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Management Summary

Die Schweiz hat sich verpflichtet, bis 2050 klimaneutral
zu sein. Auch Baustellen mussen dazu ihren Beitrag leis-
ten. Der Betrieb von Baumaschinen verursachte in der
Schweiz im Jahr 2023 rund 464’000 Tonnen CO2-Aqui-
valente; seit 1990 sind diese Emissionen um rund 50 %
gestiegen. Die Elektrifizierung von Baumaschinen sowie
des Material- und Personentransports auf Baustellen bie-
tet daher einen wirksamen, bislang aber kaum genutzten
Hebel: Sie reduziert nicht nur CO2-Emissionen, sondern
auch Larm und Luftschadstoffe — unmittelbar dort, wo
Menschen wohnen, arbeiten und zur Schule gehen.

Das Forschungsprojekt «Elektrifizierung stadtischer
Baustellen» der Hochschule Luzern, geférdert durch Inno-
suisse, die Schweizerische Agentur fur Innovationsfor-
derung, begleitete zwischen September 2024 und August
2026 drei reale Pilotbaustellen in Zirich, Basel und
Luzern —im Hoch- wie im Tiefbau, mit unterschiedlichen
Vergabeverfahren und Randbedingungen. Erganzt wur-
den diese Piloten durch eine breite Evidenzbasis: Inter-
views mit 22 Bauunternehmen und zahlreichen Stadten,
Herstellern, Vermietern und Energieversorgern. Hinzu
kamen eine quantitative Befragung von 37 Stadten,
Gemeinden und Kantonen sowie 58 Bauunternehmen
und internationale Vergleiche mit Vorreitern wie Oslo,
Kopenhagen und den Niederlanden.
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Die zentralen Erkenntnisse

Elektrisches Bauen funktioniert bereits heute. Alle drei Pilotbaustellen erreichten rund 90% des theoretisch mog-
lichen Einsparpotenzials bei Energie und CO2-Emissionen; wo ein direkter Vergleich mit einer realen Referenzbau-
stelle méglich war, sanken die Emissionen um rund 87%. Auch beim Larm zeigt sich ein klarer, robust belegter
Vorteil — insbesondere im Stand-, Rangier- und Leerlaufbetrieb, wo Baumaschinen einen erheblichen Teil ihrer
Einsatzzeit verbringen.

Die grossten Hiirden sind organisatorischer, nicht technischer Natur. Die Anschlussleistung wird in der Praxis sys-
tematisch Gberschdtzt, die Verfligbarkeit elektrischer Maschinen regelmdssig unterschatzt, und die verbleiben-
den Emissionen entstehen mehrheitlich in der Logistikkette, nicht bei den Baumaschinen selbst. Der Markt fur
kleine und mittlere Maschinen bis rund 20 Tonnen ist bereits gut entwickelt; bei grésseren Maschinen bleiben
Vorlaufzeiten und Anschaffungskosten spirbar héher, wobei zunehmender Wettbewerb durch chinesische Her-
steller diese Liicke rasch verkleinert.

Wirtschaftlich ist die Transformation mittel- bis langfristig tragfdhig, aber noch nicht ausgereift. Bei gangigen
Maschinen liegen die Anschaffungsmehrkosten typischerweise beim rund 1.5- bis 2-fachen eines Dieselmodells;
auf Projektebene relativiert sich dieser Aufschlag jedoch deutlich, da Maschinenkosten nur einen kleinen Teil der
Gesamtprojektkosten ausmachen. Bestehende Schweizer Forderinstrumente konnten diese Liicke bislang nicht
schliessen.

Offentliche Beschaffung ist der wirksamste Hebel zur Skalierung. Die Sorge vieler Stédte vor zu wenigen oder zu
teuren Offerten bestdtigte sich in der Praxis nicht: Wo ein Zuschlagskriterium «Elektrisches Bauen» mit klarer
Gewichtung eingesetzt wurde, reichten mehrere Anbietende substanzielle, elektrifizierte Angebote ein.

Kommunikation und Zusammenarbeit entscheiden tiber den Projekterfolg. Vielen Stadten und Bauunternehmen
ist das Thema schlicht noch nicht bewusst. Offentliche Bauherrschaften, die ihre Roadmap zur Elektrifizierung
frihzeitig und klar kommunizieren, geben Herstellern, Vermietern und Bauunternehmen die Planungssicherheit,
die sich diese ausdriicklich wiinschen — und schaffen damit erst die Voraussetzung fir einen aktiven Austausch
zwischen allen Beteiligten.

Der Weg nach vorn

Alle drei Pilotstddte haben aus den Projekten heraus bereits Folgeprojekte und -ausschreibungen angestossen,
und schweizweit befinden sich inzwischen mehrere Dutzend weitere Vorhaben in konkreter Planung. Der vorlie-
gende Bericht biindelt die Erkenntnisse aus zwei Jahren angewandter Forschung zu konkreten Handlungsemp-
fehlungen fir 6ffentliche Bauherrschaften, Bauunternehmen, Hersteller, Importeure, Vermieter und Energiever-
sorgungsunternehmen —mit dem Ziel, aus einzelnen Pilotprojekten eine breite, gesamtschweizerische Bewegung
zu machen.
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Die drei Pilotbaustellen
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Kapitel 2
ab Seite 16

Inhalt und Ziele

Zentrale Ergebnisse

Datenbasis

Realisierung und systematische
Evaluation von drei E-Pilotbaustellen

Elektrisches Bauen ist in der Schweiz
auf stadtischen Punktbaustellen im
Hoch- und Tiefbau sehr gut méglich

Die Herausforderung ist weniger
technisch als organisatorisch und
transformational — das erste
E-Projekt ist fir jeden Auftraggeben-
den Uberproportional aufwandig
(Initialaufwand)

Friihzeitige Planung, hohe Koopera-
tion und fachliche Begleitung senken
den Mehraufwand deutlich

3 Pilotbaustellen in Zirich, Basel und
Luzern von Mdrz—Nov. 2025

Begleitung der Praxispartner von
Ausschreibung bis Auswertung

Unveroffentlichte Pilotprojekt-
Dokumentationen von ecoforce und
Erfahrungsberichte aller Beteiligten

Energie, Emissionen und Larm

Kapitel 3.1
ab Seite 29

Inhalt und Ziele

Zentrale Ergebnisse

Datenbasis

Quantifizierung der Einsparpotenzi-
ale bei CO2 und Primdrenergie

Bewertung von Energieversorgung
und Ladekonzepten im stddtischen
Kontext

Einsparungspotenzial von rund 90%
bei den CO2-Emissionen und rund
70% bei der Endenergie

Eine ausreichende und zuverldassige
Energieversorgung ist im stadtischen
Umfeld bereits sehr gut machbar,
erfordert jedoch rechtzeitige Planung

E-Baumaschinen verursachen
geringere Larm-Emissionen

Energieverbrauch und CO2-Emissio-
nen der 3 Piloten

Larmmessungen durch HSLU, SUVA
und ein externes Biiro

Ergdnzt durch 5 Interviews mit
Energieversorgungsunternehmen
(CH)

Elektrische Maschinen und Transportfahrzeuge

Kapitel 3.2
ab Seite 33

Inhalt und Ziele

Zentrale Ergebnisse

Datenbasis

Bestandsanalyse und Entwicklungs-
prognose des Marktes fir elektrische
Baumaschinen und Transportfahr-
zeuge

Identifikation von Praxistauglichkeit
und Verfligbarkeit

Gute Verfugbarkeit kleiner Maschi-
nen; Verfligbarkeit von Maschinen
(> 20t) in der Schweiz noch diinn

100% elektrisches Bauen ist nicht
das Ziel, da einzelne Bereiche heute
nur mit hohem Mehraufwand
elektrifizierbar sind

Chinesische Hersteller drdngen mit
deutlich geringerem Preisaufschlag
in den Markt

12 Interviews mit Herstellern,
Importeuren, Vermietern (CH und
EU)

Praxiserfahrungen aus den 3
Pilotbaustellen

Ergdnzt durch Sekunddrquellen zur
Marktreife

Tabelle 1: Themenibersicht inkl. zentraler Projektergebnisse und Datengrundlage
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Wirtschaftlichkeit und finanzielle Férderung

Kapitel 3.3
ab Seite 36

Inhalt und Ziele

Zentrale Ergebnisse

Datenbasis

Analyse von Mehrkosten, Wirt-
schaftlichkeitsliicken und Forder-
instrumenten

Ableitung von Entscheidungs-
grundlagen fir Bauunternehmen
und offentliche Auftraggeber

Trotz teilweise hoher Anschaffungs-
aufschlage bleiben die Mehrkosten
auf Projektebene meist bei wenigen
Prozent

Offene Vergabeverfahren mit
Zuschlagskriterium helfen, Mehrkos-
ten zu vermeiden

Maschinenkosten sinken mit
steigender Nachfrage durch
Skalierung

In der Schweiz fehlen derzeit
wirksame Férderangebote

Interviews mit 22 Bauunternehmen
(CH) + 12 Vermietern, Importeuren
und Herstellern (CH) + 3 Expert:innen
fir internationale Best Practices (EU)

Analyse internationaler Forder-
programme

Ergéinzt durch Sekundarstudien zu
Mehrkosten

Kommunikation

Ermittlung der Readiness und
Informationsbedurfnisse von
Stadten/Gemeinden und Baufirmen

Gezielte Wissensvermittlung

Starkung der Kooperation im
Bau-Okosystem

Offentliche Beschaffung mit
Zuschlagskriterien ist der zentrale
Hebel fir Motivation und Investitio-
nen auf Unternehmensseite

Klare Signale und Roadmaps der
offentlichen Hand sind fiir Planbar-
keit aller Akteure ndtig

Awareness fir das Thema E-Bau
erforderlich, da bei Entscheidungs-
personen bisher oft wenig Bewusst-
sein vorhanden

22 Interviews mit Bauunternehmen +
13 mit Stadten / Gemeinden (CH)

Umfrage unter 58 Bauunternehmen
und 37 Stadten / Gemeinden (CH)

Erfahrungen aus den Piloten inkl.
Medientermine

3 Expert:innen-interviews (EU)

Unterstiitzungsangebote und Wissenstransfer

Entwicklung praxistauglicher
Unterstlitzungsangebote zur
Reduktion von Unsicherheiten und
Mehraufwand bei der Transformation

Hoher Bedarf an Wissen, Leitfaden,
Best-Practice-Dokumentation und
Beratungsangeboten zu Ausschrei-
bung, Projektorganisation, Ladeinfra-
struktur, Kosten etc.

Sharing von E-Maschinen hat keine
Relevanz, aufgrund von Mehrkosten
und technologischer Weiterentwick-
lung wird klassische Vermietung
bevorzugt

Ganzheitliche, externe, fachliche
Begleitung, um Mehraufwand bei den
ersten E-Projekten zu reduzieren

Interviews mit 13 Stadten/Gemein-
den, 22 Baufirmen, 12 Vermietern,
Importeuren & Herstellern (CH)

Systematische Bewertung potenziel-
ler Unterstuitzungsleistungen durch
Projektteilnehmende

Erganzt durch Erfahrungswissen aus
der Pilotbegleitung (ecoforce)
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E-Baustellen-Okosystem

Die Transformation hin zu elektrifizierten Baustellen
erfordert eine enge Kooperation verschiedener Akteure.
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1 Elektrifizierung stadtischer Baustellen

Warum wir uns mit E-Baustellen in der
Schweiz befassen?

Die Schweiz hat sich verpflichtet, bis 2050 klimaneut-
ral zu sein. Stddte wie Zirich (2035), Luzern (2040)
oder der Kanton Basel-Stadt (2037) gehen mit eige-
nen, teils deutlich ambitionierteren Zielen voran. In
ihrem direkten Einflussbereich — insbesondere bei Ver-
waltung, eigenen Bauten und &ffentlicher Beschaf-
fung —konnen sie frithzeitig handeln, ihrer Vorbildrolle
gerecht werden und Uber ihre Beschaffung gezielt
Marktsignale fir klimafreundliche Losungen setzen.
Baustellen sind dabei ein relevanter Ansatzpunkt. Der
Betrieb von Baumaschinen verursachte in der Schweiz
im Jahr 2023 rund 464000 Tonnen COz2-Aquivalente;
seit 1990 sind diese Emissionen um rund 50% gestie-
gen (EBP, 2025). Gleichzeitig entfaltet die Elektrifizie-
rung gerade im urbanen Raum zusdtzliche Wirkung,
weil neben Treibhausgasen auch lokale Luftschad-
stoffe und Larm reduziert werden kénnen. Allein im
Kanton Basel-Stadt verursachen die eingesetzten Bau-
maschinen gemdss Schatzungen jéhrlich rund 9100
Tonnen CO2 und 22 Tonnen Stickoxide —das entspricht
1.5% der gesamten CO2- und 4.5% der Stickoxid-Emis-
sionen des Kantons. Gerade bei den lokalen Luftschad-
stoffen ist der Hebel also Giberproportional gross.

Hinzu kommt: Stadtische Baustellen liegen oft mitten
in dicht besiedeltem Gebiet, in unmittelbarer Ndhe
von Wohnungen, Schulen oder Spitdlern. Elektrische

Baumaschinen produzieren am Einsatzort keine
Abgase und sind im Betrieb spurbar leiser — ein Effekt,
der sich sowohl auf die Anwohnenden als auch auf die
Bauarbeitenden selbst positiv auswirkt und die Akzep-
tanz von Bauvorhaben in dicht besiedelten Gebieten
erleichtern kann.

Trotz dieses Potenzials fehlte es der Schweiz bei Pro-
jektstart weitgehend an praktischer Erfahrung: Doku-
mentierte Beispiele elektrifizierter Baustellen gab es
kaum, mit Ausnahme eines Pilotprojekts der SBB in
Minusio mit vergleichsweise geringem Elektrifizie-
rungsgrad. Das vorliegende Forschungsprojekt der
Hochschule Luzern (HSLU) setzte hier an und musste
dafir zundchst selbst festlegen, was unter einer
«E-Baustelle» zu verstehen ist. Diese umfasst vor allem
den Einsatz von elektrischen statt dieselbetriebenen
Baumaschinen und handgefiihrten Werkzeugen,
gefolgt von der Baustellenlogistik inkl. Materialtrans-
porte und schliesslich den Personaltransporten mit
elektrischen Fahrzeugen, Abbildung 1.

Ziel des Projektes war es, so viele elektrische Maschi-
nen und Fahrzeuge wie technisch und organisatorisch
machbar auf ausgewdhlten Pilotbaustellen einzuset-
zen. Wie die folgenden Kapitel zeigen, liess sich dieser
Anspruch bei den drei begleiteten Projekten in Zirich,
Basel und Luzern weit tber die urspriinglichen Erwar-
tungen hinaus umsetzen.

Elektrische Baumaschinen und handgefiihrte Werkzeuge
Kern der Elektrifizierung: Bagger, Radlader, Verdichter, handgefiihrte Gerdte etc.

Baustellenlogistik und Materialtransporte

Anlieferung und Abfuhr von Material sowie An- und Abtransport von Maschinen

und Geraten elektrifizieren

Personaltransporte

An- und Abreise des Baustellenpersonals moglichst mit elektrischen Fahrzeugen

Abbildung 1: Die drei Handlungsebenen einer E-Baustelle
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Dass die Schweiz auf diesem Feld kaum auf eigene
Erfahrungen zurickgreifen konnte, bedeutete nicht,
bei null anzufangen: Im europdischen Ausland liegen
bereits umfangreiche Ergebnisse aus Forschung und
Praxis vor, die fur das vorliegende Projekt wichtige Ori-
entierung lieferten.

Internationale Beispiele

Mehrere europdische Lander sind der Schweiz bei der
Elektrifizierung von Baustellen einige Jahre voraus —
Norwegen, insbesondere die Stadt Oslo, nimmt dabei
europaweit eine Vorreiterrolle ein. Ein wichtiger Rah-
men fir die europdische Zusammenarbeit ist die von
der Europdischen Kommission getragene Initiative Big
Buyers Working Together (BBWT), in der sich 6ffentli-
che Grossbeschaffer zu Themen wie emissionsfreien
Baustellen (Zero-Emission Construction Sites ZECS)
austauschen. Die zustdndige Arbeitsgruppe «Zero-
Emission Construction Sites» wird von Oslo geleitet;
2022 einigten sich Barcelona, Bode, Kopenhagen, Hel-
sinki, Oslo und Vantaa auf gemeinsame Mindestziele
— fossilfreie Baustellen bis 2025, mit Zwischenzielen
von 20% emissionsfreien Maschinen 2025 und 50%
bis 2030. Oslo und Bode haben diese Ziele bereits
ubertroffen (Big Buyers Working Together, 2022). Eng
mit der BBWT verbunden ist zudem die Bellona Environ-
mental Foundation, eine wissenschaftsbasierte Non-
Profit-Organisation, die unter anderem eine Markt-
Ubersicht verfligbarer E-Baumaschinen fiihrt und den
europdischen Wissensaustausch zu diesem Thema
durch Projekte und Berichte unterstiitzt (Bellona Envi-
ronmental Foundation, 2024).

