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Dank diesen Freunden haben Protoscar und 
ich gelernt, die Elektromobilität Schritt für 
Schritt „salonfähig“ zu machen. Auch dank 
meines verstorbenen Freundes Carlo „Ciccio“
Testa (†) konnte sich Protoscar ständig wei-
ter entwickeln. Ihnen gebührt mein Dank 
und der Wunsch, dass spätestens bis 2035 
alle Schweizer Bürgerinnen und Bürger mit 
rein elektrischen Autos, mit einheimischem 
und erneuerbarem Strom wohlgemerkt, un-
terwegs sind.

Mit Dank und besten Erinnerungen,

Vor 30 Jahren wurde zum ersten Mal die Tour-
DeSol durchgeführt, das erste mehrtägige 
Rennen für Solarfahrzeuge. Damals war ich 
Autodesignstudent und diese Veranstal-
tung hat mich sofort fasziniert. Dank dem 
Sponsor BSI (Banca della Svizzera Italiana) 
konnte das TTVS (TeamTicinoVeicoloSolare) 
gegründet werden und ich durfte mein er-
stes Elektrofahrzeug (mit)entwickeln. Von da 
an habe ich mich ununterbrochen für diese 
faszinierende Vision der nachhaltigen Mobi-
lität eingesetzt und es erfüllt mich heute mit 
grossem Stolz, dass es endlich alltagstaugli-
che eFahrzeuge gibt. Dieser weltweite Trend 
der Elektrifizierung wäre ohne die TourDeSol 
nicht möglich geworden. Davon bin ich fest 
überzeugt. Deswegen möchte ich diese Bro-
schüre den „TourDeSol-Vätern“ widmen, Jo-
sef Jenni, Urs Muntwyler, Urs Wolfer und Urs 
Peter Naef, aber auch den „Mitbewerbern“
Max Horlacher, Paul Schweizer, Diego Jaggi 
(Gründer von Esoro) und Heinrich Holinger 
sowie den Pionieren Josef Brusa (Gründer 
der BRUSA Elektronik) mit den Kollegen Axel 
Krause und Arno Matthoy (†).

WIDMUNG

VOR 30 JAHREN (1985)
Erste TourDeSol von Romanshorn nach Genf.

HEUTE (2015)
Die UN-Klimakonferenz in Paris 2015 (COP 21) findet als 21. UN-Klimakonfe-

renz und gleichzeitig als 11. Treffen zum Kyoto-Protokoll (CMP 11) vom 30. No-

vember bis 11. Dezember 2015 in Paris statt, also gleichzeitig mit der Präsen-

tation dieses Büchleins in Bern im Rahmen des 6. Kongress Schweizer Forum 

Elektromobilität.

Der COP21 wird eine zentrale Bedeutung zugemessen, da hier eine neue 

internationale Klimaschutz-Vereinbarung in Nachfolge des Kyoto-Protokolls 

verabschiedet werden soll. Also auch die Weichenstellung für die Massen-

Elektromobilität.

IN ~30 JAHREN (2050)
Über die Hälfte der neuen Fahrzeuge (PKW) wird einen Stecker haben und

mit erneuerbarer Elektrizität fahren können!

Marco Piffaretti
Gründer und

Geschäftsleiter

Protoscar AG
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EINFÜHRUNG 

Elektromobilität ist schon heute Realität! Seit 2010 steigen die Neuzulassun-

gen von eFahrzeugen explosionsartig, allerdings bei noch geringem Volumen: 

Im 2014 waren 0,75% der Neuwagen in der Schweiz Steckdosenfahrzeuge, 

2015 liegt der Marktanteil bereits bei etwa 2% (mehr dazu im Kapitel 1).

Die Elektromobilität kommt, aber:

• 	 Wie bereitet sich Ihre Stadt, Ihre Region oder Ihr EVU auf die Elektrifizie-

	 rung der Fahrzeuge vor?

• 	 Welche neuen Herausforderungen und potenziellen Geschäftsmöglichkeiten

 	 sind mit der Einführung von Elektrofahrzeugen für Kantone, Gemeinden

	 und die Elektrizitätswirtschaft verbunden? 

• 	 Auf was sollte man sich ganz konkret in der Praxis vorbereiten, um den

	 Trend der Elektrifizierung nicht zu verpassen?

• 	 Wie kann man für die eigenen Bürger und Kunden die Mobilität von mor-

	 gen verbessern und nachhaltiger gestalten?

•	 Und wie kann man dabei Geld sparen beziehungsweise verdienen?
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RAHMENBEDINGUNGEN 

Die Elektrifizierung des Automobils ist eine Realität die seit 2010 stark 

wächst und aus vielerlei Gründen nicht rückgängig zu machen ist. Einige 

Stolpersteine sollte man kennen, um sie zu umgehen.

1
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CO2–Ausstosswerte
als Grund zur Elektrifizierung 

In der Herbstsession 2015 hat der Ständerat beschlossen, dass in der Schweiz 

die europäischen Ausstossziele für PKWs von maximal 95g/CO2 pro km über-

nommen werden sollen. Dieses Ziel ist für den Schweizer Markt aber deutlich 

schwieriger zu erreichen als für den Europäischen. Dies ist bedingt durch 

eine hohe Anzahl 4x4 und stark-motorisierter Fahrzeuge. Die Sanktionen sind 

im Vergleich zu Europa identisch und betragen 124,50 CHF/g, ab dem 4g, 

welches über dem Limit ausgestossen wird. Um Sanktionen in Millionenhöhe 

zu vermeiden, müssen die Importeure immer mehr Fahrzeuge auf den Markt 

bringen, mit denen sie die CO2-Durschnittswerte verbessern können. Dies sind 

insbesondere Hybride (mit Stecker) und Elektrofahrzeuge. 

Des Weiteren wird immer klarer, dass es für die Schweizer Wirtschaft nicht 

sinnvoll ist, für den Kraftstoffbedarf pro Monat eine Milliarde CHF an erdöl-

produzierende Länder zu überweisen. Insbesondere weil wir suboptimal

genutzte nationale Wasserkraft und dezentrale Photovoltaik zur Verfügung 

haben. Auch wenn auf einen Schlag 100% der Fahrzeuge elektrisch fahren 

würden, könnte man alle mit einheimischem, sauberem Strom laden. Dieser 

Wandel führt aber gezwungenermassen zu neuen Besteuerungssystemen, 

welche wohl in Richtung Mobility-Pricing gehen werden (beispielsweise Be-

steuerung der zurückgelegten Strecken, in Abhängigkeit von Stosszeiten und 

Energieeffizienz des Fahrzeugs - anstelle der heutigen, treibstoffbasierten 

Besteuerung).

