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Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge

1. Einleitung

Wahrend die Schweiz insgesamt bei der Erreichung ihrer Klimaziele fir 2020 auf einem guten
Weg ist!, bereitet der Verkehrssektor weiter Sorgen: Zwar sind die CO2-Emissionen pro
gefahrenem Kilometer in den letzten Jahrzehnten dramatisch gesunken.? Allerdings haben in
demselben Zeitraum die gefahrenen Kilometer in einem ahnlich Ausmass zugenommen.3 Dies
hat die Effizienzgewinne zunichte gemacht, sodass selbst das wenig ambitionierte
«Reduktions»-Zwischenziel von 100 % des Wertes von 1990 fur 2015 nicht erreicht worden
ist.4

Vor diesem Hintergrund ist die Férderung klimaschonender Mobilitat ein wichtiges politisches
Anliegen. Eine technische Option ist dabei die Elektromobilitdt, die gerade bei einem
klimaschonenden Strommix wie demjenigen der Schweiz deutlich klimaschonender als der
Verbrennungsmotor ist.5 Allerdings steht einer weiteren Verbreitung von batterieelektrischen
Fahrzeugen neben dem Preis und fehlender Reichweiten noch die mangelnde Infrastruktur
zum Aufladen der Batterien entgegen.®

Bund, Kantone und Gemeinden konnten daher die Diffusion” der Elektromobilitat fordern,
indem sie rechtliche Vorgaben zum Aufbau einer Ladeinfrastruktur schaffen. In der 6ffentlichen
Debatte steht dabei haufig die 6ffentliche Ladeinfrastruktur im Fokus. Fur die offentliche
Ladeinfrastruktur sind vor allem Schnellladestationen gefragt,® wahrend normale
Ladestationen kaum Auswirkungen auf die Diffusion der Elektromobilitat haben dirften.®

Im Bereich der Schnellladeinfrastruktur konkurrieren vor allem zwei Systeme: Das von den
japanischen Herstellern favorisiete CHAdeMO-System'® und das von den amerikanischen
und europaischen Herstellern bevorzugte CCS-System''. Das CCS-System basiert auf einer
Kombination einer Typ-2-Fahrzeugkupplung mit zwei zusétzlichen Gleichstrompolen zum

" BUNDESAMT FUR UMWELT (BAFU), Medienmitteilung vom 13. April 2017, «Treibhausgas: Zwischenziele fur
Gebaude und Industrie erreicht», abrufbar unter https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/
mitteilungen.msg-id-66390.html.

2 BUNDESAMT FUR ENERGIE (BFE)/MK CONSULTING GMBH/INFRAS AG, CO2-Emissionsvorschriften fiir Personenwagen
und leichte Nutzfahrzeuge, Bern 2017, S. 8 (Personenwagen) bzw. S. 16 (leichte Nutzfahrzeuge).

3 SCCER MosILITY, White Paper «Auf dem Weg zu einem energieeffizienten und klimafreundlichen Schweizer
Mobilitatssystem», Zurich 2017, S. 1 f. Fraglich ist, inwiefern es sich hierbei um einen sog. «Rebound-Effekt»
handelt, d.h. einer gesteigerten Nachfrage gerade aufgrund der verbesserten Effizienz und der damit sinkenden
Treibstoffkosten. Siehe zu diesem Thema etwa WHITEHEAD/FRANKLINWASHINGTON, Transitioning to energy
efficient vehicles: An analysis of the potential rebound effects and subsequent impact upon emissions, 74
Transportation Research Part A: Policy and Practice (2015), S. 250 ff.

4BAFU (Fn. 1).

5Vgl. zu den Auswirkungen verschiedener Stromherkunft auf die Klimabilanz von Elekirofahrzeugen
Wu/WaNG/WOLFRAM et al., Assessing electric vehicle policy with region-specific carbon footprints, 256 Applied
Energy (2019) Artikel 113923.

6 Siehe bereits SCHREIBER, E-Mobility in der Schweiz, in: Bernet/Gertsch/Harasgama/Schister (Hrsg.), Mobilitat —
Mobilité — Mobility, Ziirich/St. Gallen 2016, S. 43, 46.

7 Zur Diffusion von Innovationen ist das Standardwerk von ROGERS, Diffusion of innovations, 5. Aufl., New York
2003, weiterhin unerreicht. Siehe speziell zu Elektrofahrzeugen (u.a. auch unter Verweis auf ROGERS) EBP
ScHwEIZ AG, Szenarien der Elektromobilitat in der Schweiz — Update 2018, S. 7 ff., Zollikon 2018, abrufbar unter
https://www.ebp.ch/sites/default/files/2018-03/2018-03-05_EBP_CH_EmobSzen_PKW_2018_0.pdf.

8 Siehe etwa GNANN/FUNKE/JAKOBSSON et al., Fast charging infrastructure for electric vehicles, 62 Transportation
Research Part D (2018), S. 314 ff.

9 GNANN, Market Diffusion of Plug-in Electric Vehicles and their Charging Infrastructure, Karlsruhe 2015, S. 105 ff.,
130.

10 http://www.chademo.com/.

" https://www.charinev.org/ccs-at-a-glance/ccs-specification/.
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Schnellladen. Diese Kombination wird auch als «Combo 2» bezeichnet.'”> Combo 2-
Fahrzeugkupplungen koénnen sowohl Gleich- als auch Wechselstrom laden (beim
Schnellladen wird allerdings stets Gleichstrom verwendet). CHAdeMO ladt dagegen
ausschliesslich mit Gleichstrom. '3

Studien gehen jedoch davon aus, dass die Mehrzahl der Ladevorgange zu Hause oder am
Arbeitsplatz erfolgen wird.'* Der Beitrag geht daher auch auf die rechtlichen Moglichkeiten zur
Forderung privater Ladeinfrastruktur ein.'

Dazu wird zunachst dargestellt, welche rechtlichen Instrumente im Ausland zum Einsatz
gekommen sind, um den Aufbau einer 6ffentlichen und privaten Ladeinfrastruktur zu férdern.
Im Anschluss darauf wird auf die Ansatze des Schweizer Bundes sowie einiger ausgewahlter
Kantone und Stadte eingegangen.

2. Internationale Fordermodelle fur Infrastruktur

2.1 Offentliche Infrastruktur

Im Folgenden werden internationale Vorgaben zur 6ffentlichen Ladeinfrastruktur vorgestellt.
Dabei wird zunachst auf das Land mit dem hdchsten Marktanteil an Elektrofahrzeugen,
Norwegen, eingegangen. Im Anschluss werden Massnahmen in der Europaischen Union
besprochen, wobei zunachst die Unions- und anschliessend die mitgliedstaatliche Ebene
betrachtet wird.

2.1.1. Norwegen

In Norwegen wurde zundchst von 2009-2010 als Teil des Stimulus-Pakets nach der
Finanzkrise Unterstiitzung flr den Aufbau einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur gewahrt. Dabei
wurden 100 % der Kosten fur offentliche Ladepunkte ohne Schnelllademdglichkeit (bis zu
einem Betrag von maximal 30'000 NOK) bernommen und insgesamt mehr als 50 Millionen
NOK ausgezahlt."® Die Forderung betraf herkdmmliche Haushaltssteckdosen (Schuko-
Steckdosen) an offentlich zuganglichen Punkten und fihrte zur Errichtung von ca. 1'800
zusatzlichen Ladepunkten.!” Einige davon werden mittlerweile nicht mehr betrieben, da
Schuko-Steckdosen nur bedingt zum Laden von Elektrofahrzeugen geeignet sind.'®

In den Jahren 2010-2014 wurde erstmals der Aufbau von Schnellladestationen gefordert.
Dabei wurden bis zu 100 % der Installationskosten Ubernommen, und insgesamt wurden
ca. 50 Millionen NOK ausgezahlt.'® Es gab nur wenige Vorgaben zur Standortwahl, die im
Laufe der Zeit aber verscharft wurden. Bedingung war zudem, dass die Betreiber innerhalb

2 DEUTSCHE KOMMISSION ELEKTROTECHNIK ELEKTRONIK (DKE), Der Technische Leitfaden Ladeinfrastruktur
Elektromobilitat, Version 2, Frankfurt a.M. 2016, S. 11.

'3 https://www.energie360.ch/de/kundenservice/haeufige-fragen/welche-typen-steckersteckdosen-gibt-es-fuers-
laden-von-e-autos/.

4 EBP ScHwWEIZ AG (Fn. 7), S. 19.

15 Siehe dazu schon SCHREIBER (Fn. 6), S. 62 ff.

6 LoRENTZEN/HAUGNELAND/BU/HAUGE, Charging infrastructure experiences in Norway, EVS30 Symposium, Stutt-
gart 2017, S. 3.

7 LORENTZEN/HAUGNELAND/BU/HAUGE (Fn. 16), S.

8 |_LORENTZEN/HAUGNELAND/BU/HAUGE (Fn. 16)

3.
3.
9 LORENTZEN/HAUGNELAND/BU/HAUGE (Fn. 16), S. 3.

,S.
,S.
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einer bestimmten Frist ein Bezahlsystem einfihren. Dabei wurde kein nationaler Standard
eingerichtet, sondern dies blieb jedem Betreiber selbst liberlassen.2°

Seit 2015 unterstitzt Enova, eine staatliche Einrichtung zur Foérderung erneuerbarer
Energien,?' den Aufbau einer Schnellladeinfrastruktur entlang der Hauptrouten. Ziel ist es,
mindestens alle 50 km eine Schnellladestation zu errichten.?? Bedingung flr eine Férderung
ist, dass die Ladestation mindestens zwei Schnellladepunkte (CHAdeMO und CCS) sowie
zwei herkdmmliche Typ-2-Ladepunkte aufweist. Die Schnellladestationen werden von privaten
Betreibern gefiihrt, die um die Fordergelder konkurrieren.?® Mittlerweile werden zudem viele
Schnellladestationen ohne jede staatliche Foérderung errichtet, insbesondere an
vielversprechenden Standorten in den Stadten und entlang der Hauptrouten.?