Norwegen verfolgt bereits seit 2018 einen dezidiert
kommunalen Ansatz: Die Stadt Oslo schreibt in ihrer
Beschaffungsstrategie vor, dass stadtische Baumaschi-
nen ab 2025 elektrisch betrieben werden miissen, und
gewichtet Umweltkriterien bei grésseren Bauprojekten
mit mindestens 20%. Eine gemeinsame Absichtserkld-
rung der sieben gréssten norwegischen Stadte, bis 2025
alle 6ffentlichen Baustellen elektrisch zu betreiben, ent-
faltete eine grosse Signalwirkung auf die Branche - seit
2025 sind in Oslo nahezu 100% der 6ffentlichen Bau-
stellen elektrisch. Ergdnzt wird die Beschaffungsstrate-
gie durch das nationale Férderprogramm Enova, das
Investitionszuschiisse flr emissionsfreie Baumaschinen
und Ladeinfrastruktur gewahrt.

n

Die Niederlande setzen stdrker auf ein nationales,
gestuftes Regelwerk: Mit dem Klimaatakkoord (2019)
und insbesondere dem 2023 unterzeichneten «Con-
venant Schoon en Emissieloos Bouwen» (SEB) haben
sich Ministerien, Provinzen, Gemeinden und Branchen-
verbdnde auf verbindliche, nach Maschinenkategorie
gestaffelte Emissionsstandards geeinigt, die bis 2030
schrittweise verscharft werden. In Eindhoven sind mitt-
lerweile 60% der 6ffentlichen Baustellen emissionsfrei;
die Stadt berichtet von einer inzwischen mit konventi-
onellen Baumaschinen vergleichbaren Total Cost of
Ownership (TCO), weist aber auch auf anhaltende Her-
ausforderungen wie die Ladeinfrastruktur und Inves-
titionshirden fir kleinere Bauunternehmen hin.

Einige weitere europdische Stadte treiben das Thema
sehr aktiv voran. Kopenhagen verpflichtet sich zum Bei-
spiel, ab 2024 samtliche kommunale Tiefbauprojekte
vollstéindig fossilfrei durchzufiihren, unterstitzt durch
ein Forderbudget von DKK 81.9 Millionen fiir die Jahre
2023-2026 und die schrittweise Umstellung der eige-
nen Fahrzeugflotte auf alternative Antriebe bis 2025.
Das Thema gewinnt zudem ausserhalb Skandinaviens
und der Niederlande an Fahrt: Barcelona setzte bereits
verschiedene E-Baustellen um und in Deutschland
untersucht der Forschungsverbund ForBat@Bau -
unter Beteiligung der TU Miinchen sowie Industrie-
partnern wie Liebherr, Wacker Neuson und STRABAG
— die ganzheitliche Planung und Durchfiihrung von
Bauvorhaben mit batterieelektrischen Maschinen.

Den vorangehenden Landern und Stédten gemeinsam
ist, dass die Transformation tiber eine Kombination aus
klarer politischer Zielsetzung, 6ffentlicher Beschaffung
als Hebel und gezielter finanzieller Férderung vorange-
trieben wurde — ein Muster, das auch fir die im weite-
ren Verlauf dieses Berichts vorgestellten Handlungs-
empfehlungen fir die Schweiz von Bedeutung ist.

Warum elektrisch — und nicht HVO,
Wasserstoff oder E-Fuels?

Diesel ist bei Baumaschinen und Transportfahrzeugen
heute noch die vorherrschende Antriebsart. Als emissi-
onsdrmere Alternativen werden neben elektrischen
Antrieben in Industrie und Forschung derzeit vor allem
drei Technologien diskutiert: paraffinischer Diesel-
kraftstoff nach EN 15940 (HVO), synthetische Kraft-
stoffe (E-Fuels) und Wasserstoff. Das vorliegende Pro-
jekt konzentriert sich in Anlehnung an wissenschaft-
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liche Erkenntnisse und Erfahrungen aus dem Ausland
ausschliesslich auf elektrische Antriebe. Dieser Ent-
scheidung liegt eine differenzierte Auseinanderset-
zung mit den genannten Treibstoffalternativen
zugrunde, auf die hier kurz eingegangen wird:

HVO ist ein paraffinischer Dieselersatz, der sich ohne
Umbau in bestehenden Dieselmotoren und mit beste-
hender Tankinfrastruktur einsetzen lasst (AGVS, 2025)
—ein klarer Vorteil fir Bauunternehmen mit bestehen-
der Flotte. Bei nachweislich abfall- und reststoffbasier-
ter Herkunft sind substanzielle Treibhausgaseinspa-
rungen moglich. Die Schweiz gewdhrt entsprechend
nachhaltigen biogenen Treibstoffen eine umfassende
Mineraldlsteuererleichterung (Biofuels Schweiz, 2024).
Gleichzeitig bestehen mehrere Einschrdnkungen. Die
offentliche Verfligbarkeit von reinem HVO100 ist hier-
zulande noch im Aufbau: Die erste 6ffentliche Tank-
stelle er6ffnete im Februar 2025, bis Marz 2026 waren
es rund 50 (Routiers, 2026). Zudem bleibt der Verbren-
nungsmotor bestehen — Stickoxide, Feinstaub und
Larm entstehen weiterhin, wenn auch reduziert. Hinzu
kommen strukturelle Herausforderungen bei Verfiig-
barkeit und Lieferkette: In der Schweiz wird HVO
momentan nicht selbst hergestellt, sondern impor-
tiert. Mit der ersten Schweizer Produktionsanlage der
Helvoil AG in Monthey (VS), deren Inbetriebnahme
nach aktuellem Stand fiir 2029 geplant ist, soll kiinftig
erstmals HVO in der Schweiz produziert werden. Auch
die Herkunft der Rohstoffe ist relevant. EU-weit stam-
men grosse Mengen des als HVO gehandelten Kraft-
stoffs nachweislich nicht aus echten Abfallstoffen —in
Deutschland waren es 2022 nur 27% (NABU, 2024).
Dokumentierte Betrugsfdlle bei der Herkunftsdeklara-
tion von «Abfalldlen» sind bekannt, und werden
Altspeisedle oder tierische Fette fir HVO abgezweigt,
missen andere Industrien auf klimaschadlichere
Alternativen ausweichen, was den Netto-Klimanutzen
schmdlern kann (NABU, 2024). Schliesslich ist die
nachhaltig verfigbare Menge geeigneter Rohstoffe
begrenzt. HVO kann fossilen Diesel daher nicht fla-
chendeckend ersetzen und eignet sich vor allem als
pragmatische Ubergangsldsung fiir bestehende Flot-
ten und fir Anwendungen, bei denen eine direkte Elek-
trifizierung derzeit schwierig ist. Wo eine Elektrifizie-
rung technisch und infrastrukturell gut moglich ist, ist
HVO hingegen keine langfristige Ziell6sung.

Wasserstoff bietet eine hohe Energiedichte und wird
als leistungsstarke Option fir Schwereinsatzfdlle ein-
geschdtzt, etwa im Tunnelbau, wo Wasserstoff aller-
dings Stand 2026 nicht eingesetzt werden darf (SUVA,
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2026), oder bei grossen Infrastrukturprojekten mit vor-
handener H2-Versorgung (EBP, 2025). Dem stehen
aktuell hohe Kosten und ein geringer Wirkungsgrad bei
der Herstellung mittels Elektrolyse gegentiber. Hinzu
kommt, dass wasserstoffbetriebene Systeme durch
ihre hohere Komplexitdt die Betriebskosten einer
Maschine deutlich erhéhen. Die Infrastruktursituation
verschlechtert sich zudem gerade akut, auch in der
Schweiz und den direkten Nachbarldndern: Ende 2026
stellen beispielsweise die Landi-Genossenschaften
ihre Agrola-Wasserstofftankstellen in Zofingen,
Rothenburg und Schétz ein, da die Nachfrage deutlich
hinter den Erwartungen zurtickblieb, insbesondere im
Transport- und Logistikbereich. Die geringe Zahl
offentlicher Wasserstofftankstellen in der Schweiz
sinkt dadurch weiter (Tagesanzeiger, 2026; Agrola,
2026). Ahnliche Entwicklungen zeigen sich in Deutsch-
land gemass Betreiberverband H2 Mobility und in
Osterreich, wo der Energiekonzern OMV 2025 samtli-
che Wasserstofftankstellen zuriickgebaut hat und
seither voll auf Elektromobilitat setzt (Tagesanzeiger,
2026). Fur die Baupraxis bedeutet dies: Selbst dort, wo
Wasserstoff technisch geeignet wdre, fehlt hdufig die
Versorgungsinfrastruktur — und der Trend ist zudem
riickldufig, nicht ausbauend.

E-Fuels sind mit rund 4.50 Euro pro Liter derzeit nicht
wettbewerbsfdhig (Ramasary, 2025); ihre Herstellung
ist zudem mit hohen Energieverlusten verbunden
(Zhou & Baldino, 2025). Zwar sind erste Produktions-
anlagen in Planung, im fiir die Baupraxis relevanten
Zeithorizont bleiben E-Fuels aber 6konomisch nicht
konkurrenzfahig. E-Fuels sollten zudem prioritdr in
schwer elektrifizierbaren Sektoren wie Luft- und Schiff-
fahrt eingesetzt werden; fiir die Schweizer Bauwirt-
schaft dirften sie daher kaum eine wesentliche Rolle
spielen (IEA, 2024).

Im Vergleich der Alternativen werden bei batterieelek-
trischen Baumaschinen zwei Kritikpunkte am héufigs-
ten genannt: die im Vergleich zu Diesel- oder HVO-
Maschinen noch héheren Anschaffungskosten sowie
eine bislang unzureichende Energieversorgung, insbe-
sondere in landlichen Gebieten und auf Linienbaustel-
len mit eingeschréinktem Netzzugang. Beide Einwdnde
sind berechtigt und werden in den Erkenntnissen die-
ses Berichts in Kapitel 3 vertieft behandelt. Es kann
jedoch bereits hier erwahnt werden, dass sich beide
Herausforderungen klar in eine positive Richtung ent-
wickeln. Bei den Kosten zeigt sich Gber die gesamte
Nutzungsdauer der Maschinen (TCO) ein glnstiges
Bild, das weit Giber den héheren Anschaffungspreis
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hinausgeht und diesen durch tiefere Energie- und War-
tungskosten kompensiert. Verstarkt wird der Effekt
zudem durch wachsende Stiickzahlen und zuneh-
mende technische Reife, z.B. auch bei den Akkus. Bei
der Herausforderung zur Energieversorgung handelt
es sich primdr um ein Planungs- und Ausbauthema.
Die erforderliche Ladeinfrastruktur ldsst sich, anders
als eine flachendeckende Wasserstoff-Tankinfrastruk-
tur oder eine wirtschaftliche E-Fuels-Produktion, mit
heute bereits verfigbarer Technologie und im Rah-
men bestehender Bauprozesse gut realisieren, sofern
sie friihzeitig mitgedacht wird.

Damit unterscheidet sich die Ausgangslage bei batte-
rieelektrischen Baumaschinen grundlegend von jener
der drei Alternativen: Deren zentrale Hiirden - die
begrenzte, teils fragwiirdig deklarierte Rohstoffbasis
bei HVO, die hohen Kosten und riickldufige Infrastruk-
tur bei Wasserstoff, die fehlende Wirtschaftlichkeit von
E-Fuels — sind strukturell bedingt und kurz- bis mittel-
fristig kaum |6sbar. Die Herausforderungen bei batte-
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rieelektrischen Baumaschinen sind demgegentiber vor
allem eine Frage von Zeit, Planung und Skalierung. In
Kombination mit den klaren Vorteilen bei CO2-, Larm-
und Luftschadstoffreduktion macht dies den batterie-
elektrischen Antrieb heute wie auch mit Blick in die
Zukunft zur vielversprechendsten Antriebstechnologie
fir die Transformation der Baustelle. Wahrend dieser
Transformation kann HVO besonders dort, wo eine
Netzanbindung kurzfristig nicht realisierbar ist bzw. wo
bereits Maschinen mit verbleibender Lebensdauer im
Bestand sind, eine sinnvolle Ubergangsldsung bleiben.

Das Huhn-Ei-Problem zwischen
Angebot und Nachfrage

Warum kommt die Elektrifizierung von Baustellen
trotz vorhandener Technologie und klarer Klimaziele
in der Schweiz nur sehr zégerlich voran? Ein zentraler
Grund liegt in einer wechselseitigen Blockade zwi-

Offentliche Bauherren

Bauunternehmen
investieren nicht in
teurere elektrische
Maschinen, solange
diese nicht explizit
gefordert werden.

Bauunternehmen

Offentliche Bauherren
kommunizieren Klimaziele,
sind in Ausschreibungen
jedoch zbgerlich, aus Sorge
von fehlenden oder zu
teuren Offerten.

Hersteller investieren
seit vielen Jahren in
die Entwicklung, aber
Nachfrage und
Umsdtze bleiben
bisher weitgehend aus.

2R

Hersteller Maschinen
und Transportfahrzeuge

Abbildung 2: Dreiseitiges Huhn-Ei-Problem zwischen Angebot und Nachfrage



Elektrifizierung stadtischer Baustellen
Elektrifizierung stddtischer Baustellen

schen Angebot und Nachfrage bei elektrischen Bau-
maschinen und Transportfahrzeugen, die sich in den
im Rahmen dieses Projekts geflihrten Interviews mit
Bauunternehmen, Stadten, Gemeinden, Kantonen
sowie Herstellern und Vermietern von elektrischen
Baumaschinen immer wieder in dhnlicher Form zeigte:
Das Angebot an elektrischen Maschinen, insbeson-
dere in hoheren Gewichtsklassen, ist hierzulande kaum
existent, weil die Nachfrage fehlt — und die Nachfrage
bleibt aus, weil praxistaugliche, wirtschaftlich attrak-
tive Maschinen in der Wahrnehmung vieler Praktiker:-
innen noch nicht verfiigbar sind.

Bei genauerem Hinsehen zeigt sich, dass diese Blo-
ckade an drei Stellen gleichzeitig wirkt: bei den Maschi-
nenherstellern, auf Seite der (6ffentlichen) Bauherr-
schaften und bei den Bauunternehmen.

Auf der Herstellerseite steht mittlerweile Uber die
meisten relevanten Baumaschinenkategorien hinweg
ein praxistaugliches elektrisches Angebot zur Verfi-
gung. Bei den fir viele Baustellen besonders relevan-
ten Hydraulikbaggern reicht das kommerziell verfiig-
bare Angebot inzwischen bis in die Klasse von rund 25
Tonnen Einsatzgewicht. Der Markt ist derzeit ein soge-
nannter Push-Markt: Die Technologie wird von der
Angebotsseite her vorangetrieben, in der Erwartung
kinftiger Nachfrage, statt von einer bereits vorhande-
nen, breiten Kundennachfrage gezogen zu werden.
Gemdss den im Projekt gefilihrten Herstellerinterviews
wird seit gut zehn Jahren intensiv in die Entwicklung
investiert, obwohl der elektrische Bereich aktuell keine
nennenswerten Umsatzanteile abwirft. Diese Zurtick-
haltung auf der Nachfrageseite wirkt sich zudem auf
das Verleihgeschdift aus: Da grossere Anschaffungen
flr Vermietunternehmen erst ab einer gewissen erwar-
teten Auslastung rentieren, bleiben auch die Mietbe-
stdnde an elektrischen Maschinen bislang klein.

Bei den offentlichen Bauherrschaften — Stadten,
Gemeinden und Kantonen — werden Klimaziele zwar
kommuniziert, in Ausschreibungen bleibt man jedoch
mit konkreten Forderungen zu elektrischen Maschinen
und Transportfahrzeugen fir Baustellen zuriickhal-
tend. Denn es fehlt die Erfahrung, was heute technisch
und wirtschaftlich bereits moglich ist, so dass die
Sorge vor zu wenigen oder deutlich teureren Offerten
eine verbindlichere Nachfrage hemmt.

Bei den Bauunternehmen wiederum fehlt der Anreiz,
in Maschinen zu investieren, die heute noch deutlich
teurer sind, Anpassungen in eingespielten betriebli-
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chen Abldufen erfordern und sich technisch weiterhin
rasch entwickeln. Das wahrgenommene Risiko derarti-
ger Investitionen ist hoch und wird verstdndlicher-
weise vermieden, solange bauherrenseitig keine kon-
krete Nachfrage vorliegt, Abbildung 2, Seite 13.

