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Zusammenfassung

In der Schweiz kommt der Elektromobilitdt eine zentrale Rolle fiir die Erreichung der Kli-
maziele zu, da der Verkehrssektor weiterhin einen betrachtlichen 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 abgeschwacht. 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 Qualitat (etwa in Form der
Reichweite) und die Verfiigbarkeit der Ladeinfrastruktur. Wahrend sich Preis und Reich-
weite laufend verbessert haben, riickt nun vermehrt die private Ladeinfrastruktur in den
Fokus der Offentlichkeit. Vor dem Hintergrund des vom Parlament angenommenen
«Rechts auf Laden» stellt sich die Frage, inwieweit dieses eine wirksame Massnahme zur
Forderung des Ausbaus der privaten Ladeinfrastruktur darstellt und welche erganzenden
Forderansatze dariiber hinaus denkbar wéren.

Interventionsbedarf identifizieren

Der Nutzen und die Attraktivitat der Elektromobilitat fiir die Konsumenten steigt mit der
Verfiligbarkeit von Ladestationen. Umgekehrt wachst 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 Abhangigkeiten. Letztere bestehen aber auch zwischen den
verschiedenen Ladeoptionen. So nimmt etwa die Bedeutung der Verfiigbarkeit einer La-
destation zuhause ab, wenn eine Mindestdichte an 6ffentlichen Ladestationen erreicht ist.
Grundsatzlich lasst 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 fiir Teile der Bevolkerung keine gentigenden Ausweich-
moglichkeiten auf 6ffentliche Ladestationen bestehen und gleichzeitig die Hiirden fiir die
Installation von privaten Ladepunkten hoch sind. Diese Problematik diirfte vor allem in
grosseren Mehrfamilienhdusern auftreten, wo die Installation von Ladepunkten kostspielig
sein kann und von der Entscheidung des Vermieters oder einer Eigentiimergemeinschaft
abhangt. Hinzu kommt ein potenzielles «Trittbrettfahrer»-Problem: Es bestehen Anreize,
sich moglichst nicht an der Verkabelung des Gebaudes zu beteiligen, um dann spater nur
die Kosten der Beschaffung der Ladestation tragen zu miissen. In der Schweiz wohnen
rund ca. 20 Prozent der autobesitzenden Haushalte in Mehrfamilienhdusern mit mehr als
10 Wohnungen.
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Das «Recht auf Laden» alleine 16st nicht alle Probleme

Hilft ein «Recht auf Laden», diese Herausforderungen zu iiberwinden? Die Analyse zeigt,
dass dieses weder das «Trittbrettfahrer»-Problem 16sen kann noch etwas an den techni-
schen Moglichkeiten und Kosten des Ausbaus der privaten Ladeinfrastruktur andert. Auf
dem Coase-Theorem basierende Uberlegungen legen zudem nahe, dass es keinen entschei-
denden Unterschied macht, ob die Mieter/Stockwerkeigentiimer ein Recht haben, eine La-
destation zu installieren, oder ob den Vermieterinnen bzw. den Mitstockwerkeigentiime-
rinnen das Recht zusteht, die Erlaubnis fiir eine solche Installation zu verweigern. Dies be-
statigen auch die Erfahrungen mit dem «Recht auf Laden» im Ausland. Abgesehen davon,
dass die tatsdachlichen Hindernisse nicht beseitigt werden, zweifelte der Bundesrat in einem
Bericht die Verfassungs- und Verhaltnismassigkeit 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 Ansitze zur Forderung der E-Mobilitat?

Soll der Ausbau der Ladeinfrastruktur in der Schweiz gefordert werden, sind moglichst
Massnahmen zu wihlen, die auf die bestehenden Probleme abgestimmt sind. Dies bedeutet
insbesondere, dass regionale Unterschiede bertiicksichtigt 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 wachst, bis er
seine Séttigungsgrenze erreicht, an der das Wachstum abflacht. Auf iibergeordneter politi-
scher Ebene konnen die vollstandige Liberalisierung des Strommarktes sowie eine Dyna-
misierung der Netztarife dazu beitragen, die Verbreitung der Elektromobilitat durch bes-
sere und giinstigere Angebote zu férdern.

Verschiedene Massnahmen wurden hinsichtlich ihrer Wirksamkeit zur Bereitstellung zu-
satzlicher Ladeinfrastruktur eingeschatzt (vgl. Tabelle 1). Erfolgsversprechend sind dabei
vor allem Massnahmen, die Anreize fiir private Investitionen setzen. Hier ist insbesondere
die steuerliche Behandlung der Elektromobilitat im Allgemeinen und der Investitionen in
Ladestationen von Privaten und Unternehmen im Besonderen zu verbessern. Da eine leis-
tungsfahige offentliche Ladeinfrastruktur einen guten Ersatz fiir das Laden zuhause dar-
stellt, sind tiberdies Investitionszuschiisse fiir 6ffentliche Schnell-Ladestationen zu priifen.
Verbote und Gebote hingegen sind in der Regel wenig treffsicher und weisen deshalb eine
eher geringe Wirksamkeit zur Verbreitung der Elektromobilitat auf.
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Tabelle 1: Ubersicht der Massnahmen

1. Anreize fiir den Ausbau der privaten Ladeinfrastruktur

Verbesserung steuerlicher Behandlung bei Eigenheimen {
Subventionen fiir die Installation von Ladestationen am Wohnort o
Bauvorschriften O

2. Schaffung von Ladestationen am Arbeitsplatz

Verbesserung der steuerlichen Behandlung der E-Mobilitat {

3. Schaffung von 6ffentlich zugidnglichen Ladestationen

Investitionen der 6ffentlichen Hand in die Ladeinfrastruktur im Quartier (Laternenladen)
Investitionsbeitréage fiir die Schnell-Ladeinfrastruktur

Vorschriften beziiglich Ladepunkten auf 6ffentlichen Parkplédtzen

@ @ & O

Regulierung der Interoperabilitat von Ladestationen

4. Anreize zur Nutzung von Elektrofahrzeugen

Erteilung von Privilegien fiir Elektrofahrzeuge O

Subventionen fiir den Kauf von Elektrofahrzeugen («up-front») O

Wirksamkeit der Massnahme: O =schlecht; @ =mittel; ®=gut
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Abkilirzungen

AC Alternating current

ADAC Allgemeiner Deutsche Automobil-Club

BEV Batterie-elektrische Fahrzeug

BFE Bundesamt fiir Energie

BFS Bundesamt fiir Statistik

CHF Schweizer Franken

DC Direct current

Elcom Eidgendssische Elektrizitdtskommission

EV Elektrofahrzeug

GEIG Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz
HABE Haushaltsbudgeterhebung

IEA International Energy Agency

IFOP Institut francais d’opinion publique

km Kilometer

kW Kilowatt

kWh Kilowattstunde

LI Ladeinfrastruktur

MZMV Mikrozensus Mobilitat und Verkehr

OR Obligationenrecht

PHEV Plug-in-Hybrid Fahrzeug

PKW Personenkraftwagen

Rp. Rappen

SECO Staatssekretariats fiir Wirtschaft

SUV Sport Utility Vehicle

TCS Touring Club Schweiz

TCO Total Cost of Ownership

VDIV Verband der Immobilienverwalter Deutschland
WEMoG Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetz (D)
ZGB Zivilgesetzbuch
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Einleitung

Klimaziel und Elektromobilitat

Die Schweiz hat 2017 das Ubereinkommen von Paris ratifiziert und sich damit verpflichtet,
die globale Erwarmung auf 1.5 Grad Celsius zu begrenzen, ihre Anpassungsfahigkeit im
Umgang mit dem Klimawandel zu erhéhen und die Finanzfliisse 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." In diesem Zusammenhang wurde 2021 die lang-
fristige Klimastrategie der Schweiz verabschiedet, welche die Ziele und Strategie zur Ziel-
erreichung festlegt. Das iibergeordnete Ziel ist, dass die Treibhausgasbilanz der Schweiz
spatestens im Jahr 2050 ausgeglichen sein soll («Netto Null»).

Die Elektromobilitét 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.” Das in der Klimastrategie festgelegte Ziel
fiir 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-
dquivalenz zwischen Elektrofahrzeugen (EV) und konventionellen Fahrzeugen besteht und
eine durchschnittliche Reichweite von iiber 400 km fiir viele Nutzer ausreichend ist.” Unter
Elektrofahrzeugen werden dabei nachfolgend rein batterieelektrische Fahrzeuge (BEV) und
Plug-in-Hybridfahrzeuge (PHEV) verstanden.” Das {ibergreifende «Netto Null»-Ziel der
Schweiz, sowie auch die 100-prozentige Reduktion der Treibhausgase im Verkehrssektor
bis 2050 sind im Klima- und Innovationsgesetz verankert.’

Das «Recht auf Laden»

Die Elektrifizierung im Personenwagenverkehr schreitet zwar voran, stockt jedoch in
jiingster Zeit." Um dieser Entwicklung entgegenzuwirken, gibt es in der Schweiz unter an-
derem Bestrebungen, den Ausbau der Ladeinfrastruktur zu férdern. Denn, die Ladeinfra-
struktur wird —neben dem Preis und der Reichweite von Elektrofahrzeugen — als einer der

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

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

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

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

Siehe Fedlex (2022). Bundesgesetz iiber die Ziele im Klimaschutz, die Innovation und die Starkung der
Energiesicherheit. [22.07.2025].

Siehe BFS (2025). Strassenfahrzeuge — neue Inverkehrsetzungen. [22.07.2025].
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zentralen Treiber der Elektromobilitit angesehen, weshalb ihr derzeit in Politik und For-
schung viel Aufmerksamkeit zukommt (vgl. etwa Spath, Trondle & Patt, 2023). So setzt sich
der Bund fiir die Férderung von Kooperationen und Innovationen in diesem Bereich ein
(Roadmap Elektromobilitdt’) und stellt Leitfaden, Beratungsdienste sowie Datenbanken
(z.B. zur Verfiigbarkeit und zu Standorten von 6ffentlichen Ladestationen) zur Verfiigung.’
Zudem kennt rund die Halfte der Schweizer Kantone Forderbeitrage in unterschiedlicher
Hohe fiir den Ausbau der privaten Ladeinfrastruktur.

Seit einiger Zeit werden aus der Politik vermehrt Forderungen nach gesetzlichen Anpas-
sungen laut.” Angesichts des hohen Anteils privater Ladevorginge in der Schweiz liegt der
Fokus dabei insbesondere auf der Forderung von Heimladestationen. Im Zentrum der ak-
tuellen politischen Diskussion steht die Motion 23.3936 (Grossen), die verbindliche Rah-
menbedingungen fiir den uneingeschrankten Ausbau privater Ladeinfrastruktur fiir Mie-
terinnen und Stockwerkeigentiimerinnen verlangt. Dabei wird geltend gemacht, dass rund
73 Prozent der Schweizer Haushalte in Miet-, Genossenschafts- und Stockwerkeigentums-
wohnungen lebt und daher nicht eigenstandig iiber die Installation einer Ladestation zu-
hause entscheiden kann.” Die Eigentiimer der Gebdude konnten die Installation einer La-
destation untersagen, was die Entscheidung zum Kauf eines Elektrofahrzeugs moglicher-
weise negativ beeinflusst. Die Motion fordert daher ein «Recht auf Laden» fiir Mieter und
Wohnungseigentiimer, um den Ausbau der Ladeinfrastruktur auf Mietparkplatzen fiir
Mieter und auf Eigentumsparkplatzen fiir Wohnungseigentiimer zu fordern. Der Standerat
hat am im Juni 2025 als Zweitrat die Motion «Grossen» angenommen und an den Bundesrat
tiberwiesen. Damit wird dieser verpflichtet, rechtliche Rahmenbedingungen zu schaffen,
um den Ausbau der Ladeinfrastruktur an Wohngebauden sicherzustellen.

Ziel der Studie

Die vorliegende Studie zielt darauf ab, die Anreize fiir den Ausbau der Ladeinfrastruktur
zu analysieren, deren Potenzial in der Schweiz zu erkunden und zu priifen, ob gegebenen-
falls ein Bedarf fiir staatliche Massnahmen besteht. Zu diesem Zweck wird eine Ubersicht
iiber die Verbreitung der Elektromobilitat und tiber die bereits existierende Ladeinfrastruk-
tur erstellt. Anschliessend werden die derzeitigen Hiirden fiir den Aufbau eines Ladenetzes
in der Schweiz untersucht und die Wirksamkeit eines «Rechts auf Laden» abgeschatzt.
Schliesslich werden Ansatzpunkte fiir einen gezielten Ausbau der Ladeinfrastruktur auf-
gezeigt.

Siehe energieschweiz (2025). Roadmap Elektromobilitat. [23.07.2025].

Siehe Swiss eMobility (2023). Merkblatter; energieschweiz (2025). Die allgemein zuganglichen Ladestatio-
nen der Schweiz auf einer Karte. [23.07.2025].
Postulate 20.4627 (Grossen), 20.4640 (Jauslin), 20.4694 (Romano) und Motion 21.3371 (Grossen).

10

Siehe BFS (2025). Wohnverhaltnisse nach Bewohnertyp und Haushaltstyp (2010-2023). [23.07.2025].
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Aufbau der Studie

Die Studie ist wie folgt gegliedert:

Kapitel 2 zeigt auf, wie sich die Elektromobilitdt in der Schweiz und in vergleichbaren
EU-Léandern entwickelt hat und welche Treiber diese Entwicklung beeinflussen.

Kapitel 3 beleuchtet die Ladeinfrastruktur in der Schweiz und in vergleichbaren EU-
Léandern. Insbesondere werden die Technologie, die Preise, der aktuelle Ausbau der 6f-
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 fiir den Ausbau der Ladeinfrastruktur abgeleitet.

Kapitel 5 untersucht, inwieweit ein «Recht auf Laden» das geeignete Instrument ist, um
die identifizierten Hindernisse zu iiberwinden.

Abschliessend werden in Kapitel 6 Ansatze zur Férderung des Ausbaus der Ladeinfra-
struktur aufgezeigt.
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Elektromobilitat und deren Treiber

Wie hat sich die Elektromobilitdt in der Schweiz und in der EU {tiber die Jahre entwickelt
und wo steht die Schweiz im europaischen Vergleich? Um diese Fragen zu beantworten,
wird in Abschnitt 2.1 mithilfe von Daten des «Global EV Data Explorer»'" der International
Energy Agency (IEA) nachstehend auf die Marktentwicklung im Bereich der Elektrofahr-
zeuge in verschiedenen europdischen Lander eingegangen. Anschliessend werden in Ab-
schnitt 2.2 die wichtigsten Treiber der Elektromobilitat diskutiert.

Elektromobilitat: 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 zweitgrosste Absatzmarkt fiir Elektrofahrzeuge. Dabei haben Deutschland und
Frankreich 45 Prozent des gesamten europdischen Absatzes ausgemacht. Neben diesen bei-
den Landern sind aus Schweizer Sicht insbesondere die Entwicklungen im Nachbarsland
Osterreich sowie in Norwegen und den Niederlanden — beides Vorreiter im Bereich der
Elektromobilitdt — von Interesse. Diese Lander haben sich im Vergleich zur Schweiz ehrgei-
zigere Ziele fiir den Umstieg von fossil auf elektrisch betriebene Fahrzeuge gesetzt. Sie rich-
ten sich nach dem von der EU festgelegten Verkaufsstopp fiir Autos mit Verbrennungsmo-
tor ab spatestens 2035, wobei davon ausgegangen werden kann, dass es zu Ausnahmen fiir
klimaneutrale, synthetisch hergestellte Kraftstoffe kommen wird. So strebt Norwegen be-
reits ab 2025 und die Niederlande ab 2030 an, ausschliesslich Elektrofahrzeuge zu verkau-

fen.”

Die Elektromobilitdt hat in allen betrachteten Landern 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 Verkaufe bereits kurz nach 2011 zu
steigen begannen. Das Verkaufswachstum ist jedoch in vielen Landern iiber die letzten
zwei bis drei Jahre riicklaufig und betrdgt europaweit im Jahr 2024 durchschnittlich noch
6 Prozent. Im Vergleich dazu waren es im Jahr 2017 durchschnittlich tiber 37 Prozent.

Das starkste Verkaufswachstum im vergangenen Jahr verzeichnete unter den betrachteten
Landern 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 hauptsachlich durch den Verkauf von BEV getrie-
ben wurde. Das PHEV-Segment entwickelte sich hingegen weniger dynamisch.