2.1.2. Europaische Union

Der europaische Rechtsrahmen fir die Ladeinfrastruktur ist in der Richtlinie 2014/94/EU (ber
den Aufbau der Infrastruktur flr alternative Kraftstoffe? vorgegeben.

Danach haben die Mitgliedstaaten sicherzustellen, dass bis spatestens 31. Dezember 2020
zumindest in stadtischen bzw. vorstadtischen Ballungsraumen und anderen dicht besiedelten
Gebieten ausreichend o&ffentlich zugangliche Ladepunkte errichtet werden, Art. 4 Abs. 1 der
Richtlinie.

Zudem haben die Mitgliedstaaten nach Art. 4 Abs. 4 der Richtlinie sicherzustellen, dass
offentliche Ladepunkte den technischen Anforderungen nach Anhang Il Ziffer 1.1 fur
Normalladepunkte bzw. Anhang Il Ziffer 1.2 fir Schnellladepunkte entsprechen. Danach
mussen sowohl Normalladepunkte als auch Schnellladepunkte mit Fahrzeugkupplungen bzw.
Steckdosen des Typs 2 nach der Norm EN62196-2 ausgeriistet sein. Fir Gleichstrom-
Schnellladepunkte ist dartiber hinaus die Verwendung des CCS/Combo-2-Systems nach der
Norm ENG62196-3 vorgeschrieben. Diese Vorgaben schliessen nicht aus, dass an einer
Ladestation dariber hinaus weitere Steckertypen angeboten werden. «Normalladepunkte»
sind solche mit einer Ladeleistung von hdchstens 22 kW, Art. 2 Nr. 4 der Richtlinie. Dabei sind
bestimmte nicht 6ffentlich zugangliche Ladepunkte von der Harmonisierung ausgenommen.
«Schnellladepunkte» sind solche mit einer Ladeleistung von Gber 22 kW; Art. 2 Nr. 5 der
Richtlinie.

Fir kabellose Ladepunkte (die z.B. per Induktion funktionieren), Ladepunkte fir Kraftfahrzeuge
der Klasse L (zweiradrige oder dreiradrige Kraftfahrzeuge sowie leichte vierradrige
Kraftfahrzeuge) und flr Elektrobusse sowie flir den Austausch von Batterien fiir Kraftfahrzeuge
enthalt Anhang Il Ziffer 1 derzeit noch keine Vorgaben. Die EU setzt sich nach Art. 4 Abs. 13
der Richtlinie dafir ein, dass fir diese Bereiche europaische Normen entwickelt werden.

Die Kommission kann nach Art. 4 Abs. 14 der Richtlinie durch delegierte Rechtsakte die
Vorgaben an diese neu zu entwickelnden Standards anpassen. Auffallend ist, dass die
Richtlinie an dieser Stelle betont, dass es «besonders wichtig [ist], dass die Kommission ihrer

20 | oRENTZEN/HAUGNELAND/BU/HAUGE (Fn. 16), S. 3.

21 https://www.enova.no/about-enoval/.

22 | ORENTZEN/HAUGNELAND/BU/HAUGE (Fn. 16), S. 4.

23 | ORENTZEN/HAUGNELAND/BU/HAUGE (Fn. 16), S. 4.

24 LORENTZEN/HAUGNELAND/BU/HAUGE (Fn. 16), S. 4.

25 Richtlinie 2014/94/EU des Europaischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 {ber den Aufbau der
Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe, ABI. EU 2014 L 307/1.
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Ublichen Praxis folgt und vor dem Erlass dieser delegierten Rechtsakte Konsultationen mit
Sachverstandigen, auch mit Sachverstandigen der Mitgliedstaaten, durchflihrt.» Die erste
solche delegierte Verordnung wurde am 17. November 2017 beschlossen und erganzt die
Richtlinie u.a. um Vorgaben im Hinblick auf Ladepunkte fir Leichtfahrzeuge der Klasse L (bei
vierradrigen Elektrofahrzeugen bis max. 400 kg Leermasse ohne Batterie bei
Personenbeforderung / 550 kg bei Glterbeférderung).?®6 Der Entwurf einer weiteren
delegierten Verordnung wurde am 13. August 2019 von der Kommission angenommen.?’” Der
Entwurf sieht u.a. ebenfalls Ladeinfrastrukturstandards fir Fahrzeuge der EU-Kategorie L vor
und wird die zuvor genannte Verordnung ersetzen.??

Nach Art. 4 Abs. 8 der Richtlinie muss sichergestellt sein, dass die Betreiber von 6&ffentlich
zuganglichen Ladepunkten von jedem Energieversorgungsunternehmen in der EU
ungehindert Strom beziehen kénnen. Gemass Art. 4 Abs. 9 der Richtlinie missen alle
offentlichen Ladepunkte auch das punktuelle Aufladen gestatten, ohne dass der Nutzer hierfur
einen Vertrag mit einem Energieversorgungsunternehmen oder dem Betreiber abschliessen
muss. Gemeint sind hiermit wohl Vertrage, die Uber den konkludent geschlossenen
Benutzungsvertrag®® hinausgehen.°

Die Mitgliedstaaten haben nach Art. 4 Abs. 10 der Richtlinie sicherzustellen, dass die an
offentlichen Ladepunkten verlangten Preise angemessen, einfach und eindeutig vergleichbar,
transparent und nichtdiskriminierend sind.

2.1.3. Deutschland

2.1.3.1. Standards flir Ladepunkte

Gestitzt auf die Verordnungsermachtigung in § 49 Abs. 4 Satz 1 Nr. 14
Energiewirtschaftsgesetz (EnNWG)3' hat die Bundesregierung die Ladesaulenverordnung
(LSV) erlassen. Diese setzt insbesondere die unionsrechtlichen Vorgaben aus Art. 4 Richtlinie
2014/94/EU in das deutsche Recht um.

Die Ladesaulenverordnung dbernimmt die unionsrechtliche Definition der Begriffe
Normalladepunkt und Schnellladepunkt in § 2 Nr. 7 bzw. Nr. 8 LSV. Schnellladepunkte sind
damit solche mit einer Ladeleistung von mehr als 22 kW, alle anderen Ladepunkte sind
Normallladepunkte. Ein Ladepunkt ist dabei nach § 2 Nr. 6 LSV «eine Einrichtung, die zum
Aufladen von Elektromobilen geeignet und bestimmt ist und an der zur gleichen Zeit nur ein
Elektromobil aufgeladen werden kann». Damit kann eine Ladestation bzw. «E-Tankstelle» -
wie auch nach der EU-Richtlinie3? — mehrere Ladepunkte aufweisen.

Nach § 3 Abs. 1-3 LSV missen Ladepunkte, wie dies die Richtlinie 2014/94/EU fordert,
mindestens mit Steckern bzw. Kupplungen des Typs 2 und Gleichstrom-Schnellladepunkte
dariber hinaus mit der CCS-Combo 2 ausgestattet sein. Ebenso wie das Unionsrecht Iasst
das deutsche Recht also eine zusatzliche Ausstattung mit weiteren Ladetypen zu, wie dies

26 Delegierte Verordnung (EU) 2018/674 vom 17. November 2017, ABI. EU 2018 L 114/1.

27 C(2019) 5960 final, abrufbar unter https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/ares-2018-
5335168_de.

28 Art. 7 des Entwurfs.

29 SCHWEDITSCH, Die deutsche Ladesaulenverordnung, EnWZ 2016, S. 213, 219 m. Fn. 78.

30 Vgl. zum deutschen Recht, das diese Vorgaben umsetzt, SCHALLE/HILGENSTOCK, Einordnung der Stromlieferung
beim Aufladen von Elektromobilen, EnWZ 2017, S. 291: «nicht aufgrund eines auf Dauer angelegten
Liefervertrages».

31 BGBI. 2005 I S. 1970, zuletzt gedndert durch BGBI. 2019 | S. 706.

32 Dazu ScHWEDITSCH, Das Elektroauto, RdU 2016, S. 49, 51.



Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge

das Wort «<mindestens» zeigt. Gemass § 3 Abs. 5 LSV sind die Vorgaben nicht auf kabellos
und induktiv betriebene Ladepunktie anzuwenden, flir die auch das Unionsrecht keine
besonderen Vorgaben kennt. Dass Vorgaben flr Steckertypen nicht auf kabellose Ladepunkte
anzuwenden sind, liegt zudem in der Natur der Sache begriindet. Diese kénnen nach der
deutschen Rechtslage aber jedenfalls errichtet werden, ohne zusatzlich Ladepunkte mit
Steckern anbieten zu mussen. Mit der Ausnahmeregelung wird damit klargestellt, dass
Ladepunkte denkbar sind, die ausschliesslich induktives Laden ermdglichen, und nicht
zusatzlich noch Typ-2-Systeme anbieten.