Wie die vorgenannten Beispiele aus dem Ausland zei-
gen, braucht es Fortschritte an mehreren Stellen
gleichzeitig, um die wechselseitigen Blockaden zu
durchbrechen: bei den Marktsignalen, die 6ffentliche
Bauherrschaften tber Ausschreibungen setzen kon-
nen, bei der Finanzierung der Mehrkosten sowie bei
der Verfligbarkeit geeigneter Maschinen. Die interna-
tionalen Erfahrungen liefern dafiir wichtige Orientie-
rung, lassen sich aufgrund unterschiedlicher Aus-
gangslagen jedoch nicht eins zu eins auf die Schweiz
Ubertragen. Das Projekt setzte deshalb dort an, diese
Ansdtze unter Schweizer Bedingungen zu priifen und
einen praxistauglichen Rahmen fiir elektrisches Bauen
zu entwickeln. Wie sich diese drei Handlungsfelder im
Projektverlauf entwickelt haben und welche Ansdtze
sich als wirksam erwiesen haben, zeigen die folgenden
Kapitel dieses Berichts.

Kurzvorstellung des Forschungs-
projektes «Elektrifizierung stédtischer
Baustellen»

Das transdisziplincre Forschungsprojekt «Elektrifizie-
rung stddtischer Baustellen» der Hochschule Luzern
(HSLU) wurde im Rahmen einer Innosuisse-Forderung
von September 2024 bis August 2026 durchgefiihrt,
getragen von den Departementen Wirtschaft und
Technik & Architektur.

An der Umsetzung waren insbesondere sechs offizi-
elle Praxispartner:innen beteiligt, die unterschiedli-
che, sich ergdnzende Rollen einnahmen: Die Stadte
Basel, Luzern und Zirich realisierten als 6ffentliche
Bauherrschaften die drei Pilotbaustellen und brach-
ten ihre Erfahrungen tber den gesamten Bauprozess
von der Ausschreibung bis zur Auswertung der durch-
gefiihrten Projekte ein. Die ecoforce GmbH ist ein
2022 gegriindetes, unter anderem auf die Elektrifizie-
rung der Baubranche spezialisiertes Ingenieurbdiro.
Sie schlug die technische und organisatorische Briicke
zwischen den drei Pilotbaustellen und den ausfiihren-
den Bauunternehmen, unterstiitzte bei Ausschreibun-
gen, der Maschinenbeschaffung sowie der Planung
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von Energieversorgung und Lademanagement, war in
die Emissionsdatenerhebung und -auswertung sowie
in die Gesamtprojektdokumentation involviert. Im
Projektverlauf etablierte sich ecoforce damit als zent-
raler Akteur, Dienstleister und Wissensvermittler im
Schweizer E-Bau-Okosystem. Avesco Rent, ein schweiz-
weit tatiges Vermietunternehmen fir Baumaschinen,
brachte seine Erfahrung mit der Vermietung elektri-
scher Maschinen ein. Die Stiftung KliK unterstitzte
das Projekt im Rahmen ihres Forderprogramms fur
elektrische Baufahrzeuge.

Ziel des Projekts war es, die Transformation zur elektri-
schen Baustelle in der Schweiz voranzutreiben: Hirden
auf dem Weg dahin zu identifizieren und zu tGberwin-
den, praxistaugliche Hilfsmittel fir die verschiedenen
Akteur:innen zu entwickeln und mit den drei Pilotbau-
stellen als Leuchttiirme zu zeigen, dass die Umsetzung
in der Schweizer Praxis gelingen kann. Die drei Partner-
stddte setzten sich dabei das Ziel, den Anteil elektri-
scher Baumaschinen und Transportfahrzeuge an ihren
Bauvorhaben in den kommenden Jahren spirbar zu
erhohen.

Der vorliegende Bericht biindelt die zentralen Erkennt-
nisse aus dieser zweijahrigen Zusammenarbeit. Er rich-
tet sich an alle Akteur:innen des Schweizer Bau-Oko-
systems, die sich — ob als Bauunternehmen, Stadt,
Gemeinde oder Kanton, Herstellerin oder Vermieterin
von E-Baumaschinen, Planer:in, Logistik- oder Energie-
versorgungsunternehmen — mit der Frage auseinan-
dersetzen, wie die Transformation zur elektrischen
Baustelle gelingen kann. Eine Ubersicht der im Projekt
eingesetzten Methoden findet sich im Anhang.

Méglich wurde dies alles nur durch den intensiven Ein-
satz und die Offenheit der Partner:innen sowie zahlrei-
cher weiterer Personen, die im Rahmen von Interviews,
Befragungen, Baustellenbegehungen und Pilotprojek-
ten ihr Wissen und ihre Erfahrung mit uns teilten.
Ihnen allen gilt unser besonderer Dank.
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2 Die drei E-Pilotbaustellen

Im Zentrum dieses Forschungsprojekts standen
drei real umgesetzte Pilotbaustellen in Zurich,
Basel und Luzern, die zwischen Marz und Novem-
ber 2025 realisiert wurden. Alle drei Projekte
begleiteten ein konkretes, bereits geplantes Bau-
vorhaben der jeweiligen Stadt. In den Projekten
sollten moglichst konsequent elektrische Bauma-
schinen und Transportfahrzeuge eingesetzt wer-
den. Wie die folgenden Abschnitte zeigen,
unterschieden sich die drei Projekte jedoch deut-
lich hinsichtlich verschiedener Aspekte, was zu
einer grosseren Vielfalt der Erkenntnisse und zu
einem wertvollen Austausch zwischen den
Umsetzungspartnern fuhrte. Eine vergleichende
Zusammenfassung gibt am Ende dieses Kapitels
einen Uberblick Gber alle drei Projekte.
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2.1 Zirich - Sporthalle Riedenhalden,
Umbau fiir Betreuung

Ausgangslage und Bauaufgabe

Die Pilotbaustelle in Zirich-Affoltern war das einzige
Hochbauprojekt der drei Piloten. Auftraggeber (Bau-
herrenvertretung) war das Amt fir Hochbauten der
Stadt Ziirich. Es wurden verschiedene Gewerke elekt-
risch ausgefiihrt: Baumeisterarbeiten, Zimmerarbei-
ten, Gdrtnerarbeiten. Die Baumeisterarbeiten umfass-
ten die Baustelleneinrichtung, den Abbruch und
Ersatzneubau eines Anbaus, den Ausbruch der Boden-
platte, den Aushub der Baugrube sowie die Erstellung
der neuen Bodenplatte, Wénde und Decke des Anbaus.
Die nachfolgende Auswertung bezieht sich auf den
Zeitraum vom 10. Mdrz bis zum 4. Juli 2025 mit rund
80 Bautagen.

Die Ziircher Pilotbaustelle unterschied sich von den
beiden Tiefbauprojekten in Basel und Luzern insbe-
sondere durch den Hochbaukontext, einen anderen
Bauablauf und das Auftragsvolumen oberhalb der
Schwelle fiir das offene Verfahren.

Vergabe: erstmalige Anwendung
des Zuschlagskriteriums «Elektrisches
Bauen»

Zirich war das einzige Pilotprojekt, dessen Baumeis-
terarbeiten im offenen Submissionsverfahren ausge-
schrieben wurden. Damit bot sich erstmals die Gele-
genheit, das im Projekt entwickelte Zuschlagskriterium
«Elektrisches Bauen» unter realen Wettbewerbsbedin-
gungen zu erproben. Das Kriterium wurde von der eco-
force erarbeitet und eng mit der stddtischen Fachstelle
Umweltgerechtes Bauen, dem Projektteam und dem
Beschaffungswesen abgestimmt.

Die Anbietenden erhielten drei Dokumente: eine
Beschreibung des Zuschlagskriteriums mit Zielen,
Bewertungslogik und Rahmenbedingungen, ein
Grundlagendokument zur E-Baustelle mit einer Uber-
sicht verfligbarer elektrischer Alternativen und Vorab-
kldrungen zum Baustrom, sowie einen «Nachweis elek-
trisches Bauen» — eine auszufiillende Liste, die als
Grundlage der Punktevergabe diente. Abgefragt
wurde, welche Baumaschinen, Gerdtschaften sowie
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Material- und Personaltransporte elektrisch statt ther-
misch erfolgen sollen und welche weiteren Elektrifizie-
rungsmassnahmen vorgesehen sind.

Die Gewichtung der vier Zuschlagskriterien lautete:
Preis 45%, Elektrisches Bauen 30%, Qualitdt 20%, Ler-
nende 5%.Bewertet wurden die Eingaben gemeinsam
von der Bauleitung, ecoforce, einer Fachperson der
Fachstelle fir Umweltgerechtes Bauen und der Pro-
jektleitung des Amts fiir Hochbauten, wobei qualitativ
der Innovationsgrad und die Wirksamkeit der CO2-Ein-
sparung berticksichtigt wurden.

Sechs Firmen reichten eine Offerte ein. Bemerkens-
wert war weniger die Streuung der Bewertungen als
die Erkenntnis, dass mehrere Anbietende bereits ein
substanzielles Angebot zum elektrischen Bauen vorle-
gen konnten — der Markt war also aufnahmefdhiger,
als die Zurlickhaltung 6ffentlicher Bauherrschaften
vermuten liess. Zugleich zeigte sich, dass ein mit 30%
gewichtetes Umweltkriterium nicht automatisch den
Zuschlag steuert: Preis und Qualitat blieben in der
Gesamtbewertung ausschlaggebend. Nichtsdesto-
trotz beinhaltete das Angebot, welches den Zuschlag
erhielt, ein breites Portfolio elektrischer Maschinen
und Transporte. Ein weiterer Teil des elektrischen
Maschinenparks konnte im Zuge der Angebotsver-
gabe vereinbart werden.

Das Zuschlagskriterium kam im selben Bauvorhaben
auch bei den Zimmerarbeiten und spdter bei den
Umgebungsarbeiten zur Anwendung. Bei den Umge-
bungsarbeiten fiihrte es ebenfalls zu einem Zuschlag
an ein Angebot mit weitgehend elektrischer Ausfih-
rung. Da diese erst nach Abschluss der Projektbeglei-
tung ausgefiihrt wurden, liegen dazu keine Ver-
brauchsauswertungen vor. Die Anwendung bei weite-
ren Gewerken zeigt, dass das Instrument nicht auf
Baumeisterarbeiten beschrankt ist.

Ein weiterer Effekt zeigte sich ausserhalb des Projekt-
perimeters: Ein Anbieter, dessen Offerte beziiglich
elektrischem Bauen zundchst schwach ausgefallen
war, gewann einige Monate spater eine Folgeaus-
schreibung der Stadt Zirich fir eine weitere E-Bau-
stelle. Ein klarendes Gespréch im Nachgang hatte
geholfen, Vorbehalte gegeniiber der Elektrifizierung
abzubauen. Die Ausschreibung wirkte damit nicht nur
als Vergabeinstrument, sondern als Lernanlass fir
eine erneute Eingabe.
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Energieinfrastruktur: Planung, Realitdt
und Uberdimensionierung

Im Vorfeld wurde ein maximaler Strombedarf von 160
A abgeschdtzt. ecoforce empfahl, den ohnehin geplan-
ten 200A-Baustellenanschluss vorgezogen zu realisie-
ren, um die Organisation eines separaten Baustellen-
stromanschlusses einzusparen. Das Bauprogramm
liess dies nicht zu. Erschwerend kam hinzu, dass der
ndchstgelegene Verteilkasten bereits durch eine
andere Baustelle ausgelastet war. Die Erschliessung
musste deshalb iiber den nachstverfiigbaren Verteil-
kasten erfolgen — rund 300 m Kabel mussten verlegt
werden.

Verwendet wurden 5x150 mm? Einzelleiter, obwohl
fur Distanz und Stromstdrke 120 mm? gereicht hdtten.
Der Grund war pragmatisch: Das Bauunternehmen
hatte aus einem anderen Projekt bereits 150-mm?-
Kabel verfligbar, wihrend 120 mm? eigens hatte
beschafft werden mussen. Ein Detail, das exempla-
risch zeigt, wie stark die reale Ausfiihrung von Materi-
alverfiigbarkeit im Betrieb gepragt ist — und nicht
allein von der rechnerischen Auslegung.

Dem Verteilkasten der EWZ folgte ein Bauanschluss-
kasten mit Lastgangmessung, daran ein 250-A-
Baustromverteiler. An diesem hingen der Schnelllader
(125 A, CCS Typ 2 DC) fur den grossen Bagger, der Kran
sowie ein 160-A-Unterverteiler fir die Gbrigen Ver-
braucher.

Die zentrale Erkenntnis: Sowohl die Zuleitung als auch
das Schnellladesystem erwiesen sich als liberdimensi-
oniert. Die Autarkiezeiten der eingesetzten Maschinen
reichten weitgehend aus; eine Schnellladung war im
Regelbetrieb kaum erforderlich.

Maschinenpark und Ladestrategie

Eingesetzt wurden drei elektrische Bagger unterschied-
licher Grosse (23t, 6t, 2.51), ein Radlader, ein Dumper
und eine Vibroplatte. Bei den Transporten kamen elek-
trische Lastwagen mehrerer Anbieter zum Einsatz
(Designwerk, Volvo, Mercedes); die Personallogistik lief
vollstdindig elektrisch tber einen Kastenwagen.

Charakteristisch fur Zurich war die differenzierte Lade-
strategie nach Maschinengrosse: Der 23 t-Bagger (264
kWh) wurde Gber Mittag mit 80 kW schnellgeladen
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und nachts mit 30 kW langsam nachgeladen. Der
6t-Bagger (110 kWh) lud ausschliesslich nachts tber
CEE 32A. Der 2.5t-Bagger (20 kWh) wurde bei Bedarf
tagsiiber mit 17 kW nachgeladen. Radlader und Dum-
per kamen mit Nachtladung iber CEE 16A beziehungs-
weise 230 V aus, teilweise war nur alle paar Tage ein
Ladevorgang nétig.

Diese Bandbreite, von der 2-kW-Steckdose bis zum
125-A-Schnelllader, ist ein Kern der Erkenntnisse aus
Zirich: Der Ladebedarf einer E-Baustelle ist keine ein-
zelne Zahl, sondern ein Profil, das sich aus Maschinen-
mix, Einsatzintensitat und Bauablauf ergibt und von
Beginn an eingeplant werden muss.

Eine wiederkehrende Einschrénkung betraf die Sorti-
mentsbreite der Anbieter: Nicht immer stand die fur
die Bauaufgabe optimale Maschinengrosse elektrisch
zur Verfiigung. Der eingesetzte 23 t-Bagger war fir die
Baustellengrosse eigentlich zu gross — eine kleinere
Klasse wdre passender gewesen, liess sich aber nicht
organisieren. Umgekehrt war der verfiigbare Dumper
kleiner als fiir die Bauaufgabe vorgesehen. Diese Pas-
sungenauigkeit ist kein Technologie-, sondern ein
Marktbreitenproblem und durfte sich mit wachsenden
Flotten von selbst entscharfen.

Zugleich verlangte der Ersteinsatz elektrischer Gross-
maschinen einen erhéhten Vorlauf- und Schulungs-
aufwand bei den Mitarbeitenden. Die Lernkurve war
steil: Nach kurzer Zeit stellte sich der Umgang mit Aut-
arkiezeiten und Ladefenstern als Routine ein.

Messkonzept: die Enflate-Box

Zurich war der einzige Pilot mit einer hochauflésenden
Verbrauchsmessung. Zum Einsatz kam eine modifi-
zierte «Enflate-Box» — ein Baustromverteiler, der den
Energieverbrauch einzelner Abgdnge im 30-Sekunden-
Takt erfasst, inklusive Spannung und Stromstarke aller
drei Phasen. Ziel war es, Lastprofile einzelner Maschi-
nen sichtbar zu machen, statt nur aggregierte Tages-
mengen zu erhalten.

Der methodische Mehrwert liess sich am Radlader L25
zeigen: Die Messung offenbarte, dass das Gerat zwei-
phasig ladt, wobei eine Phase etwa doppelt so stark
belastet wird wie die andere, und dass der Ladevor-
gang ohne nennenswerte Leistungsspitzen sehr gleich-
madassig verlauft. Solche Informationen sind aus aggre-
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gierten Telemetriedaten nicht ableitbar, bilden aber
die Grundlage fur die Optimierung von Ladestrate-
gien, die Bewertung von Netzbelastungen und die
Identifikation von Effizienzverlusten.

Ebenso aufschlussreich war jedoch die Grenze der
Methode. Ab Anfang April tauchten die charakteristi-
schen Ladevorgdnge des L25 nicht mehrin den gemes-
senen Einzelabgdngen auf, wohl aber weiterhin im
Gesamtzufluss des Verteilers —das Gerdt war offenbar
an eine nicht gemessene Steckdose umgesteckt wor-
den. Die Zuordnung liess sich nur noch tber eine Diffe-
renzmessung rekonstruieren.

Daraus folgt eine praktische Lehre, die iber den Einzel-
fall hinausweist: Der Mehrwert hochaufgeldster Mess-
daten steht und fdllt mit der konsequenten Einhaltung
des Messkonzepts auf der Baustelle. Sobald Gerdte nicht
mehr an den vorgesehenen Messpunkten betrieben wer-
den, geht die eindeutige Zuordenbarkeit verloren. Ein
Messkonzept muss deshalb nicht nur technisch sauber,
sondern auch anschlussfest gegeniiber dem realen Bau-
stellenalltag konzipiert werden — etwa durch eine ausrei-
chende Zahl gemessener Abgdnge, damit gar keine
ungemessenen Steckdosen zur Verfligung stehen.

