entscheiden und sind allenfalls vom beschriebenen Trittbrettfah-

rer-Problem betroffen. 

Eine umfassende, wenn auch bereits ältere Auswertung der wissenschaftlichen Literatur 

findet jedoch keinen systematischen Zusammenhang zwischen dem Anteil an 

 
37

  Siehe Härz AG (2024). Preise rund um Elektromobilität. [29.07.2025]. 

38
  Siehe Helvetia Versicherungen (2024). Ladestation für zu Hause richtig anschliessen. [29.07.2025]. 

https://elektromobilitaet-schweiz.ch/de/faq-und-preise/preise/
https://www.helvetia.com/de/web/de/ratgeber/fahrzeuge/e-car/tanken-laden/wallbox-installation.html
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Mehrparteiengebäuden bzw. Einfamilienhäusern und dem Marktanteil von Elektrofahr-

zeugen (Funke et al., 2019).39 Gleichwohl warnen die Autoren, dass grosse Heterogenität 

zwischen den Ländern bestehe. Dementsprechend können Forschungsergebnisse für be-

stimmte Länder nur in begrenztem Umfang auf andere Länder übertragen werden. Für die 

Schweiz zeigt eine Studie von Brückmann et al. (2021), dass Hauseigentümer eine deutlich 

höhere Wahrscheinlichkeit haben, ein Elektrofahrzeug zu besitzen als Mieter. Dies gilt 

gleichermassen für Einfamilienhausbesitzer als auch für Stockwerkeigentümer. Dass für 

Mieter in der Schweiz generell ein Problem mit der Installation von privaten Ladestationen 

besteht, muss jedoch aus nachfolgenden Gründen qualifiziert bzw. relativiert werden. 

Häufigerer Fahrzeugbesitz unter Eigenheimbesitzern 

Nicht alle Schweizer Haushalte besitzen ein Fahrzeug. Die Wahrscheinlichkeit ein Fahr-

zeug zu besitzen, unterscheidet sich je nach Wohnform und Gebäudetyp: 

▪ Gemäss der Haushaltsbudgeterhebung (HABE) verfügen im Jahr 2017 rund 91 Prozent 

der Eigentümerhaushalte über mindestens ein Auto; bei den Mietern sind es hingegen 

nur 68 Prozent.40  

▪ Je geringer die bauliche Dichte, desto höher die Wahrscheinlichkeit des Autobesitzes. So 

verfügen 93 Prozent aller Haushalte, die in einem freistehenden Einfamilienhaus woh-

nen, über mindestens ein Auto. Für Haushalte die in grösseren Mehrfamilienhäusern 

(mit mehr als 10 Parteien) wohnen, beträgt der entsprechende Wert 65 Prozent.  

▪ Gemäss dem Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) verfügten überdies im Jahr 

2021 78 Prozent der Haushalte in der Schweiz privat über mindestens einen festen Park-

platz (inkl. Garagenplätze). Nur rund 9 Prozent aller Haushalte mit einem Auto hatten 

keinen festen Stellplatz zu Hause.41 

Zahl der Parteien im Mehrfamilienhaus für Trittbrettfahrerproblematik entscheidend 

Die Tatsache, dass 45 Prozent der Haushalte, die in grösseren Mehrfamilienhäusern wohnt, 

über kein Auto verfügt, ist deshalb wichtig, weil das in Abschnitt 4.2 beschriebene «Tritt-

brettfahrer»-Problem (und somit ein potenzielles Marktversagen) umso wahrscheinlicher 

ist, je grösser die Anzahl Parteien im Gebäude. Da die Investitions- und Betriebskosten für 

Ladepunkte insbesondere vom Ort der Aufstellung, von der jeweiligen Ladeleistung und 

der Ausstattung der Ladepunkte abhängig sind, dürften jene Personen, die in einem Ein- 

oder Zweifamilienhaus leben, potenziell den einfachsten (und wohl auch günstigsten) Zu-

gang zu einer privaten Lademöglichkeit haben: Sie verfügen zu Hause häufiger über einen 

festen Stellplatz mit Zugang zum Stromnetz als Personen, die in einem Mehrfamilienhaus 

 
39

   Beispielsweise ist der Marktanteil von Elektrofahrzeugen in den Niederlanden im internationalen Ver-

gleich hoch, obwohl die Verfügbarkeit privater Garagenplätze relativ gering ist. Dies wird mit einer hohen 

Verfügbarkeit von öffentlichen Ladestationen pro Elektrofahrzeug ausgeglichen (vgl. Abschnitt 3.2). 

40
  Siehe BFS (2017). Haushaltsbudgeterhebung. [30.07.2025]. 

41
  Siehe BFS (2021). Mobilitätsverhalten der Bevölkerung. [30.07.2025]. 

https://www.bfs.admin.ch/asset/de/22164802
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/personenverkehr/verkehrsverhalten/tabellen-2021/hauptbericht.assetdetail.24165261.html
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leben. Weiter können sie weitgehend selbstständig – also ohne Koordination mit anderen 

Parteien – die Entscheidung treffen, eine Ladestation zu installieren.42 

Die Installation einer Ladestation dürfte hingegen umso schwieriger werden, je mehr Par-

teien in einem Mehrfamilienhaus wohnen. Gerade im Bereich der Stellplätze in Garagen 

bzw. Garagekomplexen sowie auf Aussenparkplätzen von Mehrfamilienhäusern ist zu er-

warten, dass am häufigsten Probleme bei der Installation von Ladepunkten auftreten. Dies 

nicht zuletzt, weil – wie bereits erwähnt – die Entfernung des Netzanschlusses zu den Ga-

ragen und Stellplätzen oft relativ gross ist. Zudem sind meist keine Leerrohre vorhanden, 

was aufwändige Bauarbeiten auslösen kann. 

Es lässt sich fragen, wie häufig eine solche Situation in der Schweiz anzutreffen ist. Betrach-

tet man die rund 2.8 Mio. Haushalte, die mindestens ein Auto besitzen, ergibt sich folgen-

des Bild (vgl. auch Tabelle 4): 

▪ Rund 35 Prozent der Haushalte wohnen in einem freistehenden Einfamilienhaus, Rei-

henhaus oder Doppelhaushälfte. Der überwiegende Teil ist auch Eigentümer des Hauses 

(82 Prozent).  

▪ In grösseren Mehrfamilienhäusern mit 10 oder mehr Parteien wohnen hingegen 25 Pro-

zent der Autobesitzer, davon sind rund drei Viertel Mieterhaushalte. 

Tabelle 4: Anteile der Autobesitzer nach Eigentümertyp und Wohnungstyp 
 

EFH 

Reihenhäuser 

Wohnhäuser mit 

weniger als 10 Whg. 

Wohnhäuser mit  

10 oder mehr Whg. 

Eigentümer 29 % 12 % 5 % 

Mieter 6 % 28 % 20 % 

Total 35 % 40 % 25 % 

Quelle: Swiss Economics auf Basis BFS/SILC (2020) 

Grosses Potenzial der Ladeinfrastruktur ausserhalb des eigenen Domizils 

Demnach sind schätzungsweise ca. 20 Prozent der autobesitzenden Haushalte in der 

Schweiz in einem grösseren Mehrfamilienhaus zur Miete, wo die Errichtung der notwen-

digen Ladeinfrastruktur allenfalls mit Schwierigkeiten verbunden ist – sei dies, weil sie von 

der Entscheidung eines Vermieters abhängig ist, ein «Trittbrettfahrer»-Problem besteht 

oder die Installation technisch anspruchsvoll ist. Für eine genaue Einschätzung des Prob-

lems wären weitaus detailliertere Informationen über den Gebäudepark in der Schweiz er-

forderlich. Es kann jedoch angenommen werden, dass in neueren Gebäuden häufig bereits 

die Voraussetzungen für die Installation von Ladestationen geschaffen wurden. Auch bei 

Renovationen von Mehrfamilienhäusern wird zunehmend auf eine entsprechende Verka-

belung geachtet. Dies liegt nicht zuletzt im Interesse der Vermieter, die damit ihren Mietern 

zeitgemässe Wohnlösungen bieten und gleichzeitig den Wert ihrer Immobilien steigern 

 
42

  Siehe Deutsche Energie-Agentur (2020). Privates Ladeinfrastrukturpotenzial in Deutschland. [29.07.2025]. 

https://www.dena.de/fileadmin/dena/Publikationen/PDFs/2020/dena-STUDIE_Privates_Ladeinfrastrukturpotenzial_in_Deutschland.pdf
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können. Langfristig könnten zudem gesetzliche Vorgaben dazu führen, dass Ladeinfra-

strukturen in Neubauten und bei umfassenden Sanierungen verpflichtend werden, was 

den Ausbau weiter vorantreiben dürfte. 

Überdies, auch wenn in einem Mehrfamilienhaus tatsächlich Hürden für die Installation 

von Ladestation bestehen, heisst das noch nicht automatisch, dass auf den Erwerb eines 

Elektrofahrzeugs verzichtet wird. Befindet sich etwa im Quartier um die Ecke eine öffent-

liche Schnell-Ladestation, dürfte die Notwendigkeit eines Zugangs zu einer privaten La-

destation als weniger dringlich empfunden werden. Die unterschiedlichen Lademodalitä-

ten stehen, wie bereits erwähnt, in einem substitutiven Verhältnis zueinander. Dies gilt ins-

besondere auch für das Laden am Wohnort und am Arbeitsort. Laut dem MZMV waren im 

Jahr 2022 acht von zehn Erwerbstätigen Pendlerinnen bzw. Pendler; etwa die Hälfte dieser 

Personen benutzte das Auto als Hauptverkehrsmittel für den Arbeitsweg.43 Dabei wird ge-

schätzt, dass in der Schweiz bereits heute rund 19 Prozent der Ladevorgänge am Arbeits-

platz stattfindet. Das zusätzliche Potenzial dürfte jedoch beträchtlich sein: Laut MZMV 

können 74 Prozent der 5.3 Mio. Erwerbstätigen in der Schweiz an ihrem Arbeitsort einen 

Parkplatz nutzen.44 Somit stehen den rund 4.7 Mio. PKW etwa 2.7 Mio. Parkplätze am Ar-

beitsplatz gegenüber.
45 

Unklar ist hierbei, wie einfach Ladestationen am Arbeitsplatz im Vergleich zu Parkplätzen 

am Wohnort installiert werden können. Grundsätzlich kann jedoch davon ausgegangen 

werden, dass das «Trittbrettfahrer»-Problem am Arbeitsplatz weniger ausgeprägt ist. Ge-

rade auch, weil für Unternehmen Anreize bestehen, die Erreichbarkeit der Arbeitsplätze 

optimal und bedürfnisgerecht zu gestalten. So stellt schon heute eine Mehrheit der Unter-

nehmen (51 Prozent) ihren Mitarbeitern kostenlose Parkplätze zur Verfügung, während die 

restlichen 23 Prozent der Unternehmen die anfallenden Kosten teilweise oder vollständig 

auf die Erwerbstätigen überwälzen. 

Es ist zudem zu bedenken, dass der Grad der Urbanisierung bei Parkplätzen am Arbeitsort 

einen geringeren Einfluss auf die Verfügbarkeit von Ladestationen haben dürfte als am 

Wohnort.46 Selbst unter der konservativen Annahme, dass sich zwei Erwerbstätige einen 

Parkplatz teilen, ergibt sich ein Bestand von rund 2.5 Mio. Parkplätzen am Arbeitsplatz. 