§ 4 LSV enthalt Vorgaben zum punktuellen Laden. Punktuelles Laden ist in § 2 Nr. 13 LSV
definiert als «das Laden eines Elektromobils, welches nicht als Leistung im Rahmen eines
Dauerschuldverhéltnisses zwischen dem Nutzer und einem
Elektrizitatsversorgungsunternehmen oder einem Betreiber eines Ladepunktes erbracht wird».
Nach § 4 LSV hat der Ladepunktbetreiber das punktuelle Laden zu ermdglichen, indem er

- keine Authentifizierung verlangt (§ 4 Abs. 2 Nr. 1 LSV) und den Strombezug

- unentgeltlich (§ 4 Abs. 2 Nr. 1 lit. a LSV) oder

- gegen Bargeldzahlung in unmittelbarer Nahe zum Ladepunkt (§ 4 Abs. 2 Nr. 1 lit. b LSV) oder
- durch Kartenzahlung ermdglicht.

Bei letzterer muss die Zahlung «mittels eines gangigen kartenbasierten Zahlungssystems
beziehungsweise Zahlungsverfahrens in unmittelbarer Nahe zum Ladepunkt oder mittels eines
gangigen webbasierten Systems [mdglich sein], wobei in der Menuflihrung mindestens die
Sprachen Deutsch und Englisch zu berlcksichtigen sind und mindestens eine Variante des
Zugangs zum webbasierten Zahlungssystem kostenlos ermdglicht werden muss» (§ 4 Abs. 2
Nr. 2 LSV). Wie die mehrfache Verwendung des Wortes «oder» zeigt, muss nur eine dieser
drei Varianten (unentgeltliche Abgabe, Bargeldzahlung, Kartenzahlung) umgesetzt werden.

Darlber hinaus enthalt das deutsche Recht Anzeige- und Meldepflichten gegeniber der
Bundesnetzagentur in § 5 LSV. Die Bundesnetzagentur kann nach § 6 Abs. 1 LSV die
Einhaltung der technischen Vorgaben Uberprifen und bei Nichteinhaltung den Betrieb
untersagen, § 6 Abs. 2 LSV. Letzteres gilt auch, wenn die Mdglichkeit zum punktuellen Laden
nach § 4 nicht nachgewiesen wird.

Von dieser Regulierung ausgenommen sind nach § 7 LSV Ladepunkte mit einer Ladeleistung
von hdchstens 3,7 kW. Ladepunkte, die vor dem 14. Dezember 2017 in Betrieb genommen
worden sind, mussen gemass § 8 LSV die Anforderungen zum punktuellen Laden nach § 4
LSV nicht erflllen.

Dagegen muissen die technischen Anforderungen des § 3 LSV auch fir Altanlagen
anwendbar, sofern bei diesen ein «Aufbau» von Ladepunkten erfolgt. Wie die Legaldefinition
in § 2 Nr. 10 LSV zeigt, ist der Aufbau die Errichtung oder der Umbau eines Ladepunkts.
Altanlagen mussen also die technischen Vorgaben einhalten, wenn sie zuséatzliche
Ladepunkte errichten oder bestehende Ladepunkte umbauen.

2.1.3.2. Energiewirtschaftsrechtliche Einordnung von Ladepunkten
Da Ladepunkte Strom nicht selbst verbrauchen, sondern an ihre Kunden zur Nutzung in ihren
Fahrzeugen abgeben, stellte sich nach altem Recht die Frage, ob es sich bei Ladepunkten um

6
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«Letztverbraucher» im Sinne des § 3 Nr. 25 EnWG handelt. Ware dies nicht der Fall, kdme
eine Einordnung der Ladestationen als «Stromnetz» oder als «Energieanlage» in Betracht,
was jeweils eine mehr oder weniger umfangreiche Regulierung nach dem EnWG nach sich
z0ge3? und daher Betreiber davon abschrecken kénnte, Ladepunkte zu errichten.?* Daher hat
der deutsche Gesetzgeber §3 Nr. 25 EnWG dahingehend erganzt, dass nunmehr
ausdriicklich der Strombezug von Ladepunkten fir E-Mobile als Letztverbrauch eingeordnet
wird. Damit findet die Regulierung nach dem EnWG keine Anwendung auf Ladepunkte, da
diese keinen Teil der Netzinfrastruktur darstellen. Gleichzeitig ist hiermit der Grundentscheid
verbunden, den Aufbau der Ladeinfrastruktur nicht (als Teil des Stromnetzes) lber regulierte
Netznutzungsentgelte zu finanzieren, sondern die Finanzierung grundsatzlich dem Markt zu
Uberlassen.%

2.1.3.3. Férderprogramm fiir éffentliche Ladeinfrastruktur

Die Bundesregierung fordert von 2017-2020 den Aufbau einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur
mit bis zu 300 Millionen Euro, um bis 2020 mindestens 15'000 Ladestationen zu errichten.3¢

Die Forderrichtlinie Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland vom 13. Februar
2017% sieht vor, dass die Mittel in mehreren Forderaufrufen vergeben werden. Die Vergabe
erfolgt im Rahmen von Ausschreibungen, bei denen das zentrale Vergabekriterium die
geringsten Foérderkosten pro kW Ladeleistung sind, Ziffer 5 Férderrichtlinie.

Die Errichtung von Ladepunkten und deren Netzanschluss werden nach Ziffer 5
Forderrichtlinie jeweils mit bis zu 60 % der Kosten geftrdert. Dabei gelten jedoch
Hochstbetrage, die sich zwischen den Technologien unterscheiden. So wird die Errichtung von
Normalladepunkten mit hochstens 3'000 Euro pro Ladepunkt geférdert, Ziffer 5.1
Forderrichtlinie.

Die Errichtung von Schnellladepunkten wird mit bis zu 12'000 Euro pro Ladepunkt mit weniger
als 100 kW Ladeleistung bzw. bis zu 30'000 Euro pro Ladepunkt mit mindestens 100 kW
Ladeleistung gefdrdert, Ziffer 5.2 Forderrichtlinie.

Der Netzanschluss wird mit bis zu 5'000 Euro fir den Anschluss an das Niederspannungsnetz
und bis zu 50'000 Euro fur den Anschluss an das Mittelspannungsnetz gefordert, Ziffer 5.3
Forderrichtlinie. Dabei kann auch die Errichtung von Pufferspeichern geférdert werden, wenn
dies gegeniuber einem reinen Netzanschluss zu Kostensenkungen fihrt.

Hinsichtlich der technischen Anforderungen an die Ladepunkte verweist die Forderrichtlinie in
Ziffer 6.1 auf die Ladesaulenverordnung. Dabei konnen die Foérderaufrufe als Bedingung
jedoch im Einzelfall auch weitergehende Anforderungen enthalten, um die technische
Innovation zu férdern. Die Betreiber verpflichten sich nach Ziffer 6.2 Forderrichtlinie auf eine
Betriebsdauer von mindestens 6 Jahren, die nur in Ausnahmeféllen aufgrund
Einzelfallentscheidung bei Ubergeordneten Interessen unterschritten werden darf.

33 SCHALLE/HILGENSTOCK, (Fn. 30), S. 292.

34 Ausflhrlich zu dieser Streitfrage TIEBEN, Forderungsstrategien fir Elektromobilitat, Berlin 2017, S. 225 ff.

35 Siehe ausflihrlich hierzu sowie zum deutschen Rechtsrahmen fiir die Elektromobilitat insgesamt HULLER/LUDWIGS,
Energierechtliche Implikationen der Férderung von Elektromobilitat als Baustein der Energiewende, RAE 2017,
S. 497 ff.

36 hitps://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/foerderrichtlinie-ladeinfrastruktur-elektrofahrzeuge.html.

37 Mit Anderung vom 28. Juni 2017, abrufbar unter https://www.bav.bund.de/DE/4_Foerderprogramme/
6_Foerderung_Ladeinfrastruktur/3_Rechtsgrundlagen_im_Ueberblick/Rechtsgrundlagen_im_Ueberblick_node.
html.
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Zudem ist Voraussetzung flr die Foérderung, dass der Strom fiir den Ladevorgang aus
erneuerbaren Energien stammt. Diese Anforderung kann entweder Uber einen Griinstrom-
Liefervertrag oder Uber eine eigene Anlage vor Ort (etwa eine Photovoltaikanlage) erfillt
werden, Ziffer 6.3 Forderrichtlinie.

Schliesslich muss die Ladestation 6ffentlich zuganglich sein, wobei Ziffer 2 Foérderrichtlinie zur
Bestimmung der 6ffentlichen Zuganglichkeit auf die Ladesaulenverordnung verweist. Nach § 2
Nr. 9 LSV «ist ein Ladepunkt 6ffentlich zuganglich, wenn er sich entweder im &ffentlichen
StralRenraum oder auf privatem Grund befindet, sofern der zum Ladepunkt gehdrende
Parkplatz von einem unbestimmten oder nur nach allgemeinen Merkmalen bestimmbaren
Personenkreis tatsachlich befahren werden kann». Ist die Zuganglichkeit nicht durchgehend,
d.h. an 7 Tagen die Woche 24 Stunden pro Tag, gegeben, so wird die Férderquote gemass
Ziffer 6.4 Forderrichtlinie um 50 % gekirzt. Mindestens muss die Zuganglichkeit werktags an
12 Stunden pro Tag gegeben sein, d.h. bei einer geringeren Zuganglichkeit wird Gberhaupt
keine Férderung gewahrt. Hinsichtlich der Zuganglichkeit im Sinne der Forderrichtlinie wird
Uber die Definition in § 2 Nr. 9 LSV hinaus verlangt werden missen, dass der Ladepunkt zu
diesen Zeiten auch tatsachlich nutzbar (und nicht nur der dazugehdrige Parkplatz befahrbar)
ist.