' Siehe IEA Global EV Data Explorer. [23.07.2025].
? Siehe ADAC (2025). Verbrenner-Verbot und Auto Motor Sport (2024). Ausstiegs-Fahrplane [24.07.2025].
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Abbildung 1: Verkaufsmengen und -anteile von Elektrofahrzeugen
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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 Verkdufe
iiber die Zeit entwickelt. Nach einer starken anfanglichen Zunahme hat sich das jahrliche
Wachstum des Verkaufsanteils in allen Landern — ausser den Niederlanden — abge-
schwicht. Fiir Frankreich, Deutschland, Osterreich und die Schweiz ist in den letzten eins
bis zwei Jahren sogar eine riicklaufige 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 Osterreich vergleichbar, die Verkaufsanteile von je 24 Prozent

Ausbau der Ladeinfrastruktur | Schlussbericht | 13/61



2.2

swiss
economics

aufweisen. In Norwegen betrdgt der Verkaufsanteil hingegen aktuell 92 Prozent, was die
Rolle der Norweger als globale Vorreiter der Elektromobilitat unterstreicht.

Angesichts der wachsenden Verkaufszahlen ist auch der Anteil der Elektrofahrzeuge am
Gesamtfahrzeugbestand iiber 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 6ffentliche Daten fiir die BEV vor, wobei
sich zeigt , dass die BEV-Verbreitung regional variiert. Abbildung 2 bildet die Unterschiede
fiir die Schweiz fiir das Jahr 2024 ab. Die Kantone Zug (9 Prozent), Ziirich (5.4 Prozent) und
Waadt (4.5 Prozent) weisen die hochsten Anteile an BEV auf. Die siidlichen Kantone und

die Westschweiz charakterisieren sich hingegen durch geringere Anteile von BEV.

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

Anteil BEV (in %) am Bestand
der Personenwagen

ig

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

W s~ O O N

dingt mit den restlichen Kantonen vergleichbar.

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

Treiber der Elektromobilitit im Uberblick

Abbildung 3 stellt die wichtigsten Faktoren dar, die gemdss Forschungsliteratur die Ver-
breitung der Elektromobilitdt beeinflussen (Briickmann 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 soziookonomische Faktoren — allen voran das Ein-
kommen — und Préferenzen, etwa rund um die Bedeutung des Klimaschutzes, oder die
gewlinschte Ausgestaltung der eigenen Mobilitat, z.B. die tiblicherweise zuriickgelegten
Wegstrecken. Fordermassnahmen (z.B. Subventionen fiir den Ankauf, Erlass von Mo-
torfahrzeugsteuern sowie weitere steuerliche Anreize) und rechtliche Rahmenbedin-
gungen wirken dabei unterstiitzend.

= Auf der Angebotsseite stehen technologische Entwicklungen, insbesondere beziiglich
Reichweite und Produktionskosten, die Ausgestaltung der Ladeinfrastruktur sowie wei-
tere Faktoren wie die Topologie des Landes oder der Urbanisierungsgrad. Auch hier
wirken Férdermassnahmen und rechtliche Rahmenbedingungen unterstiitzend.
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Abbildung 3: Angebots- und nachfrageseitige Einflussfaktoren der Elektromobilitat
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Quelle: Swiss Economics

Die Relevanz dieser Faktoren fiir die Verbreitung von Elektrofahrzeugen wurde in der For-
schung eingehend untersucht. Daraus lassen sich drei Haupttreiber der Elektromobilitat
identifizieren: der Preis, die Reichweite und die Ladeinfrastruktur. Im Folgenden wird in
Kiirze auf die Bedeutung und die Entwicklung dieser Treiber eingegangen.

Anfangliche Bedeutung der staatlichen Unterstiitzungen

Die anfangliche 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
frith schon zu zahlreichen Massnahmen auf nationaler und lokaler Ebene gefiihrt, mit de-
nen die Elektromobilitdt unterstiitzt und die Gesamtfahrzeugkosten («Total Cost of Ow-
nership», TCO)"” von Elektrofahrzeugen gesenkt wurden (IEA, 2019). Nach einer anfangli-
chen Forderphase des Verkaufs von Elektrofahrzeugen wurde iiberdies vielerorts auch der
Auf- und Ausbau der Ladeinfrastruktur mit staatlichen Massnahmen gefordert.™

® Die TCO-Analyse ist eine hdufig verwendete Methode, um den Einfluss der gegenwértigen und zukiinfti-

gen Kostenentwicklung auf das Kaufverhalten der Konsumenten zu modellieren. Die TCO reflektieren die
Summe aller Kosten der Eigentiimer eines Fahrzeugs — von seiner Anschaffung bis zum Wiederverkauf —
iiber die gesamte Besitzdauer und unter Beriicksichtigung der Summe der Fahrleistungen in dieser Zeit
(BFE 2023, S. 11). Mit den TCO werden somit nicht nur die «sichtbaren» Kosten eines Kaufs beriicksichtigt,
sondern auch alle fahrleistungsabhéngigen Kostenarten (u.a. Energiekosten, Service, Steuern und Abga-
ben) sowie der Wiederverkaufswert der Fahrzeuge. Letzteres bildet sowohl die physische Abnutzung als
auch die 6konomische Wertverminderung der Fahrzeuge ab. Bei einem angenommenen Zinssatz von

7 Prozent erhoht 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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Tabelle 2 gibt eine Ubersicht {iber die Regulierungen, Vorschriften und Massnahmen im
Bereich der Elektromobilitit in verschiedenen europdischen Landern.” Sie umfassen ein
breites Spektrum von Rechten (wie eben das «Recht auf Laden»), Privilegien (Fahren auf
Busspuren, vergiinstigte Park- und Lademdoglichkeiten, kostenloser Nutzung von Féahren)
und Steuererleichterungen bis hin zu Subventionen bei Kauf eines Elektrofahrzeugs (vgl.
Kapitel 6 fiir eine vertiefte Analyse der Wirksamkeit dieser Massnahmen).

Tabelle 2:  Ubersicht iiber Regulierungen, Vorschriften und Férdermassnahmen

CHE NOR AUT NLD DEU FRA

Elektrofahrzeuge

Fordermassnahmen
Wegfall Importzolle
Steuervergiinstigung () v v
Steuerbefreiung ) v 4
Subventionen auf Kauf ) v
Fordermittel fiir Forschung und Entwicklung v 4 4 4 v v
Vergiinstigte (frither: keine) Gebiihren auf Maut- 4
strassen und Fahren
Mehrwertsteuerbefreiung auf Leasing und Kauf ) v
(bis zu einem bestimmten Verkaufswert)
Zugang zu Busspuren v
v

Leasingsystem fiir einkommensschwache Haus-
halte

Ladeinfrastruktur

Formen des «Rechts auf Laden»
Recht auf Laden, right to charge, right to plug v v v
Vorschriften

Vorgabe Anteil Ladestationen bei 6ffentlichen v v
Parkplatzen

Vorgabe fiir Anteil Ladestationen bei privaten v v
Parkplatzen

Fordermassnahmen
Subvention 6ffentliche Ladestation ) v 4
Subvention private Ladestation () v v v

Subvention Ladestation am Arbeitsplatz ) v v

Siehe USDE Alternative Fuels Data Center fiir die in den USA verwendeten Instrumente [24.07.2025].
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Steuervergiinstigung v v
Ausschreibung fiir 6ffentliche Schnell-
ladeinfrastruktur v v

Bemerkung: «()» bedeutet, dass diese Massnahme nur von einigen Kantonen oder Gemeinden umgesetzt wird
(vgl. Tabelle 6). Fiir alle tibrigen Lander ausser der Schweiz werden keine kommunalen Massnahmen darge-
stellt, sondern nur nationale Massnahmen. So bestehen in einigen Stadten Deutschlands, der Niederlande und
Norwegens beispielsweise kostenlose Park- oder Ladeangebote fiir Elektrofahrzeuge.16 Die heute nicht mehr

gliltigen Regulierungen und Fordermassnahmen sind hellgrau hinterlegt.

Quelle: Energie Franken, Global EV Policy Explorer, Kohn et al. (2022), Narassimhan & Johnson (2018), Figen-
baum (2023)

Wettbewerb und Produktivitatsfortschritte

In jlingster Zeit haben zudem Produktivitdtsfortschritte in der Batterieproduktion sowie
technologische Innovationen stattgefunden, die die Reichweite der Elektrofahrzeuge spiir-
bar erhoht haben (Liu et al., 2021; Melliger, van Vliet & Liimatainen, 2018). Auch liess sich
ein verstarkter Wettbewerb im Markt fiir 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, tiber die Jahre grossere 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 hoheren Effizienz und damit tieferem Energieverbrauch, aber auch besseren Akkus
geschuldet.” Damit steigen auch die Lademdglichkeiten und -geschwindigkeiten.

Auch in der Schweiz haben die dargestellten Entwicklungen zu einer signifikanten Reduk-
tion der TCO gefiihrt, wie eine Analyse belegt, die im Auftrag des Bundesamtes fiir Energie
erstellt wurde (BFE, 2023)." Diese basiert auf einer angenommenen Besitzdauer eines Elekt-
rofahrzeugs von acht Jahren und einer jahrlichen Fahrleistung von 15000 km bei einem
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 berticksichtigt auch den auf dem Occasionsmarkt beobachteten
Restwert der Fahrzeuge.

Siehe Quellen fiir Deutschland, Norwegen und Niederlande [31.07.25].
Siehe Ecotest ADAC (2025). So hoch ist die Reichweite wirklich [24.07.2025].

Siehe EnergieSchweiz (2023). Gesamtkosten von Personenwagen [20.06.2024].
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Abbildung 4: Gestiegene durchschnittliche Reichweite
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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 betragt rund 5 Prozent bei den Kleinwagen, 19 Pro-
zent im Segment Mittelklasse und 13 Prozent im oberen Segment." Internationale Studien
(vgl. etwa Bubeck, Tomaschek und Fahl, 2016; Liu et al., 2021) kommen zu dhnlichen Re-
sultaten: Wahrend die Anschaffungskosten bei Elektrofahrzeugen aktuell hoher sind als bei
Verbrennern, sind die Betriebskosten tendenziell tiefer.

Grundsatzlich sind TCO-Vergleiche jedoch mit einer gewissen Vorsicht zu interpretieren.
So hangen diese etwa stark von den angenommenen Strom- und Benzinpreisen ab, wobei
gerade erstere je nach der gewahlten Ladeoption (Ort, Zeitpunkt etc.) variieren konnen. Die
Varianz des Strompreises ist dabei deutlich hoher als die des Benzinpreises. So kann der
Strompreis fiir das Laden unterwegs mehr als doppelt so hoch sein, wie wenn zuhause
geladen wird.” Die Preisvarianz von Benzin und Diesel bewegt sich hingegen lediglich im
Bereich ca. 30 Prozent.” Da die Berechnungen der Betriebskosten fiir 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 fiir dltere Modelle genau einzuschétzen, insbesondere in
Bezug auf Batterieverschleiss und -austausch. Diese konnten zu einem tieferen Restwert

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

° Siche Vergleich zwischen: Strompreis-Elcom und swisscharge [24.07.2025].
Siehe Comparis-Benzinvergleich [24.07.2025].
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beim Wiederverkauf fiihren. Schliesslich erfassen TCO-Vergleiche die Unterschiede in den
Praferenzen und im Fahrverhalten der Autofahrer nur bedingt, sodass sie bestenfalls als
Richtwerte gelten diirfen (Rapson und Muehlegger, 2023).

Abbildung 5: Gesunkene Gesamtfahrzeugkosten

KOSten ﬁbel‘ Kostenart @ Beschaffung Energic @ Service @ Reifen @@ Weitere
die Besitzdauer Antrieb  (G] Ve

5 Kleinwagen - 5 Mittelklasse

60000 807000
SN 49'616

60°000
40'000

40'000

20000
20’000

CHF

55 Oberklasse (—o suv

135'697
140'000 131948 80000

120000 " ! e i
100000 - SLELL

80000 —

40°000 |- ---- SN -~~~

60000 —

40'000[ - 20'000

20°000 [~

CHF

o d (als)

Quelle: EnergieSchweiz (2023)
Aktuell lassen sich zudem gegenldufige Entwicklungen feststellen, welche die Preisent-
wicklung von Elektrofahrzeugen voraussichtlich beeinflussen werden. So haben die USA™
und auch die EU” zum Schutz der eigenen Industrie die Importzolle auf Elektrofahrzeuge
aus China erhoht. Zudem hat Deutschland Ende 2023 zwar die Subventionen fiir Elektro-
fahrzeuge gestrichen, jedoch inzwischen neue Kaufanreize angekiindigt.” Diese Entwick-
lungen schiiren 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 abschwichenden Endnachfrage bereits gesenkt.”

22

Siehe Medienmitteilung des SWI vom 14. Mai 2024. («Biden schraubt US-Z6lle fiir Elektroautos aus China
auf 100 Prozent»). [29.07.2025].

* Siche Medienmitteilung der Tagesschau vom 10. Oktober 2024. («Startschuss fiir Extrazolle auf chinesische

E-Autos»). [29.07.2025].

24

Siehe ADAC (2025). Forderung fiirs E-Auto: Das ist der aktuelle Stand [29.07.2025].

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

unter»). [29.07.2025].
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Zentrale Ergebnisse

= Europa ist aktuell — nach China — der weltweit zweitgrosste Absatzmarkt fiir Elektro-
fahrzeuge. In der Schweiz ging das Verkaufswachstum von Elektrofahrzeugen im Jahr
2024 im Vergleich zum Vorjahr jedoch erstmals zuriick. Der Anteil von Elektrofahrzeu-
gen am Gesamtfahrzeugbestand betragt heute in der Schweiz rund 6.3 Prozent.

* Verschiedene nachfrage- und angebotsseitige Faktoren beeinflussen die Verbreitung
der Elektromobilitdt. Die drei Haupttreiber sind der Preis, die Reichweite und die La-
deinfrastruktur. Produktivitatsfortschritte in der Batterieproduktion sowie technologi-
sche Innovationen haben die Reichweite der Elektrofahrzeuge spiirbar erhoht.

» Ein verstarkter Wettbewerb im Markt fiir Elektrofahrzeuge und fallende Batteriekosten
sind mit Preissenkungen von Elektrofahrzeugen einhergegangen. Viele Fordermass-
nahmen fokussieren darauf den Preis fiir die Endkunden weiter zu senken. Diese Fak-
toren haben zu sinkenden Gesamtkosten fiir Elektrofahrzeuge (TCO) gefiihrt, dennoch
bleiben Verbrenner fiir viele Autobesitzer weiterhin vorteilhaft.

= Gleichzeitig ist davon auszugehen, dass die handelspolitischen Spannungen zwischen
den USA, der EU und China, die mit der Einfithrung von Schutzzéllen einhergingen,
der Verbreitung der Elektromobilitat eher entgegenstehen.
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Bedeutung und Ausbau der Ladeinfrastruktur

Das vorangehende Kapitel 2 zeigt, dass politische, technologische und wirtschaftliche Ent-
wicklungen in den letzten Jahren grundsatzlich zu einer Verbesserung der Gesamtkosten
und der Reichweite von Elektrofahrzeugen gefiihrt haben. Im Zusammenhang mit dem
«Recht auf Laden» steht aber die Ladeinfrastruktur im Vordergrund des Interesses. Dass
diese ein wichtiger Treiber der Elektromobilitat darstellt, ist unbestritten und auch in der
wissenschaftlichen Literatur anerkannt (Spath, Trondle & Patt, 2023; Sierzchula et al., 2014;
LaMonaca und Ryan, 2022; McKinsey, 2021). Bevor auf die Wirksamkeit von einzelnen In-
strumenten zur Forderung der Elektromobilitat eingegangen wird, soll in diesem Kapitel
der aktuelle Ausbaustand der Ladeinfrastruktur und das Ladeverhalten in der Schweiz und
den umliegenden europdischen Landern aufgezeigt werden.

Ladestandorte, Technologie und Preise

Die Ladeinfrastruktur umfasst einen Mix an Ladeoptionen. Sie kann grundsatzlich — wie in
Abbildung 6 dargestellt —in privat und 6ffentlich zugangliche Ladestationen unterteilt wer-
den. Privat zugangliche Ladestationen befinden sich in und bei Wohnhausern und Gewer-
beliegenschaften (geméass BFE (2023) fallen diese in die Kategorien «zuhause» bzw. «am
Arbeitsplatz»). Die 6ffentlich zuganglichen Ladestationen befinden sich sowohl auf 6ffent-
lichem Grund - etwa entlang 6ffentlicher Parkfelder oder Strassen — als auch auf privatem
Grund an Tankstellen, bei Einkaufszentren und Firmenstandorten (gemass BFE (2023) fal-
len diesen in die Kategorien «Quartier», «Zielort» und «Schnell-Laden»).