Grössere Städte verfügen zwar verhältnismässig über weniger Privatparkplätze als Klein-

städte und ländliche Gebiete, jedoch sind in den Zentren überdurchschnittlich viele Ar-

beitsplätze konzentriert, von denen viele über Parkmöglichkeiten verfügen. 

 
43

  Siehe BFS (2021). Mobilitätsverhalten der Bevölkerung. [29.07.2025]. 

44
  Der MZMV misst die Verfügbarkeit der Parkplätze am Arbeitsort, nicht deren Anzahl. Ein Parkplatz kann 

von mehreren Erwerbstätigen geteilt werden, wenn diese Teilzeiterwerbstätig sind. 

45
  Gemäss MZMV stehen am Wohnort rund 5.7 Mio. Privatparkplätze zur Verfügung – mehr als es Auto 

gibt. So geben 22 Prozent der rund 880’000 Haushalte ohne Auto an, sie würden über mindestens eine 

Parkplatzmöglichkeit verfügen. 

46
  Die Verfügbarkeit ist in den städtischen Gebieten nur 16 Prozentpunkte tiefer als in den intermediären Ge-

meinden. 

https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/personenverkehr/verkehrsverhalten.assetdetail.24165261.html
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Schliesslich dürfte das Laden am Arbeitsort bzw. im Depot eine prioritäre Lösung für die 

rund   5’000 lei  ten und s   eren  a r eu e so ie die rund   0’000  and irts  afts- 

und Industriefahrzeuge darstellen.47 Ergänzend dazu könnte eine zusätzliche Ladeinfra-

struktur an Logistikhubs und an Schnell-Ladestationen den Bedarf für Tageseinsätze, die 

über die Tagesreichweite hinausgehen, decken.48 

 

Zentrale Ergebnisse 

▪ Zwischen dem Erwerb eines Elektrofahrzeugs und dem Ausbaustand der Ladeinfra-

struktur bestehen – aufgrund von Netzwerkeffekten – Wechselwirkungen. So steigt der 

Nutzen von Elektrofahrzeugen je mehr Ladestationen zur Verfügung stehen. Umge-

kehrt steigt aber auch der Anreiz Ladestationen bereitzustellen, je mehr Elektrofahr-

zeuge auf den Strassen unterwegs sind. 

▪ Netzwerkeffekte an sich stellen kein Marktversagen dar. Ein Problem können jedoch 

anfänglich hohe Investitionskosten sein, die einen «First Mover»-Nachteil und ein 

«Trittbrettfahrer»-Verhalten bewirken. Sind für gewisse Teile der Bevölkerung die Sub-

stitutionsmöglichkeit eingeschränkt, lässt sich allenfalls eine staatliche Marktinterven-

tion rechtfertigen. Dies gilt umso mehr, wenn eine stärkere Verbreitung der Elektromo-

bilität mit positiven externen Effekten für die Umwelt einhergeht. 

▪ Wie viele Haushalte auf ein Elektrofahrzeug verzichten, weil ihre Lademöglichkeiten 

am Wohnort beschränkt sind, lässt sich nicht genau eruieren. Die entsprechende Prob-

lematik dürften aber primär bei grösseren Mehrfamilienhäusern bestehen, wo die In-

stallation von Ladepunkten kostspielig sein kann und vom Entscheid der Vermieter 

bzw. einer Eigentümergemeinschaft abhängt. In grossen Mehrfamilienhäusern mit 

mehr als zehn Parteien leben in der Schweiz heute ca. 20 Prozent der autobesitzenden 

Haushalte. 

▪ Grundsätzlich bieten Ladestationen am Arbeitsplatz eine vielversprechende Ausweich-

möglichkeit. So stehen den rund 4.7 Mio. PKW 2.7 Mio. Parkplätze am Arbeitsplatz 

gegenüber. Unternehmen haben dabei starke Anreize eine attraktives Ladeangebot für 

ihre Mitarbeiter bereitzustellen. Insgesamt ist damit in der Schweiz das Potenzial von 

Stellplätzen mit privater Ladeinfrastruktur erheblich. 

  

  

 
47

  Siehe BFS (2024). Fahrzeugsstatistik [29.09.2025]. 

48
   Siehe dazu EBP (2023). Schnell-Ladehubs für E-LKWs [29.07.2025]. 

https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/verkehrsinfrastruktur-fahrzeuge/fahrzeuge.html
https://www.bkw.ch/fileadmin/bt3_news/MyConvento/2023/11/07/6002898/231108_Studie_Schnellladehubs_ELKW.pdf
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5 Das «Recht auf Laden» im Fokus 

Nicht für alle Haushalte in der Schweiz bestehen Hürden für die Installation von privaten 

Ladestationen. Hilft aber das «Recht auf Laden» denjenigen Haushalten, die etwa nicht ei-

genständig über die Installation einer Ladestation entscheiden können, mit einem «Tritt-

brettfahrer»-Problem konfrontiert sind oder in Häusern wohnen, deren technische Er-

schliessbarkeit anspruchsvoll ist? Dieser Frage wird im vorliegenden Kapitel nachgegan-

gen.  

5.1 Beseitigt das «Recht auf Laden» die identifizierten Hürden? 

Im vorangehenden Kapitel wurde aufgezeigt, dass nicht alle Haushalte in der Schweiz mit 

Hürden bei der Installation von privaten Ladestationen konfrontiert sind. Probleme dürf-

ten vorwiegend bei autobesitzenden Haushalten bestehen, die in grösseren Mehrfamilien-

häusern zur Miete leben. Solche grossen Mehrfamilienhäuser sind überdies wohl vorwie-

gend in dichtbesiedelten, urbanen Gegenden anzutreffen. Auch kann davon ausgegangen 

werden, dass sich aufgrund der natürlichen Erneuerung des Gebäudebestands49, der anhal-

tenden Installation von öffentlichen Ladestationen sowie der erwarteten Entwicklung von 

Ladestationen am Arbeitsplatz das identifizierte Problem über die Zeit abschwächen wird.  

Trotzdem kann nicht ausgeschlossen werden, dass für gewisse Mieterhaushalte noch län-

ger kein bedürfnisgerechter Zugang zur öffentlichen Ladeinfrastruktur besteht und gleich-

zeitig die Installation einer privaten Ladestation mit Schwierigkeiten verbunden ist. Dies, 

weil sie von der Entscheidung des Vermieters abhängig sind, ein «Trittbrettfahrer»-Prob-

lem besteht oder die Installation technisch anspruchsvoll ist. Hier stellt sich die Frage, ob 

eine «Recht auf Laden» etwas zur Lösung dieser Probleme beitragen kann. Offensichtlich 

ist, dass das «Recht auf Laden» weder das «Trittbrettfahrer»-Problem löst noch etwas an 

den technischen Möglichkeiten und Kosten der Installation einer privaten Ladestation än-

dert. 

Theoretische Überlegungen legen zudem nahe, dass es keinen entscheidenden Unterschied 

macht, ob die Mieter/Stockwerkeigentümer grundsätzlich ein Recht haben, eine Ladesta-

tion zu installieren oder ob den Vermietern bzw. den Mitstockwerkeigentümer das Recht 

zusteht, die Erlaubnis für eine solche Installation zu verweigern. Wichtig ist nur, dass das 

Recht, wie das heute der Fall ist, klar definiert und zuordenbar ist. Diese – auf den ersten 

Blick allenfalls kontraintuitive – Einsicht lässt sich mithilfe der folgenden zwei Szenarien 

 
49

  In der Schweiz stehen rund 1.8 Millionen Gebäude mit Wohnnutzung, und pro Jahr wird ca. ein Prozent 

dieses Gebäudebestandes grundlegend saniert oder neu entwickelt. Siehe Bundesrat (2021). Energiehaus-

halt: Erst sortieren, dann sanieren. [29.07.2025]. 

https://www.admin.ch/gov/de/start/dokumentation/medienmitteilungen.msg-id-84812.html#:~:text=Gallen%20und%20Thun%2C%2024.08.2021,um%20die%20Energiewende%20zu%20schaffen.
https://www.admin.ch/gov/de/start/dokumentation/medienmitteilungen.msg-id-84812.html#:~:text=Gallen%20und%20Thun%2C%2024.08.2021,um%20die%20Energiewende%20zu%20schaffen.
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illustrieren.50 Dabei wird der Einfachheit halber auf die Verhandlungssituation zwischen 

Mieter und Vermietern fokussiert. Dasselbe Argument gilt jedoch auch für den Fall von 

Stockwerkeigentum. 

Szenario 1 – «Recht auf Laden»  

In diesem Szenario haben die Mieter das gesetzliche Recht, die Installation einer Ladesta-

tion für Elektrofahrzeuge zu verlangen. Die Kosten für die Installation können jedoch an 

die Mieter weitergegeben werden. Folgendes ergibt sich aus Perspektive der Mieter und 

Vermieter: 

▪ Perspektive der Mieter: Mieter, die am Wohnort gerne eine Ladestation für ihre Elektro-

fahrzeuge hätten, werden von ihrem Recht Gebrauch machen und die Installation einer 

Ladestation verlangen. Wenn der Vermieter die Ladestation installiert, werden die In-

stallationskosten auf die Mieter umgelegt, entweder durch eine höhere Miete oder durch 

eine separate Gebühr. 

▪ Perspektive des Vermieters: Der Vermieter wird grundsätzlich bereit sein, die Ladestation 

zu installieren, wenn die entsprechenden Kosten gedeckt werden, entweder direkt von 

den Mietern oder durch eine erhöhte Miete. Der Vermieter erleidet keinen Verlust, da er 

die Kosten weitergegeben kann. 

Ob in dieser Situation eine Ladestation installiert wird oder nicht, hängt von der Höhe der 

Installationskosten ab. Wenn der Mieter den Nutzen einer Ladestation höher bewertet als 

deren Kosten, wird er die höhere Miete akzeptieren. Andernfalls wird er auf die Ladesta-

tion verzichten. Je nach Verhandlungsstärke der beiden Parteien muss sich dabei allenfalls 

auch der Vermieter an den Kosten beteiligen; es ist nicht zum Vorherein klar, dass der Ver-

mieter die gesamten Kosten auf den Mieter überwälzen kann. 

Szenario 2 – kein «Recht auf Laden» (Status Quo) 

Szenario 2 entspricht grundsätzlich der gegenwärtigen Situation: Der Vermieter – hat un-

abhängig von den Präferenzen der Mieter – das Recht zu entscheiden, ob eine Ladestation 

installiert wird oder nicht. Er wird die Ladestation nur installieren, wenn es für ihn wirt-

schaftlich sinnvoll ist. Folgendes ergibt sich aus dieser Perspektive: 

▪ Perspektive des Vermieters: Der Vermieter sollte grundsätzlich bereit sein, dem Wunsch 

des Mieters eine Ladestation zu installieren, nachzukommen, wenn er die Installations-

kosten (etwa in Form einer Mieterhöhung) auf den Mieter überwälzen kann. Wiederum 

erleidet er also keine Verluste, da die Kosten weitergeben werden können. 