RAHMENBEDINGUNGEN

Realistische Fahrzyklen und Dieselgate 
fördern die Elektrifizierung 

In diesem Kontext wird der „Dieselgate“ von VW mit Bestimmtheit Folgen ha-

ben, welche auch die Elektromobilität tangieren. Denn es wird nun unmöglich 

sein, realistischere Testzyklen seitens der EU zu bekämpfen und zu verhin-

dern. Wenn der WLTC (Worldwide harmonized Light Vehicles Test Cycle) und

die RDE (Real Driving Emissions) 2017 den NEFZ (Neuer Europäischer 

Fahrzyklus) ersetzen, werden die Verbrauchsangaben für die Kunden schlag-

artig um bis zu 40% erhöht.

Dies wird auch bei den Angaben von Elektrofahrzeugreichweiten für realisti-

schere Zahlen sorgen. Wenn man den Verbrauch vergleicht, werden elektrifi-

zierte Fahrzeuge dennoch besser abschneiden, denn nur sie können u.a. den 

Verbrauch im Stau auf null setzen und bei Talfahrt oder Bremsvorgängen 

Energie zurückgewinnen.

Realistischere Fahrzyklen werden der Elektrifizierung helfen, während 

nun nach dem „Dieselgate“ der Beweis vorliegt, dass konventionelle An-

triebsstränge nur durch immer teurere technische Massnahmen homologiert 

werden können. In diesem Sinne kann der „Dieselgate“ als „tipping-point“ für 

die Elektromobilität bezeichnet werden. Hersteller wie Toyota haben inzwi-

schen kommuniziert, dass sie bis 2050 keine Fahrzeuge mit ausschliesslich 

Verbrennungsmotoren mehr anbieten werden.

RAHMENBEDINGUNGEN
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Technologie für ladbare Fahrzeuge
verbessert sich und wird günstiger 

Die Batterien werden nicht nur leichter, sondern auch günstiger (heute be-

reits halber Preis gegenüber 2010). Die Langlebigkeit steigt und Batterien 

werden zukünftig in einem „Zweitleben“ als stationäre Anlagen verwendet, 

bevor sie fast vollständig rezykliert und die Materialen wiederverwertet 

werden. Innerhalb des nächsten Jahrzehnts wird das Elektroauto bei der 

Anschaffung günstiger sein als ein vergleichbarer Verbrenner.

Mit diesem zusätzlichen Marktvorteil ist davon auszugehen, dass ab 2035 

auch in der Schweiz mehr Elektroautos als fossile Verbrenner verkauft wer-

den. Als zusätzliche Treiber gelten auch neue und zukünftige Anbieter wie 

beispielsweise Tesla, Google oder Apple, welche dabei sind, das autonome 

Fahren zur Marktreife zu führen. Diese neue Art der Individualmobilität ist 

mit dem Elektroantrieb wesentlich leichter zu verwirklichen als mit dem 

Verbrennungsmotor. Durch die verbesserte Sicherheit werden sich auch 

neue Konzepte durchsetzen, wie beispielsweise das autonome CarSharing.

RAHMENBEDINGUNGEN

Markttrends: Immer mehr
eFahrzeugmodelle und -Verkäufe

In Norwegen greift heute jeder vierte Autokäufer für den täglichen Ge-

brauch zum Elektrofahrzeug. Bei gleichbleibender Entwicklung ist auch in 

der Schweiz vor 2020 mit einem Marktanteil von über 10% plug-in-Hybriden 

und Elektrofahrzeugen zu rechnen.

Bereits heute belegt im Premiumsegment ein Elektrofahrzeug in Sachen 

Marktanteil einen Spitzenplatz: Tesla verkauft mehr von seinem Model S als 

Mercedes von seiner S-Klasse und nähert sich nun sogar der E-Klasse.

Es ist davon auszugehen, dass weitere neue Hersteller wie BYD, Thunder-

Power oder Apple u.a. Marktanteile für sich beanspruchen werden. Diese An-

sicht teilen auch Anleger: Tesla ist bereits mit über 30 Milliarden US Dollar 

kotiert. General Motors oder Ford sind nur doppelt so wertvoll!

RAHMENBEDINGUNGEN

Die Elektrifizierung wird weiter vor-

anschreiten, bis hin zur Flugindu-

strie. Wie Elon Musk sagt: „Alles 

wird elektrisch angetrieben sein, 

ausser Raketen, die werden auch in 

Zukunft mit Wasserstoff angetrie-

ben“. Das Beispiel des eBikes zeigt 

auf, wie schnell sich neue Märkte 

entwickeln können.
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Ladeinfrastruktur
braucht starke Anschlüsse 

Grössere Batterien erfordern grössere Ladeleistungen. Bereits heute stehen 

150kW bis 300kW in den Pflichtenheften deutscher Autohersteller. Indukti-

ves Laden wird vorerst als Option dem Premiumsegment vorbehalten blei-

ben, als „Teppich“ für die Heimgarage. Kostenpunkt voraussichtlich um 

3’000-5’000 CHF pro induktive Ladeeinheit. Im öffentlichen Bereich wird 

sich induktives Laden wohl nur bei Bussen durchsetzen.

Beim Wasserstoff wird der Kostenfaktor bei den Wasserstofftankstellen eine 

hohe Markteintrittsbarriere darstellen (pro Tankstelle muss heute mit ei-

nem höheren, sechsstelligen Betrag gerechnet werden). Zudem beläuft sich 

der Preis pro Kilogramm Wasserstoff auf mehr als 8 CHF (ohne Steuern), 

es entsteht dadurch kein Preisvorteil pro Kilometer gegenüber traditionellen 

Treibstoffen. Ohne massive Subventionen wird sich Wasserstoff nicht durch- 

setzen können. Zumindest nicht mittel- bis langfristig.