2.1.3.4. Aufbau von Ladestationen an Autobahnraststétten, in Gemeinden und von
Unternehmen

Das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) hat mit der Autobahn
Tank & Rast GmbH?38, einer Konzessionsnehmerin fiir Autobahnraststatten, eine Vereinbarung
zur Errichtung von Ladestationen abgeschlossen. Danach sollen alle ca. 400 Raststatten der
Konzessionsnehmerin mit Schnellladesdulen ausgestattet werden. Die Kosten werden
gemeinsam vom BMVI und der Konzessionsnehmerin getragen. Die Ladesaulen werden mit
CHAdeMO und CCS fir Gleichstrom und mit dem Typ-2-Stecker fir Wechselstrom kompatibel
sein. Aktuell sind bereits iber 200 Schnellladesaulen errichtet worden.?® Das BMVI bietet
anderen Konzessionsnehmern an, identische Vereinbarungen zu unterzeichnen. Dies betrifft
allerdings nur ca. 30 potenzielle Standorte.

Des Weiteren unterstitzt das BMVI im Rahmen der Foérderrichtlinie Elektromobilitdt vom
5. Dezember 20174° den Aufbau von Ladestationen in Gemeinden. Antragsberechtigt sind
nach Ziffer 3.1 der Forderrichtlinie Stadte, Gemeinden, Landkreise, Zweckverbande,
Landesbehdrden, kommunale und Landesunternehmen, sonstige Betriebe und Einrichtungen,
die in kommunaler Tragerschaft stehen oder gemeinnutzigen Zwecken dienen.

Die Férderung umfasst nach Ziffer 2.1.1 der Forderrichtlinie unter anderem die Errichtung von
Ladepunkten im Zusammenhang mit der Beschaffung von Elektrofahrzeugen. Hinsichtlich der
technischen Anforderungen wird in Ziffer 4.1 wiederum auf die Ladesaulenverordnung
verwiesen. Die Beihilfehdhe liegt bei maximal 40 % der Investitionsmehrkosten, Ziffern 5.1.1
und 5.2.1, und kann in der jeweiligen Bewilligung weiter beschrankt werden. Dabei gelten die
Kosten der Ladeinfrastruktur stets als Mehrkosten im Vergleich zur Beschaffung
konventioneller Fahrzeuge, Ziffer 5.3.1. Unternehmen, die an ihrem Betriebsstandort

38 https://tank.rast.de/.
39 Eine aktuelle Liste findet sich unter https://tank.rast.de/emobility.html.
40 Abrufbar unter https://www.now-gmbh.de/de/bundesfoerderung-elektromobilitaet-vor-ort/foerderrichtlinie.
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Ladeinfrastruktur errichten mdchten, profitieren von zinsgiinstigen Darlehen im Rahmen des
KfW-Umweltprogramms 240/241.41

Auf Ebene der Bundeslander ist schliesslich darauf hinzuweisen, dass 6ffentlich zugangliche
Ladestationen auf privaten oder halboffentlichen Flachen wie Parkhausern oder
Supermarktparkplatzen in samtlichen Bundeslandern genehmigungsfrei errichtet werden
koénnen.*? Dies ergibt sich entweder aus einer ausdriicklichen Aufnahme in eine Liste
genehmigungsfreier Vorhaben in der entsprechenden Landesbauordnung oder aus einer
Einordnung als «Warenautomat» bzw. «andere unbedeutende Anlage».*?

2.1.4. Osterreich

Fir das 6sterreichische Recht geht SCHWEDITSCH davon aus, dass Ladestationen nicht als
Teil des Stromnetzes, sondern als Kundenanlage einzuordnen sind.** Diese Ansicht entspricht
der mittlerweile ausdricklich im deutschen Recht (siehe oben 2.1.3.2.) verankerten
Rechtslage.

Die offentliche Ladeinfrastruktur wird in Osterreich teilweise (ber die Baugesetze der
Bundeslander gefordert. So nimmt § 3 Nr. 7 Stmk BauG in der Steiermark «E-Ladestationen»
vom Anwendungsbereich des Gesetzes aus, sodass fiir solche Anlagen keine Baubewilligung
oder Anzeige vonnéten ist.*®> § 92a Abs. 1 Stmk BauG sieht vor, dass bei der Errichtung von
Einkaufszentren und Abstellanlagen fir Kraftfahrzeuge und Fahrrader von mehr als 50
Abstellplatzen zumindest je 50 Abstellplatze Vorkehrungen fir eine nachtragliche Installation
von Ladestationen flir Elektrofahrzeuge (z. B. Leerverrohrungen) vorzusehen sind. Die
Gemeinden kénnen hiervon nach § 92a Abs. 2 Stmk BauG zahlenmassig in beide Richtungen
abweichen oder weitergehende Vorkehrungen fir eine nachtragliche Installation von
Ladestationen fir Elektrofahrzeuge oder die volle Ausfiihrung solcher Ladestationen festlegen.

In Niederosterreich sehen § 64 Abs. 5-8 der Bauordnung (NO BO 2014) Mindestvorgaben fiir
Ladepunkte bei 6ffentlich zuganglichen Abstellanlagen vor:

«(5) Bei 6ffentlich zugénglichen Abstellanlagen mit mehr als 50 Pflichtstellplétzen ist Vorsorge
zu treffen, dass pro angefangenen 10 Pflichtstellplétzen zumindest ein Stellplatz nachtrédglich
mit einer Ladestation fiir beschleunigtes Laden (mindestens 20 kW Lade-leistung) fiir
Elektrofahrzeuge ausgestattet werden kann.

(6) Bei éffentlich zugénglichen Abstellanlagen mit mehr als 50 Pflichtstellplédtzen, die seit dem
1. Jénner 2011 bewilligt wurden, ist pro angefangenen 50 Pflichtstellpldtzen bis zum
31. Dezember 2015 zumindest ein Stellplatz mit einer Ladestation fiir beschleunigtes Laden
(mindestens 20 kW Ladeleistung) fiir Elektrofahrzeuge auszustatten.

(7) Bei éffentlich zugénglichen Abstellanlagen mit mehr als 50 Pflichtstellplédtzen, die seit dem
1. Jénner 2011 bewilligt wurden, ist pro angefangenen 25 Pflichtstellpldtzen bis zum
31. Dezember 2018 zumindest ein Stellplatz mit einer Ladestation fiir beschleunigtes Laden
(mindestens 20 kW Ladeleistung) fiir Elektrofahrzeuge auszustatten.

41 https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/Unternehmen/Energie-Umwelt/Finanzierungsangebote/
Umweltprogramm-(240-241)/.

42 DEGEN, Ladeinfrastruktur fiir Elektromobilitat, NJW-Spezial 2018, S. 748.

43 DEGEN (Fn. 42), S. 748.

44 SCHWEDITSCH (Fn. 32), S. 51 f.

45 SCHWEDITSCH (Fn. 32), S. 53.
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(8) Offentlich zugéngliche Abstellanlagen geméR Abs. 6 und 7 mit einer durchschnittlichen
Abstelldauer der Fahrzeuge von mehr als 6 Stunden kénnen anstatt mit je einer Ladestation
fuir beschleunigtes Laden auch mit je 4 Ladepunkten mit einer Ladeleistung von mindestens je
3 kW ausgestattet werden. »

In Wien ist fir die Errichtung von «Stromtankstellen und dergleichen» nach § 62a Abs. 1 Nr. 10
Bauordnung fir Wien (BO fiir Wien) weder eine Baubewilligung noch eine Bauanzeige
erforderlich. Andere gegebenenfalls erforderliche Bewilligungen sind von dieser Befreiung
nicht erfasst.*¢ Kurios erscheint, dass, «[s]ofern nicht [...] § 62a der Bauordnung fiir Wien zur
Anwendung kommt», § 3 Abs. 1 Nr. 4 Wiener Garagengesetz fir «die Schaffung von
Ladeplatzen fir elektrisch betriebene Kraftfahrzeuge in Bauwerken zum Einstellen von
Kraftfahrzeugen» eine baubehordliche Bewilligung verlangt.*” Dies dirfte bedeuten, dass nur
(6ffentliche oder gegebenenfalls betriebliche) Stromtankstellen keiner Bewilligung bediirfen,
Ladepunkte in privaten Garagen jedoch nicht von der Befreiung erfasst sind.

2.2. Private Ladeinfrastruktur
2.2.1. Problemstellung

Die Elektromobilitdt erscheint angesichts der fehlenden lokalen Larm- und Abgasemissionen
vor allem in Stadten als attraktive Losung fur die dortigen Immissionsprobleme. Zudem wirkt
sich die noch mangelnde Reichweite vieler Elektrofahrzeuge im Stadtverkehr weniger stark
aus. Obwohl die Elektromobilitdt also gerade in Stadten grosse Vorteile geniesst, stehen der
Verbreitung im stadtischen Raum auch spezifische Probleme entgegen. So wohnen in
Schweizer Stadten die meisten Menschen zur Miete.*® Fiir Mieterinnen und Mieter ist es jedoch
nur sehr schwer mdglich, die Wohnungs- bzw. Hauseigentiimer dazu zu bringen, in der
eventuell vorhandenen Tiefgarage Ladepunkte zu installieren.*® Gleiches gilt fir
Stockwerkeigentimer, die fir entsprechende Installationen die Zustimmung der
Stockwerkseigentimerversammlung benétigen.%° Hinzu kommt die — wenn auch im Vergleich
zum Ausland geringe — Zahl von Haushalten, die zwar Uber ein Fahrzeug, nicht jedoch ber
einen eigenen Parkplatz verfligt.>' Da die meisten Ladevorgange zu Hause oder beim
Arbeitgeber stattfinden diirften,5? wirkt sich die mangelnde Verfiigbarkeit privater Ladepunkte
hemmend auf die Elektromobilitdt aus. Hier setzen rechtliche Vorgaben an, welche die
Errichtung privater Ladeinfrastruktur erleichtern sollen.