 
50

  Diese Einsicht geht auf den englischen Ökonomen Ronald Coase zurück. Sein Theorem – das sogenannte 

Coase-Theorem – besagt, dass Marktteilnehmer externe Effekte selbstständig internalisieren können, wenn 

die Eigentumsrechte klar verteilt sind, keine Transaktionskosten bestehen und vollständige Informationen 

vorliegen. Es existiert diesfalls eine Verhandlungslösung mit effizienter Ressourcenallokation, und zwar 

unabhängig davon, wie die Eigentumsrechte verteilt sind. 
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▪ Perspektive der Mieter: Mieter, die einen Zugang zu einer privaten Ladestation wünschen, 

können ihr Anliegen dem Vermieter vorbringen, und zwar im Wissen darum, dass sie 

sich an den anfallenden Kosten werden beteiligen müssen. Dies beispielsweise wiede-

rum in Form einer Mieterhöhung. Die Ladestation wird dann installiert, wenn die Kos-

ten der Mieterhöhung kleiner ausfallen als der Nutzen des Zugangs zur Ladestation. 

Analog zum ersten Szenario hängt das Endergebnis von der individuellen Verhandlungs-

macht der beiden Parteien ab. Wenn der Mieter den Nutzen einer Ladestation hoch ein-

schätzt und bereit ist, den Vermieter für die entstehenden Kosten zu kompensieren, wird 

die Ladestation installiert. Andernfalls wird sie nicht installiert. Wiederum ist es zudem 

möglich, dass die Installationskosten zwischen Mieter und Vermieter aufgeteilt werden, 

also nicht vollständig auf den Mieter überwälzt werden.  

Vergleich der Ergebnisse 

Das Endergebnis ist somit in beiden Szenarien dasselbe: Die Ladestation wird installiert, 

wenn – und nur wenn – der Mieter den Nutzen einer Ladestation höher einschätzt als die 

Kosten, die er zu tragen hat. Wenn aus Sicht des Mieters der Nutzen einer Ladestation hin-

gegen geringer ausfällt als die Kosten, die er zu übernehmen hätte, wird sie nicht installiert. 

Dabei ist die konkrete Aufteilung der Kosten, wenn eine Ladestation installiert wird, unab-

hängig davon, ob es ein «Recht auf Laden» gibt oder nicht. Die Kostenaufteilung ist – un-

abhängig von der Verteilung der Eigentumsrechte – eine Frage der Stärke der Verhand-

lungsposition der einzelnen Parteien. So dürfte ein Vermieter eher bereit sein, die Kosten 

für die Installation einer Ladestation zu übernehmen, wenn der Mieter problemlos umzie-

hen kann und mit einem längeren Leerstand der Wohnung gerechnet werden muss. Um-

gekehrt dürfte auf einem ausgetrockneten Wohnungsmarkt tendenziell der Vermieter über 

eine stärkere Verhandlungsposition verfügen und in der Lage sein, die Installationskosten 

einer Ladestation auf den Mieter zu überwälzen. 

Die Einführung eines «Rechts auf Laden» lässt somit keine grundsätzliche Verbesserung 

der heutigen Situation im Bereich der privaten Ladestationen erwarten. Weder löst es das 

«Trittbrettfahrer»-Problem, noch ändert ein Recht etwas an den konkreten technischen 

Möglichkeiten und Kosten der Verkabelung und Installation einer Ladestation. Wie ge-

zeigt, ändert ein «Recht auf Laden» zudem auch nichts Entscheidendes an der Verhand-

lungssituation zwischen Mieter und Vermieter. Es ist wiederum nicht ein abstrakter Rechts-

anspruch, sondern die konkrete Kosten- und Nutzenüberlegungen der einzelnen Parteien, 

die darüber entscheiden, ob eine Ladestation installiert wird oder nicht. 

5.2 Eingriff in die Eigentumsgarantie sowie die Wirtschafts- und Vertragsfreiheit  

Die vom Ständerat im Juni 2025 als Zweitrat angenommene und an den Bundesrat über-

wiesene Motion «Grossen» ähnelt weitgehenden dem deutschen «Recht auf Laden» (vgl. 

hierzu Abschnitt 5.3). Sie verpflichtet den Bundesrat, rechtliche Rahmenbedingungen zu 

schaffen, um den Ausbau der Ladeinfrastruktur an Wohngebäuden sicherzustellen. Dieser 

hat sich bereits 2023 in seinem Bericht «Fossilfreien Verkehr bis 2050 ermöglichen» zu all-

fälligen Rechtsanpassungen in Erfüllung der Postulate 20.4627 Grossen, 20.4640 Jauslin und 
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20.4694 Romano geäussert (Bundesrat, 2023). Demnach ist die Festschreibung eines ent-

sprechenden Rechtsanspruchs für Mieterinnen und Mieter im Obligationenrecht (OR) und 

für Stockwerkeigentümerinnen und -eigentümer im Zivilgesetzbuch (ZGB) grundsätzlich 

möglich. 

Der Bundesrat bezweifelte in seinem Bericht jedoch die Verfassungs- und Verhältnismäs-

sigkeit eines solchen Anspruchs. So würden die entsprechenden Anpassungen stark in die 

Eigentumsgarantie, in die Wirtschaftsfreiheit und in die Vertragsfreiheit eingreifen. Die 

Verhältnismässigkeit verlange zudem, dass der Rechtsanspruch für die Erreichung des ver-

folgten Ziels geeignet und erforderlich ist. Insbesondere die Erforderlichkeit eines solchen 

Rechtsanspruches wurde dabei vom Bundesrat angezweifelt. Er ging davon aus, dass künf-

tig immer mehr privat zugängliche und anderweitige Lademöglichkeiten zur Verfügung 

stehen werden. Schliesslich würden ZGB/OR gemäss dem Bundesrat nicht der Realisierung 

allgemeiner gesellschaftlicher Ziele dienen, sondern privatrechtliche Verhältnisse regeln, 

weshalb ein Rechtsanspruch auf Laden systemfremd wäre. 

Aus diesen Gründen empfahl der Bundesrat andere Massnahmen als das «Recht auf La-

den». Insbesondere schlug er vor, dass mit Mitteln aus dem Klimafond, der im totalrevi-

dierten CO2-Gesetz vorgesehen ist, sowie mit weiteren neuen und bisherigen Massnahmen 

(wie etwa denjenigen der «Roadmap Elektromobilität 2025»), finanzielle Anreize für den  

Kauf von Elektrofahrzeugen und den Auf- und Ausbau der Ladeinfrastruktur geschaffen 

werden. Zusätzlich setzte der Bundesrat auch auf marktwirtschaftliche Anreize für Eigen-

tümer und Eigentümerinnen, steigt doch letztlich der Wert und die Vermietbarkeit einer 

Liegenschaft mit Ladeinfrastruktur. Der Ausbau der Ladeinfrastruktur solle sich in der ak-

tuellen Phase der Umstellung auf Elektrofahrzeuge somit nach dem Bedarf richten: Wenn 

Heimladestationen tatsächlich einen stets wichtigeren Bedarf der Mieterinnen und Stock-

werkeigentümerinnen erfüllen, so bestehe für die Vermieter ein direkter finanzieller An-

reiz, jene Infrastruktur zur Verfügung zu stellen, die den Wert der Liegenschaft maximiert. 

Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass nicht nur – wie in Abschnitt 5.1 dargelegt – 

die Wirksamkeit und Erforderlichkeit des «Rechts auf Laden» in Frage gestellt werden 

muss, sondern der nur vom Parlament beschlossene Rechtsanspruch gemäss dem Bundes-

art auch ein starker Eingriff in die verfassungsmässige Eigentumsgarantie darstellt und die 

Wirtschafts- und Vertragsfreiheit einschränkt. Insofern besteht die Gefahr, dass hier ein ge-

wichtiger Präzedenzfall geschaffen wird. 

5.3 Erfahrungen im Ausland und Lehren für die Schweiz 

Heute gibt es bereits in verschiedenen Ländern einen rechtlichen Anspruch auf eine La-

destation für private Haushalte. Diese Länder haben somit in diesem Bereich bereits Erfah-

rungen gesammelt, die für die Schweiz wertvolle Erkenntnisse liefern können: 

▪ Deutschland: In Deutschland trat das Recht auf Laden am 1. Dezember 2020 in Kraft 

und ist im Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetz (WEMoG) verankert. Es gibt 

Mieterinnen und Stockwerkeigentümerinnen einen rechtlichen Anspruch auf die Instal-

lation einer Ladestation auf ihrem Parkplatz. Das Gesetz ist so ausgestaltet, dass die 
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Wohnungseigentümergemeinschaft über die genaue Ausgestaltung der Installation der 

Ladestation entscheidet und die Kosten für den Einbau von dem antragstellenden Woh-

nungseigentümer oder dem antragstellenden Mieter zu tragen sind. Allerdings wird das 

Gesetz bisher kaum umgesetzt und der Zuwachs bei Ladeinfrastruktur in Mehrfamili-

enhäusern verläuft stockend.51 Aus einer Studie des ADAC geht hervor, dass zwar 

31 Prozent der befragten Immobilienunternehmen mehr Anfragen registriert haben.52 

Die Hälfte der Befragten gibt jedoch auch an, dass die Gesetzesänderung sie wenig oder 

gar nicht bei der Einrichtung von Ladeinfrastruktur in ihren Objekten beeinflusse.  

Seit der Einführung des Rechts auf Laden haben sich jedoch die Gründe für die ableh-

nende Haltung der Hauseigentümer gegenüber der Installation von Ladepunkten geän-

dert. Während im Jahr 2019 noch 79 Prozent der befragten Hauseigentümer angaben, 

eine ablehnende Haltung aufgrund einer zu geringen Nachfrage zu haben, sank dieser 

Anteil im Jahr 2022 auf 46 Prozent. Als Hauptgründe für die stockende Installation von 

Heimladepunkten werden nun Finanzierungsprobleme aufgrund hoher Installations-

kosten, technische Hürden für die Installation (insbesondere in Bestandsbauten), Kün-

digungen von vermieteten Parkplätzen zur Umgehung der Pflicht und das Fehlen einer 

Komplettlösung für Planung, Installation und Betrieb genannt.53 Letzteres wird von den 

Mietern gewünscht, wird jedoch von den Vermietern aktuell nicht bereitgestellt, wes-

halb dies administrativen Mehraufwand für die Mieter bedeutet. Um die Situation zu 

verbessern, werden der Abbau administrativer Hindernisse und Planungsengpässe so-

wie Fördermittel für Ladeinfrastruktur in Bestandsimmobilien gefordert. 

▪ Frankreich: In Frankreich gibt es seit Januar 2011 ein sogenanntes «droit à la prise» für 

Mieter und Miteigentümer eines Parkplatzes, das im Bau- und Wohnungsgesetz veran-

kert ist. Dieses Recht wurde bis 2021 schrittweise erweitert und flexibilisiert.54 Das «droit 

à la prise» gilt derzeit für Ladeeinrichtungen mit einer Leistung von weniger als 22 kW. 

Allerdings darf der Vermieter die Installation verweigern, wenn dies begründet ist. Die 

Kosten für die Installation sind von der Mieterin oder Miteigentümerin zu tragen. Eine 

Umfrage des Institut français d’opinion publique (Ifop) hat gezeigt, dass trotz dieses 

Rechts die französische Bevölkerung den Kauf eines Elektrofahrzeugs tendenziell im-

mer weniger befürwortet (2010 waren 49 Prozent dafür, 2022 waren es nur noch 31 Pro-

zent).55 Eines der am häufigsten genannten Hindernisse ist der Mangel an Ladestationen. 

Gleichzeitig ist die Zahl der neu zugelassenen Elektrofahrzeuge im Jahr 2022 um 

 
51

  Siehe SpringerProfessional (2025). Kaum Zuwachs bei Ladeinfrastruktur in Mehrfamilienhäusern 

[31.07.2025]. 