RAHMENBEDINGUNGEN

Wildwuchs bei der Ladeinfrastruktur 

Eigentlich gibt es zu diesem Thema nur offene Fragen. Welcher Typ? Wie vie-

le? Wo soll man diese installieren? Mit welchem Geschäftsmodell? In welchem 

Zeitraum können Ladeinfrastrukturen amortisiert werden? Viele Anbieter von 

öffentlichen Ladesystemen schlagen proprietäre Zugangs- und Abrechnungs-

systeme vor. Die Tarife sind für Benutzer wie auch Betreiber meist unattraktiv. 

Die Ladeleistung wird typischerweise nicht geregelt. Was passiert also mit     

einem Firmenparkplatz, auf dem 30 Elektroautos gleichzeitig laden? 

Die meisten Ladesäulen, die heute installiert werden, bieten 2x22kW AC. 

Aber, nur ein einziges Serienfahrzeug kann diese Leistung nutzen! Dazu 

kommt, dass diese Ladesäulen normalerweise Steckdosen und nicht Ste-

cker mit Kabel bereitstellen. Benutzer werden so gezwungen, ständig das 

entsprechende Verbindungskabel mitzuführen. Dieser Umstand wirkt sich 

nicht fördernd auf die Entwicklung der Elektromobilität aus.

Auch bei Schnellladern werden oft die Bedürfnisse von morgen zu we-

nig beachtet. So entsteht häufig nur eine Ladeinfrastruktur pro Standort. 

Demgegenüber sind die Tesla-Supercharger bereits heute mitunter voll be-

legt, und dies bei acht bis zehn Ladestationen pro Standort. In wenigen 

Jahren sind 150kW DC-Lader notwendig. Deshalb sollte man bereits heute 

die Investitionen auf kommende Bedürfnisse ausrichten. Ansonsten werden 

kostentreibende Nachrüstungen unumgänglich und  getätigte Investitionen 

werden zur Fehlallokation.

RAHMENBEDINGUNGEN
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SICH AUF DIE ELEKTROMOBILITÄT 
VORBEREITEN 

Um die Herausforderungen und die potenziellen Geschäftsmöglichkeiten 

der Elektromobilität zu identifizieren, sollte als erstes eine Bestandes-

aufnahme des eigenen Gebietes durchgeführt werden. Danach kann die 

Planung und die praktische Vorbereitung vorgenommen werden.

2

U
el

i M
au

re
r, 

B
un

de
sr

at

Y
ve

s 
Le

hm
an

n,
 P

rä
si

de
nt

 V
er

ba
nd

 e
’m

ob
ile

  

M
ar

co
 P

if
fa

re
tt

i, 
G

es
ch

äf
ts

le
it

er
 P

ro
to

sc
ar

 A
G

 



ELEKTROMOBILITÄT – UND JETZT? ELEKTROMOBILITÄT – UND JETZT?

18 19

Gelegenheiten und Herausforderungen
der Elektromobilität

Elektromobilität bietet für jedes Gebiet Chancen, welche sich jedoch sehr 

unterschiedlich ausprägen und die abhängig sind von der Lage, ländlich 

oder urban, von den verschiedenen Zonen, industriell oder touristisch, 

sowie von der Topographie und den klimatischen Verhältnissen. 

Es bestehen Risiken, z.B. eine allfällige Konkurrenzsituation zum öffentlichen 

Verkehr, sinkende Motorfahrzeugsteuern, Fehlinvestitionen in ungeeignete 

Ladeinfrastrukturen, Aktivitäten von Mitbewerbern aus der eigenen Branche 

oder von bisher noch nicht identifizierten Mitstreitern aus anderen Berei-

chen. Bevor man die Planungsphase in Angriff nimmt ist es wichtig, sich eine 

detaillierte Übersicht zu verschaffen.

Es ist eine Positionierung vorzunehmen, welche aufzeigt, wie man im Ver-

gleich zum nationalen und internationalen Durschnitt der Marktdurchdrin-

gung von eFahrzeugen steht. Mit anderen Worten sollte als erstes immer eine 

Analyse der Chancen und der Risiken der Elektromobilität für das eigene Ge-

biet erstellt werden (siehe Kapitel 3).

SICH AUF DIE ELEKTROMOBILITÄT VORBEREITEN

Planung und Umsetzung von 
Massnahmen für das eigene Gebiet 

Ob Kanton, Stadt oder Energieversorgungsunternehmen, bei der Elektromo-

bilität gibt es Handlungsbedarf, und zwar heute!

Sobald man sich positioniert hat, kann und sollte eine aktive Strategie entwi-

ckelt werden. Daraus lässt sich eine Serie von Massnahmen erarbeiten, wel-

che auf das entsprechende Gebiet adaptiert sind. Des Weiteren sollten Er-

fahrungen aus anderen Gebieten mit einfliessen (best practices) und die dabei 

gewonnenen Einsichten analysiert werden (lessons learned). In dieser Phase 

ist es auch wichtig, die damit verbundenen Kosten abzuschätzen und den zeit-

lichen Aufwand zu definieren.

SICH AUF DIE ELEKTROMOBILITÄT VORBEREITEN

Gelegenheiten und Herausforderungen der Elektromobilität für das eigene 

Gebiet kann man am besten mittels einer SWOT-Analyse identifizieren.

So kann man auch die eigenen Gegebenheiten sowie Stärken und Schwächen 

in die Definition der Strategie einbringen.
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GELEGENHEITEN UND HERAUSFOR-
DERUNGEN DER ELEKTROMOBILITÄT
FÜR DAS EIGENE GEBIET 

Die Analyse der Herausforderungen und der Geschäftsmöglichkeiten erlaubt, 

die Entwicklung der elektrifizierten, individuellen Mobilität in der definierten 

Region, Stadt oder Kanton einzuschätzen. Typischerweise kann man die Situa-

tion in zwei Schritten analysieren. 

Als Erstes ist die Marktdurchdringung der Elektrofahrzeuge in der eigenen Re-

gion für das kommende Jahrzehnt zu definieren, insbesondere im Vergleich 

zum nationalen Durchschnitt. Die Analyse muss für hybrid- und vollelektri-

sche Fahrzeuge erfolgen, denn die Ladebedürfnisse sind unterschiedlich.