46 SCHWEDITSCH (Fn. 32), S. 53.

47 Siehe dazu auch ScHWEDITSCH (Fn. 32), S. 53.

48 Selbst auf die gesamte Schweiz bezogen wohnten 2017 56.5 % der Privathaushalte in einer Mietwohnung,
BUNDESAMT FUR STATISTIK (BFS), Strukturerhebung, Gebaude- und Wohnungsstatistik 2019, abrufbar unter
https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/bau-wohnungswesen/wohnungen/wohnverhaeltnisse/mieter-
eigentuemer.html. In den Stadten steigt dieser Wert nochmals deutlich an, vgl. die Zahlen bei SCHREIBER (Fn. 6),
S. 62 Fn. 103.

49 ScHREIBER (Fn. 6), S. 63 unter Verweis auf die Ausfihrungen von MICHAEL RODI/MATTHIAS HARTWIG,
Elektromobilitat in der Tiefgarage, ZUR 2014, S. 592, 593 f. zum deutschen Recht.

%0 Die Installation eines Ladepunktes diirfte Veranderungen an elementaren Geb&udeteilen im Sinne des Art. 712b
Abs. 2 Ziff. 2 ZGB erfordern. Vgl. zur den entsprechenden Gebaudeteilen RENE BOscH, in: Basler Kommentar
ZGB 11, 6. Aufl. Basel 2019, Art. 712b N 12.

51 2015 verfiigten 10 % der Haushalte mit einem Auto Uber keinen eigenen Parkplatz. Bei den Haushalten mit
mehreren Fahrzeugen sinkt dieser Prozentsatz, wobei jedoch insgesamt in 11 % der Falle weniger Parkplatze als
Fahrzeuge zur Verfigung standen, BFS/BUNDESAMT FUR RAUMENTWICKLUNG (ARE), Verkehrsverhalten der
Bevolkerung, Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015, Neuchatel 2017, S. 15.

52 Siehe bereits oben Fn. 14.
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2.2.2. Europaische Union

Auf Ebene der Europaischen Union sieht die Richtlinie 2014/94/EU%® Vorgaben zum Aufbau
einer privaten Ladeinfrastruktur vor. Gemass Art. 4 Abs. 3 RL 2014/94/EU miissen die
Mitgliedstaaten in ihren nationalen Strategierahmen Massnahmen «zur Unterstiitzung und
Erleichterung der Errichtung von nicht 6ffentlich zuganglichen Ladepunkten» ergreifen. Zudem
stellen die Mitgliedstaaten nach Art. 4 Abs. 12 RL 2014/94/EU sicher, dass der Vertrag Gber
die Stromversorgung far einen Ladepunkt mit einem anderen
Energieversorgungsunternehmen abgeschlossen werden kann als demjenigen, der den
betreffenden Haushalt oder die Betriebsstatte ansonsten mit Strom beliefert.

2.2.3. Deutschland

Nach § 3 Nr. 46 EStG sind zusatzlich zum ohnehin geschuldeten Arbeitslohn vom Arbeitgeber
gewahrte Vorteile flir das elektrische Aufladen eines Elektrofahrzeugs an einem Ladepunkt
des Arbeitgebers steuerfrei. Das Gleiche gilt fir Ladevorrichtungen, die der Arbeitgeber dem
Arbeitnehmer zur privaten Nutzung Gberlasst.

Ubereignet der Arbeitgeber dem Arbeitnehmer zuséatzlich zum ohnehin geschuldeten
Arbeitslohn unentgeltlich oder verbilligt eine Ladeeinrichtung, so kann die Lohnsteuer nach
§ 40 Abs. 2 Satz 1 Nr. 6 EStG mit einem pauschalen Steuersatz von 25 % erhoben werden.
Gleiches gilt, wenn dem Arbeitnehmer Zuschiisse zum Erwerb einer solchen Ladeeinrichtung
gezahlt werden.

Neu sollen in Deutschland zukunftig auch konkrete gesetzliche Vorgaben eingefiihrt werden,
welche die Errichtung von Ladeinfrastruktur durch Mieter und Wohnungseigentimer
(Stockwerkeigentiimer) erleichtern. Der Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des
Birgerlichen Gesetzbuchs und des Wohnungseigentumsgesetzes zur Foérderung der
Elektromobilitat>* sieht hierfur verschiedene Massnahmen vor.

Zukunftig soll der Mieter nach dem Entwurf eines § 554 Abs. 1 des Biirgerlichen Gesetzbuchs
(BGB)®® vom Vermieter die Erlaubnis zu den fiir die Errichtung einer Lademdglichkeit
notwendigen Arbeiten verlangen kdnnen, wenn der Ladepunkt auf einer ausschliesslich dem
Mieter vermieteten Stellflache errichtet werden soll. Diese Erlaubnis soll der Vermieter nach
Abs. 2 des Entwurfs nur verweigern kénnen, wenn er sich verpflichtet, unverziiglich eine
zumutbare alternative Lademdglichkeit zur Verfiigung zu stellen, oder wenn sein Interesse an
der unveranderten Erhaltung der Mietsache das Interesse des Mieters an der Lademdglichkeit
Uberwiegt. Abweichende Vereinbarungen zum Nachteil des Mieters sollen nach Abs. 3 des
Entwurfs unzulassig sein.

Fir Eigentumswohnungen sieht der Entwurf eines revidierten § 22 Wohnungseigentums-
gesetz (WEG)*® vor, dass die Herstellung einer Lademdoglichkeit fur E-Fahrzeuge mit der
Mehrheit der Wohnungseigentimer beschlossen werden kann, wenn sie nicht zu einer
grundlegenden Umgestaltung der Wohnanlage fiihren und keinen Wohnungseigentimer
gegenlber anderen unbillig beeintrachtigt. Damit entfallt das Einstimmigkeitserfordernis und
damit das Vetorecht einzelner Mitglieder der Wohnungseigentimergemeinschaft, das bislang

53 Siehe oben Fn. 25.

54 Bundestags-Drucksache 19/15085.

5 BGBI. 2002 | S. 42, zuletzt geandert durch Gesetz vom 21. Dezember 2019, BGBI. 2019 | S. 2911.
5% BGBI. 1951 | S. 175, zuletzt geandert durch Gesetz vom 5. Dezember 2014, BGBI. 2014 | S. 1962.
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die Errichtung solcher Anlagen erschwerte. Mitglieder, die dem Beschluss nicht zugestimmt
haben, wirden dann nach dem bereits bestehenden § 16 Abs. 6 (neu dann Abs. 7) WEG keine
Kosten fur die Errichtung tragen missen, dirften im Gegenzug die Ladepunkte aber auch nicht
nutzen.

Der Entwurf des Gesetzes, der vom Bundesrat und damit der parlamentarischen Vertretung
der Bundeslander eingebracht wurde, ist im Bundestag bislang nicht beraten worden. Die
Bundesregierung hat sich in ihrer Stellungnahme® zum Grundanliegen positiv gedussert,
modchte entsprechende Regelungen aber erst im Zuge einer anstehenden umfassenden
Revision des Miet- und Wohnungseigentumsrechts einfiihren.

2.2.4. Osterreich

Die private Ladeinfrastruktur wird in Osterreich teilweise ebenfalls iiber die Baugesetze der
Bundeslander gefoérdert, wie dies auch fur offentliche Ladeinfrastruktur der Fall ist. Wie oben
(unter 2.1.4.) bereits geschildert, nimmt § 3 Nr. 7 Stmk BauG in der Steiermark «E-
Ladestationen» vom Anwendungsbereich des Gesetzes aus, sodass flr solche Anlagen keine
Baubewilligung oder Anzeige vonndten ist.

In Niederosterreich sehen § 64 Abs. 3-4 der Bauordnung (NO BO 2014) Mindestvorgaben fiir
private Abstellanlagen vor:

«(3) Bei Abstellanlagen fiir Gebdude mit mehr als 2 Wohnungen ist Vorsorge zu treffen, dass
die Hélfte aller Pflichtstellpldtze fiir die Wohnungen nachtrédglich mit einem Ladepunkt
(mindestens 3 kW Ladeleistung) fiir Elektrofahrzeuge ausgestattet werden kbnnen
(Leerverrohrungen, Platzreserven flir Stromverzdhlerung und -verteilung, u. dgl.).
Ausgenommen davon sind jene Pflichtstellplatze, bei denen die Vorsorge aufgrund der
Ortlichen Gegebenheiten (z. B. Entfernung) zu einem wirtschaftlich unverhéltnisméafigen
Aufwand fiihren wiirde.

(4) Bei allen anderen nicht O&ffentlich zugénglichen Abstellanlagen mit mehr als 10
Pflichtstellpldtzen ist Vorsorge zu treffen, dass pro angefangenen 10 Pflichtstellplétzen
zumindest ein Stellplatz mit einem Ladepunkt (mindestens 3 kW Ladeleistung) fiir
Elektrofahrzeuge oder pro angefangenen 25 Pflichtstellpldtzen zumindest ein Stellplatz mit
einer Ladestation fiir beschleunigtes Laden (mindestens 20 kW Ladeleistung) ausgestattet
werden kann.»