Abbildung 6: Ubersicht iiber die Ladestandorte

Quelle: Swiss Economics auf Basis von Bundesrat (2023)

An den einzelnen Standorten stehen jeweils verschiedene Ladeoptionen zur Verfligung;:
Unterschieden werden kann einerseits zwischen Wechselstrom- und Gleichstrom-Lade-
punkten (AC/DC-Ladepunkte). Die Ladedauer des Wechselstroms betrégt je nach Leistung
zwischen einer und acht Stunden. Bei Gleichstrom wird mit hoherer Leistung geladen. Die
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Ladezeit verkiirzt sich dadurch auf 20 bis 90 Minuten.” 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 tiberwiegend mit AC-Ladepunkten geladen, in Quartieren und
am Zielort hingegen mit AC- und DC-Ladepunkten. Tankstellen verfiigen ausschliesslich
tiber DC-Ladepunkten.

Die Ladekosten in der Schweiz variieren je nach Standort und Ladegeschwindigkeit. Bei
einem durchschnittlichen Strompreis von 32.14 Rp./kWh” im Jahr 2024 betragen die Lade-
kosten fiir 100 km am Wohnort rund CHF 6. Bei den 6ffentlich zuganglichen Ladestationen
gibt es grosse Preisunterschiede je nach Ladegeschwindigkeit und Preismodell. So gibt es
zum Teil Startgebiihren fiir den Beginn des Ladevorgangs, verbrauchsabhangige Abrech-
nungen fiir den Bezug einer Kilowattstunde oder zeitabhéngige Abrechnungen.” Einige
Anbieter unterscheiden zwischen dem Zugang fiir Mitglieder bzw. Abonnenten und soge-
nannten «Fremdladern».” Schliesslich erheben einige Anbieter auch eine «Parkgebiihr».
Dies aufgrund der Gefahr, dass Fahrzeuge langer auf dem Parkplatz stehen, als der Lade-
vorgang dauert. Dadurch wiirde die Ladeinfrastruktur iiber die benétigte Zeit hinaus blo-
ckiert, was durch die Parkgebiihr verhindert werden soll.”

Die 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur

Im Folgenden wird auf den Ausbau der offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur einge-
gangen. Dazu wird erneut auf die Daten der IEA zuriickgegriffen. Daten zur privat zugang-
lichen Ladeinfrastruktur sind zwar nicht bzw. nur liickenhaft vorhanden, jedoch wird im
ndchsten Abschnitt das Ladeverhalten dargestellt, das gewisse Riickschliisse zur privaten
Ladeinfrastruktur liefert.

Wie Abbildung 7 entnommen werden kann, ist mit der zunehmenden Verbreitung von
Elektrofahrzeugen auch das Angebot an 6ffentlicher Ladeinfrastruktur in Europa stetig ge-
wachsen. Die Niederlande fithren mit fast 200’000 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten die
Liste an. In Deutschland und Frankreich stehen jeweils etwas tiber 150’000 Ladepunkte zur
Verfiigung. In der Schweiz sind es fast 20°000, in den anderen betrachteten Landern liegt
die Anzahl der 6ffentlichen Ladepunkte unter 30°000. Dabei handelt es sich hauptsachlich
um Langsam-Ladepunkte, wobei der Ausbau von Schnell-Ladepunkten in den letzten fiinf
Jahren zugenommen hat. Insbesondere Norwegen hat das Angebot an 6ffentlichen Schnell-
Ladepunkten stark forciert. Das durchschnittliche Wachstum des Angebots an 6ffentlichen
Ladepunkten in Europa betrug 2024 rund 36 Prozent und liegt damit tiber 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). Ubersicht Ladenetzanbieter Schweiz. [29.07.2025].

**" Dieses Problem kann sowohl auf privatem als auch auf 6ffentlichem Grund auftreten.
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Abbildung 7: Offentliche Ladepunkte und Elektrofahrzeugbestand pro Ladepunkt
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Quelle: Swiss Economics auf Basis von Daten der IAE

Abbildung 7 zeigt zusatzlich die Entwicklung der Anzahl Elektrofahrzeuge pro 6ffentlich
zuganglichem Ladepunkt. Ubereinstimmend mit den anfinglich hohen Verkaufszunah-
men von Elektrofahrzeugen ist in allen Landern 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 iibrigen Landern 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 Landern die Anzahl Elektrofahrzeuge starker als die An-
zahl Ladepunkte.

Die Anzahl Elektrofahrzeuge pro Ladepunkt betrdgt in der Schweiz im Jahr 2024 18 und ist
damit dhnlich hoch wie in Deutschland, wo die Zahl bei 20 liegt. Die Niederlande hingegen
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haben eine stark ausgebaute offentliche Ladeinfrastruktur: Auf einen offentlichen Lade-
punkt kommen lediglich 5 Elektrofahrzeugs. Mit 31 Elektrofahrzeugen pro ffentlichen La-
depunkt hat Norwegen das vergleichsweise geringste Angebot.

Die offentliche Ladeinfrastruktur in der Schweiz wird zu iiber 90 Prozent von fiinf Betrei-
bern bereitgestellt: Swisscharge, evpass, Move, Plug’N Roll und Tesla. Swisscharge und
evpass sind die grossten Netzwerke und sind in der gesamten Schweiz prasent. Move ist
hingegen hauptsachlich in der Deutschschweiz vertreten, Plug’N Roll vorwiegend in der
Ostschweiz, wahrend Tesla schweizweit das «Supercharger»-Netzwerk betreibt.

Auf kantonaler Ebene liegen nur 6ffentliche Daten zu BEV und Ladestationen® vor. Hier
zeigt sich, dass die Ladestationen geografisch ungleich iiber die Kantone verteilt sind (vgl.
Abbildung 8). Insbesondere in den siidlichen Kantonen und in der Zentralschweiz ist die
Anzahl der BEV pro offentlich zugéanglicher Ladestation vergleichsweise gering. Dabei fallt
auf, dass die Kantone mit einer stiarker ausgebauten offentlichen Ladeinfrastruktur nicht
unbedingt die Kantone mit dem hochsten Anteil an Elektrofahrzeugen sind. Dies konnte
dahingehend interpretiert werden, dass die 6ffentliche Ladeinfrastruktur bisher noch kei-
nen starken Einfluss auf den Entscheid, ein Elektrofahrzeug zu erwerben, austibt.

Abbildung 8: Anzahl BEV pro 6ffentliche Ladestation nach Kanton (2024)

Anzahl BEV pro o6ffentlich
zugangliche Ladestation

25
20
15

10

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 starksten zugenommen. Nicht

Ein Ladepunkt bezeichnet einen einzelnen Anschluss bzw. eine Lademdglichkeit innerhalb einer Ladesta-
tion. Entsprechend ist die Anzahl Ladepunkte in der Regel hoher als die Anzahl Ladestationen, sodass die
Anzahl BEV pro Ladepunkt typischerweise niedriger ausféllt als die Anzahl BEV pro Ladestation.
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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
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Bemerkung: Die Ladegeschwindigkeit hangt 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 héangt vom Typ des Steckers ab. Daten fiir Juli 2021 und Septem-
ber 2024 liegen nicht vor, was die Liicken in den Trendlinien erklart.

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

Ladeverhalten

In der Schweiz wurden im Jahr 2022 schatzungsweise 63 Prozent der Ladevorgange am
Wohnort, 19 Prozent am Arbeitsplatz, 7 Prozent am Zielort und 10 Prozent an Schnell-La-
destationen getitigt (BFE, 2023).” In Quartieren (d.h. am Strassenrand) wird derzeit in der
Schweiz nicht geladen.” Somit finden in der Schweiz aktuell rund 83 Prozent aller Lade-
vorgdnge an privaten (d.h. am Wohnort) oder semi-privaten (d.h. am Arbeitsplatz) La-
destationen statt. Die restlichen 17 Prozent der Ladevorgange werden an 6ffentlich zugang-
lichen Ladestationen vorgenommen. Dieses Ladeverhalten spiegelt die Tatsache, dass
77 Prozent der Elektrofahrzeugfahrer heute die Moglichkeit 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 grosserer Bedeutung sind iiberdies die offentlichen Ladestationen. In Frankreich,

*? Eine andere Quelle schétzt den Anteil der Ladevorgange 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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Deutschland, Italien und Norwegen werden derzeit ca. 34 Prozent der Elektrofahrzeuge an

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

Abbildung 10: Ladeverhalten in anderen Landern (2022)

19%

42%

9%

9% o
° 10% 10%

57%

48%

CHE Global FRA, DEU, ITA, NOR USA BRA, CHN, JPN, ZAF

® zu Hause am Arbeitsplatz ™ &ffentlich

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

die grau markierte Kategorie auf Ladevorgénge an 6ffentlichen Ladestationen. Informationen fiir die Schweiz

stammen von BFE (2023). Die {ibrigen Informationen stammen von McKinsey (2024).

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

Zentrale Ergebnisse

Es besteht eine Liicke in Bezug auf Daten zu den privaten Ladestationen in der Schweiz.
Bekannt ist jedoch, dass aktuell rund 20’000 6ffentliche Ladestationen betrieben wer-
den, wobei es sich zum grossten Teil um Langsam-Ladestationen handelt.

Die offentliche Ladeinfrastruktur wird in der Schweiz zu tiber 90 Prozent von fiinf Be-
treibern bereitgestellt (Swisscharge, evpass, Move, Plug’N Roll und Tesla). Aktuell
kommen auf jede 6ffentliche Ladestation 18 Elektrofahrzeuge.

63 Prozent aller Ladevorgange wird zuhause — also an einer privaten Ladestation — vor-
genommen, wahrend immerhin knapp 20 Prozent der Ladungen am Arbeitsort erfol-
gen. An offentlichen Ladestationen werden hingegen «nur» ca. 17 Prozent der Lade-
vorgange getatigt.

Im internationalen Vergleich ladt die Schweiz mehr zuhause als andere Lander.
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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 Hiirden bei der Installation privater Ladestationen erlautert und analysiert, ob daraus
ein staatlicher Handlungsbedarf resultiert. Abschliessend erfolgt eine Eingrenzung des
Problemumfangs, fiir wen diese Problematik in der Schweiz relevant ist.

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

Die Entscheidung ein Elektrofahrzeug zu erwerben, hangt — wie in Abschnitt 2.2 — darge-
legt, von den verschiedensten Faktoren ab. Was die Ladeinfrastruktur angeht, gilt jedoch:
Je ausgebauter die 6ffentliche und private Ladeinfrastruktur, desto wahrscheinlicher (cete-
ris paribus) der Erwerb eines Elektrofahrzeugs. Gerade beziiglich des Ausbaus der 6ffentli-
chen Ladeinfrastruktur besteht aber auch eine umgekehrte Wirkung: Je grosser die Verbrei-
tung von Elektrofahrzeugen, umso eher sind (kommerzielle) Anbieter von offentlichen La-
destationen bereit, die entsprechenden Investitionen zu titigen. Ahnlich positive Wirkun-
gen sind auch betreffend der privaten Ladestationen zu erwarten, denn je grosser die Ver-
breitung von Elektrofahrzeugen, umso wahrscheinlicher ist es, dass die Mieter und Stock-
werkeigentiimer die Investitionskosten aufteilen konnen. Die Situation lasst sich mit derje-
nigen eines sogenannten zweiseitigen Marktes vergleichen, auf dem Netzwerkeffekte be-
stehen.” Gemeint ist damit, dass der Nutzen des Erwerbs eines Elektrofahrzeugs steigt, je
mehr Ladestationen zur Verfligung stehen. Umgekehrt steigt aber auch der Anreiz Ladesta-
tionen bereitzustellen, je mehr Elektrofahrzeuge auf den Strassen unterwegs sind.

Solche Netzwerkeffekte konnen zu einem «Huhn und Ei»-Problem mit multiplen Gleich-
gewichten («multiple equilibria») fiihren: 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 eingefiihrt wird, ist das Wachstum zundchst verhalten. Doch sobald
eine kritische Masse an Nutzern erreicht ist, entfalten die positiven Netzwerkeffekte ihre
Wirkung.” Diese Effekte fiihren dazu, dass der Markt in einem beschleunigten Tempo

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

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

mentédren Gutes abhangt, dessen Angebot wiederum von der Grosse der Nutzerbasis abhéngt.

** Diese externen Effekte sind von Skaleneffekten zu unterscheiden, die aus einer allméhlichen technologi-

schen Verbreitung entstehen.
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wachst, bis er seine Séttigungsgrenze erreicht, an der das Wachstum abflacht. An diesem
Punkt stellt sich ein nachhaltiges, selbststirkendes Gleichgewicht ein.”

Das Bestehen von positiven Netzwerkeffekten hat Auswirkungen auf die Politikgestaltung.
Besteht etwa ein gesellschaftlicher Wille die Elektromobilitat zu fordern, muss auf eine op-
timale Balance zwischen Elektrofahrzeugen und Ladeinfrastruktur geachtet werden. Eine
grossziigige Subventionierung von Elektrofahrzeugen wird beispielsweise wenig wirksam
sein, solange die Ladeinfrastruktur nicht «a jour» ist. Umgekehrt werden auch staatliche
Massnahmen zur Férderung des Ausbaus der Ladeinfrastruktur kaum von durchschlagen-
dem Erfolg gekront sein, falls Elektrofahrzeuge fiir die breite Bevolkerung unerschwinglich
sind oder nicht den Prédferenzen der Nutzer entsprechen. Ob und wie stark eine konkrete
Fordermassnahme wirkt, hiangt also immer von den konkreten Marktumstanden ab. Ist
aber die Technologie einmal etabliert, kann auf die Subventionierung verzichtet werden,
weil das erreichte Gleichgewicht selbstverstarkend ist. Die getroffenen politischen Mass-
nahmen zur Schaffung von Anreizen sollten daher zeitlich begrenzt sein. Dieser Verlauf
lasst sich etwa im Vorreiterland der Elektromobilitat Norwegen beobachten (Koch et al.,
2022).

In der wissenschaftlichen Literatur finden sich mehrere Studien, die diese Wechselwirkun-
gen untersuchen. Eine Ubersicht findet sich in Tabelle 3. Einige dieser Studien bestatigen,
dass der Umstieg auf die Elektromobilitdt von der Dichte der Ladestationen, der Ladezeit
und dem Standort — also der Verfligbarkeit von Ladestationen sowohl im o6ffentlichen
Raum als auch am Wohnort und am Arbeitsplatz — abhangt. Ebenso gibt es einige Studien,
die zeigen, dass die zunehmende Nutzung von Elektrofahrzeugen den Ausbau der Ladein-
frastruktur fordert. In einer vielzitierten Studie von Li et al. (2018) wird geschitzt, dass ein
10-prozentiger Anstieg der Anzahl 6ffentlicher Ladestationen zu einem Anstieg der Elekt-
rofahrzeugverkaufe um rund 8 Prozent und ein Wachstum von 10 Prozent des Bestandes
an Elektrofahrzeugen zu einem Anstieg an Ladestationen von 6 Prozent fiihrt. In vielen
Studien kann keine Kausalitat, in die eine oder andere Richtungen beobachtet werden, was
das Bestehen der bereits erwahnten Wechselwirkungen bestatigt. Schliesslich zeigen die
Studien auch, dass die verschiedenen Elemente der Ladeinfrastruktur bis zu einem gewis-
sen Grad substitutiv wirken, was fiir die Gestaltung einer optimalen Ladeinfrastruktur eine
wichtige Rolle spielt. So gibt es Evidenz dafiir, dass mit dichter ausgebauter und schnellerer
offentlich zuganglicher 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].
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Tabelle 3:

Literatur

McKinsey
(2024)

Schulz und
Rode (2022)

Edismo
(2023)

Koch et al.
(2022)

Briickmann
und Ber-
nauer (2023)

Springel
(2021)

Wolbertus
et al. (2021)

Literaturiibersicht
Ergebnisse

42 % der Befragten in den USA sind bereit auf Elektro-
fahrzeug umzusteigen, wenn die Verfiigbarkeit 6ffent-
licher Ladestationen gleich gross ist, wie diejenige der
Tankstellen. Die Ausgestaltung der Ladeinfrastruktur
beeinflusst ferner auch andere Treiber der Nachfrage
nach Elektrofahrzeugen.

Finden fiir Norwegen, dass die Errichtung einer 6ffent-
lichen Ladeinfrastruktur die Verbreitung von BEV nach
fiinf Jahren um mehr als 200 % erhoht hat. Allerdings
koénnen die Autoren die Hypothese nicht verwerfen,
dass die Kausalitat auch in die andere Richtung ging,
namlich, dass die BEV-Dichte die Verfiigbarkeit von
Ladestationen positiv beeinflusste.

Baut auf der Studie von Schulz und Rode (2022) auf
und erweitert deren Datengrundlage bis Ende 2021.
Auch auf Basis dieser Ergebnisse lassen sich allfillige
«reverse effects» nicht ausschlissen.