Zweitens sollten die Folgen der Elektrifizierung abgewägt werden, sowohl auf 

Energieverbrauch wie auch betreffend CO2-Ausstoss. Dies in Bezug auf finan-

zielle Konsequenzen und auf die Bilanz der einheimisch produzierbaren Ener-

gie. In anderen Worten, es geht darum, die wesentlichen Daten der Elektro-

mobilität für die eigene Region zu definieren. Sobald die Situation bekannt ist, 

wird es möglich, praxisorientierte Massnahmen zu planen.
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Energie
Grosses Potenzial von lokaler,
erneuerbarer Energie

Elektromobilität ermöglicht es, mindestens einen Teil der Milliarde (ohne 

Steuern), die Herr und Frau Schweizer monatlich für Erdölprodukte ausge-

ben, mit erneuerbarer und lokaler Energie zu ersetzen. Insbesondere mit 

den Energieträgern Wasserkraft und Photovoltaik.

Eine intelligente, zeitliche Regelung der Ladevorgänge ermöglicht heute 

schon eine Verschiebung in den Nachttarif oder in die Phasen von inten-

siver Sonneneinstrahlung. V2H (vehicle to home) und V2G (vehicle to grid) 

sind derzeit noch zu teuer für einen grossflächigen Einsatz, sind aber be-

reits funktionierende und teilweise sogar genormte Technologien.

GELEGENHEITEN UND HERAUSFORDERUNGEN DER ELEKTROMOBILITÄT FÜR DAS EIGENE GEBIET

CO2-Ausstoss
Elektrifizierung: Die Lösung
für die Erfüllung der Emissionsnormen 

Um die Erderwärmung zu bremsen, muss die Industrie strengere CO2-Emis-

sionsnormen erfüllen. Die Autoindustrie hat nur eingeschränkte Möglichkei-

ten, die Zielsetzung von 95g/km zu erreichen. Leichtere und aerodynamische-

re Autos reduzieren zwar den CO2-Ausstoss, eliminieren ihn aber nicht ganz. 

Zudem bringt die CO2-Reduktion eine exponentielle Teuerung der Her-

stellungskosten mit sich. Die mit Abstand effizienteste Möglichkeit ist die

Elektrifizierung des Antriebsstrangs. Nur so können CO2-Emissionen auf 

null gesenkt werden, da einzig die „tank-to-wheel“-Werte berücksichtigt

werden. Sollten die Grenzwerte bis 2020 nicht erreicht werden, drohen 

Herstellern und Importeuren Sanktionen bis zu fünfstelligen Beträgen pro 

Fahrzeug.

Es ist naheliegend, dass dadurch in allen Fahrzeugklassen immer mehr 

Fahrzeuge auf den Markt kommen (allenfalls quersubventionierte), die ganz 

oder teilweise mit Strom geladen werden können.

Plug-In Hybride werden über mindestens 30km, später 50km beziehungs-

weise 100km rein elektrische Reichweite verfügen müssen, um alle gesetzli-

chen Vorteile nutzen zu können.

Somit lässt sich in Zukunft die dezen-

trale Speicherung von Strom fördern 

und die Eigenstromproduktion stei-

gern. Da die Mobilität etwa 1/3 des 

gesamten Energiebedarfs ausmacht, 

hat dies eine signifikante Auswirkung 

auf die kantonalen Energiestrategien 

wie auch auf die Energieplanung von 

Gemeinden und Energieversorgern.
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Umwelt
Weniger Lärm und 
reduzierte Luftverschmutzung

Durch die Elektrifizierung können nachhaltig CO, NOX und Partikel redu-

ziert werden. Lärm, insbesondere im städtischen „Stop&Go“-Verkehr, wird 

fast, und Gestank vollumfänglich eliminiert.

Auch in der „well-to-wheel“- und „Life Cycle Analisys“-Bewertung ist 

das Elektroauto, mit erneuerbarer Elektrizität betrieben, die weitaus 

umweltschonendste Lösung unter all den 851 bekannten Energieketten.

Der gesamten Wirkungsrad ist dabei doppelt so effizient wie der von mit 

Wasserstoff betriebenen Fahrzeugen.

Das Elektroauto ist sogar so effizient, dass es – selbst wenn es mit Kohlen-

strom betrieben wird – nicht mehr CO2 ausstösst als ein mit Diesel betrie-

benes Fahrzeug.

GELEGENHEITEN UND HERAUSFORDERUNGEN DER ELEKTROMOBILITÄT FÜR DAS EIGENE GEBIET

Verkehr
Ergänzung zum ÖV,
nicht Wettbewerb

Die Nutzung von Busspuren für Elektroautos als Fördermassnahme für die 

Elektromobilität könnte eine gute Idee sein.

In Norwegen dürfen eAutos Busspuren benutzen. Die erhöhte Marktdurch-

dringung führt nun jedoch dazu, dass auch auf Busspuren Staus entstehen.

GELEGENHEITEN UND HERAUSFORDERUNGEN DER ELEKTROMOBILITÄT FÜR DAS EIGENE GEBIET

„Ich glaube nicht, dass heute noch irgendjemand eine Zukunft ohne die 

Elektrifizierung des Autos sieht“ sagt Renault-Nissan-Chef Carlos Ghosn und 

bezieht sich dabei vor allem auf strenger werdende Emissionsvorschriften. 

In vielen Städten werde die Einfahrt künftig nur noch elektrisch erlaubt sein.

BYD e6 Taxi Flottentest in Shenzhen, China.

In einem Jahr fuhren die 50 Taxis vom Flottentest 2,77 Millionen km. Einzelne 

Taxis erreichten dabei 100’000 km. Kein Leistungsverlust trotz ständiger 

Schnellladung.

Langfristig sind Car-Sharing-Modelle 

denkbar, bei denen das autonom fah-

rende Elektroauto den Car-Sharing-

Kunden vor der Haustüre abholt. 

Somit ist davon auszugehen, dass 

vermehrt auf den Besitz eines eige-

nen Autos verzichtet wird. Demge- 

mäss wird die vermehrte Nutzung 

von Elektroautos zur Entlastung des

Verkehrsaufkommens beitragen.

www.optiresource.org
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Bauwesen
Synergien mit eFahrzeugen,
Mobilität und Gebäude nähern sich an

Elektroautos bringen das Potenzial mit sich, das Verhältnis zwischen Haus 

und Auto einschneidend zu verändern. Autos sind heute in der Schweiz 

während rund 23,5 Stunden immobil und sind somit eher „Steh-“ denn 

„Fahrzeuge“. Sofern sie über eine Batterie verfügen, können sie während 

dieser Stehzeit als Pufferspeicher genutzt werden.