In Wien besteht trotz der Bewilligungspflicht fiir Ladepunkte in privaten Garagen (siehe oben
2.1.4. zur offentlichen Ladeinfrastruktur) eine Forderung privater Ladeinfrastruktur. So sieht
§ 6 Abs. 3 Wiener Garagengesetz vor:

«Bei der Errichtung von Garagen sind zur nachtréaglichen Schaffung von Ladeplédtzen fiir
elektrisch betriebene Kraftfahrzeuge brandschutztechnisch geschlitzte Durchgédnge einer
Leerverrohrung zur Herstellung einer Stromversorgung der Stellpldtze vorzusehen.
Platzreserven fir Stromverzédhlerung und -verteilung sowie Planungsreserven fir
Netzanschlussleistung sind zu berticksichtigen. »

Mit dieser Pflicht zur Vorbereitung von Ladeanschlissen wird verhindert, dass bei einem
spateren Einbau eines Ladepunktes immense Kosten fur die Verlegung der Leitungen

57 Abgedruckt in Bundestags-Drucksache 19/15085, S. 16.
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entstehen. Durch die bestehenden Leerrohre konnen mit relativ geringem Aufwand
nachtraglich Leitungen verlegt werden.

2.2.5. Kalifornien

Der California Green Building Standards Code (CAGBSC)%® schreibt in Section 4.106.4 die
Ausstattung bestimmter Gebaudetypen mit Ladeinfrastruktur vor. So missen neue Ein- oder
Zweifamilienhauser nach section 4.106.4.1. CAGBSC mit Kabelkanalen ausgestattet werden,
um die Installation von Ladepunkten fiir Elektrofahrzeuge zu erleichtern.>® Neue
Mehrfamilienhduser missen, wenn sie mit Anwohnerparkplatzen ausgestattet sind,
mindestens zehn Prozent der gesamten Parkplatze als Elektrofahrzeugladeplatz («electric
vehicle charging space») ausfulhren, Section 4.106.4.2 CAGBSC. Diese mussen u.a. ebenfalls
entsprechende Kabelkanale aufweisen. Fir neue Hotels und Motels sieht Section 4.106.4.3.1
konkrete Mindestzahlen von Elektrofahrzeugladeplatzen vor. So muss z.B. ab 10 bis 25
Parkplatzen mindestens ein Ladeplatz errichtet werden, von 26 bis 50 Parkplatzen mindestens
zwei usw.

3. Forderung der Ladeinfrastruktur in der Schweiz

3.1. Bund

Die «Roadmap Elektromobilitdt 2022» des Bundes sieht in einem eigenen Cluster «optimale
Ladeinfrastruktur» verschiedene Massnahmen zur Foérderung der Ladeinfrastruktur von
Elektrofahrzeugen vor: u.a. die Errichtung von Ladeinfrastrukturen in Gebauden, am
Arbeitsplatz und in Quartieren sowie der Aufbau eines Schnellladenetzwerkes.®® Mit der zuletzt
erwahnten Massnahme soll gemass dem Bundesamt fir Strassen (ASTRA) innerhalb der
nachsten Jahren ein nationales Schnellladenetz entlang der Nationalstrassen entstehen.®’

Der Bau von Schnellladestationen auf Rastplatzen der Nationalstrassen ist in Art. 7a NSG®2
i.V.m. Art. 7 NSV® geregelt. Gemass Art. 7a Abs. 2 NSG richtet sich der Bau von E-
Ladestationen nach kantonalem Recht. Der Bund beteiligt sich nach demselben Artikel nicht
an den Kosten fiir den Bau und Betrieb dieser Anlagen. Fir den Betrieb von Anlagen zur
Abgabe von alternativen Antriebsmitteln auf Rastplatzen ist eine Bewilligung des ASTRA
erforderlich (Art. 7 Abs. 1 NSV).

Das StromVG®* enthalt bislang keine expliziten Regelungen zu der 6ffentlichen Nutzung von
privaten Ladestationen. Der Bundesrat nahm am 23. November 2016 zur rechtlichen
Einordnung der offentlichen Nutzung von privaten Ladestationen im Rahmen der

% Das einschlagige Chapter 4 ist abrufbar unter https://codes.iccsafe.org/content/CAGBSC2019/chapter-4-
residential-mandatory-measures.

% Siehe zur alten Regelung in Palo Alto, die damals den noch nicht entsprechend erganzten CAGBSC auf
kommunaler Ebene um Vorgaben zu Kabelkanalen in Neubauten erweiterte und deshalb als Vorgangerin der
staatsweiten Regelung gelten darf, SCHREIBER (Fn. 6), S. 66. Mittlerweile verweist der Palo Alto Municipal Code
in Section 16.14.150 auf die jeweilige Fassung des CAGBSC.

60 BFE/ASTRA, Roadmap Elektromobilitat 2022, Bern 2018, S. 8.

61 https://roadmap2022.brainstore.com/de/massnahmen/48; Konkret ist die Entstehung von etwa 160 Lade-
stationen auf Autobahnraststatten vorgesehen; siehe dazu auch BUNDESRAT, Voraussetzungen fiir ein Schnell-
ladenetz fir Elektroautos auf Nationalstrasse, Bericht des Bundesrats vom 28. Juni 2017 in Erfillung des
Postulats 14.3997 der KVF-N vom 6. Oktober 2014, Bern 2017, S. 1 ff.

62 Bundesgesetz Uiber die Nationalstrassen vom 8. Marz 1960 (SR 72.511).
63 Nationalstrassenverordnung vom 7. November 2007 (SR 725.111).
64 Bundesgesetz iber die Stromversorgung vom 23. Marz 2007 (Stromversorgungsgesetz, SR 734.7).
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Beantwortung der Interpellation des Nationalrates Eric Nussbaumer vom 15. September 2016
Stellung. Der Bundesrat kam zum Schluss, dass der Betreiber einer 6ffentlich zuganglichen
Ladestation auf privatem Grund als Endverbraucher im Sinne von Art. 4 Abs. 1 Bst. b StromVG
zu qualifizieren sei.®

3.2. Kantone

In den nachsten Abschnitten werden einige ausgewahlte kantonale und stadtische
Massnahmen und gesetzliche Bestrebungen zur Foérderung der privaten als auch der
offentlichen Ladeinfrastruktur aufgezeigt.

3.2.1. Luzern

Im Kanton Luzern hat der Kantonsrat am 10. September 2019 ein Postulat von Born Rolf und
Mitunterzeichnenden Uber «die Férderung der E-Mobilitat durch Erstellung von Ladestationen
bei Parkplatzen der offentlichen Infrastrukturen»® als erheblich erklart.” Der Inhalt des
Postulats lautet wie folgt: «Der Regierungsrat wird aufgefordert, mit geeigneten Massnahmen
die Schaffung von Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge bei kommunalen und kantonalen
Parkplétzen der 6ffentlichen Infrastruktur zu erméglichen».8

Zudem ist erst vor Kurzem, am 27. Oktober 2020, ein breit abgestutzter Vorstoss im Parlament
eingereicht worden. Hierin wird gefordert, dass das kantonale Planungs- und Baugesetz (PBG)
dahingehend angepasst wird, «dass bei Immobilien im Stockwerkeigentum, im Miteigentum
und im Mietverhaltnis, die neu- oder umgebaut werden, samtliche Garagenplatze mit der
Grundinfrastruktur fir eine Ladestation auszustatten sind. Dies beinhaltet die komplette
Starkstrominstallation ab Haupt- beziehungsweise Messverteilung inklusive Messeinrichtung,
nicht aber die Ladestation.»®®

3.2.2. Bern

Im Kanton Bern werden Forderbeitréage fur Ladeinfrastruktur fur Elektromobilitat im &ffentlichen
Verkehr und bei Unternehmen gewahrt. Fir Ladestationen von Elektrobussen von den
offentlichen Verkehrsbetrieben kénnen unter bestimmten Voraussetzungen Férderbeitrage in
der Hohe von 35 % der Anlagekosten, aber maximal CHF 100'000.— pro Ladestation,
eingeholt werden.”® Zudem kdénnen Unternehmen, die Eigentimer von Parkplatzen mit
entsprechenden Ladestationen sind, die von der Offentlichkeit zuganglich und nutzbar sind
und weitere Voraussetzungen erfillen Forderbeitrdge von maximal 35 % der Anlagekosten,

65 Vgl. zum Ganzen NUsSBAUMER ERIcC, Interpellation 16.3660 vom 15. September 2016, Lieferung von Energie an
Dritte ab privaten E-Mobilitats-Ladestationen; REGIERUNGSRAT KANTON ZURICH, Antrag vom 6. Juni 2018 zu
Postulat KR-Nr. 137/2016 betreffend Ladestationen-Offensive: Jetzt Elektromobilitét erleichtern, S. 2.

66 BOoRN ROLF UND MIT., Postulat 24 vom 17. Juni 2019, Foérderung der E-Mobilitat durch Erstellung von
Ladestationen bei Parkplatzen der offentlichen Infrastrukturen.

87 Die Abstimmungsresultate vom 10. September 2019 sind abrufbar unter
https://www.lu.ch/kr/parlamentsgeschaefte/detail/AbstimmungsresultatDetail ? TraktandumGuid=8e431a9e-e831-
408c-94b2-6623d7ce89e0&guid=baf6b2c834b64ccd858d818a6ec889f1.

68 Postulat P 24 (Fn. 66).

69 Vgl. zum Ganzen MEIER THOMAS UND MIT., Motion 414 vom 27. Oktober 2020 Uber die Férderung der E-
Mobilitatdurch die Anpassung des Planungs- und Baugesetzes betreffend die Vorinstallation von E-Tankstellen
bei Mehrfamilienhausern im Stockwerkeigentum oder im Mietverhaltnis.