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 leistungsfahige Ladeinfrastruktur aus-
zeichnet. 60 % der Bevolkerung lebt in Gemeinden, in
denen dieses Gleichgewicht auch ohne staatliche Sub-
ventionen aufrechterhalten werden kann.

Finden fiir die Schweiz keinen signifikanten Effekt der
Verfiigbarkeit von 6ffentlichen Ladestationen auf den
Kauf von Elektrofahrzeugen.

Findet starke Riickkoppelungseffekte der Verbreitung
von BEV auf Markteintritt von Anbietern 6ffentlicher
Ladestationen. Zudem werden positive Kreuzpreiselas-
tizitaten zwischen BEV-Modellen verschiedener Mar-
ken gefunden, was darauf hinweist, dass Elektrofahr-
zeuge als Komplementargiiter fungieren.

Identifizieren Anhaltspunkte fiir das Bestehen von Ska-
leneffekten: Eine Verdoppelung der Anzahl Ladestatio-
nen fiihrt in ihrer Simulation zu mehr als einer Verdop-
pelung der Anzahl Elektrofahrzeuge.
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Klein,
Liipke und
Giinther
(2020)

Li und Zhou
(2018)

Coffman et
al. (2017)

Mersky et
al. (2016)

Sierzchula
et al. (2014)

Zeigen fiir Deutschland, dass die Verfiigbarkeit von
Ladestationen zuhause so lange von grosserer Bedeu-
tung fiir Wahl eines Elektrofahrzeugs ist, bis eine Min-
destdichte an 6ffentlichen 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
wabhrscheinlicher, 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 Erh6hung der Reich-
weite von 340 auf 600 km zu dhnlichen Marktanteilen
der Elektromobilitéat fithren wiirde wie (i) eine Erho-
hung der Dichte an Ladestationen von 25 auf 50 , (ii)
eine Verringerung der Ladezeit von 360 auf 90 Min. oder
(iii) eine theoretische Erhchung der Heimladeoption
von 28 auf 100

Finden signifikante indirekte Netzwerkeffekte in der
Einfithrungsphase von Elektrofahrzeugen in den USA.
Die Schatzungen zeigen, dass eine Erthhung der An-
zahl offentlicher Ladestationen um 10 % den Absatz
von Elektrofahrzeugen um etwa 8 % steigern wiirde,
wéhrend ein 10-prozentiges Wachstum des Elektro-
fahrzeugbestands zu einem Anstieg von 6 % der Ver-
breitung von Ladestationen fithren wiirde.

Zeigen eine Beziehung zwischen dem Zugang zur Lad-
einfrastruktur und der Verbreitung von Elektrofahr-
zeugen auf. Sie halten jedoch fest, dass es keine endgiil-
tigen Beweise dafiir gebe, ob die Présenz der Ladeinf-
rastruktur die BEV-Adoption stimuliere, oder ob die
zunehmende Anzahl von Elektrofahrzeugen die Ent-
wicklung der Infrastruktur bewirke.

Betonen die Bedeutung der Ladeinfrastruktur auf dem
norwegischen Markt fiir Elektrofahrzeuge. Sie bleiben
jedoch unsicher, wie die beobachtete Korrelation zwi-
schen dem Verkauf von Elektrofahrzeugen und der
Verfiligbarkeit von Ladestationen verlauft.

Zeigen, dass der Ausbau der Ladeinfrastruktur positiv
mit der Verbreitung von Elektrofahrzeugen korreliert,
finden jedoch keinen kausalen Zusammenhang

v
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Quelle: Swiss Economics auf Basis der in der Tabelle aufgefiihrten Literatur

Kein «klassisches» Marktversagen

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

deinfrastruktur und der Verbreitung von Elektrofahrzeugen Wechselwirkungen bestehen.

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

Marktversagen dar. So kann etwa das Zeitungsgeschéft erwahnt werden, wo es auf der

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

Gruppen sind voneinander abhédngig, denn ohne Abonnenten wiirde kein Unternehmen in
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der Zeitung werben wollen, aber ohne Werbung konnte sich die Zeitung nicht finanzieren.
Ein weiteres Beispiel stellen Online-Plattformen wie eBay dar, wo sich Kaufer und Verkau-
fer treffen. Dabei wird die Plattform umso attraktiver fiir die Kéufer, je mehr Verkaufer ihr
angeschlossen sind. Umgekehrt wird aber die Plattform fiir die Verkaufer auch attraktiver,
je grosser die potenzielle Kundschaft.

Netzwerkeffekte an sich stellen also keine hinreichende Begriindung fiir staatliche Inter-
ventionen dar. Eingriffe auf solchen Markten konnen sich aber unter Umstdnden dann
rechtfertigen, wenn es darum geht, in einer Startphase das «Huhn und Ei»-Problem (rasch)
zu liberwinden. So stehen hinter dem gesellschaftlichen Anliegen die Elektromobilitat zu
fordern, wie in Abschnitt 2.2 dargelegt, letztlich insbesondere Aspekte der Energiesicher-
heit und des Umweltschutzes. Durch entsprechende Fordermassnahmen kann allenfalls
die Adoption einer neuen Technologie beschleunigt werden. Anzeichen, dass es in der
Schweiz aus genannten Griinden staatliche Marktinterventionen brauchte, lassen sich je-
doch prima vista keine erkennen. So ist die Elektromobilitat langst den Kinderschuhen ent-
wachsen und die Markteinfithrung 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 Landern wie Frankreich, Osterreich, 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) ausfiihrt — starker Eingriff in die verfassungsmassige Eigentumsgarantie sowie
die Wirtschafts- und Vertragsfreiheit, begriinden? Diese Forderungen scheint der Wahr-
nehmung zu entspringen, dass sich die Elektromobilitat nicht optimal verbreiten kann, weil
gewissen potenziellen Nutzern die Errichtung von privaten Ladestationen verunmaoglicht
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 Verfiigung stehende Ladein-
frastruktur, die einen Mix an Ladeoptionen umfasst (vgl. Abbildung 6). Insbesondere be-
steht, wie in Abschnitt 4.1 erwdhnt, eine Substitutionsbeziehung zwischen unterschiedli-
chen Ladeoptionen. So zeigen etwa Klein, Liipke und Giinther (2020) fiir Deutschland, dass
die Verfligbarkeit von Ladestationen zuhause nur so lange von grosserer Bedeutung fiir die
Wahl eines Elektrofahrzeugs ist, bis eine Mindestdichte an o6ffentlichen Ladestationen er-
reicht ist. Spezifisch fiir die Schweiz kommen Briickmann und Bernauer (2023) tiberdies
zum Schluss, dass die Bereitschaft an offentlichen 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 lasst (vgl. Abbildung 11). Unterschieden werden dabei drei verschiedene «Lade-
welten»:

Ausbau der Ladeinfrastruktur | Schlussbericht | 31/61



swiss
economics

= Ladewelt «bequem»: Es wird grundsatzlich iiber Nacht geladen, wenn man zu Hause
ist. Unterwegs auf Reisen und langeren Strecken wird auf das Schnell-Ladenetz zurtick-
griffen. Haushalte ohne privaten Ladepunkt laden einmal wochentlich (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 iiberall dort geladen werden, wo man das Fahrzeug par-
kiert — falls moglich in Ruhe zuhause oder aber auch am Arbeitsplatz. Alternativ kann
auf Ladepunkte im Quartier (etwa in der heutigen blauen Zone) zuriickgegriffen wer-
den. Unterwegs werden Schnell-Ladestationen benutzt.

Abbildung 11: Ladeverhalten in den drei Ladewelten

10% 0
18% 15%
i 30%
9% 18%
19%
18% el
57%
-
2022 2035 Bequem 2035 Geplant 2035 Flexibel

(Fokus privat & langsam)  (Fokus offentl. & schnell)  (Fokus offentl. & langsam)

B zu Hause am Arbeitsplatz B im Quartier am Zielort Schnell-Laden

Bemerkung: Die rot markierten Kategorien beziehen sich auf Ladevorgange an (semi-)privaten Ladestationen,
die grau markierten Kategorien auf Ladevorgénge an 6ffentlichen Ladestationen.

Quelle: Swiss Economics auf Basis BFE (2023)

Die drei Ladewelten basieren dabei grundsatzlich 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 offentlichen Ladeinfrastruktur, insbesondere auf den Schnell-
Ladestationen. Private Ladepunkte decken vor allem in der Ladewelt «bequem» noch im-
mer mehr als die Hélfte des Ladebedarfs (57 Prozent) ab, wahrend dieser Wert in den bei-

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

Eingeschrankte Substitutionsmoéglichkeit zwischen Ladestationen

Aus 0konomischer Sicht lasst 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 Hiirden bestehen, die vom Markt nicht
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eliminiert werden konnen. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn fiir Teile der Bevdl-
kerung keine gentigenden Ausweichmoglichkeiten auf 6ffentliche Ladestationen bestehen
und gleichzeitig die Hiirden fiir die Installation von privaten Ladepunkten (zu) hoch sind.
Fiir solche Haushalte diirfte die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs unattraktiv sein.

Diese Situation kann sich vor allem bei von Mietern und Stockwerkeigentiimern bewohn-
ten Mehrparteiengebaude ergeben. Sofern in der ndheren Umgebung keine 6ffentlichen
(Schnell-)Ladestationen zuganglich sind und das Gebaude iiberhaupt iiber Parkplatze ver-
fiigt, kann hier insbesondere eine Art «First Mover»-Nachteil auftreten: Die Gesamtkosten
einer Ladestation setzen sich aus den Anschaffungskosten derselbigen und der nétigen
Verkabelung zusammen. Die Preise fiir die Ladestation unterscheiden sich dabei je nach
Modell und Leistung zwischen rund CHF 700 und 3'000.” Grosse, allenfalls prohibitiv wir-
kende Kosten konnen jedoch bei der Verkabelung der Ladestation entstehen, da je nach
Distanz und Zuganglichkeit bauliche Massnahmen wie eine unterirdische Verlegungen
von Kabeln, Wanddurchbriiche etc. nétig sind.” Erschwerend kommt ein potenzielles
«Trittbrettfahrer»-Problem hinzu: Es bestehen Anreize, sich moglichst nicht an der Verka-
belung des Gebaudes zu beteiligen, um dann spéater nur die Kosten der Beschaffung der
Ladestation an sich tragen zu miissen. 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 Realitt tatsdchlich
von Relevanz ist, ldsst sich nur schwer abschédtzen. Immerhin zeigen Umfragen, dass der
fehlende Zugriff auf eine Ladestation am Wohnort tatsachlich ein oft genannter Grund fiir
den Verzicht auf den Kauf eines Elektrofahrzeugs ist (vgl. etwa Monitor «Verkehrsfragen
2023»). Im nachsten Abschnitt wird deshalb auf Basis der Gebaudestruktur in der Schweiz
abgeschatzt, wie gross die Gruppe der potenziellen Benutzer von Elektrofahrzeugen ist, fiir
welche die diskutierten Hiirden bei der Installation von privaten Ladestationen bestehen
konnten.

Abschatzung des Umfangs des «Trittbrettfahrern-Problems in der Schweiz

Fiir die Befiirworter eines «Rechts auf Laden» sind die im vorherigen Abschnitt erwahnten
Hiirden 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 konnen daher nicht eigenstandig tiber die Instal-
lation einer Ladestation entscheiden und sind allenfalls vom beschriebenen Trittbrettfah-
rer-Problem betroffen.

Eine umfassende, wenn auch bereits dltere Auswertung der wissenschaftlichen Literatur
findet jedoch keinen systematischen Zusammenhang zwischen dem Anteil an

" Siehe Harz AG (2024). Preise rund um Elektromobilitat. [29.07.2025].

** Siehe Helvetia Versicherungen (2024). Ladestation fiir zu Hause richtig anschliessen. [29.07.2025].
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Mehrparteiengebauden bzw. Einfamilienhdusern und dem Marktanteil von Elektrofahr-
zeugen (Funke et al., 2019).” Gleichwohl warnen die Autoren, dass grosse Heterogenitit
zwischen den Landern bestehe. Dementsprechend konnen Forschungsergebnisse fiir be-
stimmte Lander nur in begrenztem Umfang auf andere Lander iibertragen werden. Fiir die
Schweiz zeigt eine Studie von Briickmann et al. (2021), dass Hauseigentiimer eine deutlich
hohere Wahrscheinlichkeit haben, ein Elektrofahrzeug zu besitzen als Mieter. Dies gilt
gleichermassen fiir Einfamilienhausbesitzer als auch fiir Stockwerkeigentiimer. Dass fiir
Mieter in der Schweiz generell ein Problem mit der Installation von privaten Ladestationen
besteht, muss jedoch aus nachfolgenden Griinden qualifiziert bzw. relativiert werden.

Haufigerer Fahrzeugbesitz unter Eigenheimbesitzern

Nicht alle Schweizer Haushalte besitzen ein Fahrzeug. Die Wahrscheinlichkeit ein Fahr-
zeug zu besitzen, unterscheidet sich je nach Wohnform und Gebaudetyp:

= Gemass der Haushaltsbudgeterhebung (HABE) verfiigen im Jahr 2017 rund 91 Prozent
der Eigentiimerhaushalte {iber mindestens ein Auto; bei den Mietern sind es hingegen

nur 68 Prozent.”

= Je geringer die bauliche Dichte, desto hoher die Wahrscheinlichkeit des Autobesitzes. So
verfiigen 93 Prozent aller Haushalte, die in einem freistehenden Einfamilienhaus woh-
nen, iiber mindestens ein Auto. Fiir Haushalte die in grosseren Mehrfamilienhdusern
(mit mehr als 10 Parteien) wohnen, betragt der entsprechende Wert 65 Prozent.

* Gemadss dem Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMYV) verfiigten iiberdies im Jahr
2021 78 Prozent der Haushalte in der Schweiz privat {iber mindestens einen festen Park-
platz (inkl. Garagenplatze). Nur rund 9 Prozent aller Haushalte mit einem Auto hatten
keinen festen Stellplatz zu Hause."

Zahl der Parteien im Mehrfamilienhaus fiir Trittbrettfahrerproblematik entscheidend

Die Tatsache, dass 45 Prozent der Haushalte, die in grosseren Mehrfamilienhdusern wohnt,
tiber kein Auto verfiigt, ist deshalb wichtig, weil das in Abschnitt 4.2 beschriebene «Tritt-
brettfahrer»-Problem (und somit ein potenzielles Marktversagen) umso wahrscheinlicher
ist, je grosser die Anzahl Parteien im Gebdaude. Da die Investitions- und Betriebskosten fiir
Ladepunkte insbesondere vom Ort der Aufstellung, von der jeweiligen Ladeleistung und
der Ausstattung der Ladepunkte abhédngig sind, diirften jene Personen, die in einem Ein-
oder Zweifamilienhaus leben, potenziell den einfachsten (und wohl auch giinstigsten) Zu-
gang zu einer privaten Lademdglichkeit haben: Sie verfiigen zu Hause héaufiger tiber einen
festen Stellplatz mit Zugang zum Stromnetz als Personen, die in einem Mehrfamilienhaus

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

gleich hoch, obwohl die Verfiigbarkeit privater Garagenplétze relativ gering ist. Dies wird mit einer hohen

Verfiigbarkeit von 6ffentlichen Ladestationen pro Elektrofahrzeug ausgeglichen (vgl. Abschnitt 3.2).
40

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

a1

Siehe BFS (2021). Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung. [30.07.2025].
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leben. Weiter konnen sie weitgehend selbststandig — also ohne Koordination mit anderen
Parteien — die Entscheidung treffen, eine Ladestation zu installieren.”

Die Installation einer Ladestation diirfte hingegen umso schwieriger werden, je mehr Par-
teien in einem Mehrfamilienhaus wohnen. Gerade im Bereich der Stellplatze in Garagen
bzw. Garagekomplexen sowie auf Aussenparkpldtzen von Mehrfamilienhdusern ist zu er-
warten, dass am haufigsten Probleme bei der Installation von Ladepunkten auftreten. Dies
nicht zuletzt, weil — wie bereits erwdhnt — die Entfernung des Netzanschlusses zu den Ga-
ragen und Stellpldtzen oft relativ gross ist. Zudem sind meist keine Leerrohre vorhanden,
was aufwandige Bauarbeiten auslosen kann.

Es lasst sich fragen, wie haufig 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 Doppelhaushalfte. Der tiberwiegende Teil ist auch Eigentiimer des Hauses
(82 Prozent).

= In grosseren Mehrfamilienhdusern mit 10 oder mehr Parteien wohnen hingegen 25 Pro-
zent der Autobesitzer, davon sind rund drei Viertel Mieterhaushalte.