Der Abgleich mit den verfigbaren Telemetriedaten
der Maschinen bestatigte die erfassten Verbrauche im
Grundsatz; die Abweichungen lagen typischerweise
unter 10%, wobei die Telemetriedaten im Mittel rund
5% hoher lagen — erkldrbar durch Ladeverluste oder
systematische Unterschiede der Messmethoden.

Ergebnisse: Energie und Emissionen

Im Rahmen des Forschungsprojekts wurde in Ziirich
keine konventionelle Referenzbaustelle parallel beglei-
tet, die eine direkt vergleichbare Mess- und Daten-
grundlage bot. Der Vergleich mit einer dieselbetriebe-
nen Ausfiihrung beruht daher auf einer Modellrech-
nung. Ermittelt wurden die Verbrdauche fir drei Szena-
rien — 100% konventionell, 100% elektrisch und der
effektiv erreichte Elektrifizierungsgrad. Die Herleitung
erfolgte Uber Telemetriedaten, Betriebsstunden,
Transportleistungen und Wirkungsgradketten sowie
tber KBOB-Emissionsfaktoren.

Bei vollsténdig konventioneller Ausfiihrung wdren
gemdss Modellrechnung rund 8’400 | Diesel und damit
rund 84 MWh Primdrenergie erforderlich gewesen.
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Erreicht wurde eine Einsparung von rund 56 MWh Pri-
mdrenergie — das entspricht rund 93% des maximal
maglichen Einsparpotenzials von etwa 60 MWh. Bei
den Treibhausgasen wurden von einem Potenzial von
rund 24.5t CO2eq ebenfalls rund 93% ausgeschopft,
was einer Vermeidung von rund 23t COzeq entspricht.

Der Elektrifizierungsgrad lag bei den Baumaschinen
und den Personaltransporten bei 100%, bei den Mate-
rialtransporten bei 83% (bezogen auf die Transport-
leistung in tkm). Innerhalb der Materiallogistik vari-
ierte er allerdings erheblich: Wahrend die Abfuhr tibri-
ger Materialien vollstdndig und die Betonzufuhr zu
87% elektrisch erfolgte, lag die Zu- und Abfuhr von
Baumaschinen und -installationen bei lediglich 60%
—dem tiefsten Wert aller Kategorien. In der Folge ent-
fiel rund 70% der verbleibenden Restemissionen auf
die Materialtransporte.

Aussagen zu Larmemissionen lassen sich dank Mes-
sung durch die SUVA treffen. Der akustische Vorteil der
Elektrifizierung zeigt sich demnach vor allem im Stand-
und Leerlaufbetrieb, wdhrend bei kraftintensiven
Arbeitsprozessen geringere Unterschiede bestehen.
Durch den Defekt einer elektrischen Vibroplatte wurde
kurzfristig eine baugleiche Vibroplatte desselben Her-
stellers organisiert. Diese konnten spdter unter identi-
schen Bedingungen im Einsatz verglichen werden: Im
aktiven Verdichtungsbetrieb, wo der Verdichtungsvor-
gang selbst den Larm dominiert, lag die elektrische
Maschine nurrund 2.7 dB leiser; im Leerlauf betrug der
Unterschied hingegen rund 42 dB.

Dass sich dies dennoch auf die unmittelbare Umge-
bung der Baustelle auswirkte, liess sich auch unabhdn-
gig von Messungen beobachten: Weil durchgehend
elektrische statt dieselbetriebene Maschinen liefen,
konnte der Unterricht im angrenzenden Schulhaus bei
gekippten Fenstern weitergefiihrt werden. Wie Wiebke
Rosler Hafliger, Direktorin des Amts fir Hochbauten,
bei einer Baustellenbesichtigung feststellte: «Es ist
schon ein Segen, wenn es nicht stinkt und larmt» (Der
Tages-Anzeiger, 2025).

Besonderheiten dieses Pilotprojekts

Ziirich ist der Pilot, an dem sich das Beschaffungsinst-
rument erproben liess. Als einziges Projekt mit einer
Baumeister-Submission im offenen Verfahren — und
als einziges im Hochbau - zeigte es, dass ein mit 30%



Elektrifizierung stadtischer Baustellen
Die drei E-Pilotbaustellen

gewichtetes Zuschlagskriterium marktfdhige Ange-
bote hervorbringt, dass es zugleich aber nicht allein
Uber den Zuschlag entscheidet. Der Nachweis, dass
mehrere Anbietende substanzielle E-Angebote einrei-
chen konnten, ist fiir 6ffentliche Bauherrschaften die
vielleicht wichtigste Botschaft dieses Piloten: Die
Sorge vor zu wenigen oder deutlich teureren Offerten
bestatigte sich nicht.

Die Enflate-Box lieferte den genauesten Einblick in das
reale Ladeverhalten aller drei Piloten. Sie zeigte
zugleich, wie eng ein Messkonzept an den Baustellen-
alltag gekoppelt sein muss, um verldssliche Daten zu
liefern.

In Zirich war die Zuleitung Uberdimensioniert und der
Schnelllader faktisch nicht nétig. Derselbe Befund
zeigte sich in Basel. Die Sorge vor unzureichender
Anschlussleistung auf der Baustelle erweist sich als
grosser, als der tatsdchliche Bedarf.

2.2 Basel - Wertstoffsammelstellen
St. Johanns-Platz, Hegenheimer-
strasse

Ausgangslage und Bauaufgabe

Basel realisierte als einziger der drei Pilotprojekte
einen Ansatz, der methodisch tber eine Einzelfalldoku-
mentation hinausging: Statt eine E-Baustelle isoliert
zu betrachten und mit einem gerechneten Konventio-
nell-Szenario zu vergleichen, wurden zwei reale Bau-
stellen parallel durchgefiihrt: eine mit dem Ziel der
elektrischen Ausfiihrung, die andere konventionell und
damit in thermischer Ausfiihrung.

Auftraggeber war das Tiefbauamt Basel-Stadt. Beide
Bauvorhaben umfassten den Ersatz einer oberirdi-
schen Wertstoffsammelstelle durch versenkte Unterf-
lurcontainer: Werkleitungsumlegung, Aushub einer
rund 14 m langen, 4 m breiten und 3 m tiefen Bau-
grube, Erstellung zweier Streifenfundamente als Trag-
struktur fur jeweils sechs Container, Hinterflllung,
Anpassung der Strassenentwdsserung und schliesslich
der Belagseinbau.
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Die Anlage am St. Johanns-Platz wurde zwischen Juni
und August 2025 vollstdndig dieselbetrieben realisiert
und diente als Referenzbaustelle. Die Anlage an der
Hegenheimerstrasse entstand zwischen Mitte August
und Mitte Oktober 2025 vollstdndig elektrisch. Die
Bauzeit betrug pro Standort rund zwei Monate.

Ausgefiihrt wurden beide Baustellen von derselben
Firma, mit vergleichbaren Mengen und identischen
Arbeitsabldufen. Damit liegt hier die methodisch
stdrkste Vergleichsbasis aller drei Piloten vor: Diesel-
und Stromverbrauche konnten nicht nur modelliert,
sondern effektiv gemessen und direkt gegeniiberge-
stellt werden.

«Das Bauen mit den elektrifizierten
Baumaschinen ist erfreulich unspek-
takuldr. Das Bauhandwerk muss
dazu nicht neu erlernt werden.»

Andreas Sutter, Tiefbauamt Kanton Basel-Stadt, Fachstelle
umweltgerechtes Planen und Bauen

Vergabe: Direktvergabe unterhalb der
Schwelle

Anders als in Zurich lagen die Basler Bauvorhaben
unterhalb der Schwelle fiir ein offenes Verfahren. Die
Vergabe erfolgte deshalb direkt — ein Zuschlagskrite-
rium «Elektrisches Bauen» kam nicht zur Anwendung.

Das bedeutete jedoch nicht, dass die Elektrifizierung
dem Zufall Gberlassen blieb. Die Bereitschaft zur Mit-
arbeit an einer E-Pilotbaustelle wurde vorab mit dem
Bauunternehmen geklart, und das Interesse sowie die
Motivation waren spurbar. Fir die zu erwartenden
Mehrkosten wurde ein Budget gesprochen. Im Ver-
gleich der drei Pilotbaustellen fielen die Mehrkosten
hier jedoch prozentual am héchsten aus.

Daraus ergibt sich eine erste, fiir die Praxis relevante
Erkenntnis: Auch ohne wettbewerbliches Instrument
Iasst sich eine E-Baustelle realisieren — vorausgesetzt,
die Bereitschaft wird vor der Vergabe gekldrt und die
Mehrkosten sind finanziell abgesichert. Entscheidend
ist also, dass die Bauherrschaft das Ziel vor der Beauf-
tragung festlegt.
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Energieinfrastruktur: die Sicherheits-
marge und ihr Preis

Die Ladeinfrastruktur gliederte sich in zwei Standorte.
Am Standort 1 an der Hauptstrasse, rund 180 m vom
Bauperimeter entfernt, wurden die Maschinen liber
Nacht und bei ladngeren Unterbriichen abgestellt und
geladen. Der Standort 2 direkt beim Bauperimeter
diente als Werkzeugmagazin und Ladepunkt fir kleinere
Maschinen — ein Lade-Satellit, der wegen der Distanz
zum Installationsplatz eingerichtet wurde, Abblidung 3.

Vor Baubeginn bestanden erhebliche Unsicherheiten
Uber die erforderliche Dimensionierung. Aus Vorsorge-
griinden wurde die Infrastruktur so ausgelegt, dass
mehrere Maschinen gleichzeitig hatten geladen wer-
den kénnen: 250 A maximale Anschlussleistung. Die
zustdndige Trafostation hatte sogar bis zu 500 A ohne
Weiteres bereitstellen kdnnen.

Im tatsdchlichen Betrieb wurden nie mehr als ein bis
zwei Gerdte parallel geladen. Der effektive Leistungs-
bedarf hdtte bereits mit einem herkémmlichen Bauan-
schluss von 63 A gedeckt werden kdnnen. Die installier-
ten Batteriekapazitaten der Maschinen reichten auch
bei anspruchsvoller Arbeit fiir einen ganzen Arbeits-
tag; eine Schnellladung war nicht erforderlich.

Diese Diskrepanz zwischen Auslegung und Bedarf ist
ein Befund des gesamten Projekts — zumal er sich in
Zirich unabhdngig wiederholte. Es ist nicht als Fehl-
planung zu lesen: In einer frihen Pilotphase ohne
Erfahrungswerte ist eine grosszligige Auslegung eine

Standort 1
Hauptstrasse
Nachtladen und langere
Unterbriiche
alle Maschinen

Bauperimeter
aktive Baustelle
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bewusste Absicherung, die Akzeptanz schafft und Aus-
fallrisiken minimiert. Der Preis dafur ist ein tiberdimen-
sionierter, kostenintensiverer Anschluss. Hier liegt der
Wert dokumentierter Pilotprojekte: Sie machen Erfah-
rungswerte verfliigbar, damit die ndchste Baustelle
nicht mehr auf Verdacht dimensionieren muss.

Bemerkenswert war zudem die unkomplizierte Einbin-
dung des Netzbetreibers: Das Netz der Industriellen
Werke Basel (IWB) verfiigt tiber eine hohe Dichte an
Kabelverteilkabinen und Trafostationen. Der Leis-
tungsbedarf konnte vollsténdig aus den vorhandenen
Netzkapazitdten gedeckt werden — ein Baustrompro-
visorium, wie es aus dem Hochbau bekannt ist,
genlgte. Die enge Zusammenarbeit mit dem Netzbe-
treiber erwies sich als Erfolgsfaktor und ist fir dicht
erschlossene stadtische Lagen verallgemeinerbar.

Maschinenpark

Zum Einsatz kamen ein Radbagger (Hitachi ZE150W
P1), ein kleiner Raupenbagger (Volvo), ein Radlader
(Volvo), ein Dumper (Fiori), ein Fertiger (ABG), eine
Doppelvibrationswalze und eine Vibroplatte (beide
Ammann) sowie diverse elektrische Kleinmaschinen.
Vier der Hauptmaschinen waren telemetrietiberwacht,
was die Verbrauchserfassung erheblich erleichterte.

Die Personallogistik lief vollstéindig elektrisch, die
Materiallogistik weitgehend — Abrollmulden, Fahrmi-
scher und ein E-Sattelschlepper waren elektrisch unter-

Standort 2
Lade-Satellit am Perimeter
Werkzeugmagazin
und Ladepunkt
kleinere Maschinen

Abbildung 3: Ladekonzept Basel mit zwei Standorten: zentrales Nachtladen und Lade-Satellit am Bauperimeter.
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wegs. Thermisch verblieben zwei Lastwagen in der
Maschinenlogistik: ein 3-Achser mit Tiefgdnger und
ein 4-Achser mit Pritsche und Kran.

Eine praktische Hiirde, die anderswo nicht auftrat: Bei
einer Maschine fehlte die Strassenzulassung, was die
Verschiebung zwischen Installationsplatz und Baupe-
rimeter erschwerte. Solche regulatorischen Details
entscheiden im Alltag mit dariiber, ob ein zweistufiges
Ladekonzept praktikabel ist.

Ergebnisse: der direkte Vergleich

Die Gesamtemissionen der elektrischen Baustelle lie-
gen um den Faktor 7.8 tiefer. Auch der Primdrenergie-
aufwand ist deutlich geringer — Folge der klar h6heren
Wirkungsgrade elektrischer Antriebe, Tabelle 2.

Der auf den ersten Blick tiberraschende Befund liegt in
der Verteilung: Bei der elektrischen Baustelle entfielen
56% der Emissionen auf LogistikaktivitGten, und inner-
halb dieser Kategorie war die Maschinen- und Werk-
zeuglogistik mit 44% der grosste Einzeltreiber —anteils-
massig doppelt so hoch wie bei der konventionellen
Referenz.

Die Ursache ist strukturell und nicht technologisch: Die
elektrischen Baumaschinen mussten aus grosserer
Entfernung zugemietet und angeliefert werden, weil
sie regional (noch) nicht verfiigbar waren. Hinzu kam
die Distanz von 180 m zwischen Ladeplatz und Baupe-
rimeter, die zusdtzliche Transferfahrten verursachte.

Dieser hohe Logistikanteil ist damit typisch fiir die heu-
tige Anfangsphase, nicht fir elektrische Baustellen an
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sich. Mit zunehmender regionaler Verfiigbarkeit ent-
fallen die zusatzlichen Anfahrtswege, und dieser Emis-
sionsanteil diirfte deutlich sinken.

Ldarm: differenzierte Befunde

In Basel wurde der Larm zweifach mit unterschiedli-
chem Fokus erhoben — durch die SUVA und durch das
externe Ingenieurbiro Aegerter & Bosshardt AG. Das
Ergebnis fiel differenziert aus:

Der Arbeitslarm war kaum reduziert, teilweise sogar
hoher. Dieser Befund ist jedoch nicht als Eigenschaft
elektrischer Baumaschinen zu lesen. Er ist stark stand-
ortbedingt: Bebauung, Reflexionen und Verkehrslage
der E-Baustelle verzerren den Vergleich. Hinzu kommt
der Reifegrad des eingesetzten Gerdts: Der Mobilbag-
ger war ein sehr frilhes Vorserienmodell, dessen Hyd-
raulik noch einen relevanten Teil des Arbeitsldrms ver-
ursachte. Larmoptimierung steht bei der Entwicklung
neuer Maschinen typischerweise hinter Zuverlassig-
keit und Sicherheit; sie folgt in spdteren Serien. Ein
Riickschluss daraus auf die serienreife Maschine ist
daher nicht zuldssig.

Deutlich und eindeutig war hingegen die Reduktion
beim Standldrm, beim Rangieren und im Leerlauf.
Genau dort liegt im stadtischen Umfeld ein relevanter
Anteil der Belastung: Baumaschinen stehen einen
erheblichen Teil der Zeit, ohne zu arbeiten —und ein Die-
selmotor lauft dabei weiter, ein Elektroantrieb schweigt.

Aus dem Larmthema entwickelte sich zugleich eine
unerwartete Erkenntnis zur Arbeitssicherheit: Die feh-
lenden Maschinengerdusche wurden als Risiko wahr-

Der Vergleich der beiden Baustellen ergab folgendes Bild:

Referenzgrésse

CO2-dquivalente Emissionen
Primdarenergie aufgewendet
Anteil Emissionen Bauaktivitcten

Anteil Emissionen Logistikaktivitdten

Tabelle 2: Die beiden Basler Baustellen im direkten Vergleich

(St. Johanns-Platz)

Elektrisch
(Hegenheimerstrasse)

Konventionell

3855 kg 490 kg
14°000 kWh 8’310 kWh
36% 44%
64% 56%




Elektrifizierung stadtischer Baustellen
Die drei E-Pilotbaustellen

genommen. Elektrische Maschinen werden schlechter
gehort — auf einer Baustelle, auf der sich Personen im
Bewegungsraum schwerer Gerdte aufhalten, kann das
einen sicherheitsrelevanten Faktor darstellen. Gleich-
zeitig wurde von den Baustellenmitarbeitern der
Sicherheits- und Arbeitsvorteil hervorgehoben, dass
sie besonders in entscheidenden Situationen einfa-
cher miteinander sprechen konnten, wie z.B. beim Set-
zen von schweren Bauteilen oder beim Einbringen von
Maschinen in der Baugrube. Dies zeigt exemplarisch
die neuen Chancen, aber auch der Schulungsbedarf im
Umgang mit rein elektrischen Maschinen.