Die Elektromobilität wird somit durch die Eigenproduktion und den Eigen-

verbrauch Mehrwerte generieren, welche sowohl im Gebäude wie auch 

für die Fortbewegung genutzt werden können. „Secondary-use“-Batterien 

werden so auch in ihrem „zweiten Leben“ weiter genutzt. Erste Tests mit 

Renault-Fluence-Batterien sind bereits am Laufen.

Derzeit sind die Gebäude in der Regel noch nicht auf diesen Zusatznutzen 

vorbereitet, denn die wenigsten haben ein Leerrohr zwischen Parkplatz und 

Verteilkasten.

GELEGENHEITEN UND HERAUSFORDERUNGEN DER ELEKTROMOBILITÄT FÜR DAS EIGENE GEBIET

Tourismus
Elektrifizierung erhöht
die Standortqualität eines Gebietes

Die Standortqualität eines Gebietes zu fördern oder auf bestehendem Ni-

veau zu halten, hängt mit nachhaltiger Mobilität zusammen. Man denke an 

das international bekannte „autofreie“ Zermatt.

Ganze Stadtzentren wie Mailand oder London wandeln sich in Umweltzo-

nen, in denen konventionelle Autos gar nicht oder nur mit teuren Abgaben 

fahren dürfen.

Die Londoner „congestion charge“  kostet  £ 11.50 pro Tag, ca. 18 CHF. 

Elektroautos sind davon seit jeher befreit.

GELEGENHEITEN UND HERAUSFORDERUNGEN DER ELEKTROMOBILITÄT FÜR DAS EIGENE GEBIET

Beispiel: Der Kanton Tessin finanziert die Erstellung eines „Vademecums“, 

in dem Empfehlungen, Richtlinien und Normen vorgeschlagen werden, um 

Ladeinfrastrukturen in allen Bauten richtig zu planen.
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Wirtschaft
Neue Geschäftsbereiche
durch Elektromobilität 

Einige neue Geschäftsopportunitäten zeichnen sich ab, welche insbesonde-

re durch die Energieversorger genutzt werden können.

Mit der Liberalisierung des Strommarktes entstehen dabei sowohl neue 

Partnerschaften wie auch Konkurrenz-Situationen (z.B. regelt die Swisscom 

die Wärmepumpen von REPOWER).

Den Kantonen hingegen entgehen in Zukunft Einnahmen, denn mit den heu-

tigen Berechnungssystemen werden die Motorfahrzeugsteuern abnehmen. 

Des Weiteren wird auch die ganze Treibstoffbranche umdenken müssen.

GELEGENHEITEN UND HERAUSFORDERUNGEN DER ELEKTROMOBILITÄT FÜR DAS EIGENE GEBIET

Die wesentlichen Zahlen der Elektromobilität der nächsten Jahre sind für 

das eigene Gebiet zu definieren: 

-	Berechnung der Anzahl und des Typs von eFahrzeugen 

-	Folgen der Elektrifizierung: Analyse der Gelegenheiten und Herausforde-

rungen der Elektrifizierung von PKWs für das eigene Gebiet und die Folgen 

sollten analysiert werden.

Typischerweise wird es Auswirkungen in den folgenden Bereichen geben: 

Energie, CO2-Ausstoss, Umwelt, Bauwesen, Verkehr, Tourismus, Wirtschaft.  
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PLANUNG UND UMSETZUNG
VON MASSNAHMEN FÜR DAS EIGENE 
GEBIET 

Massnahmen zu Gunsten einer nachhaltigeren Mobilität lassen sich in sie-

ben Kategorien einteilen. Es ist empfehlenswert zu analysieren, was andere 

bereits umgesetzt haben und was dabei für Rückschlüsse gezogen werden 

konnten. Es lassen sich nicht alle Massnahmen übertragen, aber einige sind 

fast überall sinnvoll und anwendbar.

4

Beispiel: Für einen Kanton der Westschweiz hat Protoscar drei Szenarien be-

rechnet, wie viele Steckdosenfahrzeuge bis 2020 fahren werden.

Es wurden 40 mögliche Massnahmen beschrieben, die aufgrund einer Mach-

barkeitsstudie vom Kanton auf 20 reduziert wurden.
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Vorbildfunktion: Selber eFahrzeuge
fahren –„Probieren geht über Studieren“

Elektromobilität beginnt in der eigenen Fahrzeugflotte. Eine effektive Mass-

nahme für die Marktdurchdringung der Elektromobilität in Ihrem Gebiet ist 

die Anschaffung von Elektroautos für den eigenen Fuhrpark.

Erfahrungsgemäss werden Mitarbeiter und Fahrzeugnutzer in einer ersten 

Phase der neuen Antriebsart skeptisch gegenüberstehen.

Nach den ersten Berührungsängsten werden Elektroautos hingegen bevor-

zugt und am meisten Betriebskilometer zurücklegen. Natürlich sollte die 

Chefetage mit gutem Beispiel vorangehen.

PLANUNG UND UMSETZUNG VON MASSNAHMEN FÜR DAS EIGENE GEBIET

Direkte finanzielle Massnahmen 

Tesla-Besitzer und Langstreckenfahrer wissen, dass sie bereits heute gün-

stiger elektrisch unterwegs sind als fossil. Obwohl die Betriebskosten eines 

eFahrzeuges wesentlich geringer sind als die eines vergleichbaren Verbren-

ners, kaufen noch keine Kunden aus diesem Grund ein Elektroauto. Elektro-

mobilität kommt entweder über das Premium-Segment oder durch einen 

subventionierten Verkaufspreis in den Massenmarkt.

Heute sind eFahrzeuge in der Anschaffung noch immer 30-50% teurer 

und fahren nicht genügend Kilometer, um die höheren Anschaffungskosten 

über die geringeren Betriebskosten kompensieren zu können.

Das Beispiel Norwegen zeigt auf, dass bei einer möglichen Kostenkompen-

sation schon heute eine Marktdurchdringung von 25% realisierbar ist.

PLANUNG UND UMSETZUNG VON MASSNAHMEN FÜR DAS EIGENE GEBIET

Beispiel: Um die vom Verkehr verursachten Treibhausgasemissionen zu re-

duzieren, wurden in Norwegen in den letzten Jahren sehr grosszügige An-

reize gesetzt, um den Verkauf von Elektrofahrzeugen zu fördern.