Tabelle 4: Anteile der Autobesitzer nach Eigentiimertyp und Wohnungstyp

EFH Wohnhiuser mit Wohnhduser mit
Reihenhduser weniger als 10 Whg. 10 oder mehr Whg.
Eigentiimer 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 schatzungsweise ca. 20 Prozent der autobesitzenden Haushalte in der
Schweiz in einem grosseren Mehrfamilienhaus zur Miete, wo die Errichtung der notwen-
digen Ladeinfrastruktur allenfalls mit Schwierigkeiten verbunden ist — sei dies, weil sie von
der Entscheidung eines Vermieters abhangig ist, ein «Trittbrettfahrer»-Problem besteht
oder die Installation technisch anspruchsvoll ist. Fiir eine genaue Einschédtzung des Prob-
lems waren weitaus detailliertere Informationen iiber den Gebaudepark in der Schweiz er-
forderlich. Es kann jedoch angenommen werden, dass in neueren Gebauden haufig bereits
die Voraussetzungen fiir die Installation von Ladestationen geschaffen wurden. Auch bei
Renovationen von Mehrfamilienhdusern wird zunehmend auf eine entsprechende Verka-
belung geachtet. Dies liegt nicht zuletzt im Interesse der Vermieter, die damit ihren Mietern
zeitgemasse Wohnlosungen bieten und gleichzeitig den Wert ihrer Immobilien steigern

? Siehe Deutsche Energie-Agentur (2020). Privates Ladeinfrastrukturpotenzial in Deutschland. [29.07.2025].
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konnen. Langfristig konnten zudem gesetzliche Vorgaben dazu fiihren, dass Ladeinfra-
strukturen in Neubauten und bei umfassenden Sanierungen verpflichtend werden, was
den Ausbau weiter vorantreiben diirfte.

Uberdies, auch wenn in einem Mehrfamilienhaus tatsichlich Hiirden fiir 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 6ffent-
liche Schnell-Ladestation, diirfte die Notwendigkeit eines Zugangs zu einer privaten La-
destation als weniger dringlich empfunden werden. Die unterschiedlichen Lademodalita-
ten stehen, wie bereits erwahnt, in einem substitutiven Verhaltnis zueinander. Dies gilt ins-
besondere auch fiir das Laden am Wohnort und am Arbeitsort. Laut dem MZMV waren im
Jahr 2022 acht von zehn Erwerbstatigen Pendlerinnen bzw. Pendler; etwa die Halfte dieser
Personen benutzte das Auto als Hauptverkehrsmittel fiir den Arbeitsweg.” Dabei wird ge-
schatzt, dass in der Schweiz bereits heute rund 19 Prozent der Ladevorgange am Arbeits-
platz stattfindet. Das zusétzliche Potenzial diirfte jedoch betrdchtlich sein: Laut MZMV
konnen 74 Prozent der 5.3 Mio. Erwerbstatigen in der Schweiz an ihrem Arbeitsort einen
Parkplatz nutzen."” Somit stehen den rund 4.7 Mio. PKW etwa 2.7 Mio. Parkplitze am Ar-
beitsplatz gegeniiber.”

Unklar ist hierbei, wie einfach Ladestationen am Arbeitsplatz im Vergleich zu Parkplatzen
am Wohnort installiert werden konnen. Grundsitzlich kann jedoch davon ausgegangen
werden, dass das «Trittbrettfahrer»-Problem am Arbeitsplatz weniger ausgepragt ist. Ge-
rade auch, weil fiir Unternehmen Anreize bestehen, die Erreichbarkeit der Arbeitsplatze
optimal und bediirfnisgerecht zu gestalten. So stellt schon heute eine Mehrheit der Unter-
nehmen (51 Prozent) ihren Mitarbeitern kostenlose Parkplatze zur Verfiigung, wahrend die
restlichen 23 Prozent der Unternehmen die anfallenden Kosten teilweise oder vollstandig
auf die Erwerbstatigen {iberwalzen.

Es ist zudem zu bedenken, dass der Grad der Urbanisierung bei Parkpldtzen am Arbeitsort
einen geringeren Einfluss auf die Verfiigbarkeit von Ladestationen haben diirfte als am
Wohnort.” Selbst unter der konservativen Annahme, dass sich zwei Erwerbstidtige einen
Parkplatz teilen, ergibt sich ein Bestand von rund 2.5 Mio. Parkplédtzen am Arbeitsplatz.
Grossere Stadte verfligen zwar verhaltnismassig iiber weniger Privatparkplitze als Klein-
stadte und landliche Gebiete, jedoch sind in den Zentren iiberdurchschnittlich viele Ar-
beitspldtze konzentriert, von denen viele tiber Parkmoglichkeiten verfiigen.

43

Siehe BFS (2021). Mobilitatsverhalten der Bevolkerung. [29.07.2025].

a4

Der MZMV misst die Verfiigbarkeit der Parkpldtze am Arbeitsort, nicht deren Anzahl. Ein Parkplatz kann

von mehreren Erwerbstatigen geteilt werden, wenn diese Teilzeiterwerbstatig sind.

** Gemiss MZMV stehen am Wohnort rund 5.7 Mio. Privatparkplétze zur Verfiigung — mehr als es Auto

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

Parkplatzmdglichkeit verfiigen.

* Die Verfiigbarkeit ist in den stadtischen Gebieten nur 16 Prozentpunkte tiefer als in den intermediéren Ge-

meinden.
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Schliesslich diirfte das Laden am Arbeitsort bzw. im Depot eine prioritare Losung fiir die

rund 485’000 leichten und schweren Fahrzeuge sowie die rund 280°000 Landwirtschafts-

und Industriefahrzeuge darstellen.” Ergénzend dazu kénnte eine zusitzliche Ladeinfra-

struktur an Logistikhubs und an Schnell-Ladestationen den Bedarf fiir Tageseinsatze, die

iiber die Tagesreichweite hinausgehen, decken.”

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 Verfiigung 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 kénnen jedoch
anfanglich hohe Investitionskosten sein, die einen «First Mover»-Nachteil und ein
«Trittbrettfahrer»-Verhalten bewirken. Sind fiir gewisse Teile der Bevolkerung die Sub-
stitutionsmoglichkeit eingeschrankt, lasst sich allenfalls eine staatliche Marktinterven-
tion rechtfertigen. Dies gilt umso mehr, wenn eine starkere Verbreitung der Elektromo-
bilitat mit positiven externen Effekten fiir die Umwelt einhergeht.

Wie viele Haushalte auf ein Elektrofahrzeug verzichten, weil ihre Lademoglichkeiten
am Wohnort beschréankt sind, lasst sich nicht genau eruieren. Die entsprechende Prob-
lematik diirften aber primar bei grosseren Mehrfamilienhdusern bestehen, wo die In-
stallation von Ladepunkten kostspielig sein kann und vom Entscheid der Vermieter
bzw. einer Eigentiimergemeinschaft abhangt. In grossen Mehrfamilienhdusern mit
mehr als zehn Parteien leben in der Schweiz heute ca. 20 Prozent der autobesitzenden
Haushalte.

Grundsatzlich bieten Ladestationen am Arbeitsplatz eine vielversprechende Ausweich-
moglichkeit. So stehen den rund 4.7 Mio. PKW 2.7 Mio. Parkpldtze am Arbeitsplatz
gegeniiber. Unternehmen haben dabei starke Anreize eine attraktives Ladeangebot fiir
ihre Mitarbeiter bereitzustellen. Insgesamt ist damit in der Schweiz das Potenzial von
Stellplatzen mit privater Ladeinfrastruktur erheblich.

47

Siehe BFS (2024). Fahrzeugsstatistik [29.09.2025].

* Siehe dazu EBP (2023). Schnell-Ladehubs fiir E-LKWs [29.07.2025].
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Das «Recht auf Laden» im Fokus

Nicht fiir alle Haushalte in der Schweiz bestehen Hiirden fiir die Installation von privaten
Ladestationen. Hilft aber das «Recht auf Laden» denjenigen Haushalten, die etwa nicht ei-
genstandig iiber die Installation einer Ladestation entscheiden kénnen, mit einem «Tritt-
brettfahrer»-Problem konfrontiert sind oder in Hiusern wohnen, deren technische Er-
schliessbarkeit anspruchsvoll ist? Dieser Frage wird im vorliegenden Kapitel nachgegan-

gen.

Beseitigt das «Recht auf Laden» die identifizierten Hiirden?

Im vorangehenden Kapitel wurde aufgezeigt, dass nicht alle Haushalte in der Schweiz mit
Hiirden bei der Installation von privaten Ladestationen konfrontiert sind. Probleme diirf-
ten vorwiegend bei autobesitzenden Haushalten bestehen, die in grosseren Mehrfamilien-
hédusern zur Miete leben. Solche grossen Mehrfamilienhduser sind iiberdies wohl vorwie-
gend in dichtbesiedelten, urbanen Gegenden anzutreffen. Auch kann davon ausgegangen
werden, dass sich aufgrund der natiirlichen Erneuerung des Gebaudebestands®, der anhal-
tenden Installation von offentlichen Ladestationen sowie der erwarteten Entwicklung von
Ladestationen am Arbeitsplatz das identifizierte Problem iiber die Zeit abschwéchen wird.

Trotzdem kann nicht ausgeschlossen werden, dass fiir gewisse Mieterhaushalte noch lan-
ger kein bediirfnisgerechter Zugang zur 6ffentlichen Ladeinfrastruktur besteht und gleich-
zeitig die Installation einer privaten Ladestation mit Schwierigkeiten verbunden ist. Dies,
weil sie von der Entscheidung des Vermieters abhangig sind, ein «Trittbrettfahrer»-Prob-
lem besteht oder die Installation technisch anspruchsvoll ist. Hier stellt sich die Frage, ob
eine «Recht auf Laden» etwas zur Losung dieser Probleme beitragen kann. Offensichtlich
ist, dass das «Recht auf Laden» weder das «Trittbrettfahrer»-Problem 16st noch etwas an
den technischen Moglichkeiten und Kosten der Installation einer privaten Ladestation an-
dert.

Theoretische Uberlegungen legen zudem nahe, dass es keinen entscheidenden Unterschied
macht, ob die Mieter/Stockwerkeigentiimer grundsétzlich ein Recht haben, eine Ladesta-
tion zu installieren oder ob den Vermietern bzw. den Mitstockwerkeigentiimer das Recht
zusteht, die Erlaubnis fiir 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 lasst sich mithilfe der folgenden zwei Szenarien

? In der Schweiz stehen rund 1.8 Millionen Geb4ude mit Wohnnutzung, und pro Jahr wird ca. ein Prozent
dieses Gebaudebestandes grundlegend saniert oder neu entwickelt. Siehe Bundesrat (2021). Energiehaus-
halt: Erst sortieren, dann sanieren. [29.07.2025].
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illustrieren.” Dabei wird der Einfachheit halber auf die Verhandlungssituation zwischen
Mieter und Vermietern fokussiert. Dasselbe Argument gilt jedoch auch fiir den Fall von
Stockwerkeigentum.

Szenario 1 - «Recht auf Laden»

In diesem Szenario haben die Mieter das gesetzliche Recht, die Installation einer Ladesta-
tion fiir Elektrofahrzeuge zu verlangen. Die Kosten fiir die Installation konnen 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 fiir ihre Elektro-
fahrzeuge hatten, 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 hchere Miete oder durch

eine separate Gebiihr.

» Perspektive des Vermieters: Der Vermieter wird grundsétzlich bereit sein, die Ladestation
zu installieren, wenn die entsprechenden Kosten gedeckt werden, entweder direkt von
den Mietern oder durch eine erhohte Miete. Der Vermieter erleidet keinen Verlust, da er

die Kosten weitergegeben kann.

Ob in dieser Situation eine Ladestation installiert wird oder nicht, hangt von der Hohe der
Installationskosten ab. Wenn der Mieter den Nutzen einer Ladestation hoher bewertet als
deren Kosten, wird er die hohere Miete akzeptieren. Andernfalls wird er auf die Ladesta-
tion verzichten. Je nach Verhandlungsstarke 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 {iberwalzen kann.

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

Szenario 2 entspricht grundsatzlich der gegenwartigen Situation: Der Vermieter — hat un-
abhéngig von den Priaferenzen der Mieter — das Recht zu entscheiden, ob eine Ladestation
installiert wird oder nicht. Er wird die Ladestation nur installieren, wenn es fiir ihn wirt-
schaftlich sinnvoll ist. Folgendes ergibt sich aus dieser Perspektive:

» Perspektive des Vermieters: Der Vermieter sollte grundsétzlich bereit sein, dem Wunsch
des Mieters eine Ladestation zu installieren, nachzukommen, wenn er die Installations-
kosten (etwa in Form einer Mieterh6hung) auf den Mieter tiberwalzen kann. Wiederum
erleidet er also keine Verluste, da die Kosten weitergeben werden konnen.

** Diese Einsicht geht auf den englischen Okonomen Ronald Coase zuriick. Sein Theorem — das sogenannte

Coase-Theorem — besagt, dass Marktteilnehmer externe Effekte selbststandig internalisieren kénnen, wenn
die Eigentumsrechte klar verteilt sind, keine Transaktionskosten bestehen und vollsténdige Informationen
vorliegen. Es existiert diesfalls eine Verhandlungslosung mit effizienter Ressourcenallokation, und zwar

unabhéngig davon, wie die Eigentumsrechte verteilt sind.
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= Perspektive der Mieter: Mieter, die einen Zugang zu einer privaten Ladestation wiinschen,
konnen ihr Anliegen dem Vermieter vorbringen, und zwar im Wissen darum, dass sie
sich an den anfallenden Kosten werden beteiligen miissen. Dies beispielsweise wiede-
rum in Form einer Mieterh6hung. Die Ladestation wird dann installiert, wenn die Kos-
ten der Mieterhohung kleiner ausfallen als der Nutzen des Zugangs zur Ladestation.

Analog zum ersten Szenario hangt das Endergebnis von der individuellen Verhandlungs-
macht der beiden Parteien ab. Wenn der Mieter den Nutzen einer Ladestation hoch ein-
schatzt und bereit ist, den Vermieter fiir die entstehenden Kosten zu kompensieren, wird
die Ladestation installiert. Andernfalls wird sie nicht installiert. Wiederum ist es zudem
moglich, dass die Installationskosten zwischen Mieter und Vermieter aufgeteilt werden,
also nicht vollstandig auf den Mieter {iberwélzt 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 hcher einschétzt als die
Kosten, die er zu tragen hat. Wenn aus Sicht des Mieters der Nutzen einer Ladestation hin-
gegen geringer ausfallt als die Kosten, die er zu iibernehmen hétte, wird sie nicht installiert.
Dabei ist die konkrete Aufteilung der Kosten, wenn eine Ladestation installiert wird, unab-
héangig davon, ob es ein «Recht auf Laden» gibt oder nicht. Die Kostenaufteilung ist — un-
abhingig von der Verteilung der Eigentumsrechte — eine Frage der Starke der Verhand-
lungsposition der einzelnen Parteien. So diirfte ein Vermieter eher bereit sein, die Kosten
fiir die Installation einer Ladestation zu iibernehmen, wenn der Mieter problemlos umzie-
hen kann und mit einem langeren Leerstand der Wohnung gerechnet werden muss. Um-
gekehrt diirfte auf einem ausgetrockneten Wohnungsmarkt tendenziell der Vermieter tiber
eine starkere Verhandlungsposition verfiigen und in der Lage sein, die Installationskosten
einer Ladestation auf den Mieter zu tiberwalzen.

Die Einfithrung eines «Rechts auf Laden» ldsst somit keine grundsatzliche Verbesserung
der heutigen Situation im Bereich der privaten Ladestationen erwarten. Weder 16st es das
«Trittbrettfahrer»-Problem, noch dndert ein Recht etwas an den konkreten technischen
Moglichkeiten und Kosten der Verkabelung und Installation einer Ladestation. Wie ge-
zeigt, andert 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 Nutzeniiberlegungen der einzelnen Parteien,
die dariiber entscheiden, ob eine Ladestation installiert wird oder nicht.

Eingriff in die Eigentumsgarantie sowie die Wirtschafts- und Vertragsfreiheit

Die vom Standerat im Juni 2025 als Zweitrat angenommene und an den Bundesrat iiber-
wiesene Motion «Grossen» dhnelt 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 Wohngebaduden sicherzustellen. Dieser
hat sich bereits 2023 in seinem Bericht «Fossilfreien Verkehr bis 2050 ermoglichen» zu all-
falligen Rechtsanpassungen in Erfiillung der Postulate 20.4627 Grossen, 20.4640 Jauslin und
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20.4694 Romano gedussert (Bundesrat, 2023). Demnach ist die Festschreibung eines ent-
sprechenden Rechtsanspruchs fiir Mieterinnen und Mieter im Obligationenrecht (OR) und
fiir Stockwerkeigentiimerinnen und -eigentiimer im Zivilgesetzbuch (ZGB) grundsatzlich
moglich.