Besonderheiten dieses Pilotprojekts

In Basel existiert eine baugleiche A/B-Referenz mit
derselben ausfiihrenden Firma, denselben Bauaufga-
ben und vergleichbarem Umfang. Alle Aussagen zur
Emissionsreduktion, die anderswo modelliert werden
mussten, sind hier gemessen. Der resultierende Faktor
7.8 bei den Emissionsreduktionen beruht damit auf
gemessenen Werten und nicht auf einer Modellrech-
nung und stellt somit eine wertvolle Referenz fiir das
Reduktionspotenzial durch Elektrifizierung dar.

Zugleich lieferte Basel den Beweis, dass Direktvergaben
funktionieren konnen — wenn der Anspruch vor der
Beauftragung geklart und finanziell hinterlegt wird. Und
es lieferte, unabhdngig von Ziirich, denselben Befund zur
Ladeinfrastruktur: 250 A geplant, 63 A hatten gereicht.

2.3 Luzern - Haltekante Y,
Hauptbahnhof

Ausgangslage und Bauaufgabe

Der Luzerner Pilot war der kleinste der drei — und derje-
nige mit den vielleicht spannendsten Randbedingun-
gen. Ausgefiihrt wurden Arbeiten an der Haltekante Y
am Bahnhof Luzern: Bau einer hindernisfreien Halte-
bucht fir den Bahnersatzverkehr, Erhéhung der Halte-
kante gemdss Behindertengleichstellungsgesetz,
Belagsersatz sowie Anpassungen an Entwdsserung
und Signalisation.

Analog zu Basel wurden in Luzern ebenfalls zwei Bau-
stellen begleitet, von denen eine als Referenzbaustelle
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hatte dienen sollen. Dieses Vorhaben verzdgerte sich
wegen eines Einspruchs auf unbestimmte Zeit. Nach-
dem die Referenzbaustelle begleitet worden war,
musste die gewdhlte E-Baustelle auf unbestimmt ver-
schoben werden. Die Haltekante Y riickte als Ersatz
nach, allerdings mit deutlich anderem Charakter: klei-
ner, kiirzer und mit abweichenden Bautatigkeiten. Ent-
sprechend beruht der vorliegende Vergleich — wie in
Zirich — auf einer Modellrechnung gegeniiber einem
gerechneten Konventionell-Szenario.

Vergabe: der nachtréagliche Anspruch

Die Vergabe erfolgte direkt, ohne Zuschlagskriterium.
Der entscheidende Unterschied zu Basel liegt jedoch
nicht im Verfahren, sondern im Zeitpunkt: Der beauf-
tragte Baumeister wurde erst nach der Vergabe ange-
fragt, ob er die Arbeiten elektrisch ausfiihren kénne.

Das Unternehmen liess sich gerne darauf ein —und die
Baustelle wurde erfolgreich elektrisch umgesetzt. Der
Weg dorthin war jedoch aufwendiger als in Basel.
Maschinen mussten aufgrund der Verschiebung der
Baustelle kurzfristig organisiert und Ablaufe nachtrdg-
lich angepasst werden.

Daraus ergibt sich eine Beschaffungserkenntnis des
gesamten Projekts: Der Anspruch auf elektrische Aus-
fihrung sollte maglichst vor der Vergabe formuliert
werden. Wird er nachtrdglich erhoben, ist die Umset-
zung moglich, aber sie verursacht organisatorischen
Zusatzaufwand und erschwert die Planung.

Energieinfrastruktur: ein zweistufiges
Konzept

Die Ausgangslage war beengt. Ein Installationsplatz
direkt an der Haltekante existierte nicht; die verfug-
bare Fléiche lag beim Inseli, rund 450 m von der Bau-
stelle entfernt. Dort stand ein 250A-Baustromverteiler
zur Verfligung — ein Anschluss, der nicht eigens fur die
Baustelle erstellt, sondern opportunistisch ibernom-
men werden konnte, weil die Infrastruktur bereits vor-
handen war.

Der Abstand von 450 m war der Grund fiir das zweistu-
fige Ladekonzept. Ein tdglicher Maschinentransfer zwi-
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schen Baustelle und Installationsplatz war nicht prak-
tikabel — zumal die Maschinen im Bahnperimeter
arbeiteten und Wege durch den Bahnhofbereich nicht
beliebig verfiigbar sind. Deshalb wurde direkt bei der
Baustelle ein zweiter Ladepunkt eingerichtet: ein CEE-
32A-Anschluss uber die SBB, ausreichend fur lokale
Zwischenladungen nach Bedarf, Tabelle 3.

Die Parallele zu Basel ist offensichtlich — auch dort
erzwang die Distanz zwischen Ladeplatz und Bauperi-
meter (180 m) einen zweiten, baustellennahen Lade-
punkt. Die Distanz zwischen Installationsflache und
Arbeitsort ist damit ein wiederkehrender Planungspa-
rameter. Wo sie relevant wird, entsteht praktisch
zwangsldufig ein zweistufiges Konzept.

Der 32A-Anschluss hatte allerdings eine methodische
Nebenwirkung: Er begrenzte, was an Ladeleistung an
der Baustelle tiberhaupt moglich war. Die DC-Schnell-
ladefahigkeit der neueren Maschinengeneration hatte
hier keinen Nutzen gebracht, weil der Anschluss sie
nicht hergegeben hdtte und ein Mittagstransfer zum
Inseli nicht umsetzbar war. Stattdessen wurde eine
zusdtzliche Baustellenbatterie im Bauperimeter fir
kurzfristiges Nachladen zum Beispiel des Fugenschnei-
ders platziert.

Maschinenpark: der héchste Proto-
typenanteil

Luzern arbeitete mit dem hochsten Anteil an Prototy-
pen und Vorserienmodellen aller drei Piloten. Von den
neun eingesetzten grossen Baumaschinen waren vier
Prototypen oder Vorserienmodelle. Damit lieferte
Luzern wichtige Erkenntnisse zur Marktreife. Die Riick-
meldungen zu den eingesetzten Vorserienmaschinen

Die Struktur lésst sich damit so zusammenfassen:

Stufe Standort

Ladeinfrastruktur I | Installationsplatz Inseli

Ladeinfrastruktur IT | Direkt bei der Baustelle

Tabelle 3: Ladeinfrastruktur der Luzerner E-Baustelle
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waren differenziert. Bedienbarkeit und Leistungsfa-
higkeit erwiesen sich durchweg als praxistauglich und
in mehreren Fallen als mindestens gleichwertig zu Die-
selmaschinen. Kritischer beurteilt wurden einzelne
Details friiher Entwicklungsstdnde — etwa die Uber-
sicht aus der Kabine einer Nuller-Serie, die Feinbedie-
nung einzelner Prototypen sowie die Autarkie einzel-
ner Gerdte. In folgenden Serienmodellen konnten ein-
zelne Kritikpunkte bereits deutlich verbessert werden.
Weitere Prototypenschwdchen wurden von Herstellern
als gut behebbar eingestuft. Die verbleibenden Schwa-
chen sind damit Reifegrad-Fragen, keine strukturellen
Grenzen der Technologie.

Zugleich zeigte sich hier die Kehrseite von Pilotprojek-
ten mit Vorserienmaschinen: Ihr Einsatz erfordert Vor-
laufzeit, Absprachen mit Herstellern und die Bereit-
schaft, Kinderkrankheiten in Kauf zu nehmen. Fir
Regelbaustellenist das keine gangbare Voraussetzung
— fur Pilotprojekte hingegen der Punkt, an dem sie
ihren Wert entfalten.

Ergebnisse: Energie und Emissionen

Die Auswertung erfolgte analog zu Zirich Gber Wir-
kungsgradketten und Modellrechnung. Bei vollstcindig
konventioneller Ausfihrung wdren rund 13.5 MWh
Endenergie und rund 4.35t CO2eq angefallen. Erreicht
wurde eine Einsparung von rund 8.9 MWh Endenergie
und rund 3.6t CO2eq, was einer Ausschopfung von
rund 90% des maximalen Potenzials entspricht.

Die Grossenordnung liegt deutlich unter Zirich -
erwartbar angesichts der kleineren Bauaufgabe und
kirzeren Bauzeit. Die Ausschopfungsquote ist jedoch
mit rund 90% vergleichbar hoch.

Leistung
250 A (EWL, bestehend)
32 A CEE (via SBB)

Nutzung
Hauptladung Gber Nacht

Lokale Zwischenladung,
Vermeidung von Transfer-
fahrten
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Wie in Ziirich verblieben die Restemissionen im Wesent-
lichen bei den Materialtransporten. Und wie in Ziirich
waren die Griinde dafiir organisatorischer, nicht tech-
nischer Natur: Die elektrische Ausfiihrung wdre mog-
lich gewesen, sie wurde in der Logistikkette jedoch
nicht durchgdngig eingefordert und abgestimmt.

Larm: Ergebnisse ohne Vergleichsbasis

Zum Thema Lérm liegt fir Luzern ein umfangreicher
Messbericht vor. Seine Aussagekraft ist jedoch
begrenzt: Weil sich die E-Baustelle im Projektverlauf
verschob und schliesslich an der Haltekante Y direkt
vor dem Hauptbahnhof ausgefiihrt wurde, unterschie-
den sich die Bautdtigkeiten und Umgebungsbedin-
gungen deutlich von jenen an der Referenzbaustelle.
Ein direkter Vergleich der beiden Standorte ist deshalb
nicht zul@ssig. Der Bericht dokumentiert damit die
absolute Larmsituation einer E-Baustelle im Bahnperi-
meter, erlaubt aber keine belastbare Aussage Giber die
Reduktion gegentiber konventioneller Ausfiihrung.

Besonderheiten dieses Pilotprojekts

Luzern ist der Pilot der schwierigen Randbedingungen
— und gerade deshalb sehr aufschlussreich. Der Pilot
zeigt, dass ein beengter Bauperimeter — hier der Bahn-
hof — kein Ausschlusskriterium fir Elektrifizierung ist.
Die 450 m Distanz zum Installationsplatz waren eine
erhebliche Hirde; das zweistufige Ladekonzept |6ste
sie. Die Erkenntnis ist Gibertragbar auf viele innerstad-
tische Baustellen ohne baustellennahe Installations-
flache.

Ausserdem zeigt der Pilot, dass die opportunistische
Nutzung bestehender Infrastruktur funktioniert: Der
250A-Anschluss am Inseli musste nicht neu erstellt
werden. Wo solche Anschliisse vorhanden sind, sinken
Aufwand und Kosten erheblich — ein Argument dafdr,
die Verfuigbarkeit bestehender Anschlusspunkte friih
in die Standortplanung einzubeziehen.

Und er liefert schliesslich den gréssten Beitrag zur
Frage der Marktreife. Kein anderer Pilot hat so viele
Vorserienmaschinen im realen Einsatz erprobt und
konkrete Riickmeldungen aus dem Realeinsatz doku-
mentiert. Hierdurch konnten Riickmeldungen an Her-
steller direkt fiir Folgeserien aufgenommen werden.
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2.4 \Vergleich der drei Pilotprojekte

Ein Hinweis zur Vergleichbarkeit der Zahlen: Zirich
rechnet in Primdrenergie, Luzern in Endenergie, Basel
weist gemessene Werte aus. Die Absolutwerte sind
deshalb nicht unmittelbar gegeneinander lesbar. Ver-
gleichbar sind hingegen die Ausschopfungsquoten
(Zurich 93%, Luzern ca. 90%) und die relative Reduk-
tion (Basel Faktor 7.8), Tabelle 4, Seite 26.

Vier Befunde, die Uber alle Piloten
hinweg tragen

1. Die Anschlussleistung wird

systematisch iiberschatzt

Zirich und Basel legten unabhdngig voneinander
250A aus. Beide stellten im Betrieb fest, dass ein
Bruchteil davon gereicht hatte — in Basel wdren 63 A
ausreichend gewesen. In beiden Fdllen wurden nie
mehr als ein bis zwei Gerdte parallel geladen; die Bat-
teriekapazitdten der Maschinen deckten oft einen vol-
len Arbeitstag ab, sodass Schnellladung im Regelbe-
trieb entbehrlich war.

Ohne Erfahrungswerte ist eine grossziigige Auslegung
in einer Pilotphase eine rationale Absicherung. Darin
liegt der Nutzen dokumentierter Pilotprojekte — die
ndchste Baustelle muss nicht mehr auf Verdacht
dimensionieren. Fur Regelbaustellen typischer Grosse
ist ein konventioneller Bauanschluss in vielen Fdllen
ausreichend. Schnellladung bleibt eine Option fir Son-
derfalle, kein Standardbedarf.

2. Der Hebel liegt in der Vergabe,

nicht in der Technik

Die drei Piloten bieten Aufschluss tiber den Zeitpunkt,
zu dem der elektrische Anspruch erhoben wird:

— Zurich: in der Ausschreibung — mehrere marktfa-
hige Angebote, planbare Umsetzung

— Basel: vor der Beauftragung geklart, Budget
gesprochen — reibungsarme Umsetzung

— Luzern: nach der Vergabe angefragt = Umsetzung
gelingt, aber ist mit zusatzlichen Verhandlungen
und organisatorischem Aufwand verbunden

Bemerkenswert dabei: Ein wettbewerbliches Verfah-
ren ist nicht zwingend erforderlich. Basel zeigt, dass
auch eine Direktvergabe funktioniert — vorausgesetzt,
die Bereitschaft wird vorab gekldrt und die Mehrkos-
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ten sind finanziell hinterlegt. Entscheidend ist nicht
das Verfahren, sondern der Zeitpunkt.

3. Der Markt ist weiter, als die Zuriickhaltung
vermuten ldsst

In Zirich reichten sechs Firmen eine Offerte ein; meh-
rere davon legten ein substanzielles Angebot zum elek-
trischen Bauen vor. Die verbreitete Sorge 6ffentlicher
Bauherrschaften — zu wenige Angebote, unkalkulier-
bare Aufschldge — bestdtigte sich nicht.

Zugleich zeigt sich eine wiederkehrende Einschrdn-
kung: nicht bei der Verfligbarkeit elektrischer Maschi-
nen an sich, sondern bei der Sortimentsbreite. In
Zirich war der verfligbare Bagger zu gross und der ver-
fligbare Dumper zu klein fir die Bauaufgabe. In Luzern
musste auf Vorserienmodelle zuriickgegriffen werden.
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Das ist kein Technologieproblem, sondern eine Frage
der Flottengrdsse —und es entschdarft sich voraussicht-
lich mit jeder zusatzlichen E-Baustelle und der wach-
senden Nachfrage in der Schweiz.

Die Luzerner Erfahrung mit Vorserienmaschinen liefert
dazu ein ermutigendes Signal: Die im Piloteinsatz
bemdngelten Punkte werden von den Herstellern in
den Folgeserien adressiert. Der Riickkopplungskreis
zwischen Baustellenpraxis und Produktentwicklung
funktioniert und wird geschatzt.

4. Die Restemissionen sind organisatorisch,

nicht technisch

In Zirich wie in Luzern verblieben die Restemissionen
im Wesentlichen bei den Materialtransporten — in
Ziirich entfielen rund 70% der Restemissionen auf

Die drei Piloten im Uberblick

Bauwerk
Sparte
Auftraggeber

Auswertungszeitraum im
Pilotprojekt

Vergabeverfahren

Zeitpunkt der Festlegung
der elektrischen Ausfiihrung

Vergleichsbasis

Realisierte Ladeinfrastruktur

Erkenntnis zum Ladebedarf

Distanz Installationsplatz

Energiebedarf gegeniiber
konventioneller Ausfiihrung

CO2eq-Reduktion gegeniiber
konventioneller Ausfiithrung

Messkonzept

Besonderheit

Ziirich

Turnhalle Riedenhalden
Hochbau

Amt fur Hochbauten

Mdarz-Juli 2025,
ca. 80 Bautage

Submission im offenen
Verfahren, mit 30% ZK
«Elektrisches Bauen»

In der Ausschreibung

Modellrechnung

250 A + 160 A Unterverteiler,
Schnelllader 125 A

Uberdimensioniert; Schnell-
lader im Regelbetrieb nicht
erforderlich

keine (Verteiler auf Baustelle)

56 MWh Primdrenergie weniger

85% (23t)

Enflate-Box (30-s-Auflésung) +
Telemetrie

Beschaffungsinstrument
erprobt

Tabelle 4: Vergleichender Uberblick der drei Pilotbaustellen

Basel
Wertstoffsammelstellen
Tiefbau

Tiefbauamt

Aug.—Okt. 2025, 39 Bautage

Direktvergabe
(unter Schwellenwert)

Vor Beauftragung

A/B-Referenzbaustellen

250 A (Standort 1) + Satellit
(Standort 2)

63 A hdtten geniigt

180 m

8’310 statt 14’000 kWh

87% (490 kg statt 3’855 kg)

Telemetrie (4 Hauptmaschinen)

Beste Vergleichsbasis

Luzern

Haltekante Y, Bahnhof
Tiefbau

Tiefbauamt

Okt./Nov. 2025, 18 Bautage

Direktvergabe
(unter Schwellenwert)

Nach der Vergabe

Modellrechnung

250 A (Inseli) + 32 A CEE
(Baustelle)

Zweistufiges Konzept aufgrund

der 450 m Distanz; 32 A fir
lokale Zwischenladungen

450 m

8.9 MWh Endenergie weniger

83% (3.61)

Telemetrie / Betriebsstunden

Hochster Prototypenanteil
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diese Kategorie, mit der Zu- und Abfuhr von Bauma-
schinen als schwachstem Glied (60% Elektrifizierungs-
grad). Der Grund ist in beiden Fallen derselbe: Die elek-
trische Ausfiilhrung wdre moéglich gewesen, wurde in
der Logistikkette aber nicht durchgdngig eingefordert
und abgestimmt. Basel bestdtigt das aus anderer Rich-
tung: Dort war der Logistikanteil an den Emissionen mit
56% hoch, weil die elektrischen Maschinen aus grosse-
rer Entfernung zugemietet werden mussten — ein Effekt
der noch fehlenden regionalen Verfligbarkeit.