52
  Siehe ADAC (2024). Wallbox im Mehrfamilienhaus noch selten und schwierig. [29.07.2025]. 

53
  Siehe Medienmitteilung der Süddeutschen Zeitung vom 09. November 2023. («Welche Wallbox darf ich 

einbauen?»). [31.07.2025] und VDIV (2024). Laden von E-Mobilen in WEG bereitet weiterhin Probleme; 

ADAC (2024). Wallbox im Mehrfamilienhaus noch selten und schwierig. [31.07.2025]. 

54
  Siehe Légifrance (2020). Extrait du Journal officiel électronique authentifié. [31.07.2025]. 

55
  Siehe IFOP (2024). Observatoire des mobilités partagées et électriques. [31.07.2025]. 

https://www.springerprofessional.de/ladeinfrastruktur/elektromobilitaet/kaum-zuwachs-bei-ladeinfrastruktur-in-mehrfamilienhaeusern/50488598
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/elektromobilitaet/laden/laden-mehrfamilienhaus-umfrage/
https://www.sueddeutsche.de/stil/elektroauto-wallbox-mieter-vermieter-recht-1.6299486
https://www.vdiv-mitteldeutschland.de/laden-von-e-mobilen-in-weg-bereitet-weiterhin-probleme-verkehrsministerium-kippt-neue-foerderung/
https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/elektromobilitaet/laden/laden-mehrfamilienhaus-umfrage/
https://www.legifrance.gouv.fr/jorf/id/JORFTEXT000042748952
https://www.ifop.com/publication/observatoire-des-mobilites-partagees-et-electriques-2/
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25 Prozent gestiegen. Die Auswirkungen des «droit à la prise» sind daher unklar, es lie-

gen auch keine Evaluationsberichte zu dessen Umsetzung vor. 

▪ Österreich: In Österreich gibt es seit Januar 2022 ein sogenanntes «Right to Plug» für 

Wohnungseigentümer. Die Regelung ist auf Langsam-Ladestationen mit einer Ladeleis-

tung bis zu 5.5 kW beschränkt. Ferner ist die Regelung so ausgestaltet, dass die Zustim-

mung zur Installation erteilt ist, sobald innerhalb von zwei Monaten von den Wohnei-

gentümern kein Widerspruch erfolgt. Konkrete Studien zur Umsetzung des «Right to 

Plug» in Österreich liegen bislang nicht vor. 

▪ Norwegen kennt seit 2018 ein «Right to Charge» für Stockwerkeigentümer (Figenbaum, 

2023). Die Elektrifizierung des Verkehrs in Norwegen erfolgte dabei in vier Phasen: 

Während in den ersten drei Phasen vorwiegend Massnahmen zur Förderung von Elekt-

rofahrzeugen umgesetzt wurden, wurde das «Right to Charge» erst in der letzten Phase 

eingeführt. Die rasche Elektrifizierung des Verkehrs in Norwegen wurde daher mehr-

heitlich durch die in den ersten drei Phasen implementierten Fördermassnahmen sowie 

das stabile, durch Wasserkraft betriebene Stromnetz angetrieben (McKinsey, 2023).  

▪ Spanien: In Spanien besteht seit 2014 ein «Recht auf Laden» für Stockwerkeigentümer. 

Es gibt jedoch kaum Informationen über die Umsetzung dieses Rechts. 

▪ USA (Kalifornien): Ausserhalb der betrachteten europäischen Länder wurde auch in 

Kalifornien 2011 ein «Recht auf Laden» für Eigentümer erlassen.56 Im Jahr 2019 wurde 

dieses Recht mit der Verabschiedung der «Assembly Bill 1796» auf Mieter ausgeweitet. 

Seither können Vermieter, sofern bestimmte Bedingungen erfüllt sind, die Installation 

von Ladestationen nicht mehr verweigern. Die Kosten der Installation sind von den Mie-

tern zu tragen. Das Gesetz ist nicht anwendbar, wenn die Vermieterin keinen Parkplatz 

im Mietvertrag hat sowie für Immobilien mit weniger als fünf Parkplätzen und für Im-

mobilien, die der Mietpreiskontrolle unterliegen.57 

Ein «Recht auf Laden» in der Schweiz würde also kein internationales Novum darstellen. 

Der Blick ins Ausland zeigt allerdings, dass es weitgehend unklar ist, ob ein solcher Rechts-

anspruch die erhoffte Wirkung entfaltet – konkrete Evaluationen des «Rechts auf Laden» 

fehlen weitgehend. Insbesondere die Erfahrungen in Deutschland bestätigen aber, dass sich 

mit einem Rechtsanspruch, wie bereits in Abschnitt 5.1 besprochen, die heute bestehenden 

Hürden, welche die Installation von privaten Ladestationen hemmen, wohl nicht beseitigen 

lassen: 

▪ Installationskosten: Die Installationskosten sind vom Antragstellenden zu tragen und 

können in Mehrparteienhäusern unter Umständen erheblich ausfallen. Insbesondere 

frühe Antragstellende sehen sich mit Nachteilen konfrontiert, da die Kosten für eine 

erste Installation aufgrund der notwendigen Verkabelung hoch ausfallen können. Ohne 

 
56

  Nebst Kalifornien, kennt nur noch Colorado ein «Recht auf Laden» für Mieter. 

57
  Siehe Kimball Tirey & St. John LLP (2019). Electric Vehicle Charging Station of California Landlords. 

[31.07.2025]. 

https://www.kts-law.com/electric-vehicle-charging-stations-for-california-landlords/
https://www.kts-law.com/electric-vehicle-charging-stations-for-california-landlords/
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eine Lösung des «Trittbrettfahrer»-Problems – also einer sinnvollen Regelung bezüglich 

der Aufteilung der Gesamtkosten einer Installation von Ladestationen – ist die Wirkung 

eines «Rechts auf Laden» begrenzt. 

▪ Technischen Hürden: Die Installation von Ladestationen kann vor allem in Bestands-

bauten mit baulichen Herausforderungen einhergehen, die mit hohen Kosten verbun-

den sind. Zu den technischen Hürden zählt unter anderem auch die Gewährleistung der 

Netzstabilität, die gerade in Bestandsgebäuden erheblichen Mehraufwand und beträcht-

liche Mehrkosten verursachen kann. Zur Überwindung von solchen technischen Hür-

den trägt das «Recht auf Laden» grundsätzlich nichts bei. 

▪ Administrativer Aufwand: Die Planung, die Installation und der Betrieb von Ladestati-

onen kann mit erheblichem Koordinationsaufwand und mit administrativen Kosten ver-

bunden sein. Auch in diesem Bereich schafft das «Recht auf Laden» keine Abhilfe. 

Diese Ausführungen verdeutlichen, dass ein «Recht auf Laden» vor allem dann eine posi-

tive Wirkung entfalten kann, wenn gewisse Voraussetzungen erfüllt sind bzw. kostensei-

tige und technische Hürden für die Installation von privaten Ladestationen vorgängig eli-

miniert werden. Ferner deuten die internationalen Erfahrungen mit dem «Recht auf Laden» 

darauf hin, dass dessen Stellenwert als politische Massnahme sich je nach Land unterschei-

den kann. In Norwegen etwa beträgt der Anteil des Wohneigentums rund 80 Prozent, was 

eine aktive Förderung von Ladestationen am Wohnort wenig dringlich erscheinen lässt. 

Dies erklärt, weshalb das «Right to Charge» erst in der vierten Phase der Förderung der 

Elektromobilität eingeführt und auf Stockwerkeigentümer begrenzt wurde. 

Der internationale Vergleich zeigt zudem, dass der Anwendungsbereich des «Rechts auf 

Laden» oft aus praktischen Gründen eingeschränkt wird, sodass beispielsweise bei Immo-

bilien mit beschränkter Anzahl Parkplätze kein Rechtsanspruch besteht. Somit werden je-

doch gerade diejenigen Immobilien, bei denen vermutlich die grössten Hürden bestehen, 

private Ladestationen zu installieren, von vornherein von der Regulierung ausgenommen. 

Dies hat unter Umständen auch die Konsequenz, dass gerade einkommensschwächere 

Haushalte und Haushalte in Städten vom Anspruch des «Rechts auf Laden» ausgeschlos-

sen werden. In diesem Zusammenhang ergibt eine Umfrage des Datendienstleisters 

Acxiom in Deutschland von Ende 2021, dass der typische Besitzer eines Elektrofahrzeugs 

eine berufstätige Person mit einem Tertiärabschluss ist, die über ein hohes Nettoeinkom-

men verfügt.58 Diese Person lebt zudem mit grosser Wahrscheinlichkeit in der Agglomera-

tion, wo aufgrund der Gebäudestruktur die Installation von privaten Ladestationen we-

nig(er) problematisch sein dürfte. Auch dies stellt die Eignung des «Rechts auf Laden», die 

Elektromobilität in schwieriger zu erschliessenden Kundensegmenten zu fördern, in Frage. 

Letztlich ist bei der Abschätzung der Wirkung von neuen Regulierungen immer auch zu 

prüfen, ob und wie einfach diese umgangen werden können. Auch hier zeigt der Blick ins 

 
58

  Siehe Acxiom (2021). Elektro-Fahrer setzen aufs Statussymbol, Hybrid-Besitzer schätzen den praktischen 

Nutzen. [31.07.2025]. 

https://www.acxiom.de/acxiom-analyse-zeigt-elektro-fahrer-setzen-aufs-statussymbol-hybrid-besitzer-schaetzen-den-praktischen-nutzen/
https://www.acxiom.de/acxiom-analyse-zeigt-elektro-fahrer-setzen-aufs-statussymbol-hybrid-besitzer-schaetzen-den-praktischen-nutzen/
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Ausland, dass bei einer zu restriktiven Ausgestaltung des «Rechts auf Laden» mit Umge-

hungsverhalten gerechnet werden muss. So scheint es in Deutschland vermehrt zur Kün-

digung von Parkplätzen zu kommen, um das «Recht auf Laden» zu umgehen. 

  

 

Zentrale Ergebnisse 

▪ Das «Recht auf Laden» kann grundsätzlich weder «Trittbrettfahrer»-Probleme lösen 

noch etwas an den technischen Installationsmöglichkeiten von privaten Ladestationen 

ändern. 

▪ Auf dem Coase-Theorem basierende Überlegungen legen nahe, dass es keinen ent-

scheidenden Unterschied macht, ob die Mieter/Stockwerkeigentümer ein Recht haben 

eine Ladestation zu installieren oder ob den Vermietern bzw. den Mitstockwerkeigen-

tümer das Recht zusteht, die Erlaubnis für eine solche Installation zu verweigern. 

▪ Der Bundesrat hat das «Recht auf Laden» in der Vergangenheit als einen unverhältnis-

mässigen Eingriff in die verfassungsmässige Eigentumsgarantie sowie in die Wirt-

schafts- und Vertragsfreiheit taxiert und fürchtet die Schaffung eines Präjudizes. 

▪ Die Erfahrungen im Ausland bekräftigen, dass sich mit einem Rechtsanspruch die 

heute bestehenden Hürden, welche die Installation von privaten Ladestationen hem-

men, nicht beseitigen lassen. Im schlimmsten Fall fördert das «Recht auf Laden» sogar 

kontraproduktives Umgehungsverhalten. 
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6 Anreize für einen gezielten Ausbau der Ladeinfrastruktur 

In diesem Kapitel werden zunächst Elemente für die Abschätzung des Regulierungsbe-

darfs diskutiert. In einem zweiten Schritt werden sodann Ansatzpunkte für eine gezielte 

Förderung der Ladeinfrastruktur vorgestellt. Ziel ist die Erreichung eines sich selbst ver-

stärkenden, nachhaltigen Gleichgewichts, in dem ein hoher Marktanteil an Elektrofahrzeu-

gen und eine leistungsfähige Ladeinfrastruktur sich gegenseitig stärken. 