Der Bundesrat bezweifelte in seinem Bericht jedoch die Verfassungs- und Verhadltnismas-
sigkeit eines solchen Anspruchs. So wiirden die entsprechenden Anpassungen stark in die
Eigentumsgarantie, in die Wirtschaftsfreiheit und in die Vertragsfreiheit eingreifen. Die
Verhéltnismassigkeit verlange zudem, dass der Rechtsanspruch fiir 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 kiinf-
tig immer mehr privat zugangliche und anderweitige Lademdoglichkeiten zur Verfiigung
stehen werden. Schliesslich wiirden ZGB/OR gemass dem Bundesrat nicht der Realisierung
allgemeiner gesellschaftlicher Ziele dienen, sondern privatrechtliche Verhaltnisse regeln,
weshalb ein Rechtsanspruch auf Laden systemfremd ware.

Aus diesen Griinden 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 Elektromobilitat 2025»), finanzielle Anreize fiir den
Kauf von Elektrofahrzeugen und den Auf- und Ausbau der Ladeinfrastruktur geschaffen
werden. Zusatzlich setzte der Bundesrat auch auf marktwirtschaftliche Anreize fiir Eigen-
tiimer und Eigentiimerinnen, 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 tatsachlich einen stets wichtigeren Bedarf der Mieterinnen und Stock-
werkeigentiimerinnen erfiillen, so bestehe fiir die Vermieter ein direkter finanzieller An-
reiz, jene Infrastruktur zur Verfligung zu stellen, die den Wert der Liegenschaft maximiert.

Zusammenfassend ldsst 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 geméass dem Bundes-
art auch ein starker Eingriff in die verfassungsmadssige Eigentumsgarantie darstellt und die
Wirtschafts- und Vertragsfreiheit einschrankt. Insofern besteht die Gefahr, dass hier ein ge-
wichtiger Prazedenzfall geschaffen wird.

Erfahrungen im Ausland und Lehren fiir die Schweiz

Heute gibt es bereits in verschiedenen Landern einen rechtlichen Anspruch auf eine La-
destation fiir private Haushalte. Diese Lander haben somit in diesem Bereich bereits Erfah-
rungen gesammelt, die fiir die Schweiz wertvolle Erkenntnisse liefern konnen:

* Deutschland: In Deutschland trat das Recht auf Laden am 1. Dezember 2020 in Kraft
und ist im Wohnungseigentumsmodernisierungsgesetz (WEMoG) verankert. Es gibt
Mieterinnen und Stockwerkeigentiimerinnen einen rechtlichen Anspruch auf die Instal-
lation einer Ladestation auf ihrem Parkplatz. Das Gesetz ist so ausgestaltet, dass die
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Wohnungseigentiimergemeinschaft iiber die genaue Ausgestaltung der Installation der
Ladestation entscheidet und die Kosten fiir den Einbau von dem antragstellenden Woh-
nungseigentiimer oder dem antragstellenden Mieter zu tragen sind. Allerdings wird das
Gesetz bisher kaum umgesetzt und der Zuwachs bei Ladeinfrastruktur in Mehrfamili-
enhiusern verliuft stockend.” Aus einer Studie des ADAC geht hervor, dass zwar
31 Prozent der befragten Immobilienunternehmen mehr Anfragen registriert haben.”
Die Halfte der Befragten gibt jedoch auch an, dass die Gesetzesanderung sie wenig oder
gar nicht bei der Einrichtung von Ladeinfrastruktur in ihren Objekten beeinflusse.

Seit der Einfithrung des Rechts auf Laden haben sich jedoch die Griinde fiir die ableh-
nende Haltung der Hauseigentiimer gegeniiber der Installation von Ladepunkten geén-
dert. Wahrend im Jahr 2019 noch 79 Prozent der befragten Hauseigentiimer angaben,
eine ablehnende Haltung aufgrund einer zu geringen Nachfrage zu haben, sank dieser
Anteil im Jahr 2022 auf 46 Prozent. Als Hauptgriinde fiir die stockende Installation von
Heimladepunkten werden nun Finanzierungsprobleme aufgrund hoher Installations-
kosten, technische Hiirden fiir die Installation (insbesondere in Bestandsbauten), Kiin-
digungen von vermieteten Parkpldtzen zur Umgehung der Pflicht und das Fehlen einer
Komplettldsung fiir Planung, Installation und Betrieb genannt.” Letzteres wird von den
Mietern gewiinscht, wird jedoch von den Vermietern aktuell nicht bereitgestellt, wes-
halb dies administrativen Mehraufwand fiir die Mieter bedeutet. Um die Situation zu
verbessern, werden der Abbau administrativer Hindernisse und Planungsengpasse so-
wie Fordermittel fiir Ladeinfrastruktur in Bestandsimmobilien gefordert.

Frankreich: In Frankreich gibt es seit Januar 2011 ein sogenanntes «droit a la prise» fiir
Mieter und Miteigentiimer eines Parkplatzes, das im Bau- und Wohnungsgesetz veran-
kert ist. Dieses Recht wurde bis 2021 schrittweise erweitert und flexibilisiert.” Das «droit
a la prise» gilt derzeit fiir Ladeeinrichtungen mit einer Leistung von weniger als 22 kW.
Allerdings darf der Vermieter die Installation verweigern, wenn dies begriindet ist. Die
Kosten fiir die Installation sind von der Mieterin oder Miteigentiimerin zu tragen. Eine
Umfrage des Institut francais d’opinion publique (Ifop) hat gezeigt, dass trotz dieses
Rechts die franzdsische Bevolkerung den Kauf eines Elektrofahrzeugs tendenziell im-
mer weniger beftirwortet (2010 waren 49 Prozent dafiir, 2022 waren es nur noch 31 Pro-
zent).” Eines der am haufigsten genannten Hindernisse ist der Mangel an Ladestationen.
Gleichzeitig ist die Zahl der neu zugelassenen Elektrofahrzeuge im Jahr 2022 um
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Siehe SpringerProfessional (2025). Kaum Zuwachs bei Ladeinfrastruktur in Mehrfamilienhdusern
[31.07.2025].

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

Siehe Medienmitteilung der Siiddeutschen 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].

Siehe Légifrance (2020). Extrait du Journal officiel électronique authentifié. [31.07.2025].
Siehe IFOP (2024). Observatoire des mobilités partagées et électriques. [31.07.2025].
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25 Prozent gestiegen. Die Auswirkungen des «droit a la prise» sind daher unklar, es lie-
gen auch keine Evaluationsberichte zu dessen Umsetzung vor.

Osterreich: In Osterreich gibt es seit Januar 2022 ein sogenanntes «Right to Plug» fiir
Wohnungseigentiimer. Die Regelung ist auf Langsam-Ladestationen mit einer Ladeleis-
tung bis zu 5.5 kW beschrankt. Ferner ist die Regelung so ausgestaltet, dass die Zustim-
mung zur Installation erteilt ist, sobald innerhalb von zwei Monaten von den Wohnei-
gentiimern kein Widerspruch erfolgt. Konkrete Studien zur Umsetzung des «Right to
Plug» in Osterreich liegen bislang nicht vor.

Norwegen kennt seit 2018 ein «Right to Charge» fiir Stockwerkeigentiimer (Figenbaum,
2023). Die Elektrifizierung des Verkehrs in Norwegen erfolgte dabei in vier Phasen:
Wihrend in den ersten drei Phasen vorwiegend Massnahmen zur Forderung von Elekt-
rofahrzeugen umgesetzt wurden, wurde das «Right to Charge» erst in der letzten Phase
eingefiihrt. Die rasche Elektrifizierung des Verkehrs in Norwegen wurde daher mehr-
heitlich durch die in den ersten drei Phasen implementierten Fordermassnahmen sowie
das stabile, durch Wasserkraft betriebene Stromnetz angetrieben (McKinsey, 2023).

Spanien: In Spanien besteht seit 2014 ein «Recht auf Laden» fiir Stockwerkeigentiimer.
Es gibt jedoch kaum Informationen iiber die Umsetzung dieses Rechts.

USA (Kalifornien): Ausserhalb der betrachteten europdischen Lander wurde auch in
Kalifornien 2011 ein «Recht auf Laden» fiir Eigentiimer erlassen.” Im Jahr 2019 wurde
dieses Recht mit der Verabschiedung der «Assembly Bill 1796» auf Mieter ausgeweitet.
Seither konnen Vermieter, sofern bestimmte Bedingungen erfiillt 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 fiir Imnmobilien mit weniger als fiinf Parkplatzen und fiir Im-
mobilien, die der Mietpreiskontrolle unterliegen.”

Ein «Recht auf Laden» in der Schweiz wiirde 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 bestatigen aber, dass sich

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

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

lassen:

Installationskosten: Die Installationskosten sind vom Antragstellenden zu tragen und
konnen in Mehrparteienhdusern unter Umstanden erheblich ausfallen. Insbesondere
frithe Antragstellende sehen sich mit Nachteilen konfrontiert, da die Kosten fiir eine
erste Installation aufgrund der notwendigen Verkabelung hoch ausfallen konnen. Ohne
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Nebst Kalifornien, kennt nur noch Colorado ein «Recht auf Laden» fiir Mieter.

Siehe Kimball Tirey & St. John LLP (2019). Electric Vehicle Charging Station of California Landlords.
[31.07.2025].
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eine Losung des «Trittbrettfahrer»-Problems — also einer sinnvollen Regelung beziiglich
der Aufteilung der Gesamtkosten einer Installation von Ladestationen —ist die Wirkung
eines «Rechts auf Laden» begrenzt.

* Technischen Hiirden: Die Installation von Ladestationen kann vor allem in Bestands-
bauten mit baulichen Herausforderungen einhergehen, die mit hohen Kosten verbun-
den sind. Zu den technischen Hiirden zahlt unter anderem auch die Gewédhrleistung der
Netzstabilitét, die gerade in Bestandsgebduden erheblichen Mehraufwand und betracht-
liche Mehrkosten verursachen kann. Zur Uberwindung von solchen technischen Hiir-
den tragt das «Recht auf Laden» grundsatzlich 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 Ausfiihrungen verdeutlichen, dass ein «Recht auf Laden» vor allem dann eine posi-
tive Wirkung entfalten kann, wenn gewisse Voraussetzungen erfiillt sind bzw. kostensei-
tige und technische Hiirden fiir die Installation von privaten Ladestationen vorgangig 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 betragt der Anteil des Wohneigentums rund 80 Prozent, was
eine aktive Forderung von Ladestationen am Wohnort wenig dringlich erscheinen l&sst.
Dies erkldrt, weshalb das «Right to Charge» erst in der vierten Phase der Forderung der
Elektromobilitat eingefiihrt und auf Stockwerkeigentiimer begrenzt wurde.

Der internationale Vergleich zeigt zudem, dass der Anwendungsbereich des «Rechts auf
Laden» oft aus praktischen Griinden eingeschrankt wird, sodass beispielsweise bei Immo-
bilien mit beschrankter Anzahl Parkplatze kein Rechtsanspruch besteht. Somit werden je-
doch gerade diejenigen Immobilien, bei denen vermutlich die grossten Hiirden bestehen,
private Ladestationen zu installieren, von vornherein von der Regulierung ausgenommen.
Dies hat unter Umstanden auch die Konsequenz, dass gerade einkommensschwachere
Haushalte und Haushalte in Stadten 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 berufstitige Person mit einem Tertidrabschluss ist, die tiber ein hohes Nettoeinkom-
men verfiigt.” Diese Person lebt zudem mit grosser Wahrscheinlichkeit in der Agglomera-
tion, wo aufgrund der Gebaudestruktur die Installation von privaten Ladestationen we-
nig(er) problematisch sein diirfte. Auch dies stellt die Eignung des «Rechts auf Laden», die
Elektromobilitat in schwieriger zu erschliessenden Kundensegmenten zu fordern, in Frage.

Letztlich ist bei der Abschiatzung der Wirkung von neuen Regulierungen immer auch zu
priifen, ob und wie einfach diese umgangen werden kénnen. Auch hier zeigt der Blick ins

*® Siehe Acxiom (2021). Elektro-Fahrer setzen aufs Statussymbol, Hybrid-Besitzer schédtzen den praktischen

Nutzen. [31.07.2025].

Ausbau der Ladeinfrastruktur | Schlussbericht | 44/61


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/

swiss
economics

Ausland, dass bei einer zu restriktiven Ausgestaltung des «Rechts auf Laden» mit Umge-

hungsverhalten gerechnet werden muss. So scheint es in Deutschland vermehrt zur Kiin-

digung von Parkpldtzen zu kommen, um das «Recht auf Laden» zu umgehen.

Zentrale Ergebnisse

Das «Recht auf Laden» kann grundsatzlich weder «Trittbrettfahrer»-Probleme 16sen
noch etwas an den technischen Installationsmoglichkeiten von privaten Ladestationen

andern.

Auf dem Coase-Theorem basierende Uberlegungen legen nahe, dass es keinen ent-
scheidenden Unterschied macht, ob die Mieter/Stockwerkeigentiimer ein Recht haben
eine Ladestation zu installieren oder ob den Vermietern bzw. den Mitstockwerkeigen-
tiimer das Recht zusteht, die Erlaubnis fiir eine solche Installation zu verweigern.

Der Bundesrat hat das «Recht auf Laden» in der Vergangenheit als einen unverhaltnis-
massigen Eingriff in die verfassungsmassige Eigentumsgarantie sowie in die Wirt-
schafts- und Vertragsfreiheit taxiert und fiirchtet die Schaffung eines Prajudizes.

Die Erfahrungen im Ausland bekraftigen, dass sich mit einem Rechtsanspruch die
heute bestehenden Hiirden, welche die Installation von privaten Ladestationen hem-
men, nicht beseitigen lassen. Im schlimmsten Fall fordert das «Recht auf Laden» sogar
kontraproduktives Umgehungsverhalten.
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Anreize fiir einen gezielten Ausbau der Ladeinfrastruktur

In diesem Kapitel werden zundchst Elemente fiir die Abschatzung des Regulierungsbe-
darfs diskutiert. In einem zweiten Schritt werden sodann Ansatzpunkte fiir eine gezielte
Forderung der Ladeinfrastruktur vorgestellt. Ziel ist die Erreichung eines sich selbst ver-
starkenden, nachhaltigen Gleichgewichts, in dem ein hoher Marktanteil an Elektrofahrzeu-
gen und eine leistungsfahige Ladeinfrastruktur sich gegenseitig starken.

Abschatzung 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.”

Typischerweise sind Instrumente, die auf marktwirtschaftliche Anreize setzen, effizienter
als rigide Gebote und Verbote. Vorliegend ist das langfristige Ziel von allfélligen Interven-
tionen das Erreichen eines sich selbststirkenden, nachhaltigen Gleichgewichtes, in dem
sich staatliche Interventionen ertibrigen. Deshalb soll der Fokus auf Massnahmen gesetzt
werden, die darauf abzielen, das in Kapitel 4 diagnostizierte Koordinationsproblem (bei
dem Elektromobilitdt und Ladeinfrastruktur in einem Zustand geringer Verbreitung ver-
harren) so effizient wie moglich zu 16sen. 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 16sen vermag. Diese Einschatzung teilt auch
der Bundesrat, der in seinem Bericht vorschlug, mit neuen und bisherigen Massnahmen,
finanziellen Anreizen und Fordermitteln den Ausbau der Ladeinfrastruktur zu voranzu-
bringen (Bundesrat, 2023). Zusatzlich empfahl der Bundesrat auf marktwirtschaftliche An-
reize fiir die Eigentiimer und Eigentiimerinnen von Immobilien setzen.

Neue Massnahmen zur Férderung der Ladeinfrastruktur hat der Bundesrat — gemass aktu-
ellem Wissensstand — in der Zwischenzeit nicht vorgeschlagen. Der Nationalrat hat hinge-
gen den Forderbetrag fiir die Ladeinfrastruktur auf maximal CHF 20 Mio. pro Jahr gekiirzt
und beabsichtigt, diese Mittel ausschliesslich fiir Basisinstallationen bereitzustellen. Im Ge-
gensatz dazu lehnte der Standerat bis anhin jegliche Forderung von Ladeinfrastrukturen
ab.” Bereits heute richten jedoch gewisse Kantone Subventionen fiir die Installation von
privaten und offentlichen Ladestationen aus (vgl. Tabelle 2 in Abschnitt 2.2.1). Férdermas-
snahmen von Ladestationen stellen somit in der Schweiz kein Novum dar und es ware —

bevor iiber die Einfiihrung neuer Massnahmen auf Bundesebene entschieden wird — zu

* Vgl. hierzu etwa auch die Ausfithrungen des Staatssekretariats fiir Wirtschaft (SECO). Regulierung (ad-

min.ch). [31.07.2025].
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Vgl. EE-News vom 05.03.2024 [31.07.2025].
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empfehlen, eine Evaluation der Wirksamkeit solch lokaler Subventionsregime vorzuneh-

men.