Bei 5,1 Mio. Einwohnern sind heute etwa 75’000 eFahrzeuge auf den Stras-

sen Norwegens unterwegs. Somit verfügt Norwegen mit Abstand über die 

grösste eFahrzeugdichte der Welt. 

Beispiel: Im Auftrag des ASTRA wurde von Protoscar eine Flottenanalyse 

durchgeführt. Ziel war, das Elektrifizierungspotenzial in Bezug auf TCO (to-

tal cost of ownership), CO2-Ausstoss und Energieverbrauch ohne Mobilitäts-

einbusse zu identifizieren.  

www.efauto.ch
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Indirekte finanzielle Massnahmen

eFahrzeuge können auch indirekt, d.h. mit Massnahmen, die nicht auf den 

Fahrzeugpreis wirken, gefördert werden. Typische Beispiele sind differen-

zierte Besteuerungen oder Versicherungsprämien.

In der TCO-Betrachtung können solche Massnahmen grosse finanzielle Vor-

teile mit sich bringen. Sie werden jedoch nicht gleich stark gewichtet, da sie 

sich nicht direkt auf den besser vergleichbaren Anschaffungspreis auswir-

ken. Sie erzeugen somit nicht die gleiche Wirkung.

Der Kostenvorteil der Elektroautos ergibt sich dadurch insbesondere durch 

eine hohe Nutzung. So profitieren vor allem Pendler, die mindestens einige 

Dutzend Kilometer am Tag zurücklegen oder Vielfahrer.

Ein weiteres Beispiel dieser Massnahmenkategorie ist ein Bonus- Malus- Be-

steuerungssystem, welches einige Kantone bereits eingeführt haben.

PLANUNG UND UMSETZUNG VON MASSNAHMEN FÜR DAS EIGENE GEBIET

Information, Kommunikation, Promotion 

Die grösste Hürde für neue Technologien ist mangelndes Vertrauen. Dies 

trifft auch auf die Elektromobilität zu. Dieses Vertrauen zu schaffen ist ein 

wesentlicher Faktor für die Marktdurchdringung. Es ist deshalb von zentraler 

Bedeutung, potenziellen Nutzern die Möglichkeit zu geben, ein Elektroauto 

Probe zu fahren. Jeder, der schon ein eFahrzeug gefahren ist, kennt das viel 

zitierte „EV-Smile“. Deshalb sind Probefahrten ein wichtiges Instrument für 

die benötigte Überzeugungsarbeit. Ob es einzelne Fahrten sind, Wochen-

endprobefahrten oder längerfristige Nutzungsmöglichkeiten wie bei einem

e-CarSharing, man muss potenzielle Nutzer in Kontakt mit eFahrzeugen brin-

gen, um das Potenzial dieser Antriebsart zu vermitteln. Wer täglich ein eFahr-

zeug fährt, überschreitet in der Regel den „point of no return“. Umfragen 

zeigen auf, dass Besitzer von Elektroautos angeben, auch zukünftig eFahr-

zeuge zu kaufen und nicht mehr zum herkömmlichen, fossil betriebenen Auto 

zurück zu wollen… Noch nicht „infizierte“ Fahrer müssen glaubhafte und kor-

rekte Informationen erhalten, weshalb ein eFahrzeug interessant sein kann. 

Die Kosten spielen dabei (fast) immer eine wesentliche Rolle. Deshalb ist es 

wichtig, für das eigene Gebiet (siehe spezifische Motorfahrzeugsteuer) zu 

klären, welche Kosten je nach Fahrleistung anfallen.

PLANUNG UND UMSETZUNG VON MASSNAHMEN FÜR DAS EIGENE GEBIET

Beispiel: Ab dem 1. Januar 2014 sind im Kanton Tessin die Vorschriften betr. 

Besteuerung von Fahrzeugen geändert worden. Der Betrag wird nicht mehr 

auf die Energieetikette des Fahrzeuges, sondern auf die CO2-Ausstossstufe be-

rechnet. Protoscar hat den Prozess zur Änderung der Besteuerung begleitet.

Beispiel: TCS Tessin und Genf sensibilisieren das Bewusstsein für TCO-Kosten 

von effizienten Fahrzeugen (www.efauto.ch). Eine Webseite, die auf einfache 

Weise den Vergleich der Gesamtkosten anhand der zurückgelegten Kilometer 

pro Jahr ermöglicht – unter Einbezug der kantonalen Motorfahrzeugsteuer. 

www.efauto.ch
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Schulung und Ausbildung

Bei der Einführung einer neuen Technologie mangelt es häufig an erfah-

renen Spezialisten, insbesondere im Vertrieb und in der Wartung. Für die 

Elektromobilität geschultes und erfahrenes Personal ist jedoch nach wie 

vor eine Seltenheit. Ebenso sind Architekten, Planer und Installateure noch 

nicht auf die Elektrifizierung des Autos ausgerichtet. Dies wäre für die 

richtige Dimensionierung und die fachgerechte Installation von Heimlade-

stationen äusserst wichtig. Es kommt vor, dass der Kunde mehr weiss als 

der Verkäufer des Produktes oder der Dienstleistung. Die Informationsbe-

schaffung erfolgt meistens durch online-Recherche und nur selten über 

Beratung von Kanton, Gemeinde oder Elektrizitätswerk. Diese müssen 

jedoch sicherstellen, dass sicherheitsrelevante Aspekte, wie der Umgang 

mit Hochvoltgeräten, mit einfliessen. Nicht nur Experten, welche direkt mit 

der Elektrifizierung von Personenwagen zu tun haben, wie beispielsweise 

Elektriker, Kfz-Mechaniker oder Personal der Rettungsteams, sollten für 

die Elektromobilität ausgebildet werden.  Auch in akademischen Bereichen 

müssen spezifische Kompetenzen aufgebaut werden, damit diese für die 

Entwicklung der Elektromobilität genutzt werden können. Dies gilt für die 

Bereiche Mechanik, Elektrotechnik, Elektronik, Chemie.

PLANUNG UND UMSETZUNG VON MASSNAHMEN FÜR DAS EIGENE GEBIET

Indirekte nicht finanzielle Massnahmen

Begünstigungen für eFahrzeuge im Bereich des Fahrens, des Parkierens 

oder des Ladens können mindestens so effizient sein wie finanzielle Mass-

nahmen. Sie sollten dabei entweder einen Zeitvorteil verschaffen oder 

mehr Komfort bringen.