6.1 Abschätzung des Regulierungsbedarfs  

Mit Regulierung sind Massnahmen gemeint, mit denen der Staat steuernd ins Wirtschafts-

geschehen und das Verhalten der Marktteilnehmer eingreift. Dabei ist das Ziel von Regu-

lierungen in der Regel ein Marktversagen zu beheben. Regulierungsmassnahmen, die sich 

nicht mit einem Marktversagen rechtfertigen lassen, verursachen oft kostspielige Wettbe-

werbsverzerrungen. Letztlich sollte das Bestreben, die Kosten von Regulierung zu mini-

mieren, immer ein zentrales Anliegen im Gesetzgebungsprozess sein.59  

Typischerweise sind Instrumente, die auf marktwirtschaftliche Anreize setzen, effizienter 

als rigide Gebote und Verbote. Vorliegend ist das langfristige Ziel von allfälligen Interven-

tionen das Erreichen eines sich selbststärkenden, nachhaltigen Gleichgewichtes, in dem 

sich staatliche Interventionen erübrigen. Deshalb soll der Fokus auf Massnahmen gesetzt 

werden, die darauf abzielen, das in Kapitel 4 diagnostizierte Koordinationsproblem (bei 

dem Elektromobilität und Ladeinfrastruktur in einem Zustand geringer Verbreitung ver-

harren) so effizient wie möglich zu lösen. Hierzu ist ein «Recht auf Laden» alleine – wie im 

vorangehenden Kapitel aufgezeigt – kaum geeignet, da es das identifizierte Problem im 

Bereich der privaten Ladestationen nicht zu lösen vermag. Diese Einschätzung teilt auch 

der Bundesrat, der in seinem Bericht vorschlug, mit neuen und bisherigen Massnahmen, 

finanziellen Anreizen und Fördermitteln den Ausbau der Ladeinfrastruktur zu voranzu-

bringen (Bundesrat, 2023). Zusätzlich empfahl der Bundesrat auf marktwirtschaftliche An-

reize für die Eigentümer und Eigentümerinnen von Immobilien setzen. 

Neue Massnahmen zur Förderung der Ladeinfrastruktur hat der Bundesrat – gemäss aktu-

ellem Wissensstand – in der Zwischenzeit nicht vorgeschlagen. Der Nationalrat hat hinge-

gen den Förderbetrag für die Ladeinfrastruktur auf maximal CHF 20 Mio. pro Jahr gekürzt 

und beabsichtigt, diese Mittel ausschliesslich für Basisinstallationen bereitzustellen. Im Ge-

gensatz dazu lehnte der Ständerat bis anhin jegliche Förderung von Ladeinfrastrukturen 

ab.60 Bereits heute richten jedoch gewisse Kantone Subventionen für die Installation von 

privaten und öffentlichen Ladestationen aus (vgl. Tabelle 2 in Abschnitt 2.2.1). Fördermas-

snahmen von Ladestationen stellen somit in der Schweiz kein Novum dar und es wäre – 

bevor über die Einführung neuer Massnahmen auf Bundesebene entschieden wird – zu 

 
59

  Vgl. hierzu etwa auch die Ausführungen des Staatssekretariats für Wirtschaft (SECO). Regulierung (ad-

min.ch). [31.07.2025]. 

60
  Vgl. EE-News vom 05.03.2024 [31.07.2025]. 

https://www.seco.admin.ch/seco/de/home/wirtschaftslage---wirtschaftspolitik/wirtschaftspolitik/regulierung.html
https://www.seco.admin.ch/seco/de/home/wirtschaftslage---wirtschaftspolitik/wirtschaftspolitik/regulierung.html
https://www.ee-news.ch/de/article/53254/klima-parlamentsbeschlusse-zum-revidierten-co2-gesetz-im-uberblick&page=1
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empfehlen, eine Evaluation der Wirksamkeit solch lokaler Subventionsregime vorzuneh-

men. 

Dabei sollte auch die Frage der Subsidiarität von Massnahmen geprüft werden. So ist a 

priori unklar, ob in allen Kantonen Hürden für die Installation von Ladestationen bestehen 

und, falls ja, ob diese gleich ausgeprägt sind. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass 

sich die Situation in urbanen, dichtbesiedelten Regionen erheblich von derjenigen in einer 

ländlich geprägten Umgebung unterscheidet. Unabhängig hiervon sollen in den nachfol-

genden Abschnitten einige Überlegungen zu alternativen Handlungsoptionen vorgenom-

men werden, welche die identifizierten Hürden bei der Installation von Ladestation ver-

mindern könnten. 

6.2 Ansatzpunkte für Fördermassnahmen 

Soll der Ausbau der Ladeinfrastruktur voranschreiten, müssen in einem ersten Schritt die 

Stromproduktion und die Netzinfrastruktur aufeinander abgestimmt werden: Einerseits 

müssen genügend Kapazitäten zur Stromerzeugung vorhanden sein. Dabei ist nicht zu ver-

gessen, dass der Strombedarf der Haushalte absehbar nicht nur aufgrund der Elektrifizie-

rung der Mobilität, sondern auch derjenigen der Wärmeproduktion steigen wird. Anderer-

seits müssen die Stromnetze entsprechend leistungsfähig sein. Insbesondere sind in diesem 

Kontext längerfristig allenfalls Anpassungen an den lokalen Verteilnetzen nötig, um in 

dichtbesiedelten Räumen das gleichzeitige Laden von vielen Elektrofahrzeugen zu ermög-

lichen.61 Diese können darin bestehen, dass «smarte» Netzmanagement- und Speichertech-

nologien eingesetzt werden, um örtliche und zeitliche Netzbelastungen auszugleichen. 

Aber auch ein lokaler Ausbau der Verteilnetze könnte teilweise notwendig werden (Kapus-

tin und Grushevenko, 2020). Dies trifft gerade auch mit Blick auf den Ausbau der Schnell-

ladeinfrastruktur zu, bei der die Last zeitlich nicht verlagert werden kann. 

Auf übergeordneter politischer Ebene gibt es zudem einen weiteren Faktor, der die Ver-

breitung der Elektromobilität in der Schweiz tendenziell hemmt, namentlich die fehlende 

vollständige Liberalisierung des Strommarktes. So können heute nur Stromkunden mit ei-

nem Jahresverbrauch von über 100’000 kWh ihren Stromlieferanten frei wählen. Für Klein-

kunden und Privathaushalte besteht diese Wahlfreiheit hingegen nicht; sie sind in den lo-

kalen Monopolen «gefangen». Dabei unterscheiden sich die von den Haushalten zu bezah-

lenden Energietarife zwischen den Anbietern stark. Dies hängt damit zusammen, dass die 

ca. 630 Energieversorgungsunternehmen in der Schweiz sehr unterschiedlich organisiert 

sind. So gibt es etwa Energieversoger mit eigenen Kraftwerken und solche, die den Storm 

für ihr Einzugsgebiet ausschliesslich auf dem Markt beschaffen. Dieser Strom kann bzw. 

 
61

  Vgl. Swiss Engineering STV (2024). [31.07.2025]. 

https://www.swissengineering.ch/de/news/-ladestationen-im-dienst-des-stromnetzes_n551
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muss im Rahmen der Grundversorgung den kleinen und mittleren Verbrauchern zu regu-

lierten Preisen verkauft werden.62 

Eine konsequente Liberalisierung des Strommarktes würde zwar keine direkten Auswir-

kungen auf den Netzbetrieb bzw. die Netztarife haben, jedoch den Druck auf die Energie-

versorger erhöhen, bessere und günstigere Angebote für die Energielieferung bereitzustel-

len. Sollte überdies auch die Grundversorgungspflicht abgeschafft werden, ist einerseits 

davon auszugehen, dass die Preise insgesamt sinken und die teils massiven Unterschiede 

in den Energietarifen zwischen den einzelnen Versorgungsgebieten verschwinden wür-

den.63 Dies würde voraussichtlich auch mit einer Konsolidierung der Versorgungsunter-

nehmen im Markt einhergehen. Andererseits könnten sich so dynamische Stromtarife – so-

genannte «Time of Use (TOU)»-Angebote, die Anreize schaffen, Strom dann zu beziehen, 

wann die Grosshandelspreise tief – sind stärker verbreiten. TOU-Tarife für das Laden von 

Elektrofahrzeugen werden beispielsweise von zahlreichen Stromanbietern in den USA an-

geboten.64 Insgesamt hätte die Öffnung des Strommarktes für Kleinkunden und Haushalte 

somit das Potenzial, einen positiven Einfluss auf die Rahmenbedingungen für die Verbrei-

tung der Elektromobilität auszuüben. 

Eine zentrale Rolle nimmt parallel dazu auch die Dynamisierung der Netztarife ein. Dabei 

werden die Kunden finanziell belohnt, wenn sie ihren Stromverbrauch zeitlich verschieben 

und so die Belastung des Netzes verringern. Gerade die Nutzung von Elektrofahrzeugen 

könnte mit reduzierten Strompreisen zu bestimmten Tageszeiten mit erwarteter tieferer 

Netzlast gefördert werden. Der im Juni vom Volk bestätigte Mantelerlass sieht die Mög-

lichkeit einer solche Dynamisierung der Netztarife vor, macht sie jedoch nicht obligato-

risch. 

Neben der übergeordneten Massnahme einer vollständigen Öffnung des Strommarktes 

und einer Dynamisierung der Netztarife ergeben sich aus den vorangegangenen Kapiteln 

drei Ansatzpunkte für den weiteren Ausbau der privaten Ladeinfrastruktur: 

▪ Ein erster Ansatzpunkt besteht darin, direkt die private Ladeinfrastruktur erschwingli-

cher und zugänglicher zu machen. 

 
62

  Die Energietarife machen dabei nur rund die Hälfte des effektiven Strompreises aus, den ein Haushalt zu 

bezahlen hat. Hinzu kommt der Netznutzungstarif, der lokal unterschiedlich ausfallen kann. Eine wesent-

liche Rolle spielen bei einigen Netzbetreibern auch die Steuern und Abgaben an die Gemeinwesen, die 

schweizweit stark variieren. Letztlich ist auch der sogenannte Netzzuschlag, der vom Bund zur Förderung 

erneuerbaren Energien erhoben wird, Teil des Strompreises. 

63
  Aktuell liegen die im Rahmen der Grundversorgung regulierten Gestehungskosten der Eigenproduktion 

tendenziell unter den Marktpreisen, d.h. die Abschaffung der Grundversorgung würde aktuell Preise in 

Regionen von Netzbetreibern mit günstiger Eigenproduktion verteuern.  

64
  Vgl. AFDC (2025). [31.07.2025]. Eine Untersuchung von Swiss Economics (2024) im Schweizer Kontext 

zeigt allerdings, dass in den bereits geöffneten Marktsegmenten im Allgemeinen eine ausgeprägte Risiko-

aversion der Unternehmen gegenüber dynamischen Stromtarifen besteht mit entsprechend tiefer Akzep-

tanz und Verbreitung solcher Angebote. 

https://search.usa.gov/search?utf8=%E2%9C%93&affiliate=afdc.energy.gov&query=TOU
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▪ Als zweiter Ansatzpunkt können Anreize für den Umstieg auf Alternativen zur privaten 

Ladeinfrastruktur gesetzt werden. Dies bedingt den Aufbau von Ladepunkten im öf-

fentlichen Raum oder am Arbeitsplatz.  