70 https://www.energiefoerderung.bve.be.ch/energiefoerderung_bve/de/index/navi/index/anlagen/elektromobilitaet.
html.
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jedoch maximal CHF 20'000.— pro Ladestation und CHF 60'000.— pro Betriebsstatte
beantragen.”

3.2.3. Basel-Stadt

Im Kanton Basel-Stadt sind ebenfalls Bestrebungen im Gange, um die Ladeinfrastruktur von
Elektrofahrzeugen zu férdern. Am 2. Juli 2019 hat der Regierungsrat den sogenannten
«Ratschlag Gesamtkonzept Elektromobilitat»”> erlassen und dem Grossen Rat zur
Zustimmung weitergeleitet.”

Die Hauptanliegen dieses Ratschlages sind: «1. Ein Darlehen an die Industriellen Werke Basel
(IWB) in der Hbéhe von 11,4 Mio. Franken inkl. allfélliger MWST zulasten der
Investitionsrechnung des Departements fir Wirtschaft, Soziales und Umwelt fiir die
Finanzierung von 200 6ffentlich zugéngliche Ladestationen zu sprechen, 2. eine Anderung des
Umweltschutzgesetzes Basel-Stadt zu genehmigen sowie 3. zwei Motionen und drei Anziige
zum Thema Elektromobilitdt abzuschreiben.»™

Der Regierungsrat schlagt die Aufnahme der folgenden Regelung in § 16a USG/BS7® vor: «Der
Kanton sorgt dafiir, dass eine geniigende Anzahl Parkplétze im offentlichen Strassenraum mit
Lademoglichkeiten fiir Elektroautos ausgeriistet ist. Er kann diese Aufgabe an Dritte
libertragen.»™®

3.2.4. Zirich

Im Kanton Zirich wurde das Postulat «Ladestationen-Offensive: Jetzt Elektromobilitat
erleichtern» 77 zuerst vom Regierungsrat am 6. Juni 2018 zur Abschreibung beantragt und
anschliessend am 27. Mai 2019 vom Kantonsrat abgeschrieben.’® Inhalt dieses Postulats
waren kurz- und mittelfristige Massnahmen, um die Rahmenbedingungen fir die offentliche
Nutzung von privaten Ladestationen zu verbessern.”

Ferner wurde im Kanton Zirich am 8. Juli 2019 eine Motion «Befreiung von Elektrofahrzeug-
Ladestationen an bestehenden Parkplatzen von der Baubewilligungspflicht» eingereicht,
wonach eine gesetzliche Grundlage zu schaffen sei, um im Rahmen der kantonalen
Zustandigkeit Ladestationen an bestehenden Parkplatzen von der Baubewilligung zu befreien,

"https://www.energiefoerderung.bve.be.ch/energiefoerderung_bve/de/index/navi/index/anlagen/elektromobilitaet_
bu.html.

72 REGIERUNGSRAT KANTON BASEL-STADT, Ratschlag Gesamtkonzept Elektromobilitat vom 3. Juli 2019, 19.0926.01,
S. 1ff.

73 Das gesamte Geschéaft Nr. 19.0926, Ratschlag Gesamtkonzept Elektromobilitét; Anpassung des kantonalen
Umweltschutzgesetzes ist abrufbar unter http://www.grosserrat.bs.ch/de/geschaefte-dokumente/datenbank?
such_kategorie=1&content_detail=200109784.

74 REGIERUNGSRAT KANTON BASEL-STADT (Fn. 72), S. 4.

5 Umweltschutzgesetz Basel-Stadt vom 13. Marz 1991 (SG 780.100).

76 REGIERUNGSRAT KANTON BASEL-STADT (Fn. 72), S. 15.

77 HAURI ANDREAS/HOFMANN OLIVIER/ LUCEK CHRISTIAN, Postulat KR-Nr. 137/2016 vom 11. April 2016, Ladestationen-
Offensive: Jetzt Elektromobilitat erleichtern.

78 Das gesamte Geschéft Nr. 137/2016, Ladestation-Offensive: Jetzt Elektromobilitét erleichtern ist abrufbar unter
https://www.kantonsrat.zh.ch/geschaefte/geschaefte.aspx.

¥ Siehe Postulat 137/2016 (Fn. 77).
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sofern nicht (berwiegende Interesse entgegenstehen.®® Die Motion ist derzeit noch pendent
beim Kantonsrat.?!

3.2.5. Graubiinden

Im Kanton Graublinden wurde im Marz 2017 der Masterplan Ladeinfrastruktur E-Mobilitat
erarbeitet.8? Zur Umsetzung des Masterplans wurden anhand von Szenarien und Analysen
einzelne Handlungsempfehlungen ausgearbeitet: insb. «Hochleistungsladestationen auf der
Nord-Siid-Achse realisieren», «Erkannte Licken im Schnellladenetz schliessen» und
«Anreize fir den raschen Ausbau der Ladenetze schaffen».8® Im Anschluss wurde im Oktober
2017 ein Massnahmenpaket zur Foérderung der Elektromobilitat in Graublinden erlassen.?* Als
vierte Stossrichtung des Massnahmenpaket legt der Kanton Graubiinden die «gezielte
Forderung des Ausbaus der Ladeinfrastruktur» fest.8®

Anlasslich der Teilrevision des BEG® sollten urspriinglich fir die Forderung der
Ladeinfrastruktur zwei gesetzliche Grundlage geschaffen werden, die aber schlussendlich
gestrichen wurden und nicht Teil des neurevidierten BEG sind, das am 1. Januar 2021 in Kraft
treten wird.%”

3.2.6. Glarus

Der Regierungsrat des Kantons Glarus hat dem Landrat am 26. Marz 2019 einen Antrag auf
Abweisung des Postulats  «Offentlich  zugéngliche  Schnellladestationen  fiir
Elektrofahrzeuge»® lberwiesen.®® Hierin erlauterte der Regierungsrat des Kantons Glarus,
dass bereits heute und auch fir die Zukunft eine bedirfnisgerechte Abdeckung an
Ladestationen bestehe und keine weiteren Férdermassnahmen auf Kantonsebene umgesetzt
werden missen.®® Am 28. August 2019 hat der Landrat das Postulat abgewiesen.®’

80 Siehe SCHLAURI SIMON/GEHRIG SONJA/WIRTH THOMAS, Motion KR-Nr. 233/2019 vom 8. Juli 2019, Befreiung von
Elektrofahrzeug-Ladestationen an bestehenden Parkplatzen von der Baubewilligungspflicht.

81 Das gesamte Geschaft Nr. 233/2019, Befreiung von Elektrofahrzeug-Ladestationen an bestehenden Parkplatzen
von der Baubewilligungspflicht ist abrufbar unter https://www.kantonsrat.zh.ch/geschaefte/geschaefte.aspx?
iframeLocation=780b7687242c47658fa421c7b08b8b14.

82Sjehe KANTON GRAUBUNDEN, Amt fiir Energie und Verkehr Graublinden (AEV) (Hrsg.), Masterplan
Ladeinfrastruktur E-Mobilitat, Kanton Graublinden, Chur 2017, S. 1 ff.

83 KANTON GRAUBUNDEN (Fn. 82), Masterplan, S. 80 f.

84 KANTON GRAUBUNDEN, Amt fiir Energie und Verkehr Graublinden (AEV), Massnahmenpaket zur Férderung der
Elektromobilitat in Graublnden, Chur 2017, S. 1 ff.

85 KANTON GRAUBUNDEN (Fn. 84), Massnahmenpaket, S. 6 ff.

86 Energiegesetz des Kantons Graubiinden vom 20. April 2010 (BR 820.200).

87 Weiterflihrend dazu siehe KANTON GRAUBUNDEN, Botschaft der Regierung an den Grossen Rat, Teilrevision des
Energiegesetzes des Kantons Graubiinden, Heft Nr. 7/2019 — 2020, S. 385 f.

88 SCHWITTER RUEDI UND MIT., Postulat Nr. 2016-38 vom 5. Oktober 2016, Offentlich zugangliche
Schnellladestationen flr Elektrofahrzeuge.

8 Das gesamte Geschéaft Nr. 2016/38 Postulat Ruedi Schwitter, Néafels, und Mitunterzeichner «Offentlich
zugangliche Schnellladestationen fiir Elektrofahrzeuge» ist abrufbar unter https://www.gl.ch/parlament/landrat/
geschaeftsdetails.html/240/geschaeft_guid/bee944a473004e5683e8ebaf599eb76a.

90 REGIERUNGSRAT KANTON GLARUS, Bulletin vom 26. Marz 2019, S. 2.

91 LANDRAT KANTON GLARUS, Beschluss § 153 vom 28. August 2019, S. 1.
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3.2.7. Thurgau

Im Kanton Thurgau liess der Regierungsrat im Frihling 2018 auf Antrag des Grossen Rates
einen Grundlagenbericht «Chancen der Elektromobilitdt fir den Kanton Thurgau»®?
erarbeiten.®

Dieser Grundlagenbericht enthalt hinsichtlich der Foérderung von Ladeinfrastruktur
insbesondere die Massnahme 5 «Bertiicksichtigung der Elektromobilitat bei Neu-/Umbauteny,
wobei das kantonale PBG® so angepasst werden misste, dass u.a. Lehrrohre bei Neu- und
Umbauten verlegt wiirden.®®

Uberdies beteiligt sich der Kanton Thurgau mit einem einmaligen Investitionsbeitrag in der
Hohe von 25 % der Investitionskosten bzw. von maximal CHF 500.— pro Parkplatz an die
Erschliessungskosten fir die Ladeinfrastruktur in  Mehrfamilienhdusern. In den
Erschliessungskosten ist die Erstellung der Strom- und Kommunikationsleitungen, die zu den
Parkplatzen gehoren, enthalten, aber nicht die Ladestation an sich.%

3.2.8. Wallis

Der Staatsrat des Kantons Wallis hat am 19. November 2019 das «Programm der nachhaltigen
Entwicklung 2020» erlassen, worin auch Massnahmen zur Forderung der Elektromobilitat
festgeschrieben sind.®” Als Teil dieser Massnahmen werden vom 1. November 2020 bis zum
31. Dezember 2022 u.a. Pramien fir die professionelle Installation einer Ladesaule fir Elektro-
oder Plug-in-Hybridfahrzeuge gewahrt.%¢ Die weiteren Bedingungen zur Foérderung
elektrischer Anlagen sind in Art. 10 ff. der Richtlinie betreffend die Férderung von Elektro- und
Hybrid-Mobilitat®® geregelt.