Einen reservierten eLadeplatz direkt vor dem Haupteingang oder die Mög-

lichkeit, eine Car-Pool-Spur zu benutzen sind Beispiele für diese Art von 

Massnahmen. Voraussetzung dafür ist eine klare Identifikation von Elektro-

autos. Deutschland und Norwegen haben aus diesem Grund „E“ respektive 

„EL“ Nummernschilder eingeführt. Möglich wäre auch ein einfacher Aufkle-

ber, wie beispielsweise in Kalifornien.

Zu dieser Kategorie gehören auch Bauvorschriften und Verordnungen, wel-

che Ladeinfrastrukturen bei Neubauten vorschreiben.

PLANUNG UND UMSETZUNG VON MASSNAHMEN FÜR DAS EIGENE GEBIET

Beispiel: In Zusammenarbeit mit Protoscar bietet die Elektro-Material AG ei-

nen Kurs für ihre Kunden (insbesondere Elektriker und Installateure), der die 

verschiedenen Aspekte der Elektromobilität, von Markttrends der Ladesta-

tionen bis zu deren Installation, abdeckt.

Beispiel: Um die Luftverschmutzung zu verringern, wurde in Mailand ein Sys-

tem zur Begrenzung des Verkehrs eingeführt. Der Zugang zu „Area C“, eine 

definierte Zone, ist nur für emissionsfreie Fahrzeuge erlaubt.

Beispiel: Gratis Parken, Busspurenbenutzung und spezielle Nummernschilder 

sind nur einige der letztes Jahr in Deutschland eingesetzten Massnahmen für 

die Elektromobilität.
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single-user Modell two-user Modell three-user Modell

Ladeinfrastruktur: Öffentliche Planung

Obwohl eFahrzeuge meistens zu Hause (sleep&charge) oder am Arbeitsplatz 

(work&charge) geladen werden, sind öffentlich zugängliche Ladestationen 

wichtig. Die Verfügbarkeit solcher Ladeinfrastrukturen minimiert die Reich-

weitenangst, welche nach wie vor als eine der grössten Markteintrittsbarrie-

ren für die Elektromobilität gilt.

Zudem gilt die Erstellung einer öffentlichen Ladesäule als Image fördernd und 

steht für das Engagement des Errichters zugunsten einer nachhaltigeren Mo-

bilität.  Für den Aufbau von Ladeinfrastrukturen im eigenen Gebiet empfiehlt

sich ein sogenannter „Masterplan“. Dieser ermöglicht einen sinnvollen, kosten-

effizienten und koordinierten Aufbau eines bedarfsgerechten Ladenetzes. 

Bereits mehrere Städte, Regionen und Kantone haben einen „Masterplan La-

deinfrastruktur“ erstellen lassen. Wichtig ist, dass solche Masterpläne die we-

sentlichen Aspekte, zum Beispiel die finanzielle Tragbarkeit betreffend Inves-

titionen und Betriebskosten sowie mögliche Erträge und Ersparnisse, klären. 

AC- und DC- Ladeinfrastrukturen generieren einen sehr unterschiedlichen ROI 

(return on investment).

Deshalb ist es wichtig, den verschiedenen Investitionen Prioritäten zuzu-

ordnen. Dafür muss man wissen, welche eFahrzeuge mit welchen Ladestan-

dards kompatibel sind und in Zukunft sein werden. Für die Erstellung eines 

Masterplans müssen die Entwicklungen des Automobilmarktes mit einfliessen.

PLANUNG UND UMSETZUNG VON MASSNAHMEN FÜR DAS EIGENE GEBIET

Es werden im „Masterplan Ladeinfrastruktur“ unter anderem auch folgende 

Fragen beantworten: 

•	 Wie viele Ladepunkte braucht es für ein bedarfsgerechtes Ladenetz? 

• 	 Welcher Typ Ladestation sollte installiert werden? 

• 	 Welche Anschlussleistung und wie viele Infrastrukturen sollten an einem

	 Standort installiert werden?

• 	 Welche Einsparungen sind mit einer vorausschauenden Planung und einer

	 bedarfsgerechten Grundversorgung für die Ladestandorte möglich?

• 	 Wie hoch sind die Investitionen für die Installation der verschiedenen

	 Ladeinfrastrukturen?

•	 Wie sieht ein erfolgreiches Geschäftsmodell für den Betrieb einer Lade-

	 infrastruktur aus? 

•	 Welche Ladeinfrastrukturen sind rentabel? 

Für die Umsetzung sind nach der Erstellung des Masterplans die weiteren 

Schritte zu definieren: Ortsbestimmung und Spezifikationen der Ladestand-

orte, Ausschreibungen und/oder Suche nach den möglichen Partnern für 

den Betrieb des Ladenetzes. 

Beispiel: Städte wie Zürich und Stuttgart, sowie die Kantone Tessin und Genf 

haben entschieden, Protoscar für die Erstellung eines Masterplans zu manda-

tieren, (mit Zeithorizont 2020). In Zusammenarbeit mit Protoscar wurde es 

möglich, wirtschaftlich rentable Lösungen zu identifizieren.

www.swiss-emobility.ch/de/EVite
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GESCHÄFTSMÖGLICHKEITEN FÜR 
ENERGIEVERSORGER UND LÖSUNGEN 
FÜR STÄDTE UND KANTONE 

Die Entwicklung der Elektromobilität benötigt Massnahmen seitens Ener-

gieversorger, Städte und Kantone. Insbesondere für Energieversorger, ob 

privat, genossenschaftlich organisiert oder im Besitz der öffentlichen Hand, 

besteht die Möglichkeit, neue Geschäftsfelder zu erschliessen und dafür 

adäquate Businessmodelle zu entwickeln. Auch Kantone, Städte und Ge-

meinden müssen sich mit der elektrisch angetriebenen Individualmobilität 

auseinandersetzen. Vor allem beim Auf- und Ausbau des öffentlichen Lade-

infrastrukturnetzes ist ihr Engagement gefragt.
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Geschäftsmöglichkeiten
für Energieversorger

Vertrieb und Betrieb von Ladestationen, Clustering der Regelenergie, 

Erhöhung der Selbstversorgung, energetische Autarkie der Endkunden, all 

dies stellt zugleich Chance wie auch Risiko dar. Nur dem klassischen Treib-

stoffhändler ist die Elektromobilität ein Dorn im Auge. Würden alle Schwei-

zer PKWs rein elektrisch fahren, würde jährlich 3 Milliarden CHF in die natio-

nale Stromproduktion einfliessen, während dem Öl-Handel ein wesentlicher 

Teil der 12 Milliarden CHF, welche Schweizerinnen und Schweizer jährlich für 

Erdölprodukte ausgeben, fehlen würde.