Dabei sollte auch die Frage der Subsidiaritdt von Massnahmen gepriift werden. So ist a
priori unklar, ob in allen Kantonen Hiirden fiir die Installation von Ladestationen bestehen
und, falls ja, ob diese gleich ausgepragt sind. Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass
sich die Situation in urbanen, dichtbesiedelten Regionen erheblich von derjenigen in einer
landlich gepragten Umgebung unterscheidet. Unabhangig hiervon sollen in den nachfol-
genden Abschnitten einige Uberlegungen zu alternativen Handlungsoptionen vorgenom-
men werden, welche die identifizierten Hiirden bei der Installation von Ladestation ver-

mindern konnten.

Ansatzpunkte fir Férdermassnahmen

Soll der Ausbau der Ladeinfrastruktur voranschreiten, miissen in einem ersten Schritt die
Stromproduktion und die Netzinfrastruktur aufeinander abgestimmt werden: Einerseits
miissen gentigend Kapazitdten zur Stromerzeugung vorhanden sein. Dabei ist nicht zu ver-
gessen, dass der Strombedarf der Haushalte absehbar nicht nur aufgrund der Elektrifizie-
rung der Mobilitdt, sondern auch derjenigen der Warmeproduktion steigen wird. Anderer-
seits miissen die Stromnetze entsprechend leistungsféahig sein. Insbesondere sind in diesem
Kontext langerfristig allenfalls Anpassungen an den lokalen Verteilnetzen nétig, um in
dichtbesiedelten Rdumen das gleichzeitige Laden von vielen Elektrofahrzeugen zu ermog-
lichen.” Diese kénnen darin bestehen, dass «smarte» Netzmanagement- und Speichertech-
nologien eingesetzt werden, um Ortliche und zeitliche Netzbelastungen auszugleichen.
Aber auch ein lokaler Ausbau der Verteilnetze konnte 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 tibergeordneter politischer Ebene gibt es zudem einen weiteren Faktor, der die Ver-
breitung der Elektromobilitdt in der Schweiz tendenziell hemmt, namentlich die fehlende
vollstandige Liberalisierung des Strommarktes. So konnen heute nur Stromkunden mit ei-
nem Jahresverbrauch von iiber 100’000 kWh ihren Stromlieferanten frei wahlen. Fiir 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 hangt 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
fiir ihr Einzugsgebiet ausschliesslich auf dem Markt beschaffen. Dieser Strom kann bzw.
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Vgl. Swiss Engineering STV (2024). [31.07.2025].

Ausbau der Ladeinfrastruktur | Schlussbericht | 47/61


https://www.swissengineering.ch/de/news/-ladestationen-im-dienst-des-stromnetzes_n551

swiss
economics

muss im Rahmen der Grundversorgung den kleinen und mittleren Verbrauchern zu regu-
lierten Preisen verkauft werden.”

Eine konsequente Liberalisierung des Strommarktes wiirde zwar keine direkten Auswir-
kungen auf den Netzbetrieb bzw. die Netztarife haben, jedoch den Druck auf die Energie-
versorger erhohen, bessere und glinstigere Angebote fiir die Energielieferung bereitzustel-
len. Sollte iiberdies 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 wiir-
den.” Dies wiirde voraussichtlich auch mit einer Konsolidierung der Versorgungsunter-
nehmen im Markt einhergehen. Andererseits konnten sich so dynamische Stromtarife — so-
genannte «Time of Use (TOU)»-Angebote, die Anreize schaffen, Strom dann zu beziehen,
wann die Grosshandelspreise tief — sind starker verbreiten. TOU-Tarife fiir das Laden von
Elektrofahrzeugen werden beispielsweise von zahlreichen Stromanbietern in den USA an-
geboten.” Insgesamt hitte die Offnung des Strommarktes fiir Kleinkunden und Haushalte
somit das Potenzial, einen positiven Einfluss auf die Rahmenbedingungen fiir die Verbrei-
tung der Elektromobilitdt auszuiiben.

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
konnte mit reduzierten Strompreisen zu bestimmten Tageszeiten mit erwarteter tieferer
Netzlast gefordert werden. Der im Juni vom Volk bestatigte Mantelerlass sieht die Mog-
lichkeit einer solche Dynamisierung der Netztarife vor, macht sie jedoch nicht obligato-
risch.

Neben der iibergeordneten Massnahme einer vollstindigen Offnung des Strommarktes
und einer Dynamisierung der Netztarife ergeben sich aus den vorangegangenen Kapiteln
drei Ansatzpunkte fiir den weiteren Ausbau der privaten Ladeinfrastruktur:

* Ein erster Ansatzpunkt besteht darin, direkt die private Ladeinfrastruktur erschwingli-
cher und zugéanglicher zu machen.

* Die Energietarife machen dabei nur rund die Hilfte 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 Férderung

erneuerbaren Energien erhoben wird, Teil des Strompreises.

® Aktuell liegen die im Rahmen der Grundversorgung regulierten Gestehungskosten der Eigenproduktion

tendenziell unter den Marktpreisen, d.h. die Abschaffung der Grundversorgung wiirde aktuell Preise in

Regionen von Netzbetreibern mit giinstiger Eigenproduktion verteuern.
64

Vgl. AFDC (2025). [31.07.2025]. Eine Untersuchung von Swiss Economics (2024) im Schweizer Kontext
zeigt allerdings, dass in den bereits gedffneten Marktsegmenten im Allgemeinen eine ausgepragte Risiko-
aversion der Unternehmen gegeniiber dynamischen Stromtarifen besteht mit entsprechend tiefer Akzep-
tanz und Verbreitung solcher Angebote.
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* Als zweiter Ansatzpunkt konnen Anreize fiir den Umstieg auf Alternativen zur privaten
Ladeinfrastruktur gesetzt werden. Dies bedingt den Aufbau von Ladepunkten im 6f-
fentlichen Raum oder am Arbeitsplatz.

* Drittens kann der Erwerb von Elektrofahrzeugen attraktiver gemacht werden, um — in-
direkt tiber die allgemeine Verbreitung von Elektrofahrzeugen — Anreize fiir 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 verstarkt. Wie bereits oben dis-
kutiert, wére auch eine regionale bzw. kantonale Differenzierung von allfalligen Massnah-
men sinnvoll.

Fiir 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 erwihnten Quellen).” 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 iiber die Verfiigbarkeit,
Preise und Funktionalitdt von Ladestationen bereitstellen, um die Transparenz des Ange-
bots ffentlicher Ladestationen zu verbessern.”

Die einzelnen Massnahmen werden in Tabelle 5 gemass den folgenden Kriterien bewertet:

* Wirksamkeit: Wie wirksam ist die Massnahme hinsichtlich der Bereitstellung weiterer
privater oder o6ffentlicher Ladeinfrastruktur?

* Kosten: Wie hoch sind die erwarteten Kosten, welche eine Massnahme fiir die Allge-
meinheit verursacht?

* Art der Massnahme: Handelt es sich um eine leistungs- oder ergebnisorientierte Regu-
lierung, die primar auf finanzielle Anreize setzt (A) oder um klassische «Verbote und
Gebote» (V/G)?

» Kosten-Nutzen-Verhiltnis: Wie sieht das Verhaltnis zwischen Kosten und Nutzen aus
(o: schlecht, @: mittel, ®: gut)?

Dabei besteht kein Anspruch auf Vollstandigkeit der Aufzéhlung.
® Siehe eMobility — Ladestationen Elektroautos [31.07.2025].
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Tabelle 5: Massnahmen im Uberblick

Wirksamkeit Kosten Massnahme coe

1. Anreize fiir 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 erwahnt.
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 fiir die Installation einer Ladestation in ihrem Eigenheim erhalten.

Die Massnahme verringert die Installations- Die Massnahme fiihrt zu

kosten von privaten Ladestationen und ist Ausfallen bei den Steuerein- A °
daher wirksam bei der Bereitstellung zusatz- nahmen und geht potenziell
mit Mitnahmeeffekten ein-

her.

licher Ladeinfrastruktur.

Subventionen fiir die Installation von Ladestationen am Wohnort

Direkte Subventionen an Haushalte, die eine Ladestation installieren mochten, werden u.a. in Deutschland
und Osterreich als Férdermassnahme eingesetzt. Auch rund die Halfte der Schweizer Kantone bezahlt Sub-
ventionen, die sich in ihrem Umfang jedoch unterscheiden. Subventionen kénnten flichendeckend 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-
satzlicher Ladeinfrastruktur. Da jedoch re-
gionale Differenzen hinsichtlich des Aus-
baus der privaten Ladeinfrastruktur beste-
hen, ist eine Subvention auf Bundesebene
beschrankt treffsicher.

Die Massnahme fiihrt zu er-

hohten Staatsausgaben und A o
geht potenziell mit Mitnah-

meeffekten einher.

Bauvorschriften

In der Schweiz wird jahrlich rund ein Prozent des Gebaudebestandes saniert oder umgebaut.67 Zusatzlich

wéchst der Wohnungsbestand um ca. ein Prozent pro Jahr (Jahr 2022).68 Hier kann tiber Bauvorschriften

die Verpflichtung eingefiihrt werden, die Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge zu beriicksichtigen. In

Deutschland wurden z.B. neue gesetzliche Anforderungen an die Ladeinfrastruktur bei Neubauten und

Renovierungen eingefiihrt, sowohl bei Wohn- als auch bei Nichtwohngebauden.

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 zusétzliche Nutzen der
Vorschrift gering ist.

Wo Mehrkosten entstehen,
diirften diese i.d.R. auf die
Mieter uberwalzt werden.

V/G O

Siehe Eidgenossische Materialpriifungs- und Forschungsanstalt: Energiehaushalt. [31.07.2025].

68

Siehe BFS (2025). Wohnen in der Schweiz. [31.07.2025].
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2. Schaffung von Ladestationen am Arbeitsplatz

Verbesserung der steuerlichen Behandlung bei Unternehmen und Mitarbeitenden

Die steuerliche Behandlung der E-Mobilitdt in Unternehmen ist unbefriedigend — sowohl fiir die Arbeitge-
ber als auch fiir die Arbeitnehmenden. Die Abzugsféhigkeit von privaten Investitionen in die Ladeinfra-
struktur konnte einerseits finanzielle Anreize zu deren Ausbau fiir die Arbeitgeber setzen. Andererseits gilt
das Geschafts-Elektrofahrzeug als Lohnbestandsteil und muss vom Mitarbeiter versteuert werden. Da dies
auf der Basis des Anschaffungspreises erfolgt, entsteht ein steuerlicher Nachteil fiir Elektrofahrzeuge. Um
diesem Problem zu begegnen, verfiigt beispielsweise die Niederlande {iber Steuerregelungen fiir umwelt-
freundliche Investitionen.

Die Massnahme verringert die Installati- Die Massnahme fiihrt zu Aus-

onskosten von Ladestationen am Arbeits- féllen bei den Steuereinnah- A PY
platz und erhoht die Anreize zum Erwerb ~ men und geht potenziell mit

von Elektrofahrzeugen. Mitnahmeeffekten einher.

3. Schaffung von 6ffentlich zuganglichen Ladestationen

Investitionen der 6ffentlichen Hand in die Ladeinfrastruktur im Quartier (Laternenladen)‘59

Der bestehende 6ffentliche 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- Die Installationskosten und

sam: Es bestehen technische Limiten an La-  Betriebskosten sind hoch. V/G o)
ternen. Zudem zeigen die Erfahrungen in

verschiedenen Stiadten eine geringe Aus-

lastung.

Investitionsbeitrage fiir die Schnell-Ladeinfrastruktur

Einige Lander und Regionen (z.B. Frankreich, die Niederlande, Kalifornien) setzen erhebliche Ressourcen
ein, um den Ausbau der Schnell-Ladeinfrastruktur zu fordern. Diese Anreize reichen von Steuervergiinsti-
gungen bis hin zu Subventionen.

Da Schnell-Ladestationen gute Substitute Die Massnahme fiihrt zu er-
zu privaten Ladepunkten darstellen, ist die  hohten Staatsausgaben und A PY
Wirksamkeit der Massnahme hoch.”’ geht potenziell mit Mitnahme-

effekten einher.

Vorschriften beziiglich Ladepunkten auf 6ffentlichen Parkplitzen

Mehrere Lander (z.B. Norwegen, die Niederlande und Frankreich) haben Vorschriften beziiglich des An-
teils von Ladepunkten auf 6ffentlich zugéanglichen Parkplatzen erlassen. Gemeint sind damit z.B. bereits
vorhandene Parkflachen von Freizeiteinrichtungen oder an Einzelhandelsstandorten.

Die Massnahme stellt nicht sicher, dass La- Die Kosten der Massnahme
destationen da gebaut werden, wo sie tat- sind fiir die Allgemeinheit tief; V/G e
sdchlich gebraucht werden. Sie ist deshalb  sie sind von den Eigentiimern
nur beschrankt wirksam. der entsprechenden Parkfla-
chen zu tragen.

* Siehe Laden Punkt: Laternenladen (2022).; Infras: Machbarkeitsstudie Ladestationen im Quartier (2023).

[31.07.2025].
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Siehe Klein, Liipke und Giinther (2020).
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Regulierung der Interoperabilitit von Ladestationen

Da es verschiedene Ladeanbieter gibt, stellt sich die Frage der Interoperabilitat. Die AFIR-Verordnung der
EU legt in diesem Zusammenhang fest, dass Nutzer ihre Fahrzeuge ohne vorherigen Vertragsabschluss di-
rekt an 6ffentlichen Ladestationen aufladen und bezahlen kénnen miissen.” Die Schweiz konnte Teile die-
ser Verordnung {ibernehmen.

Es ist unsicher, ob eine verstédrkte Interope-  Die Kosten sind fiir die Allge-

rabilitdt die Investitionen in die Ladeinfra-  meinheit verhaltnismassig ge- V/G o
struktur insgesamt erhoht. Inkompatible ring; sie werden von den Ei-

Netzwerke konnten unter Umstinden ka-  gentiimern der entsprechen-

pazitatserhohend wirken. den Ladestationen und den

Konsumenten getragen.

4. Anreize zur Nutzung von Elektrofahrzeugen

Erteilung von Privilegien fiir Elektrofahrzeuge
Die Erteilung von Privilegien fiir Nutzer von Elektrofahrzeugen kann den Kaufentscheid positiv beeinflus-
sen. In Anlehnung an Massnahmen, die in Norwegen getroffen wurden, konnten solche Privilegien etwa

die Nutzung von Busspuren oder vergiinstige 6ffentliche Parkmoglichkeiten umfassen.

Die Wirksamkeit der Massnahme ist in ei- Die Massnahme an sich ist

ner frithen Phase gegeben, nimmt aber mit  kostenlos. Sie verursacht aber V/G o
zunehmender Verbreitung der Elektromo-  indirekte Kosten (z.B. in Form

bilitat ab, da das Privileg an immer mehr von verspéteten offentlichen

Nutzerinnen erteilt wird. Bussen).

Subventionen fiir den Kauf von Elektrofahrzeugen («up-front»)

Direkte Subventionen zum Kauf von Elektrofahrzeugen werden heute weder auf Gemeinde-, Kantons-,
noch auf Bundesebene ausbezahlt. In vielen europaischen Landern kommen jedoch direkte Subventionen
zum Einsatz. Diese kdnnten genutzt werden, um den Anschaffungspreis von Elektrofahrzeugen zu senken.

Die Massnahme verringert den Kaufpreis Die Massnahme ist sehr kost-
von Elektrofahrzeugen und schafft indi- spielig und verursacht poten- A o
rekt — aufgrund der héheren Verbreitung ziell grosse Mitnahmeeffekte.

von Elektrofahrzeugen — Anreize, Ladesta-

tionen bereitzustellen.””

Quelle: Swiss Economics

Uberlegene leistungs- und ergebnisorientierte Instrumente

Welche der in Tabelle 5 aufgelisteten Massnahmen sind nun besonders geeignet, ein sich
selbststarkendes, nachhaltiges Gleichgewicht, in dem sich staatliche Interventionen ertibri-
gen, zu erreichen? Auffallend ist in diesem Kontext, dass die Wirksamkeit von Verboten
und Geboten durchgehend als vergleichsweise gering eingeschitzt wird. Teilweise weil sie
keine gentigende Breitenwirkung entfalten (etwa Bauvorschriften), teilweise weil sie nicht
geniigend treffsicher sind und nicht sicherstellen, dass die Ladeinfrastruktur

Siehe European Commission: AFIR-Verordnung. [31.07.2025].
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Siehe Zhou und Li (2018) und Springel (2021).
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bediirfnisgerecht an den richtigen Orten ausgebaut wird (etwa Ladepunkte an der Laterne).
Verbote und Gebote sind zudem auch nur auf den ersten Blick kostengiinstig. 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 unerwiinschten Umverteilungs-
wirkungen kommen, etwa wenn die Kosten undifferenziert auf Mieter, Arbeitnehmende
oder Kunden iiberwalzt werden.