▪ Drittens kann der Erwerb von Elektrofahrzeugen attraktiver gemacht werden, um – in-

direkt über die allgemeine Verbreitung von Elektrofahrzeugen – Anreize für den Aus-

bau der Ladeinfrastruktur zu setzen. 

Die ergriffenen Massnahmen zur Schaffung von Anreizen sollen dabei zeitlich begrenzt 

sein, da – wie in Kapitel 4 aufgezeigt – davon auszugehen ist, dass sich mit einer steigenden 

Anzahl von Elektrofahrzeugen der positive Netzwerkeffekt verstärkt. Wie bereits oben dis-

kutiert, wäre auch eine regionale bzw. kantonale Differenzierung von allfälligen Massnah-

men sinnvoll. 

Für alle drei Ansatzpunkte werden nachfolgend Massnahmen aufgelistet, die im In- oder 

Ausland aktuell diskutiert werden oder bereits zum Einsatz kommen (vgl. auch Tabelle 2 

und die darin erwähnten Quellen).65 Nicht eingegangen wird dabei auf «niederschwellige» 

Massnahmen wie Beratungs- oder Informationsangebote, die heute schon von Privaten und 

vom Staat bereitgestellt werden. So gibt es etwa bereits Bestrebungen mit der Entwicklung 

von Apps und Online-Plattformen, die Echtzeitinformationen über die Verfügbarkeit, 

Preise und Funktionalität von Ladestationen bereitstellen, um die Transparenz des Ange-

bots öffentlicher Ladestationen zu verbessern.66  

Die einzelnen Massnahmen werden in Tabelle 5 gemäss den folgenden Kriterien bewertet: 

▪ Wirksamkeit: Wie wirksam ist die Massnahme hinsichtlich der Bereitstellung weiterer 

privater oder öffentlicher Ladeinfrastruktur?  

▪ Kosten: Wie hoch sind die erwarteten Kosten, welche eine Massnahme für die Allge-

meinheit verursacht?  

▪ Art der Massnahme: Handelt es sich um eine leistungs- oder ergebnisorientierte Regu-

lierung, die primär auf finanzielle Anreize setzt (A) oder um klassische «Verbote und 

Gebote» (V/G)? 

▪ Kosten-Nutzen-Verhältnis: Wie sieht das Verhältnis zwischen Kosten und Nutzen aus 

(○: schlecht, ◑: mittel, ●: gut)? 

  

 
65

  Dabei besteht kein Anspruch auf Vollständigkeit der Aufzählung. 

66
  Siehe eMobility – Ladestationen Elektroautos [31.07.2025]. 

https://www.swiss-emobility.ch/de/elektromobilitaet/eladestationenfinder/
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Tabelle 5: Massnahmen im Überblick 

 
67

  Siehe Eidgenössische Materialprüfungs- und Forschungsanstalt: Energiehaushalt. [31.07.2025]. 

68
  Siehe BFS (2025). Wohnen in der Schweiz. [31.07.2025]. 

Wirksamkeit  Kosten Massnahme    ○ ◑ ●  

1. Anreize für den Ausbau der privaten Ladeinfrastruktur 

Verbesserung der steuerlichen Behandlung bei Eigenheimen 

Bei Eigenheimbesitzern sind Investitionen, die dem Energiesparen und dem Umweltschutz dienen, als Un-

terhaltskosten anrechenbar. Die Installation von Ladestationen wird aber nicht explizit als solche erwähnt. 

Die kantonalen Praxen fallen hier unterschiedlich aus. Diese Kosten sollten sowohl auf Bundesebene als 

auch auf kantonaler Ebene anrechenbar sein. Frankreich geht beispielsweise in diese Richtung, indem Pri-

vatpersonen eine Steuergutschrift für die Installation einer Ladestation in ihrem Eigenheim erhalten. 

Die Massnahme verringert die Installations-

kosten von privaten Ladestationen und ist 

daher wirksam bei der Bereitstellung zusätz-

licher Ladeinfrastruktur. 

Die Massnahme führt zu 

Ausfällen bei den Steuerein-

nahmen und geht potenziell 

mit Mitnahmeeffekten ein-

her.  

 

A 

 

 

● 

Subventionen für die Installation von Ladestationen am Wohnort 

Direkte Subventionen an Haushalte, die eine Ladestation installieren möchten, werden u.a. in Deutschland 

und Österreich als Fördermassnahme eingesetzt. Auch rund die Hälfte der Schweizer Kantone bezahlt Sub-

ventionen, die sich in ihrem Umfang jedoch unterscheiden. Subventionen könnten flächendeckend genutzt 

werden, um die Installationskosten von Ladestationen zu senken. 

Die Massnahme verringert die Installations-

kosten von privaten Ladestationen und ist 

daher wirksam bei der Bereitstellung zu-

sätzlicher Ladeinfrastruktur. Da jedoch re-

gionale Differenzen hinsichtlich des Aus-

baus der privaten Ladeinfrastruktur beste-

hen, ist eine Subvention auf Bundesebene 

beschränkt treffsicher. 

Die Massnahme führt zu er-

höhten Staatsausgaben und 

geht potenziell mit Mitnah-

meeffekten einher. 

 

A 

 

◑ 

 

Bauvorschriften 

In der Schweiz wird jährlich rund ein Prozent des Gebäudebestandes saniert oder umgebaut.
67

 Zusätzlich 

wächst der Wohnungsbestand um ca. ein Prozent pro Jahr (Jahr 2022).
68

 Hier kann über Bauvorschriften 

die Verpflichtung eingeführt werden, die Ladeinfrastruktur für Elektrofahrzeuge zu berücksichtigen. In 

Deutschland wurden z.B. neue gesetzliche Anforderungen an die Ladeinfrastruktur bei Neubauten und 

Renovierungen eingeführt, sowohl bei Wohn- als auch bei Nichtwohngebäuden. 

Die Wirksamkeit der Massnahme ist be-

grenzt; es sind nur Neubauten und Sanie-

rungen betroffen, die Breitenwirkung ist 

daher gering. Zudem wird die Ladeinfra-

struktur bei Neubauten ohnehin meist mit-

geplant, so dass der zusätzliche Nutzen der 

Vorschrift gering ist. 

 

Wo Mehrkosten entstehen, 

dürften diese i.d.R. auf die 

Mieter überwälzt werden. 

 

V/G 

 

 

 ○ 

 

https://www.admin.ch/gov/de/start/dokumentation/medienmitteilungen.msg-id-84812.html#:~:text=Gallen%20und%20Thun%2C%2024.08.2021,um%20die%20Energiewende%20zu%20schaffen.
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/querschnittsthemen/schweiz-wohnen.html
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69

  Siehe Laden Punkt: Laternenladen (2022).; Infras: Machbarkeitsstudie Ladestationen im Quartier (2023). 

[31.07.2025]. 

70
  Siehe Klein, Lüpke und Günther (2020). 

2. Schaffung von Ladestationen am Arbeitsplatz 

Verbesserung der steuerlichen Behandlung bei Unternehmen und Mitarbeitenden 

Die steuerliche Behandlung der E-Mobilität in Unternehmen ist unbefriedigend – sowohl für die Arbeitge-

ber als auch für die Arbeitnehmenden. Die Abzugsfähigkeit von privaten Investitionen in die Ladeinfra-

struktur könnte einerseits finanzielle Anreize zu deren Ausbau für die Arbeitgeber setzen. Andererseits gilt 

das Geschäfts-Elektrofahrzeug als Lohnbestandsteil und muss vom Mitarbeiter versteuert werden. Da dies 

auf der Basis des Anschaffungspreises erfolgt, entsteht ein steuerlicher Nachteil für Elektrofahrzeuge. Um 

diesem Problem zu begegnen, verfügt beispielsweise die Niederlande über Steuerregelungen für umwelt-

freundliche Investitionen. 

Die Massnahme verringert die Installati-

onskosten von Ladestationen am Arbeits-

platz und erhöht die Anreize zum Erwerb 

von Elektrofahrzeugen. 

Die Massnahme führt zu Aus-

fällen bei den Steuereinnah-

men und geht potenziell mit 

Mitnahmeeffekten einher. 

 

A 

 

● 

3. Schaffung von öffentlich zugänglichen Ladestationen  

Investitionen der öffentlichen Hand in die Ladeinfrastruktur im Quartier (Laternenladen)
69

  

Der bestehende öffentliche Parkraum in Wohngebieten kann genutzt werden, indem die Gemeinden bei-

spielsweise Ladepunkte an den Laternen installieren; dies vorwiegend als Alternative zum Laden zuhause. 

In der Schweiz laufen entsprechende Versuche. 

Die Massnahme ist weitgehend unwirk-

sam: Es bestehen technische Limiten an La-

ternen. Zudem zeigen die Erfahrungen in 

verschiedenen Städten eine geringe Aus-

lastung. 

Die Installationskosten und 

Betriebskosten sind hoch. 

 

 

V/G 

 

○ 

Investitionsbeiträge für die Schnell-Ladeinfrastruktur  

Einige Länder und Regionen (z.B. Frankreich, die Niederlande, Kalifornien) setzen erhebliche Ressourcen 

ein, um den Ausbau der Schnell-Ladeinfrastruktur zu fördern. Diese Anreize reichen von Steuervergünsti-

gungen bis hin zu Subventionen. 

Da Schnell-Ladestationen gute Substitute 

zu privaten Ladepunkten darstellen, ist die 

Wirksamkeit der Massnahme hoch.
70

 

Die Massnahme führt zu er-

höhten Staatsausgaben und 

geht potenziell mit Mitnahme-

effekten einher. 

 

A 

 

● 

Vorschriften bezüglich Ladepunkten auf öffentlichen Parkplätzen 

Mehrere Länder (z.B. Norwegen, die Niederlande und Frankreich) haben Vorschriften bezüglich des An-

teils von Ladepunkten auf öffentlich zugänglichen Parkplätzen erlassen. Gemeint sind damit z.B. bereits 

vorhandene Parkflächen von Freizeiteinrichtungen oder an Einzelhandelsstandorten. 

Die Massnahme stellt nicht sicher, dass La-

destationen da gebaut werden, wo sie tat-

sächlich gebraucht werden. Sie ist deshalb 

nur beschränkt wirksam. 

Die Kosten der Massnahme 

sind für die Allgemeinheit tief; 

sie sind von den Eigentümern 

der entsprechenden Parkflä-

chen zu tragen. 

 

V/G 

 

 

◑ 

 

https://www.laden-punkt.ch/de/beispiele/energie-wasser-bern-kreative-suche-nach-lademoeglichkeiten-in-der-blauen/
https://www.infras.ch/media/filer_public/33/34/33342967-e191-4ea3-801a-c3e9db05ffd6/3804a_winterthur_machbarkeit_ladestationen_schlussbericht.pdf
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Quelle: Swiss Economics 

6.3 Überlegene leistungs- und ergebnisorientierte Instrumente 

Welche der in Tabelle 5 aufgelisteten Massnahmen sind nun besonders geeignet, ein sich 

selbststärkendes, nachhaltiges Gleichgewicht, in dem sich staatliche Interventionen erübri-

gen, zu erreichen? Auffallend ist in diesem Kontext, dass die Wirksamkeit von Verboten 

und Geboten durchgehend als vergleichsweise gering eingeschätzt wird. Teilweise weil sie 

keine genügende Breitenwirkung entfalten (etwa Bauvorschriften), teilweise weil sie nicht 

genügend treffsicher sind und nicht sicherstellen, dass die Ladeinfrastruktur 

 
71

  Siehe European Commission: AFIR-Verordnung. [31.07.2025]. 