In diesem Kontext muss sich ein Energieversorger fragen, welche Geschäfts-

felder interessant werden können oder bei einer passiven Haltung, welcher 

Anteil an der Weitergabe von Strom von anderen Akteuren besetzt würde. 

Bereits heute sind zahlreiche Betreiber von Schnellladestandorten auf dem 

Markt aktiv, welche bis vor kurzem noch nicht mit Strom und Energieweiter-

vergabe in Verbindung gebracht werden konnten. Beispiele von möglichen 

Geschäftsfeldern:

•	 Bike- und Car-Sharing-Angebote werden dank der Elektrifizierung noch

	 attraktiver, besonders in urbanen und touristischen Gebieten. Es muss

	 damit gerechnet werden, dass Unternehmen wie Bollorée oder auch die

	 Migros im eigenen Gebiet aktiv werden. Sich mit diesen Akteuren erst nach

	 deren Markteintritt in Wettbewerb zu stellen, wird mit grossem Aufwand

	 und dementsprechend hohen Kosten verbunden sein. 

GESCHÄFTSMÖGLICHKEITEN FÜR ENERGIEVERSORGER

•	 Wenn Verkauf und Installation von Heimladestationen (sleep&charge)

	 und Ladestationen am Arbeitsplatz (work&charge) nicht durch Energie-

	 versorger respektive den Hauselektriker angeboten werden, dann muss der

	 Autohändler dafür sorgen. Dieser vermarktet aber nur ein Standardpro-

	 dukt, der Energieversorger wird dadurch mit weiteren Problemen konfron-

	 tiert: keine Marge am Produkt, keine rundsteuerartige Regelungsmöglich-

	 keit und nicht zuletzt auch keine Kundenbindung. Neue Anbieter aus ande-

	 ren Gebieten und Branchen, zum Beispiel die Swisscom oder Startups wie

	 GreenMotion, haben dies längst erkannt und verstärken ihre Aktivitäten.

Ebenso wie mehr Energieeffizienz in Haushalten gefördert wird, kann man 

sich auch autarke Autogaragen vorstellen (z.B. sun2wheel), in denen dank 

Pufferspeicher und intelligenter Regelung und später auch mit bidirektiona-

lem Laden der eFahrzeuge mehr Energie produziert wird, als die Fahrzeuge 

zum Fahren schlussendlich brauchen.

Die ersten Energieversorger bieten ihren Firmenkunden eine Flottenanalyse 

an, bei der man die Bilanz im Sinne des Energieverbrauchs, des CO2-Ausstos-

ses und der TCO-Kosten analysiert. Der Vergleich zwischen der aktuellen 

Diesel-Flotte und einer elektrifizierten Fahrzeugflotte wird auch berechnet. 

Das ermöglicht dem Kunden Ersparnisse und dem EVU eine Kundenbindung 

und neue Geschäfte. Protoscar hat diesbezüglich unterschiedliche Firmen 

und Ämter beraten. 
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Lösungen für Städte und Kantone

Die vom Bund verabschiedete Energiewende hat einschneidende Konsequen-

zen für die Kantone. Einige Kantone haben bereits das Thema Elektromobi-

lität in ihren kantonalen Energieplänen verankert. Auf Bundesebene hat der 

Bundesrat entschieden, keine spezifische Förderstrategie für Elektromobilität 

aufzulegen (siehe Antwort auf Motion 12.3652). Damit wird ein grosser Teil 

der nötigen Massnahmen an die Kantone delegiert. Grund ist unter anderem, 

dass die Besteuerung der Fahrzeuge den Kantonen obliegt.

In diesem Kontext muss sich jeder Kanton und jede Stadt fragen, welche 

Rahmenbedingungen zu einer nachhaltigeren und umweltfreundlicheren In-

dividualmobilität führen, ohne den ÖV zu konkurrenzieren. Umsetzung von 

Massnahmen für die Elektromobilität heisst für Kantone und Gemeinden 

auch, Gesetzgebung und Vorschriften anzupassen. So sollten Vorschriften für 

Neubauten oder Renovationen angepasst werden, damit zukünftig genügend 

Ladeplätze für eFahrzeuge zur Verfügung stehen.

LÖSUNGEN FÜR STÄDTE UND KANTONE

Beispiel: Die Gemeinde Mendrisio hat seit dem Jahr 2009 in der Bauplanungs-

verordnung vorgesehen, dass bei Neubauten Leerrohre gelegt, resp. bei 

Mehrfamilienhäusern Lademöglichkeiten installiert werden müssen.
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Protoscar ist ein Schweizer Unternehmen 
und kann eine fast 30-jährige, umfangreiche 
und praktische Erfahrung auf dem Gebiet 
von eFahrzeugen vorweisen. Die von Proto-
scar angebotenen Dienstleistungen reichen 
von der Ausarbeitung von Ladeinfrastruktur-
konzepten über Fahrzeugarchitektur und 
Realisierung von Prototypen, Flottenelektri-
fizierungs- und Optimierungsanalysen, La-
deinfrastruktur-Planung und -Bereitstellung 
bis hin zu Energie- und CO2-Bilanz-Studien.

Ein Projekt, auf welches wir besonders stolz 
sind, ist das „LAMPO“-Projekt. Unsere drei 
Sportwagen-Prototypen mit insgesamt 1’200 
PS sind Labore auf 4-Rädern und erlauben 
Protoscar, wichtige System-Erkenntnisse zu 
gewinnen. Auch die „lessons learned“, die 
mit dem Grossversuch Mendrisio (VEL-1, 
1994-2001) gemacht wurden, fliessen heute 
noch in unsere Projekte ein.

Dank unserer umfassenden Erfahrung, wel-
che verschiedene Aspekte beinhaltet – vom 
Endverbraucher, von der Automobilindustrie, 
von institutionellen Organisationen sowie 
Energieversorgungsunternehmen – sind wir 
der ideale Partner und Berater im Bereich der 
Elektromobilität.

Kollektivmitglied von

ZUR PROTOSCAR AG
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