Soll die Elektromobilitat also wirksam gefordert werden, ist den leistungs- und ergebnis-
orientierten Instrumenten, die auf finanziellen Anreizen basieren, grundsatzlich 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-
Verhaltnis.

Finanzielle Anreize fiir den Kauf von Elektrofahrzeugen

Als finanzieller Anreize fiir den Kauf von Elektrofahrzeugen kommen vor allem Subven-
tionen in Frage. Diese adressieren grundsatzlich zwei potenzielle Quellen von Marktver-
sagen:

* Die externen Effekte, die durch Netzwerkeffekte entstehen (etwa die Impulse, die zum
Ausbau der Ladeinfrastruktur forderlich sind).

* Nutzungs-Externalitéten, falls Elektrofahrzeuge positive externe Effekte generieren, bei-
spielsweise in Form reduzierter Emissionen, die mit anderen Massnahmen (z.B. Emissi-
onssteuern) nicht adressiert werden konnen.

Empirische Untersuchungen zeigen dabei, dass Subventionen wirksam sind, um die Nach-
frage nach Elektrofahrzeugen zu stimulieren, insbesondere bei einkommensschwachen Be-
volkerungsgruppen (Muehlegger und Rapson, 2022; Springel, 2021). Das Problem besteht
aber darin, dass diese Beitrage nicht gezielt an jene Kadufer ausgerichtet werden, fiir 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 fiir den Kauf von Elektrofahrzeugen stehen
deshalb in einem ungiinstigen Verhaltnis zur daraus resultierenden zusatzlichen Nach-
frage.” Insgesamt ist deshalb von der Subventionierung des Kaufs von Elektrofahrzeugen
als Massnahme zur Férderung der Elektromobilitat abzuraten.

Finanzielle Anreize fiur die Ladeinfrastruktur

Das wirksamste Instrument besteht in der Weiterentwicklung der Ladeinfrastruktur. Da im
Bereich der Ladestationen — wie ausfiihrlich in Kapitel 4 dargelegt — Netzwerkeffekte be-
stehen, konnen die privaten Investitionen suboptimal ausfallen und zu einer

7 Archsmith et al. (2022) schétzen, dass Subventionen bis zu USD 30°000 pro Elektrofahrzeug brauchte, um

in den USA bis zum Jahr 2035 einen Marktanteil der Elektromobilitat von 50 Prozent zu erreichen.
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Unterversorgung mit Ladestationen fiihren. Férdermassnahmen in diesem Bereich konnen
daher eine doppelte Funktion erfiillen: Erstens, konnen sie bestehende Hiirden fiir die In-
stallation von Ladestationen senken, und zweitens, zur Verbreitung der Elektromobilitat
beitragen.

Anreize fiir das Laden am Wohnort

In Frage kommen hierbei direkte Subventionen fiir die private Ladeinfrastruktur am
Wohnort, wie sie bereits heute in gewissen Kantonen ausbezahlt werden.” Wie bereits er-
wahnt, ist dabei unklar, ob tatsichlich in allen Kantonen Hiirden fiir die Installation von
Ladestationen bestehen und ob diese gleich ausgepragt sind. Der Entscheid einer direkten
Subventionierung von Ladestationen sollte deshalb mdglichst subsididr erfolgen. Von einer
generellen Forderung auf Ebene des Bundes ist abzuraten.

Zu empfehlen wire hingegen, auf Bundesebene den Spielraum fiir Steuervergiinstigungen
auszuloten: So sollte die Installation von Ladestationen explizit Investitionen, die dem
Energiesparen und dem Umweltschutz dienen, gleichgestellt werden. Dies wiirde bedeu-
ten, dass die entsprechenden Kosten sowohl auf Bundesebene als auch auf kantonaler
Ebene anrechenbar sind.

Die Forderung von privaten Ladestationen diirfte jedoch natiirliche Grenzen aufweisen. So
ist etwa gerade in den Stadten nicht garantiert, dass jeder Fahrzeugbesitzer auch iiber einen
eigenen Parkplatz verfiigt.” Und auch wenn die obige Massnahme umgesetzt wiirde, kann
nicht ausgeschlossen werden, dass die Installationskosten in gewissen Gebauden noch im-
mer prohibitiv ausfallen. Wie bereits in Kapitel 4 besprochen, muss die Unmoglichkeit des
Zugangs zu einer privaten Ladestation jedoch nicht zwangslaufig im Verzicht des Erwerbs
eines Elektrofahrzeugs resultieren: Eine gut ausgebaute 6ffentliche 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 iiber keine private Zapfsaule verfiigt. Die offensichtliche Alternative zur Forde-
rung von privaten Ladestationen ist deshalb den Ausbau anderer Ladeoptionen voranzu-
treiben.

Anreize fiir 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 grosseren Stadten sind iiber-
durchschnittlich viele Arbeitspldtze konzentriert, von denen viele iiber Parkmoglichkeiten
verfiigen. Zudem ist davon auszugehen, dass das «Trittbrettfahrer»-Problem am
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Siehe Tabelle 7 Anhang A.

”® In der Stadt Ziirich verfiigen beispielsweise 58 Prozent der Haushalte iiber keinen eigenen Autoabstell-

platz am Wohnort. So standen 2020 den 147’000 Fahrzeuge (ohne Motorrader und Anhénger), davon rund
133’500 Personenwagen, etwa 32’900 Parkplétze in blauen Zonen zur Verfiigung, was 22 Prozent des Fahr-
zeugbestandes entspricht.
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Arbeitsplatz weniger ausgeprégt ist und fiir Unternehmen Anreize bestehen, die Erreich-
barkeit der Arbeitsplatze optimal und bediirfnisgerecht zu gestalten.

Die Bereitstellung von Ladestationen kann dabei die Attraktivitit eines Unternehmens als
Arbeitgeber zusétzlich steigern — etwa indem die Mitarbeiter gratis oder zu vergiinstigten
Tarifen ihre Fahrzeuge laden konnen — und das Image des Unternehmens verbessern. Des
Weiteren kann die Installation von Ladestationen fiir eine Unternehmen unter Umstanden
auch ein «Business Case» darstellen, so etwa, falls diese auch von externen Besitzern von
Elektrofahrzeugen gegen Bezahlung genutzt werden konnen.

Ferner ist anzumerken, dass die steuerliche Behandlung der Elektromobilitat in Unterneh-
men heute unbefriedigend ist.”” Nachtteile ergeben sich fiir 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 erwahnt,
macht der Anschaffungspreis bei Elektrofahrzeugen einen grosseren Anteil der TCO aus
als bei Verbrennerfahrzeugen. Damit entsteht ein steuerlicher Nachteil fiir Elektrofahr-

zeuge, der korrigiert werden sollte.

Auch die Ubernahme 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 Elektromobilitat allenfalls eine zuséatz-
liche Einkommenssteuerlast tragen. Bezahlen Arbeitnehmende die Ladestation zuhause
hingegen selbst, konnen sie typischerweise keinen steuerlichen Abzug geltend machen, we-
der in der Form von Gewinnungskosten fiir die Ausiibung des Berufs noch als Unterhalts-
kosten fiir die Liegenschaft.

Ein deutlich grosserer 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 ermdglichen eine beschleunigte Abschreibung von Investitionen in die Ladeinfra-
struktur, wodurch der steuerpflichtige Gewinn reduziert wird.”

Offentliche Ladeinfrastruktur

Der Ausbau der offentlichen Ladeinfrastruktur schreitet in der Schweiz grundsétzlich dhn-
lich wie im Durchschnitt der europadischen Lander voran (vgl. Abschnitt 3.2). Ob in diesem
Bereich ein generelles Marktversagen besteht, das einen staatlichen Eingriff rechtfertigt, ist
somit nicht offensichtlich.

Grundsatzlich ist in diesem Bereich jedoch Zurtickhaltung zu empfehlen. So basieren die
meisten in Tabelle 5 genannten Massnahmen auf Verboten und Geboten, deren Wirksam-
keit — wie erwahnt — in der Regel als vergleichsweise gering einzuschdtzen ist. Eine
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Siehe Z'Rotz und Andermatt (2023). Steuerliche Behandlung von E-Mobilitat in Unternehmen [31.07.25].
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Siehe Netherlands Enterprise Agency. Tax schemes. [31.07.2025].
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leistungs- und ergebnisorientierte Massnahme in diesem Bereich jedoch sind Investitions-

beitrdge fiir Schnell-Ladestationen. Dies wire eine relativ effiziente Massnahme, da eine

gut ausgebaute Schnell-Ladeinfrastruktur echte Vorteile fiir die Offentlichkeit bringt und

wirksam zur Verbreitung der Elektromobilitat beitragt. Da diese Vorteile jedoch mit fort-

schreitendem Ausbau der Infrastruktur abnehmen, sollte eine mogliche Ausrichtung von

Investitionsbeitragen einer unwiderruflichen zeitlichen Beschrankung unterliegen.

Zentrale Ergebnisse

Fordermassnahmen sollen treffsicher auf die betroffene Bevolkerungsgruppe abge-
stimmt sein und regionale Unterschiede beriicksichtigen. Es ist immer eine zeitliche
Limitierung der Massnahmen anzustreben, da der Markt mit steigender Anzahl an
Elektrofahrzeugen organisch wachst.

Auf tibergeordneter politischer Ebene ist die vollstindige Liberalisierung des Strom-
marktes zu vollziehen und die Dynamisierung der Netztarife voranzutreiben. Dies
wiirde den Druck auf die Energieversorger erhohen, bessere und giinstigere Angebote
bereitzustellen. Besonders «Time of Use»-Tarife haben dabei das Potenzial die Verbrei-
tung der Elektromobilitat zu fordern.

Verbote und Gebote sind wenig treffsicher und weisen deshalb eine geringe Wirksam-
keit zur Verbreitung der Elektromobilitdt auf. Erfolgsversprechender sind Massnah-
men, die Anreize fiir private Investitionen setzen. Insbesondere die steuerliche Behand-
lung der Elektromobilitat allgemein und von Investitionen in Ladestationen von Priva-
ten und Unternehmen im Speziellen ist zu verbessern.

Da eine leistungsfahige offentliche Ladeinfrastruktur ein gutes Substitut zum Laden
zuhause darstellt, sind Investitionsbeitrdage fiir 6ffentliche Schnell-Ladestationen zu

priifen.
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A  Anhang

Tabelle 6: Kantonale Erleichterungen bei der Verkehrsteuer fiir Elektroahrzeuge
Beschreibung
BE  Reduktion von 60 % fiir BEV fiir das Jahr der ersten Inverkehrsetzung und die drei folgenden Jahre

BL  Tempordre Reduktion, abhéngig von den CO2-Emissionen, fiir 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 % fiir BEV

FR Reduktion von 30 % fiir Fahrzeuge der Kategorie A, Reduktion von 30 % fiir BEV, die beiden Redukti-
onen sind kumulierbar (max. 60 %)

GE  BEV werden auf Basis ihres Leergewichts besteuert (zusatzlich erhalten Lkw, Lieferwagen und Motor-
rader, die zu 100 % elektrisch sind, eine Steuererleichterung von 50%). Normale Fahrzeuge, werden auf

Basis des COz-Ausstosses besteuert.
GL  Befreiung fiir BEV
GR  Reduktion von 60 bis 80 % je nach COz-Ausstoss (80 % fiir BEV)
Ju Reduktion von 50 % fiir BEV
NE  Steuer wird teilweise auf der Grundlage von COz-Emissionen berechnet

NW  Befreiung fiir Fahrzeuge der Kategorie A fiir 36 Monate ab der ersten Inverkehrsetzung. Danach muss
fiir Autos mit Elektroantrieb nur 25 % des normalen Steuerbetrages bezahlt werden.

OW  Reduktion von bis 50 % fiir Fahrzeuge der Kategorie A fiir 24 Monate ab der ersten Inverkehrsetzung,
25 % fiir jene der Kategorie B

SG  Befreiung fiir BEV und Fahrzeuge der Kategorie A mit CO2 < 95 g/km fiir das Jahr der ersten Inver-
kehrsetzung und die drei folgenden Jahre, danach Reduktion von 50 % fiir BEV

SO  Befreiung fiir BEV

TG  Reduktion von bis 50 % fiir BEV und Fahrzeuge der Kategorie A oder B im Jahr der Inverkehrssetzung
und der nachsten 4 Jahre.

TI Steuer wird teilweise auf der Grundlage von COz-Emissionen berechnet
UR  Reduktion von zwei Dritteln fiir Fahrzeuge mit Batterie

VD  Die Gebiihr fiir BEV betragt CHF 25

ZG  Reduktion von 50 % fiir Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb

ZH  Befreiung fiir Fahrzeuge mit elektrischem Antrieb

Bemerkung: Die folgenden Kantone kennen keine Steuervergiinstigungen fiir Elektrofahrzeugs: AG, AL, AR, LU,
SH, SZ, VS, Stand Juli 2025.

Quelle: Swiss Economics auf Basis von Energie Franken
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Tabelle 7: Kantonale Forderbeitrage fir Ladeinfrastruktur

Beschreibung

AR CHEF 400 pro Parkplatz in einem Mehrparteiengebaude

BE CHEF 200 pro Parkplatz in bestehenden Einstellhallen
CHEF 3’000 pro Ladestation, nur bidirektionale zur Nutzung von V2X-Anwendungen

GE  Einzelparkplatz: 50 % der Kauf- und Installationskosten, max. CHF 1’000 fiir individuelle Ladesta-
tion, max. CHF 2’000 fiir gemeinsam genutzte
Gemeinschaftsparkplatz: 50 % der effektiven Kosten, max. CHF 20’000

BS Ladestation mit 6ffentlichem Zugang: 60 % der Kosten, maximal CHF 3’500
Private Ladestation: 60 % der Kosten, maximal CHF 1’300
Ladestation bei 6ffentlichem Carsharing-Standort: 60 % der Kosten, maximal CHF 7’500

LU CHEF 400 pro Parkplatz in einem Mehrparteiengebaude; Neubauten sind nicht forderberechtigt
NE  CHEF 800 pro Ladestation

OW  CHEF 2000 pro private Ladestation durch Hausanschluss

SG  CHEF 1’100 pro Parkplatz in bestehenden Einstellhallen (+ CHF 5’000 fiir Photovoltaikanalage)

SH  CHF 2’000 pro Anlage fiir bidirektionalen Ladestationen mit gekoppelter Solarstromanlage von
Wohngebéduden; 15% der Investitionskosten fiir Ladeinfrastruktur in Mehrfamilienhdusern, Indust-
rie/Gewerbe und Biirogebauden, minimale Beitrag pro Projekt muss mind. CHF 1’000 erreichen, ma-
ximale Férderung von CHF 307000

TG  CHF 2’000 pro Anlage fiir bidirektionalen Ladestationen mit gekoppelter Solarstromanlage von
Wohngebéuden; 25 % der Investitionskosten fiir Ladeinfrastruktur in Mehrfamilienhdusern, Indust-

rie/Gewerbe und Biirogebduden, minimale Beitrag pro Projekt muss mind. CHF 1'000 erreichen

TI CHEF 500 pro Ladestation am Arbeitsplatz, CHF 1’200 fiir Ladestationen mit zentralem Lastmanage-
mentsystem, CHF 4’000 fiir bidirektionale Ladestationen, Mindestleistung von 3.7 KW

UR  CHEF 2’000 pro Hausanschluss, mind. 10 Parkplatze mit Basisinfrastruktur und 1 Parkplatz mit La-

destation

VD  Privatgebrauch: CHF 400 pro Ladepunkt (bis zu 10 Ladepunkte, dann CHF 300 pro Stiick bis 30 Lade-
punkte und danach CHF 200), max. 50 % der Gesamtkosten
Offentliche Nutzung: CHF 2’000 bis 4’000, max. 50 % der Gesamtkosten

ZH  CHEF 500 pro privatem Parkplatz (bis 15 Parkplétze, danach nur CHF 300) fiir die Basisinfrastruktur
in Ein- und Mehrfamilienhdusern
CHEF 2’000 pro bidirektionale Ladestation fiir private Parkplatze in Ein- und Mehrfamilienhausern

Bemerkung: Die folgenden Kantone kennen keine Forderbeitrage fiir die Ladeinfrastruktur: AG, Al BL, FR, GL,
GR, JU, NW, OW, SO, SZ, VS, ZG, Stand Juli 2025.

Quelle: Swiss Economics auf Basis von Energie Franken
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