72
  Siehe Zhou und Li (2018) und Springel (2021). 

Regulierung der Interoperabilität von Ladestationen 

Da es verschiedene Ladeanbieter gibt, stellt sich die Frage der Interoperabilität. Die AFIR-Verordnung der 

EU legt in diesem Zusammenhang fest, dass Nutzer ihre Fahrzeuge ohne vorherigen Vertragsabschluss di-

rekt an öffentlichen Ladestationen aufladen und bezahlen können müssen.71 Die Schweiz könnte Teile die-

ser Verordnung übernehmen. 

Es ist unsicher, ob eine verstärkte Interope-

rabilität die Investitionen in die Ladeinfra-

struktur insgesamt erhöht. Inkompatible 

Netzwerke könnten unter Umständen ka-

pazitätserhöhend wirken. 

Die Kosten sind für die Allge-

meinheit verhältnismässig ge-

ring; sie werden von den Ei-

gentümern der entsprechen-

den Ladestationen und den 

Konsumenten getragen. 

 

V/G 

 

 

◑ 

 

 

4. Anreize zur Nutzung von Elektrofahrzeugen 

Erteilung von Privilegien für Elektrofahrzeuge  

Die Erteilung von Privilegien für Nutzer von Elektrofahrzeugen kann den Kaufentscheid positiv beeinflus-

sen. In Anlehnung an Massnahmen, die in Norwegen getroffen wurden, könnten solche Privilegien etwa 

die Nutzung von Busspuren oder vergünstige öffentliche Parkmöglichkeiten umfassen. 

Die Wirksamkeit der Massnahme ist in ei-

ner frühen Phase gegeben, nimmt aber mit 

zunehmender Verbreitung der Elektromo-

bilität ab, da das Privileg an immer mehr 

Nutzerinnen erteilt wird. 

Die Massnahme an sich ist 

kostenlos. Sie verursacht aber 

indirekte Kosten (z.B. in Form 

von verspäteten öffentlichen 

Bussen). 

 

V/G 

 

 

○ 

 

Subventionen für den Kauf von Elektrofahrzeugen («up-front») 

Direkte Subventionen zum Kauf von Elektrofahrzeugen werden heute weder auf Gemeinde-, Kantons-, 

noch auf Bundesebene ausbezahlt. In vielen europäischen Ländern kommen jedoch direkte Subventionen 

zum Einsatz. Diese könnten genutzt werden, um den Anschaffungspreis von Elektrofahrzeugen zu senken. 

Die Massnahme verringert den Kaufpreis 

von Elektrofahrzeugen und schafft indi-

rekt – aufgrund der höheren Verbreitung 

von Elektrofahrzeugen – Anreize, Ladesta-

tionen bereitzustellen.
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Die Massnahme ist sehr kost-

spielig und verursacht poten-

ziell grosse Mitnahmeeffekte. 

 

A 

 

 

○ 

 

 

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport/alternative-fuels-sustainable-mobility-europe/alternative-fuels-infrastructure_en
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bedürfnisgerecht an den richtigen Orten ausgebaut wird (etwa Ladepunkte an der Laterne). 

Verbote und Gebote sind zudem auch nur auf den ersten Blick kostengünstig. Zwar verur-

sacht der Erlass einer neuen Vorschrift an sich oft kaum Kosten, deren Umsetzung durch 

die Betroffenen jedoch schon. Und hierbei kann es auch zu unerwünschten Umverteilungs-

wirkungen kommen, etwa wenn die Kosten undifferenziert auf Mieter, Arbeitnehmende 

oder Kunden überwälzt werden. 

Soll die Elektromobilität also wirksam gefördert werden, ist den leistungs- und ergebnis-

orientierten Instrumenten, die auf finanziellen Anreizen basieren, grundsätzlich der Vor-

zug zu geben. Wie nachfolgend aufgezeigt, gibt es jedoch auch bei den leistungs- und er-

gebnisorientierten Instrumenten solche mit besserem und schlechterem Kosten-Nutzen-

Verhältnis.  

6.3.1 Finanzielle Anreize für den Kauf von Elektrofahrzeugen 

Als finanzieller Anreize für den Kauf von Elektrofahrzeugen kommen vor allem Subven-

tionen in Frage. Diese adressieren grundsätzlich zwei potenzielle Quellen von Marktver-

sagen:  

▪ Die externen Effekte, die durch Netzwerkeffekte entstehen (etwa die Impulse, die zum 

Ausbau der Ladeinfrastruktur förderlich sind). 

▪ Nutzungs-Externalitäten, falls Elektrofahrzeuge positive externe Effekte generieren, bei-

spielsweise in Form reduzierter Emissionen, die mit anderen Massnahmen (z.B. Emissi-

onssteuern) nicht adressiert werden können. 

Empirische Untersuchungen zeigen dabei, dass Subventionen wirksam sind, um die Nach-

frage nach Elektrofahrzeugen zu stimulieren, insbesondere bei einkommensschwachen Be-

völkerungsgruppen (Muehlegger und Rapson, 2022; Springel, 2021). Das Problem besteht 

aber darin, dass diese Beiträge nicht gezielt an jene Käufer ausgerichtet werden, für welche 

die Subvention der ausschlaggebende Faktor bei der Kaufentscheidung ist. Es entstehen 

deshalb grosse Mitnahmeeffekte. Dies insbesondere im Bereich der teureren Elektrofahr-

zeuge, die in der Regel von einkommensstarken Personen erworben werden, die nicht auf 

Subventionen angewiesen sind. Subventionen für den Kauf von Elektrofahrzeugen stehen 

deshalb in einem ungünstigen Verhältnis zur daraus resultierenden zusätzlichen Nach-

frage.73 Insgesamt ist deshalb von der Subventionierung des Kaufs von Elektrofahrzeugen 

als Massnahme zur Förderung der Elektromobilität abzuraten. 

6.3.2 Finanzielle Anreize für die Ladeinfrastruktur 

Das wirksamste Instrument besteht in der Weiterentwicklung der Ladeinfrastruktur. Da im 

Bereich der Ladestationen – wie ausführlich in Kapitel 4 dargelegt – Netzwerkeffekte be-

stehen, können die privaten Investitionen suboptimal ausfallen und zu einer 

 
73

  Archsmith et al. (2022) schätzen, dass Subventionen bis zu USD 30’000 pro Elektrofahrzeug bräuchte, um 

in den USA bis zum Jahr 2035 einen Marktanteil der Elektromobilität von 50 Prozent zu erreichen. 
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Unterversorgung mit Ladestationen führen. Fördermassnahmen in diesem Bereich können 

daher eine doppelte Funktion erfüllen: Erstens, können sie bestehende Hürden für die In-

stallation von Ladestationen senken, und zweitens, zur Verbreitung der Elektromobilität 

beitragen. 

Anreize für das Laden am Wohnort 

In Frage kommen hierbei direkte Subventionen für die private Ladeinfrastruktur am 

Wohnort, wie sie bereits heute in gewissen Kantonen ausbezahlt werden.74 Wie bereits er-

wähnt, ist dabei unklar, ob tatsächlich in allen Kantonen Hürden für die Installation von 

Ladestationen bestehen und ob diese gleich ausgeprägt sind. Der Entscheid einer direkten 

Subventionierung von Ladestationen sollte deshalb möglichst subsidiär erfolgen. Von einer 

generellen Förderung auf Ebene des Bundes ist abzuraten. 

Zu empfehlen wäre hingegen, auf Bundesebene den Spielraum für Steuervergünstigungen 

auszuloten: So sollte die Installation von Ladestationen explizit Investitionen, die dem 

Energiesparen und dem Umweltschutz dienen, gleichgestellt werden. Dies würde bedeu-

ten, dass die entsprechenden Kosten sowohl auf Bundesebene als auch auf kantonaler 

Ebene anrechenbar sind. 

Die Förderung von privaten Ladestationen dürfte jedoch natürliche Grenzen aufweisen. So 

ist etwa gerade in den Städten nicht garantiert, dass jeder Fahrzeugbesitzer auch über einen 

eigenen Parkplatz verfügt.75 Und auch wenn die obige Massnahme umgesetzt würde, kann 

nicht ausgeschlossen werden, dass die Installationskosten in gewissen Gebäuden noch im-

mer prohibitiv ausfallen. Wie bereits in Kapitel 4 besprochen, muss die Unmöglichkeit des 

Zugangs zu einer privaten Ladestation jedoch nicht zwangsläufig im Verzicht des Erwerbs 

eines Elektrofahrzeugs resultieren: Eine gut ausgebaute öffentliche Ladeinfrastruktur kann 

ein valables Substitut zur Langsam-Ladestation zuhause darstellen. Dies zeigt sich nicht 

zuletzt auch daran, dass niemand auf ein Verbrennungsauto verzichtet, nur weil er am 

Wohnort über keine private Zapfsäule verfügt. Die offensichtliche Alternative zur Förde-

rung von privaten Ladestationen ist deshalb den Ausbau anderer Ladeoptionen voranzu-

treiben. 

Anreize für das Laden am Arbeitsplatz 

Gerade in urbanen Regionen stellt dabei eine Option mit grossem Potenzial, wie in Ab-

schnitt 4.3 aufgezeigt, das Laden am Arbeitsplatz dar. Denn in grösseren Städten sind über-

durchschnittlich viele Arbeitsplätze konzentriert, von denen viele über Parkmöglichkeiten 

verfügen. Zudem ist davon auszugehen, dass das «Trittbrettfahrer»-Problem am 

 
74

  Siehe Tabelle 7 Anhang A.  

75
  In der Stadt Zürich verfügen beispielsweise 58 Prozent der Haushalte über keinen eigenen Autoabstell-

platz am Wohnort. So standen 2020 den 147’000 Fahrzeuge (ohne Motorräder und Anhänger), davon rund 

133’500 Personenwagen, etwa 32’900 Parkplätze in blauen Zonen zur Verfügung, was 22 Prozent des Fahr-

zeugbestandes entspricht. 
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Arbeitsplatz weniger ausgeprägt ist und für Unternehmen Anreize bestehen, die Erreich-

barkeit der Arbeitsplätze optimal und bedürfnisgerecht zu gestalten. 

Die Bereitstellung von Ladestationen kann dabei die Attraktivität eines Unternehmens als 

Arbeitgeber zusätzlich steigern – etwa indem die Mitarbeiter gratis oder zu vergünstigten 

Tarifen ihre Fahrzeuge laden können – und das Image des Unternehmens verbessern. Des 

Weiteren kann die Installation von Ladestationen für eine Unternehmen unter Umständen 

auch ein «Business Case» darstellen, so etwa, falls diese auch von externen Besitzern von 

Elektrofahrzeugen gegen Bezahlung genutzt werden können. 

Ferner ist anzumerken, dass die steuerliche Behandlung der Elektromobilität in Unterneh-

men heute unbefriedigend ist.76 Nachtteile ergeben sich für die Unternehmen insbesondere 

aus der steuerlichen Behandlung des Privatanteiles von gewerblichen Elektrofahrzeugen. 