Grosses Potenzial in der Logistik: Wer die Elektrifizierung
einer Baustelle plant, muss die Transportkette explizit
mitdenken — Materialzufuhr, Aushubabfuhr und insbe-
sondere die An- und Ablieferung der Maschinen selbst.

Was die Piloten nicht zeigen kénnen

Drei Einschrankungen sind fiir die Einordnung
wesentlich:

Kosten: Auf Kostenaussagen wird in dieser Veroffent-
lichung bewusst verzichtet. Die drei Pilotprojekte sind
klein, die Mehrkosten fallen dadurch tberproportional
ins Gewicht, und Pilotbedingungen (Vorserienmaschi-
nen, Sonderorganisation, Idngere Anfahrtswege) sind
nicht reprdsentativ fiir den Regelbetrieb. Belastbare
Kostenaussagen erfordern eine gréssere Zahl von Pro-
jekten unter Normalbedingungen.

Lérm: Die Datenlage aus den drei Pilotprojekten ist
heterogen. Fiir Basel und Zirich liegen Messungen der
SUVA und fiir Basel ausserdem eines externen Ingeni-
eurbdiros vor, flr Luzern ein Messbericht mit geringer
Vergleichsbasis.

Belastbar ist die Reduktion von Larmemissionen im
Stand-, Rangier- und Leerlauf. Sie ist deutlich und im
stadtischen Umfeld relevant, weil Baumaschinen
einen erheblichen Teil der Zeit nicht unter Last arbei-
ten. Beim Arbeitsldrm ist der Befund nicht verallge-
meinerbar. In Basel war der gemessene Aushublarm
kaum reduziert, teilweise hoher. Das ist durch die
Umgebung der E-Baustelle und durch den Reifegrad
einzelner Vorseriengerdte mitgepragt — ein relevanter
Teil dieses Arbeitsldrms stammt noch von der Hydrau-
lik, nicht vom elektrischen Antrieb. Ein Riickschluss auf
serienreife Maschinen ist auf Basis der vorliegenden
Messergebnisse nicht zuldssig. Eine detailliertere Ein-
ordnung von Reifegrad, Wahrnehmung und Arbeitssi-
cherheit erfolgt daher in Kapitel 3.1.
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Lebenszyklus und Einordnung

Aussagen zu Lebenszyklusemissionen (graue Energie,
Batterieproduktion, Recycling) lassen sich aus diesen
Piloten nicht ableiten. Die Stichprobe — eine Handvoll
Maschinen, teilweise im Ersteinsatz —tragt solche Aus-
sagen nicht. Die hier ausgewiesenen Einsparungen
beziehen sich ausschliesslich auf die operative Phase.
Als grobe Einordnung kénnen die weiter fortgeschrit-
tenen Okobilanzen von Elektroautos und E-Lkw dienen:
Dort bestatigt sich der operative Klimavorteil auch
Uber den gesamten Lebenszyklus, sobald der Strom-
mix hinreichend sauber ist.

Fazit

Die drei Pilotbaustellen zeigen in unterschiedlichen
Konstellationen dasselbe Bild: Die elektrische Bau-
stelle funktioniert. Sie funktioniert im Hochbau wie im
Tiefbau, im offenen Verfahren wie in der Direktver-
gabe, mit Serienmaschinen wie mit Vorserienmodel-
len, und sie funktioniert unter erschwerten Randbedin-
gungen —im laufenden Bahnbetrieb, ohne baustellen-
nahe Installationsfldche, mit 450 m Distanz zum Lade-
platz.

Die Reduktionen sind substanziell: Wo eine reale Refe-
renz vorliegt, liegt der Faktor bei 7.8. Wo modelliert
werden musste, wurden rund 90 bis 93% des theoreti-
schen Einsparpotenzials tatsdchlich ausgeschopft.

Die verbleibenden Hirden liegen in der Beschaffung —
der Anspruch muss vor der Vergabe stehen —, in der
Logistikkette, die explizit mitgeplant werden muss, und
in der noch begrenzten Sortimentsbreite und regiona-
len Verfuigbarkeit der Maschinen, die sich mit wachsen-
den Flotten von selbst [6st.

Und sie liegen in einer Uberschatzung der Anforderun-
gen.Zweimal wurde ein 250-A-Anschluss gelegt, wo ein
Bruchteil gereicht hdtte. Die E-Baustelle ist anspruchs-
voller in der Vorbereitung — aber geniigsamer im
Betrieb, als ihre Planenden erwarteten.

100% elektrisches Bauen ist somit ein realistisch anzu-
strebendes und leicht erschliessbares Dekarbonisie-
rungsziel.
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3 Ergebnisse

Kapitel 2 hat gezeigt, dass sich elektrische Bau-
stellen in der Praxis bewdhren — und zugleich, wo
die Aussagekraft dreier Pilotprojekte an ihre
Grenzen stosst. Drei Baustellen konnen weder die
Bandbreite der Schweizer Bauunternehmen noch
die Marktentwicklung bei Maschinen, Finanzie-
rung oder Kommunikation vollstandig abbilden,
zeigen aber wesentliche Tendenzen. Das vorlie-
gende Kapitel ordnet die in den Piloten gewonne-
nen Beobachtungen deshalb in eine deutlich
breitere Evidenzbasis ein: Qualitative Interviews
und breit abgestitzte quantitative Umfragen
mit Deutschschweizer Bauunternehmen und
Schweizer Stadten, Gemeinden und Kantonen,
Expertengesprache mit Herstellern, Vermietern,
Energieversorgungsunternehmen und internatio-
nalen Fachpersonen mit langjahrigen Erfahrun-
gen mit elektrischem Bauen, sowie erganzende
Sekundarliteratur. So lasst sich prufen, ob sich die
in den Piloten beobachteten Muster — etwa beim
Energiebedarf, bei der Maschinenverfigbarkeit
oder bei den Mehrkosten und der Finanzierung -
auch im grosseren Massstab bestatigen, und wo
die drei Projekte eher einen Sonderfall abbilden.
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3.1 Energie, Emissionen und Larm

Energieverbrauch, Emissionen und Larm hdngen auf
einer E-Baustelle eng zusammen und gehdren zu den
am hdufigsten diskutierten Fragen im gesamten Pro-
jekt. Dieses Unterkapitel vertieft mehrere Aspekte, die
Uber die drei Piloten hinausgehen: die tatsdchliche
Dimensionierung des Ladebedarfs im laufenden
Betrieb, die bislang wenig beleuchtete Perspektive der
Energieversorger, methodische Lehren aus der Ver-
brauchsmessung, die Einordnung der COz-Einsparun-
gen in ein grdsseres Bild sowie eine differenzierte
Betrachtung von Lérm und gesundheitlicher Tragweite.

Energieverbrauch und Ladeinfrastruktur:
ein Profil statt einer Zahl

Bei allen drei Pilotbaustellen wurde die Anschlussleis-
tung deutlich grosszligiger dimensioniert, als sie im
Betrieb tatsdchlich beansprucht wurde. In Basel wurde
ein 250-A-Anschluss bestellt, obwohl der Netzbetrei-
ber sogar bis zu 500A hatte liefern konnen; effektiv
wurden aber nie mehr als ein bis zwei Gerdte gleichzei-
tig geladen, ein herkdémmlicher 63-A-Bauanschluss
hatte gentigt. In Zirich zeigte sich dasselbe Muster mit
einem 250-A-Anschlusskasten und einem zusatzlichen
160-A-Verteiler.

Dieses Muster deckt sich mit der Studie «Wege zu
Netto-Null fir Baumaschinen in der Schweiz», wonach
Bagger und Materialtransporte gesamtschweizerisch
die grossten Treiber des Energieverbrauchs im Bauma-
schinenpark sind, wahrend zahlenmdéssig dominante
Kleingerdte kaum ins Gewicht fallen (EBP, 2025). Der
effektive Leistungsbedarf einer Baustelle hangt somit
primar vom eingesetzten Maschinenmix und dessen
Einsatzintensitat ab und Idsst sich nicht pauschal aus
der Maschinenanzahl ableiten. Auch die Interviews
mit Herstellern ergeben eine klare Unterscheidung:
Kleinere Maschinen lassen sich tiber Nacht an einer
Haushaltssteckdose oder einem einfachen CEE-32-
Anschluss laden. Fiir Maschinen ab rund 20 Tonnen
rechnen Hersteller dagegen mit einem leistungsfahi-
gen Schnellladesystem und einer kréftigen Stromzu-
leitung, unter Umstdnden sogar mit eigener Trafo-
station. Ein Hersteller bezifferte die Kosten einer
Schnellladestation fir diese Grossenklasse auf rund
CHF 80’000. Der Ladebedarf einer E-Baustelle ist
damit kein Einzelwert, sondern ein Profil, das aus
Maschinenmix, Einsatzintensitat und Bauablauf ent-
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steht — eine friihzeitige Abkldrung dieses Profils ist der
wirksamere Planungsschritt als eine pauschale Sicher-
heitsmarge auf die Anschlussleistung.

Aus den Interviews mit Bauunternehmen wird zudem
eine organisatorische Verschiebung deutlich: Wo bis-
lang der eigene Dieseltank auf die Baustelle gestellt
wurde, muss nun oft die Bauherrschaft den Stroman-
schluss bereitstellen. Gemdss SIA-Norm 118 obliegt
diese Pflicht grundsdtzlich der Bauherrschaft, wird in
der Praxis jedoch haufig vertraglich an das Bauunter-
nehmen delegiert, was zu Unsicherheiten fiihren kann.

«Wenn die Energieversorgung und
Ladeprozesse friihzeitig mitgeplant
werden, ist batterieelektrisches Bauen
fir den tGberwiegenden Teil der
Baustellen hinsichtlich Effizienz und
Verfugbarkeit die bevorzugte Losung.»

Ueli Kramer, ecoforce GmbH, Co-Founder

Die Perspektive der Energieversorger:
heute unauffillig, Skalierung als offene
Frage

Im Projekt wurden fiinf Schweizer Energieversorgungs-
unternehmen zu ihren Erfahrungen mit elektrischen
Baustellen befragt. Ubereinstimmend berichten sie,
dass die Abwicklung heute keinen ausserordentlichen
Prozessaufwand verursacht: Bewilligung, Koordination
und Anschluss folgen denselben Standardverfahren
wie bei konventionellen Baustellen, und die Zustandig-
keit der Energieversorger endet in der Regel an der Tra-
fostation. Ein befragter Energieversorger, der auch
selbst tiber praktische Erfahrung als Bauherr einer
eigenen Pilotbaustelle verfiigt, weist darauf hin, dass
der Anmeldeprozess fur kleinere Bauunternehmen
dennoch als zusatzlicher administrativer Aufwand
wahrgenommen wird — ein Reibungspunkt, an dessen
Vereinfachung derzeit gearbeitet wird, unter anderem
durch die Entwicklung mobiler, tempordir einsetzbarer
Ladestationen, die kiinftig gezielt auch fir Baustellen
angeboten werden sollen, um den birokratischen Weg
bis zum Strombezug zu verkirzen.
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Auch zur Netzbelastung zeigt sich ein einheitliches
Bild: Unter den heutigen Verhdltnissen registriert kei-
nes der befragten Unternehmen spirbare Auswirkun-
gen elektrischer Baustellen auf das Netz, da die bean-
spruchten Leistungen bislang zu gering sind, um ins
Gewicht zu fallen. Dies gilt insbesondere fur stadti-
sche Gebiete, deren Netzinfrastruktur auch mittelfris-
tig als ausreichend dimensioniert eingeschatzt wird.
In léindlicheren Gebieten fdllt die Einschatzung diffe-
renzierter aus: Dort nimmt die verfigbare Kapazitdt
ab, und der genaue Reservezustand vor Ort ist nicht
immer bekannt. Beides fiihrt dazu, dass eher vorsich-
tig geplant wird.

Weniger einheitlich fdallt die Einschdtzung aus, sobald
eine breite Skalierung ins Spiel kommt. Mehrere
Befragte weisen darauf hin, dass eine gleichzeitige
Spitzenbelastung in verdichteten Gebieten — etwa
durch zeitgleiches nachtliches Laden zahlreicher Bau-
stellen, kombiniert mit weiteren neuen Lasten wie
Warmepumpen und Elektromobilitdt — in den beste-
henden Netzmodellen bislang nicht abgebildet ist und
einen relevanten, aber noch ungekldrten Stresstest fir
die Zukunft darstellt. Fir die Praxis ldsst sich daraus
ableiten, dass die heutige Unauffdlligkeit aus Netz-
sicht nicht mit einer Unbedenklichkeit bei kiinftiger
Skalierung verwechselt werden sollte: Eine friihzeitige
Einbindung der Energieversorger bei grosseren Bau-
vorhaben oder bei einer Haufung elektrischer Baustel-
len in einem Gebiet bleibt empfehlenswert, auch wenn
sie heute formal nicht erforderlich ist.

Wie erhdlt man belastbare Verbrauchs-
daten? Lehren aus dem Messkonzept

Der Stromverbrauch einer Baustelle Idsst sich am ein-
fachsten tber die Abrechnung des Energieversorgers
beziffern — sie sagt jedoch nur, wie viel Strom insge-
samt geflossen ist, nicht, wofur. Anspruchsvoller wird
es, sobald der Verbrauch einzelnen Maschinen, Gewer-
ken oder Firmen zugeordnet werden soll — z.B. zur ver-
ursachergerechten Abrechnung oder als Grundlage fiir
die Ermittlung von CO2-Emissionen. Dort setzt die im
Projekt eingesetzte hochauflosende Messung an.

Die in Zirich eingesetzte, hochauflésende Verbrauchs-
messung mittels Enflate-Box hat wertvolle Erkennt-
nisse geliefert, aber auch klar aufgezeigt, wie
anspruchsvoll eine belastbare Verbrauchserfassung
auf einer realen Baustelle ist. Technisch funktioniert
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die Methode: Uber die gesamte Bauphase wich sie nur
rund 8% von den unabhdngig erfassten Zdhlerdaten
des Energieversorgers ab, und wo das Messkonzept
eingehalten wurde, deckten sich die Werte auch mit
den Telemetriedaten einzelner Maschinen (Abwei-
chung typischerweise unter 10%). Die eigentliche
Hirde liegt anderswo: Nur rund die Halfte des zuge-
fihrten Stroms liess sich den erfassten Steckdosen
zuordnen, weil Gerdate auf der Baustelle in der Praxis
nicht durchgehend an den dafiir vorgesehenen,
gemessenen Anschliissen betrieben wurden. Belast-
bare Einzelmessung scheitert damit nicht an der Tech-
nik, sondern an der Disziplin, mit der das Messkonzept
vor Ort eingehalten wird.

Fur die Praxis lasst sich daraus eine zentrale Empfeh-
lung ableiten: Keine der drei im Projekt eingesetzten
Methoden — hochauflésende Einzelmessung, Telemet-
rie, aggregierte Gesamtverbrauchsdaten der Energie-
versorger — liefert fur sich allein ein vollstandiges Bild.
Die hochauflosende Messung liefert wertvolle Lastpro-
file, ist jedoch — wie oben gezeigt — auf ein konsequent
eingehaltenes Messkonzept angewiesen. Telemetrie-
daten ermdglichen eine eindeutige Gerdtezuordnung,
liegen aber hdufig nur in aggregierter, herstellerab-
hangig strukturierter Form und ohne die notwendige
zeitliche Auflésung vor. Die Zahlerdaten der Energie-
versorger schliesslich sind vollstdndig und robust,
erlauben aber keine Riickschliisse auf einzelne Ver-
braucher. Fir belastbare Auswertungen, die sich auf
verschiedene auf der Baustelle tdtige Firmen bzw.
Gewerke herunterbrechen lassen, bedarf es einer
neuen Planungs- und Monitoring-Lésung.