Zudem stellt das Amt fiir Mobilitat des Kantons Wallis mehr als einhundert Standorte im
offentlichen Raum zur Installation einer 6ffentlich zugéanglichen Ladestation zur Verfiigung.'%

%2 Siehe EBP ScHweiz AG, Chancen der Elektromobilitat fir den Kanton Thurgau, Grundlagenbericht,
26. Marz 2018, S. 1 ff.

93 \/gl. REGIERUNGSRAT KANTON THURGAU, Bericht vom 22. Mai 2018 an den Grossen Rat, Antrag gemass § 52 der
Geschaftsordnung des Grossen Rates von Daniel Eugster vom 23. Marz 2016 ,Elektromobilitat im Thurgau",
S. 1ff.

% Planungs- und Baugesetz des Kantons Thurgau vom 21. Dezember 2011 (RB 700).

9 EBP ScHwEIZ AG (Fn. 92), S. 96.

9% KANTON THURGAU, Departement fiir Inneres und Volkswirtschaft Energie, Férderprogramm Energie 2020,
Fordersatze und Bedingungen vom 6. Januar 2020, S. 38.

97 KANTON WALLIS, Agenda 2030 der nachhaltigen Entwicklung Kanton Wallis, Programm der nachhaltigen
Entwicklung 2020, S. 24 f.

% Siehe https://www.vs.ch/de/web/agenda2030_theme/la-directive.

99 Richtlinie betreffend die Forderung von Elektro- und Hybridmobilitat (Pramie fir den Kauf von aufladbaren

Fahrzeugen und die Installation von elektrischen Ladestationen) vom 12. August 2020, Dir/Wsg-2020-002.

100 Weiterfiihrend dazu siehe https://www.vs.ch/de/web/agenda2030_theme/densification-du-r%C3%A9seau-de-

bornes-de-recharge?redirect=%2Fde%2Fweb%2Fagenda2030_theme%Z2Fmobilitat.
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3.3. Stadte
3.3.1. Stadt Bern

In der Stadt Bern beantragte der Gemeinderat dem Stadtrat am 15. Mai 2019 die Motion
«Forderbeitrage fur Ladestationen»'°! als Richtlinie erheblich zu erkennen.’®? Hauptinhalt
dieser Motion ist die Forderung des Baus von offentlichen Ladestationen auf privatem
Grund."%3 Der Stadtrat hat das Traktandum am 28. November 2019 und am 13. Februar 2020
auf eine spatere Sitzung verschoben.'%* Zudem hat die Mobilitatskonferenz Bern im Juni 2019
ein «Positionspapier Elektro-Mobilitat» publiziert, dass Fordermassnahmen fir die
Elektromobilitdt und insbesondere fiir Ladestationen in der Stadt und Region Bern vorsieht. 19

Uberdies beabsichtigt die Stadt Bern, die E-Mobilitdt nach der Massnahme «M13
Sicherstellung der erforderlichen Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge» des sogenannten
«Parkierungskonzepts» zu férdern. 106

3.3.2. Stadt Zirich

Die Stadt Zurich férdert den Aufbau von Ladestationen fur Elektrofahrzeuge. Gemass den AB
VGL ewz'%” werden sowohl private Ladestationen (Art. 11) als auch o6ffentliche zugangliche
Ladeinfrastrukturen auf privatem Grund (Art. 12) unter gewissen Voraussetzungen
gefordert.'%® Zudem werden gemass Art. 13 f. AB VGL ewz elektrisch angetriebene Busse fiir
den offentlichen Personennahverkehr sowie die Ladeinfrastruktur fur Elektrobusse des
offentlichen Personennahverkehrs geférdert.

3.3.3. Stadt St. Gallen

In der Stadt St. Gallen werden fur Ladestationen, die Uber die private Nutzung hinaus
zuganglich sind, unter bestimmten Voraussetzungen Forderbeitrage gewahrt. Der
Forderbeitrag betragt maximal 50 Prozent der Installationskosten, hoéchstens jedoch CHF
100.— pro kW maximale Ausgangsleistung. Ladestationen, die im «Ost-mobil»-System%°
eingetragen sind, erhalten CHF 150.— pro kW maximale Ausgangsleistung.''°

101 DAPHINOFF MICHAEL/ GAUDY LIONEL/EGLI MATTHIAS UND MIT., Interfraktionelle Motion vom 15. November 2018,
Forderbeitrage fir Ladestationen.

102 GEMEINDERAT BERN, Vortrag vom 15. Mai 2019, Interfraktionelle Motion BDP/CVP, GLP/JGLP (Michael
Daphinoff, CVP/Lionel Gaudy, BDP/Matthias Egli, GLP): Forderbeitrag fir Ladestationen, 2018.SR.000247, S. 3;
das gesamte Geschaft Nr. 2018.SR.000247 ist abrufbar unter
https://ris.bern.ch/Geschaeft.aspx?obj_guid=1e921a3d24e54553848881d3e5149483.

103 Interfraktionelle Motion vom 15. November 2018 (Fn. 101).

104 STADTRAT BERN, Beschluss vom 28. November 2019, SRB Nr. 2019-590.

105 Siehe https://www.mobilitaetskonferenzbern.ch/wp-content/uploads/2019/07/Elektro-
Mobilit%C3%A4t_Positionspapier-Mobilit%C3%A4tskonferenz_def.pdf.

106 STADT BERN, Parkierungskonzept, Motorisierter Individualverkehr (MIV), Bericht zuhanden der 6ffentlichen

Vernehmlassung, Bern 2018, S. 76.
107 Ausfiihrungsbestimmungen zur Verordnung Giber gemeinwirtschaftliche Leistungen des Elektrizitatswerks der
Stadt Zirich (ewz) im Rahmen der 2000-Watt-Ziele vom 21. Dezember 2016 (AS 732.361).

108 Siehe dazu auch Medienmitteilung Stadt Zirich vom 26. Juni 2019 abrufbar unter https://www.stadt-
zuerich.ch/dib/de/index/das_departement/medienmitteilungen/mitteilung1/2019/juni/190626a.html.

109 Siehe https://www.ost-mobil.ch/.

110 Siehe https://www.stadt.sg.ch/home/mobilitaet-verkehr/mobilitaetsberatung/foerderprogramm-
ladestationen.html.
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4. Fazit

Die Durchsetzung der Elektromobilitit sieht sich derzeit noch mehreren Problemen
ausgesetzt. Neben noch hohen Preisen und geringen Reichweiten féllt auch die mangelnde
offentliche und private Ladeinfrastruktur ins Gewicht. International werden bereits
verschiedene Ansatze verfolgt, um den Aufbau einer solchen Infrastruktur durch rechtliche
Vorgaben zu férdern oder sogar zu erzwingen. Diese Vorgaben kénnten moglicherweise als
Vorbild fir entsprechende Bemiihungen in der Schweiz dienen.

In der Schweiz sind auf allen Staatsebenen diverse Bestrebungen zur Foérderung der
Ladeinfrastruktur im Gange. Der Bund fokussiert sich nach der Roadmap Elektromobilitat 2022
insbesondere auf die Errichtung von Schnellladestationen auf dem Nationalstrassennetz. Die
Kantone und Stédte verfolgen unterschiedliche Ansatze zur Férderung von Ladestationen: Es
wird beispielsweise Uber die Einflhrung von Pflichten zur Verlegung von Lehrrohren bei Neu-
und Umbauten diskutiert. Teilweise werden Forderbeitrdge fir Ladeinfrastrukturen fur
Elektromobilitdt an Unternehmen und Private gewahrt. Zudem wird diskutiert, ein Ausbau von
Ladestationen auf offentlich zuganglichen Parkplatzen zu foérdern, in dem diese von der
Baubewilligungspflicht ausgenommen werden sollen.

Dr. iur. Markus Schreiber ist Lehr- und Forschungsbeauftragter an der Universitat Luzern und
vertritt dort derzeit die Assistenzprofessur fiir Offentliches Recht mit Schwerpunkt Energie und
Klimarecht. Der Autor dankt lva Stamenkovic, MLaw, fur hilfreiche Recherchearbeiten.

MLaw Marion Zumoberhaus ist wissenschaftliche Assistentin bei Prof. Dr. Sebastian
Heselhaus am Zentrum fir Recht und Nachhaltigkeit der Universitat Luzern (CLS).

Der Beitrag ist Bestandteil der Forschung am Competence center for Energy Law Lucerne
(CELL) sowie des Forschungsprojekts SCCER CREST (www.sccer-crest.ch), das von der
Schweizerischen Agentur fir Innovationsférderung Innosuisse unterstitzt wird.
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