Dieser Anteil gilt als Lohnbestandsteil und muss vom Mitarbeiter versteuert werden. Er 

wird auf der Basis des Anschaffungspreises bestimmt. Wie im Abschnitt 2.2.2 erwähnt, 

macht der Anschaffungspreis bei Elektrofahrzeugen einen grösseren Anteil der TCO aus 

als bei Verbrennerfahrzeugen. Damit entsteht ein steuerlicher Nachteil für Elektrofahr-

zeuge, der korrigiert werden sollte. 

Auch die Übernahme der Kosten von Ladestationen zuhause durch den Arbeitgeber wird 

in der Regel als geldwerter Vorteil aufgefasst und im Lohnausweis deklariert. Dies bedeu-

tet, dass Mitarbeitende im Jahr der Umstellung auf Elektromobilität allenfalls eine zusätz-

liche Einkommenssteuerlast tragen. Bezahlen Arbeitnehmende die Ladestation zuhause 

hingegen selbst, können sie typischerweise keinen steuerlichen Abzug geltend machen, we-

der in der Form von Gewinnungskosten für die Ausübung des Berufs noch als Unterhalts-

kosten für die Liegenschaft. 

Ein deutlich grösserer und wirksamerer Hebel stellt letztlich die steuerliche Behandlung 

von Investitionen der Unternehmen in die Ladeinfrastruktur am Arbeitsplatz dar. Dies 

wurde etwa in den Niederlanden bereits erkannt: Die sogenannten MIA- und Vamil-Rege-

lungen ermöglichen eine beschleunigte Abschreibung von Investitionen in die Ladeinfra-

struktur, wodurch der steuerpflichtige Gewinn reduziert wird.77 

Öffentliche Ladeinfrastruktur 

Der Ausbau der öffentlichen Ladeinfrastruktur schreitet in der Schweiz grundsätzlich ähn-

lich wie im Durchschnitt der europäischen Länder voran (vgl. Abschnitt 3.2). Ob in diesem 

Bereich ein generelles Marktversagen besteht, das einen staatlichen Eingriff rechtfertigt, ist 

somit nicht offensichtlich. 

Grundsätzlich ist in diesem Bereich jedoch Zurückhaltung zu empfehlen. So basieren die 

meisten in Tabelle 5 genannten Massnahmen auf Verboten und Geboten, deren Wirksam-

keit – wie erwähnt – in der Regel als vergleichsweise gering einzuschätzen ist. Eine 

 
76

  Siehe  ’ ot  und  nder att (2023). Steuerliche Behandlung von E-Mobilität in Unternehmen [31.07.25]. 

77
  Siehe Netherlands Enterprise Agency. Tax schemes. [31.07.2025]. 

https://www.bdo.ch/de-ch/publikationen/steuerliche-behandlung-von-e-mobilitaet-in-unternehmen#:~:text=Die%20Installation%20der%20Ladeinfrastruktur%20stellt,einige%20Kantone%20haben%20entsprechende%20Erleichterungen.
https://business.gov.nl/subsidy/mia-vamil/
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leistungs- und ergebnisorientierte Massnahme in diesem Bereich jedoch sind Investitions-

beiträge für Schnell-Ladestationen. Dies wäre eine relativ effiziente Massnahme, da eine 

gut ausgebaute Schnell-Ladeinfrastruktur echte Vorteile für die Öffentlichkeit bringt und 

wirksam zur Verbreitung der Elektromobilität beiträgt. Da diese Vorteile jedoch mit fort-

schreitendem Ausbau der Infrastruktur abnehmen, sollte eine mögliche Ausrichtung von 

Investitionsbeiträgen einer unwiderruflichen zeitlichen Beschränkung unterliegen. 

 

Zentrale Ergebnisse 

▪ Fördermassnahmen sollen treffsicher auf die betroffene Bevölkerungsgruppe abge-

stimmt sein und regionale Unterschiede berücksichtigen. Es ist immer eine zeitliche 

Limitierung der Massnahmen anzustreben, da der Markt mit steigender Anzahl an 

Elektrofahrzeugen organisch wächst. 

▪ Auf übergeordneter politischer Ebene ist die vollständige Liberalisierung des Strom-

marktes zu vollziehen und die Dynamisierung der Netztarife voranzutreiben. Dies 

würde den Druck auf die Energieversorger erhöhen, bessere und günstigere Angebote 

bereitzustellen. Besonders «Time of Use»-Tarife haben dabei das Potenzial die Verbrei-

tung der Elektromobilität zu fördern. 

▪ Verbote und Gebote sind wenig treffsicher und weisen deshalb eine geringe Wirksam-

keit zur Verbreitung der Elektromobilität auf. Erfolgsversprechender sind Massnah-

men, die Anreize für private Investitionen setzen. Insbesondere die steuerliche Behand-

lung der Elektromobilität allgemein und von Investitionen in Ladestationen von Priva-

ten und Unternehmen im Speziellen ist zu verbessern. 

▪ Da eine leistungsfähige öffentliche Ladeinfrastruktur ein gutes Substitut zum Laden 

zuhause darstellt, sind Investitionsbeiträge für öffentliche Schnell-Ladestationen zu 

prüfen.  
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A Anhang  

Tabelle 6: Kantonale Erleichterungen bei der Verkehrsteuer für Elektroahrzeuge 

 Beschreibung 

BE Reduktion von 60 % für BEV für das Jahr der ersten Inverkehrsetzung und die drei folgenden Jahre 

BL Temporäre Reduktion, abhängig von den CO2-Emissionen, für das Jahr der ersten Inverkehrsetzung 

und die drei folgenden Jahre, max. CHF 300 pro Steuerjahr 

BS Bei einem immatrikulierten Anteil von unter 5 % von BEV im Kanton, Reduktion von 50 % für BEV 

FR Reduktion von 30 % für Fahrzeuge der Kategorie A, Reduktion von 30 % für BEV, die beiden Redukti-

onen sind kumulierbar (max. 60 %) 

GE BEV werden auf Basis ihres Leergewichts besteuert (zusätzlich erhalten Lkw, Lieferwagen und Motor-

räder, die zu 100 % elektrisch sind, eine Steuererleichterung von 50%). Normale Fahrzeuge, werden auf 

Basis des CO2-Ausstosses besteuert. 

GL Befreiung für BEV 

GR Reduktion von 60 bis 80 % je nach CO2-Ausstoss (80 % für BEV) 

JU Reduktion von 50 % für BEV 

NE Steuer wird teilweise auf der Grundlage von CO2-Emissionen berechnet 

NW Befreiung für Fahrzeuge der Kategorie A für 36 Monate ab der ersten Inverkehrsetzung. Danach muss 

für Autos mit Elektroantrieb nur 25 % des normalen Steuerbetrages bezahlt werden. 

OW Reduktion von bis 50 % für Fahrzeuge der Kategorie A für 24 Monate ab der ersten Inverkehrsetzung, 

25 % für jene der Kategorie B 

SG Befreiung für BEV und Fahrzeuge der Kategorie A mit CO2 < 95 g/km für das Jahr der ersten Inver-

kehrsetzung und die drei folgenden Jahre, danach Reduktion von 50 % für BEV 

SO Befreiung für BEV 

TG Reduktion von bis 50 % für BEV und Fahrzeuge der Kategorie A oder B im Jahr der Inverkehrssetzung 

und der nächsten 4 Jahre. 

TI Steuer wird teilweise auf der Grundlage von CO2-Emissionen berechnet 

UR Reduktion von zwei Dritteln für Fahrzeuge mit Batterie 

VD Die Gebühr für BEV beträgt CHF 25 

ZG Reduktion von 50 % für Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb 

ZH Befreiung für Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb 

Bemerkung: Die folgenden Kantone kennen keine Steuervergünstigungen für Elektrofahrzeugs: AG, AI, AR, LU, 

SH, SZ, VS, Stand Juli 2025. 

Quelle: Swiss Economics auf Basis von Energie Franken 

https://www.energiefranken.ch/de/suche-nach-kanton


 

 

Ausbau der Ladeinfrastruktur | Schlussbericht | 61/61 

Tabelle 7: Kantonale Förderbeiträge für Ladeinfrastruktur 

 Beschreibung 

AR CHF 400 pro Parkplatz in einem Mehrparteiengebäude 

BE CHF 200 pro Parkplatz in bestehenden Einstellhallen 

CHF 3’000 pro Ladestation, nur bidirektionale zur Nutzung von V2X-Anwendungen 

GE Einzelparkplatz: 50 % der Kauf- und Installationskosten, max. CHF 1’000 für individuelle Ladesta-

tion, max. CHF 2’000 für gemeinsam genutzte 

Gemeinschaftsparkplatz: 50 % der effektiven Kosten, max. CHF 20’000 

BS Ladestation mit öffentlichem Zugang: 60 % der Kosten, maximal CHF 3’500  

Private Ladestation: 60 % der Kosten, maximal CHF 1’300  

Ladestation bei öffentlichem Carsharing-Standort: 60 % der Kosten, maximal CHF 7’500  

LU CHF 400 pro Parkplatz in einem Mehrparteiengebäude; Neubauten sind nicht förderberechtigt  

NE CHF 800 pro Ladestation 

OW CHF 2’000 pro private Ladestation durch Hausanschluss 

SG     1’100 pro  ar plat  in beste enden  instell allen  +     5’000 für Photovoltaikanalage) 

SH CHF 2’000 pro Anlage für bidirektionalen Ladestationen mit gekoppelter Solarstromanlage von 

Wohngebäuden; 15 % der Investitionskosten für Ladeinfrastruktur in Mehrfamilienhäusern, Indust-

rie/Gewerbe und Bürogebäuden, minimale Beitrag pro Projekt muss mind. CHF 1’000 erreichen, ma-

ximale Förderung von CHF 30’000 

TG CHF 2’000 pro Anlage für bidirektionalen Ladestationen mit gekoppelter Solarstromanlage von 

Wohngebäuden; 25 % der Investitionskosten für Ladeinfrastruktur in Mehrfamilienhäusern, Indust-

rie/Gewerbe und Bürogebäuden, minimale Beitrag pro Projekt muss mind. CHF 1’000 erreichen 

TI CHF 500 pro Ladestation am Arbeitsplatz, CHF 1’200 für Ladestationen mit zentralem Lastmanage-

mentsystem, CHF 4’000 für bidirektionale Ladestationen, Mindestleistung von 3.7 KW 

UR CHF 2’000 pro Hausanschluss, mind. 10 Parkplätze mit Basisinfrastruktur und 1 Parkplatz mit La-

destation 

VD Privatgebrauch: CHF 400 pro Ladepunkt (bis zu 10 Ladepunkte, dann CHF 300 pro Stück bis 30 Lade-

punkte und danach CHF 200), max. 50 % der Gesamtkosten  

Öffentliche Nutzung: CHF  ’000 bis 4’000   a   50 % der Gesamtkosten 

ZH CHF 500 pro privatem Parkplatz (bis 15 Parkplätze, danach nur CHF 300) für die Basisinfrastruktur 

in Ein- und Mehrfamilienhäusern 

CHF 2’000 pro bidirektionale Ladestation für private Parkplätze in Ein- und Mehrfamilienhäusern 

Bemerkung: Die folgenden Kantone kennen keine Förderbeiträge für die Ladeinfrastruktur: AG, AI, BL, FR, GL, 

GR, JU, NW, OW, SO, SZ, VS, ZG, Stand Juli 2025. 

Quelle: Swiss Economics auf Basis von Energie Franken 

 

 

https://www.energiefranken.ch/de/suche-nach-kanton