CO2z-Einsparung im grosseren Massstab

Die dokumentierten Einsparungen der drei Piloten —
zwischen 87 und 93% des jeweiligen Einsparpotenzials
— fligen sich gut in ein grdsseres Bild ein. Der Berech-
nung liegt bei allen drei Baustellen der KBOB-Emissi-
onsfaktor fir Baumaschinendiesel zugrunde, der auf
einer Well-to-Tank-Betrachtung beruht und damit
neben den Verbrennungsemissionen auch jene aus
Férderung, Raffinierung und Transport einschliesst;
ohne diesen umfassenderen Ansatz wiirde das rechne-
rische Einsparpotenzial der Elektrifizierung unabhén-
gig von der Herkunft des Stroms stets 100% betragen,
was fir einen fairen Technologievergleich wenig aus-
sagekrdaftig ware (KBOB, 2009/1:2022). Firr die Strom-
seite wurde jeweils der mehrjdahrige Durchschnitt des
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Schweizer Verbrauchermixes verwendet, wie ihn der
Verband Schweizerischer Elektrizitatsunternehmen
periodisch publiziert (VSE, 2025) — eine Grosse, die
bewusst tUber mehrere Jahre gemittelt wird, da der
CO02-Gehalt des Schweizer Stroms je nach Importanteil
und Jahr spurbar schwankt.

Dass die Einsparungen trotz des im Vergleich zu Diesel
nur rund 2.5-fach héheren Wirkungsgrads eines Elekt-
romotors derart hoch ausfallen, liegt an der Kombina-
tion zweier Effekte: dem Wirkungsgradvorteil selbst
sowie der im internationalen Vergleich sehr tiefen
Emissionsintensitat des Schweizer Stroms. In Landern
mit einem CO2-intensiveren Strommix wiirde dieselbe
Elektrifizierung folglich zu spirbar geringeren Emissi-
onseinsparungen fiihren als in der Schweiz —ein Stand-
ortvorteil, der in der internationalen Einordnung (vgl.
Kapitel 1) nicht unterschditzt werden sollte.

Ein wiederkehrendes Muster zeigt sich bei der Frage,
woher die trotz Elektrifizierung verbleibenden Emissio-
nen stammen: In allen drei Pilotprojekten sind es tiber-
wiegend nicht die eigentlichen Baumaschinen, son-
dern die noch dieselbetriebenen Anteile der Material-
und Maschinentransporte (vgl. Kapitel 2.4). Das unter-
streicht, dass beim Planen einer E-Baustelle die
Transportkette explizit mitgedacht werden muss — die
Maschinen selbst liessen sich in den Piloten durchge-
hend elektrifizieren, die Logistik drumherum nicht
immer.

Ldrm: was messbar ist — und was nicht

Beim Thema Larm zeigt sich ein differenzierteres Bild,
als die naheliegende Annahme «elektrische Bauma-
schinen sind grundsatzlich leiser» vermuten lasst. Am
robustesten belegt ist die Reduktion im Stand-, Ran-
gier- und Leerlaufbetrieb. In Zirich wurde eine elektri-
sche Vibroplatte im Leerlauf rund 42 dB leiser gemes-
sen als ihr dieselbetriebenes Pendant, im aktiven Ver-
dichtungsbetrieb jedoch nur rund 2.7 dB. Eine ergdn-
zende, an mehreren Einzelmaschinen und Werkzeugen
durchgefiihrte Messreihe (u. a. Bagger, Dumper, Riittel-
platte, Vibrationsstampfer) bestdtigt diesen Befund:
Im Leerlauf wurden bei den gemessenen Baumaschi-
nen mindestens 10 dB(A) tiefere Pegel festgestellt. Da
Baumaschinen einen erheblichen Teil ihrer Einsatzzeit
nicht aktiv arbeitend, sondern stehend oder rangierend
verbringen, ist dieser Effekt im dicht besiedelten stad-
tischen Umfeld von grosser praktischer Relevanz.
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Beim eigentlichen Arbeitslarm fallt der Befund deut-
lich weniger eindeutig aus. Im direkten Vergleich der
beiden Basler Baustellen liess sich beim Aushubvor-
gang kein genereller Vorteil der E-Baustelle feststellen;
im gemittelten Aushubvorgang wurde sie sogar
geringfuigig lauter gemessen. Dieser Befund ist jedoch
stark durch die unglinstige stadtebauliche Situation
der E-Baustelle gepragt (Schallreflexionen, Verkehrs-
lage) und lasst keinen verallgemeinerbaren Riick-
schluss auf die Maschinen selbst zu. Grundsdtzlich gilt:
Bei kraftintensiven Arbeitsprozessen wie Aushub, Ver-
dichtung oder Materialumschlag dominiert hdufig das
Arbeitsgerdusch tiber den Motorenléarm, weshalb der
akustische Vorteil der Elektrifizierung hier kleiner aus-
fallt als im Stand- oder Leerlaufbetrieb. Dies sollte bei
der Kommunikation gegeniiber Anwohnenden vermit-
telt werden, um Enttcéiuschungen zu vermeiden, wenn
eine larmintensive Arbeitsphase trotz Elektrifizierung
weiterhin horbar bleibt.

Eine kleine, im Rahmen des Projekts durchgefiihrte
Befragung von Anwohnenden in Basel bestdtigt den dif-
ferenzierten Befund aus Wahrnehmungssicht: Die Bau-
stelle wurde mehrheitlich als leiser wahrgenommen, mit
explizitem Verweis auf den fehlenden Standlarm, wah-
rend die eigentlichen Arbeitsgercusche weiterhin als
storend empfunden wurden. Aufgrund der geringen Teil-
nehmendenzahl ist die Befragung nur bedingt aussage-
kraftig, deckt sich aber mit dem Muster der Messdaten.

Aus dem Larmthema hat sich im Projekt zudem eine
Erkenntnis entwickelt, die zundchst nicht im Fokus
stand: Die geringere Gerduschentwicklung wird auf
der Baustelle nicht nur als Vorteil wahrgenommen.
Personen im Bewegungsraum schwerer Gerdte orien-
tieren sich auch akustisch. Wird eine Maschine schlech-
ter gehort, kann das die Wahrnehmung von Gefahren-
situationen erschweren. Gleichzeitig erleichtert der lei-
sere Hintergrund die Verstdndigung im Team, wie am
Beispiel aus Basel erwdhnt. Eine begleitende Messung
hielt dazu einen Einzelfall fest: Bei einer elektrischen
Tandemwalze war das akustische Riickwdarts-Warnsig-
nal mit rund 104 dB(A) deutlich lauter als die Maschine
selbst bei Vorwartsfahrt (76 dB(A)). Sicherheitswarn-
systeme mussen in der Larmplanung von E-Baustellen
mitgedacht werden; sonst kénnen sie den Vorteil des
Antriebs teilweise aufheben. Das ist zukinftig fir
Schulungen und die betriebliche Sicherheitsorganisa-
tion relevant.
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«Besonders schon war zu sehen,

wie gross das Interesse der Arbeitenden
an den Maschinen war. Es sind vor allem
sie, die vom wegfallenden Motorenlarm

und von weniger Abgasen profitieren.»

Marco Meier, ecoforce GmbH, Co-Founder

Gesundheitliche Tragweite tiber
den unmittelbaren Immissionsschutz
hinaus

Sowohl beim Larm- als auch beim Luftschadstofft-
hema reicht die gesundheitliche Bedeutung der Elekt-
rifizierung Uber das hinaus, was sich in den drei Pilot-
projekten unmittelbar messen liess. International
anerkannte Forschung zeigt, dass Larm nicht nur das
Gehor schddigt, sondern als biologischer Stressor
wirkt: Bei einer beruflichen Larmexposition tiber 80
dB(A) ist das Bluthochdruckrisiko um rund 80% erhoéht,
und schatzungsweise 3 bis 12% aller Arbeitsunfalle
werden mit Larm in Verbindung gebracht (Bolm-
Audorff et al., 2020; Dzhambov & Dimitrova, 2017).
Die deutsche Berufsgenossenschaft der Bauwirt-
schaft (BG BAU) beziffert allein die jahrlichen Kosten
furlarmbedingte Gehorschdden auf rund 18 Millionen
Euro und bestdatigt fiir elektrische Baumaschinen ein
Reduktionspotenzial von bis zu 20 dB gegenuber kon-
ventionellen Modellen (Barthelmes, 2026).
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Auch bei den Dieselabgasen selbst besteht eine tiber
die CO2-Bilanz hinausgehende gesundheitliche Dimen-
sion: Die Internationale Agentur fiir Krebsforschung
(IARC) stuft Dieselmotorenabgase seit 2012 als krebs-
erregend fir den Menschen ein (Gruppe 1, ausrei-
chende Evidenz fiir Lungenkrebs), gestiitzt auf grosse
berufliche Kohortenstudien (IARC, 2012). Bauarbei-
tende, die regelmassig in der Ndhe dieselbetriebener
Maschinen tatig sind, gehéren zu den Berufsgruppen
mit erhohter Exposition. Diesem Umstand trdgt in
Deutschland die BG BAU mit einer gezielten Férderung
akkubetriebener Verdichtungsgerate Rechnung, deren
primare Begriindung nicht der Klimaschutz, sondern
die Vermeidung von Kohlenmonoxid- und Dieselruss-
Exposition ist (BG BAU, 2026). Fiir die Schweizer Praxis
lasst sich daraus ableiten, dass der Nutzen elektrischer
Baumaschinen fir die Gesundheit der Belegschaft
eine eigenstdndige, von Klima- und Larmschutz unab-
hdngige Gréssenordnung besitzt, die in der Kommuni-
kation gegeniber Bauunternehmen zusdtzliches
Gewicht verleihen kann.

Fazit

Was in Kapitel 2 an drei Baustellen sichtbar wurde,
bestdtigt sich im breiteren Bild. Der Energiebedarf
einer E-Baustelle ldsst sich nicht pauschal angeben,
sondern nur als Lastprofil planen. Die Energieversorger
sind heute noch zurlickhaltend. Das spiegelt die bislang
geringe Belastung der Netze wider und Iésst sich nicht
auf eine Skalierung lbertragen. Belastbare Ver-
brauchsdaten erfordern mehrere Datenquellen und ein
konsequent eingehaltenes Messkonzept. Die Larmre-
duktion ist dort am besten belegt, wo Maschinen ste-
hen oder rangieren, weniger dort, wo sie arbeiten. Ldrm
und Dieselabgase betreffen nicht nur die Umgebung,
sondern auch den Arbeitsschutz auf der Baustelle — ein
zusdtzliches Argument fir die Elektrifizierung.
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3.2 Elektrische Maschinen und
Transportfahrzeuge

Ob eine elektrische Baumaschine heute schon verfiig-
bar ist, hangt entscheidend davon ab, wie gross und
spezialisiert sie ist. Wahrend sich kleine und mittlere
Maschinen sowie Transportfahrzeuge bereits gut am
Markt finden lassen, bleibt das Angebot bei grossen
Baumaschinen weiterhin diinn. Grundlage fiir die fol-
genden Ausflihrungen zur Marktreife von elektrischen
Baumaschinen und Transportfahrzeugen sind insbe-
sondere 12 im Projekt gefiihrte Interviews mit Herstel-
lern, Importeuren und Vermietern aus der Schweiz und
dem europdischen Ausland, Praxiserfahrungen aus den
drei Pilotbaustellen sowie ergdnzende Sekundarquellen.

Wie weit ist der Markt elektrischer
Baumaschinen heute?

Das in Kapitel 1 beschriebene Huhn-Ei-Problem zwi-
schen Angebot und Nachfrage Idsst sich auf Maschi-
nenebene konkret nachvollziehen. In Ziirich reichten
sechs Firmen eine Offerte mit einem substanziellen
Angebot zum elektrischen Bauen ein (vgl. Kapitel 2.1)
—ein Hinweis darauf, dass der Markt aufnahmefdhiger
ist, als die verbreitete Zuriickhaltung 6ffentlicher Bau-
herrschaften vermuten liesse. Ein wiederkehrender
Befund aus den Interviews mit Bauunternehmen, Her-
stellern und Vermietern bestdtigt dies zusdtzlich: Die
tatsachliche Verflugbarkeit elektrischer Baumaschinen
wird in der Praxis regelmassig unterschatzt — eine Dis-
krepanz, die selbst zum Hemmnis wird, denn wer die
Verfligbarkeit unterschatzt, fragt erst gar nicht nach.
Diese verhaltene Nachfrage bei gleichzeitig seit tiber
zehn Jahren intensiven Entwicklungsinvestitionen der
Hersteller bestdtigt das in Kapitel 1 beschriebene Mus-
ter eines klassischen Push-Markts.

Die im Projekt gefiihrten Hersteller- und Vermieterin-
terviews ergdnzen dieses Bild um eine klare Systema-
tik: Die Elektrifizierung findet nach Gibereinstimmender
Einschatzung der Befragten «von unten nach oben»
statt. Kompakte Maschinen — Radlader, Rad- und Rau-
penbagger unter 20 Tonnen, Betonmischer und Dum-
per —sind bereits gut seriell verfiigbar und haben Jah-
reszeitentests sowie den produktiven Dauereinsatz
durchlaufen.

33

Diese Einschatzung deckt sich mit den Ergebnissen des
vom Bundesamt fir Energie gefdérderten Projekts
«ZE150W» von Suncar, welches aufzeigt, dass europa-
weit bereits Uber 250 batterieelektrische Raupenbag-
ger verschiedener Basismodelle (2 bis 30 Tonnen) im
taglichen produktiven Einsatz stehen (Battig & Schnei-
der, 2025). Fiir den ebenfalls relevanten Mobilbagger-
Typ, der auch auf 6ffentlichen Strassen fahren darf
und deshalb fir die Verbindung zu entfernten Installa-
tionsplatzen besonders geeignet ist, liegen erste elek-
trische Angebote in den Gewichtsklassen zwischen 10
und 20 Tonnen vor.

Aus der Beschaffungserfahrung der drei Pilotbaustel-
len lasst sich das Angebot grob in drei Grossenklassen
einteilen. Kleine Maschinen bis rund 3 Tonnen sind
heute hoch praxistauglich, mit durchweg positivem
Feedback der Bedienenden, und eignen sich beson-
ders furldrm- und abgassensible Einsdtze in Innenrdu-
men oder Gruben. Maschinen bis rund 20 Tonnen sind
mittlerweile in fast allen Kategorien verfligbar; beson-
ders seit der bauma 2025 ist hier ein deutlicher Sprung
im Angebot spurbar. Auch bei grésseren Maschinen
jenseits von 20 Tonnen findet sich zunehmend ein
Angebot — die Beschaffung bleibt dort aber erheblich
aufwendiger, mit den in Kapitel 2 beschriebenen lan-
geren Vorlaufzeiten und Transportwegen.

Technisch bewegt sich die Branche ldngst nicht mehr
im Bereich reiner Umristungen bestehender Diesel-
maschinen: Speziell fiir den Elektrobetrieb konzipierte
Maschinen sind heute bereits in diversen Segmenten
erfolgreich im Einsatz. Offen bleibt jedoch die vollstén-
dige Elektrifizierung der Arbeitshydraulik — ein Schritt,
an dem unter anderem Suncar zusammen mit der ETH
Zirich forscht. Erste Ergebnisse aus einem vergleich-
baren Umbauprojekt zeigen das Potenzial: Die Elektri-
fizierung von Fahr- und Schwenkantrieb sowie des
Hubsystems senkte den Energieverbrauch um 56 bis
71% gegenuber der jeweiligen hydraulischen Variante
(Battig & Schneider, 2025). Mit weiterer Elektrifizie-
rung der Hydraulik dirften sich Wirkungsgrad und
Betriebskosten also nochmals spirbar verbessern.
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Sortimentsbreite und Vorlaufzeit als
Engpass, nicht Technologie

Der Luzerner Pilot verzeichnete den hochsten Anteil an
Prototypen und Vorserienmodellen aller drei Baustel-
len, weil fur die spezifischen Anforderungen im Bahn-
perimeter teilweise nur Gerdte verfiigbar waren, die
noch nicht in Serie gefertigt wurden. Die Herstellerin-
terviews stiitzen diesen Befund: Fir Kleinserien und
Prototypen wird eine Vorlaufzeit von 3 bis 4 Wochen
als typisch beschrieben, teils verbunden mit weiten
Transportwegen, wie sie auch der Basler Pilot erlebte.
In Zirich wiederum musste teils auf zu kleine oder zu
grosse Gerdte ausgewichen werden, weil die optimale
Maschinengrdsse elektrisch zum Zeitpunkt dort nicht
verfligbar war. Diese Passungenauigkeit ist kein Tech-
nologie-, sondern ein Sortimentsbreitenproblem, das
sich mit wachsenden Flotten voraussichtlich von selbst
entscharft. Es lasst sich festhalten, dass die Markt-
durchdringung je nach Maschinenkategorie hetero-
gen verlduft: Kleinere Gerdte elektrifizieren sich schnel-
ler, wahrend grosse Leistungsklassen mit kleinen
Stlickzahlen langsamer folgen und dort langfristig
auch Alternativen wie HVO eine Rolle spielen kdnnten
(EBP, 2025). Daraus lasst sich ableiten, dass es zum jet-
zigen Zeitpunkt nicht sinnvoll wdre, eine hundertpro-
zentige Elektrifizierung von Bauprojekten zu fordern.
Grosse, leistungsstarke Maschinen mit kleinen Stiick-
zahlen sowie Spezialanwendungen bleiben nach heu-
tigem Stand nur mit erheblichem technischem Auf-
wand und entsprechend hohen Kosten elektrifizierbar.
Fir die Praxis bedeutet dies in den kommenden Jahren
ein Nebeneinander verschiedener Antriebstechnolo-
gien: Elektroantriebe als klarer Schwerpunkt im Klein-
und Kompaktsegment, ergéanzt durch Ubergangslé-
sungen wie HVO dort, wo eine vollsténdige Elektrifizie-
rung heute noch nicht sinnvoll umsetzbar ist.

Bewegung in die Sortimentsliicke bei den grossen
Maschinen bringen zunehmend jedoch chinesische
Hersteller, die insbesondere im Grossmaschinenseg-
ment aktiv werden, wo europdische und amerikanische
Anbieter noch zuriickhaltend sind. Mit XCMG (Rang 3
weltweit nach Umsatz) und Sany (Rang 6) zdhlen
bereits zwei chinesische Unternehmen zu den zehn
grossten Baumaschinenherstellern der Welt; XCMG hat
dabei zuletzt John Deere tiberholt (KHL Group, Yellow
Table 2026). Auch kleinere chinesische Hersteller wie
Liugong verstdarken ihre Prasenz in Europa, unter ande-
rem mit einer eigenen Europazentrale in Polen. Wie sich
dieser Marktzutritt auf die Anschaffungspreise aus-
wirkt, wird in Kapitel 3.3 vertieft eingeordnet.
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Wie steht es um den Markt fir
elektrische Transportfahrzeuge?

Bei den elektrischen Transportfahrzeugen zeigt sich
ein deutlich reiferer Markt als bei den Baumaschinen:
Elektrische Lastwagen sind dem Baumaschinenseg-
ment nach Einschdtzung befragter Marktteilnehmen-
derum rund drei Jahre voraus. Einen wesentlichen Trei-
ber dafiir sehen die Expert:innen in der Befreiung von
der leistungsabhdngigen Schwerverkehrsabgabe
(LSVA), die einen Teil der Mehrkosten kompensiert —
ein Anreiz, den es fiir Baumaschinen bislang nicht gibt.
Eine mogliche kiinftige Aufhebung dieser Befreiung
wird von Schweizer Transportunternehmen als eine der
grossten Investitionsunsicherheiten fur die weitere
Elektrifizierung eingeschatzt.

Interviews mit drei Schweizer Transport- und Recyc
lingunternehmen unterschiedlicher Grosse zeigen,
dass die Flottenanteile bereits substanziell sind — sie
reichen aktuell von rund 2 bis knapp 20% der jeweili-
gen Gesamtflotte —und mit klaren, terminierten Zielen
bis 2028 respektive 2035 weiter ausgebaut werden sol-
len. Einschrdinkungen bestehen weiterhin bei Reich-
weite und Nutzlast: Altere und kleinere Elektro-Last-
wagen erreichen 180 bis 360 Kilometer Reichweite,
und sie sind 2 bis 3 Tonnen schwerer als vergleichbare
Dieselfahrzeuge, was zu Nutzlastverlusten fiihrt.
Besonders betroffen sind Spezialfahrzeuge mit Allrad-
antrieb, kurzem Radstand oder vorderachsseitiger
Hydraulik, fur die elektrische Varianten kaum oder gar
nicht verfligbar sind.

Als grosste verbleibende Hiirde nennen die Befragten
Ubereinstimmend nicht die Fahrzeugtechnik, sondern
die offentliche Ladeinfrastruktur entlang der Auto-
bahnen. Auf der Baustelle selbst funktionieren E-Trans-
porte gut, erfordern aber eine sorgfaltigere Vorlauf-
planung: Spontane Einsdtze sind kaum maoglich, was
sich mit dem Befund deckt, dass die verbleibenden
Restemissionen auf E-Baustellen primar in der Logis-
tikkette anfallen. Die Zufriedenheit der Fahrer:innen
wird aber durchweg als hoch beschrieben; alle befrag-
ten Unternehmen verfolgen klare Elektrifizierungsstra-
tegien und erwarten, dass die rasch steigende Batte-
riereichweite viele der heute bestehenden Einschrdn-
kungen I6st.
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Fazit

Der Markt fur elektrische Baumaschinen ist weiter, als
die verbreitete Zurlickhaltung in der Praxis vermuten
lasst — die Elektrifizierung setzt sich jedoch nicht
gleichmdssig, sondern von kleinen zu grossen Maschi-
nen fort. Wahrend im Klein- und Kompaktsegment
bereits eine hohe Praxistauglichkeit besteht, bleibt die
Beschaffung bei grossen, leistungsstarken Maschinen
aufwendiger, wenn auch mit spirbarer Dynamik durch
neue Anbieter aus Europa und zunehmend auch aus
China. Einen Vorgeschmack darauf, wohin sich auch
das Baumaschinensegment entwickeln konnte, liefert
der Blick auf die Transportfahrzeuge: Dort zeigt sich,
wie sich ein einst ahnlich zégerlicher Markt innert
weniger Jahre zu einem praxistauglichen Regelfall ent-
wickeln kann — begtinstigt nicht zuletzt durch einen
finanziellen Anreiz, den es fir Baumaschinen bislang
nicht gibt (vgl. Kapitel 3.3). Fir Bauunternehmen,
Stadte und weitere Akteur:innen des Bau-Okosystems
folgt daraus eine differenzierte Erwartungshaltung:
Elektrifizierung ist heute in vielen Bereichen praxisreif,
in einzelnen Segmenten aber noch mit Aufwand und
Kosten verbunden, die eine realistische Priorisierung
statt eines vollstandigen Umstiegs nahelegen.
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3.3 Wirtschaftlichkeit elektrischer
Maschinen und finanzielle
Forderung

Ob eine elektrische Baumaschine «zu teuer» ist, hangt
entscheidend davon ab, welche Kostengrésse man
betrachtet. Die folgende Ubersicht unterscheidet die
vier zentralen Grossen und nennt exemplarische Refe-
renzwerte verschiedener externer Studien. Die
Abschnitte danach vertiefen die vier zentralen Grossen
einzeln, Tabelle 5.

Es fehlt nicht am Geld, sondern an der
Wirtschaftlichkeit

Eine der zentralen Hirden der Elektrifizierung von Bau-
stellen besteht in den Mehrkosten aufgrund vergleichs-
weise hoher Anschaffungskosten der elektrischen
Maschinen und Transportfahrzeuge. Entscheidend ist
dabei, welche Kostengrésse man betrachtet, wie in der
Ubersicht oben aufgezeigt.

Die anfangs 2025 durchgefiihrten Interviews mit 22
Deutschschweizer Bauunternehmen zeigen deutlich,
dass die Zurlickhaltung bei der Anschaffung von elek-
trischen Maschinen und Fahrzeugen keiner Finanzie-
rungsbeschrdnkung unterliegt und diese absehbar
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auch nicht erwartet wird. Die meisten Unternehmen
finanzieren Maschinen und Fahrzeuge weitgehend
selbst. Leasing und Miete werden vor allem fiir Test-
zwecke und Spezialmaschinen bzw. in Phasen beson-
ders hoher Auslastung genutzt. Das eigentliche
Hemmnis besteht eindeutig in der Wirtschaftlichkeits-
licke: Hohere Anschaffungs- oder Mietkosten werden
aus Sicht der Unternehmen durch die Einsparungen
bei Energie und Wartung noch nicht ausreichend kom-
pensiert. Hinzu kommen Unsicherheiten beziiglich
Lebensdauer, Restwert und tatsdachlicher Betriebskos-
ten aufgrund fehlender Langzeiterfahrungen.

Was kostet die Maschine mehr?

Elektrische Baumaschinen sind in der Anschaffung
nach wie vor teurer als vergleichbare Dieselmodelle.
IDTechEx (2024) beziffert den Mehrpreis je nach
Maschinenkategorie auf 50 bis 100%, wobei die Ten-
denz klar ist: Je grosser und leistungsstarker die
Maschine, desto hoher die benétigte Batteriekapazi-
tat. Der Preisaufschlag erkldrt sich damit aber nur teil-
weise: Ein wesentlicher Teil entfdllt auf Fixkosten fur
Entwicklung, Sicherheit und Zertifizierung, die sich bei
kleinen Stiickzahlen und Prototypen auf wenige
Maschinen verteilen. Der Mehrpreis ist damit vor allem
ein Skalierungseffekt und diirfte mit steigenden Stiick-
zahlen sinken. Am weitesten fortgeschritten ist die

Kostengrosse Bezieht sich auf
Anschaffungs- Kaufpreis einer einzelnen
mehrpreis Maschine im Vergleich zum

Gesamtbetriebs-
kosten (TCO)

Mehrkosten auf
Projektebene

CO02-Vermeidungs-
kosten

Tabelle 5: Unterscheidung relevanter Kostengréssen fir die Bewertung von E-Baustellen

Dieselmodell

Alle Kosten einer Maschine
Uber ihre gesamte Nutzungs-
dauer (Kauf + Energie +
Wartung)

Aufschlag auf die Kosten des
gesamten Bauprojekts, nicht
nur der Maschine

Kosten pro eingesparte Tonne
CO: (Effizienz der Mass-
nahme)

Typische Grossenordnung

+50-100% teurer (Marktstu-
die IDTechEx); in Interviews
genannt: 1.8- bis 3-fach

Je nach Studie 30 %
glnstiger bis 58 % teurer als
Diesel

+0-12% im Test, im
Normalbetrieb nur +0-4%
(Werte aus NL, Oslo,
Kopenhagen)

Stadt Kopenhagen rechnet
mit rund CHF 25 pro Tonne

Wichtige Einordnung

Aufschlag variiert stark nach Maschinen-
klasse, Hersteller und Marktreife. Chinesi-
sche Anbieter zuletzt deutlich glnstiger
(nur noch 1.4-1.6-fach)

Ergebnis hangt stark von Annahmen ab
(Nutzungsdauer, Férderung, Maschinengro-
sse). Bei kleineren Maschinen zeigt sich ein
Kostenvorteil oft schon nach rund 10
Jahren; bei grésseren Maschinen liegt der
rechnerische Break-even eher bei 15-20
Jahren —langer als Maschinen in der CH
meist genutzt werden

Maschinen sind nur ein kleiner Teil der
Projektsumme — der Mehrpreis der
Maschine «verdiinnt» sich stark. Sinkt mit
wachsender Erfahrung

Politisch gesetzter Wert, keine feste Grosse
(Kopenhagen veranschlagt fiir E-Autos das
~30-Fache).
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Marktreife im Klein- und Kompaktsegment, wdhrend
grossere Maschinen mit Batteriegréssen von 200 bis
500 kWh erst am Anfang ihrer Marktreife stehen. Wie
sich dieser Mehrpreis auf die Gesamtbetriebskosten
auswirkt, zeigen zwei unabhdngige Studien mit spur-
bar unterschiedlichen Ergebnissen, was zugleich ver-
deutlicht, wie stark solche Werte von Methodik und
Annahmen abhdngen und wie vorsichtig Pauschal-
werte zu interpretieren sind. Eine Berechnung des nie-
derlandischen Rijksvastgoedbedrijf (2024) zeigt fur
einen Teleskoplader tiber zehn Jahre bereits einen Kos-
tenvorteil der Elektrovariante von rund 30%. Fiir einen
mittelgrossen Bagger zeigt sich dagegen ein Mehrkos-
tenanteil von rund 18% und fir einen schweren Kran
Uber 20 Jahre von rund 7 %. Eine dreijdhrige Feldstudie
an sieben batterieelektrischen Baggern in den Nieder-
landen kommt fur vergleichbare Klassen zu héheren
Werten. Bei einem 17-Tonnen-Mobilbagger lag die
Gesamtbetriebskostenrechnung der Elektrovariante
inklusive bestehender Férderung um 42% hoéher, bei
einem 35-Tonnen-Kettenbagger um 34% hoher, und
ohne Forderung steigen diese Differenzen auf 69 res-
pektive 58% (Christiaens et al., 2026). Die Studie halt
zudem fest, dass die niederléndische Forderquote um
den Faktor 2.5 steigen misste, um fur Elektrobagger
eine mit Diesel vergleichbare Gesamtbetriebskosten-
rechnung zu erreichen.

Was spart die Maschine im Betrieb?

Auf der Betriebskostenseite liegt der wichtigste Vorteil
bei den Energiekosten. IDTechEx (2024) beziffert die
jahrlichen Treibstoffkosten eines durchschnittlichen
10-Tonnen-Diesel-Baggers auf rund 6:500 US-Dollar,
wdhrend die Ladekosten einer Elektrovariante bei rund
3’350 US-Dollar liegen, also knapp der Hdlfte. Ein zen-
traler Kostentreiber bleibt die Batterie selbst. Deren
Preise sind jedoch laut Bloomberg NEF (2025) auf unter
100 US-Dollar pro kWh gefallen, nachdem sie vor weni-
gen Jahren noch bei rund 500 US-Dollar pro kWh lagen.

Was sagt der Markt? Einschatzungen
aus der Praxis

Auch die Markteinschatzungen von Expert:iinnen
durch im Projekt gefiihrten Interviews mit Schweizer
Bauunternehmen, Vermietern und Importeuren sowie
mit Schweizer und europdischen Maschinenherstellern
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bewegen sich in dhnlichen Gréssenordnungen. Aus
den Interviews mit den 22 Bauunternehmen geht ein
Anschaffungsmehrpreis von Faktor 1.8 bis 3 hervor.
Gesprache mit Schweizer Maschinenvermietern diffe-
renzieren zusdtzlich nach Maschinengrésse und Her-
kunft: Bei kleinen Maschinen bis rund 3 Tonnen wird
von einem Aufschlag von Faktor 2 berichtet, bei gro-
ssen 23-Tonnen-Maschinen europdischer oder ameri-
kanischer Herkunft von Faktor 4 bis 5 — bei chinesi-
schen Anbietern zuletzt jedoch von nur noch Faktor 1.4
bis 1.6. Diese Beobachtung deckt sich mit der Einschat-
zung eines international tatigen Maschinenherstel-
lers, der chinesische Maschinen als 20 bis 40% gtinsti-
ger als vergleichbare Premiumprodukte beschreibt, bei
aus seiner Sicht konkurrenzfahiger Batterietechnik,
aber unter Wettbewerbsbedingungen, die als staatlich
subventioniert und damit unfair eingeschdtzt werden.
Dass zwei unabhdngige Marktteilnehmende unab-
hdngig voneinander zu einer dhnlichen Grossenord-
nung kommen, erhoht die Plausibilitdt dieser Beobach-
tung, ersetzt aber keine gepriiften Preisdaten. Ein wei-
terer befragter Hersteller nennt fiir sein Segment klei-
nerer und mittlerer Radlader einen Aufschlag von
lediglich 20 bis 40 %, was deutlich unter anderen Anga-
ben liegt und nach eigener Aussage stark produktab-
hdngig ist. Ein Anbieter von Elektrifizierungskits fur
Umbaufahrzeuge gibt einen Mehrpreis von rund Fak-
tor 2 an und schatzt die Amortisationsdauer auf 6 bis
10 Jahre; ein weiterer Anbieter beziffert den Batterie-
anteil am Maschinenpreis auf 30 bis 50% und nennt
spezifische Batteriekosten von 350 bis 540 Euro pro
kWh fir Baumaschinen, deutlich tiber den unter 150
Euro pro kWh in der Automobilindustrie, was mit den
viel geringeren Stiickzahlen begriindet wird.

Zur Frage der Gesamtbetriebskosten berichten meh-
rereim Handelund in der Vermietung tatige Gesprdchs-
partner libereinstimmend, dass ein wirtschaftlicher
Breakeven theoretisch erst nach 15 bis 20 Jahren
erreicht werde, ein Zeitraum, der deutlich Gber der in
der Schweiz Ublichen Nutzungsdauer von Baumaschi-
nen liegt, die eher zwischen 5 und 15 Jahren angesetzt
wird. Dieser lange Zeitraum bezieht sich vor allem auf
grosse Maschinen; bei kleineren, kompakten Gerdten
zeigen internationale Berechnungen bereits nach rund
zehn Jahren einen Kostenvorteil (vgl. oben, Rijks-
vastgoedbedrijf, 2024). Ausdriicklich betont wird
dabei, dass diese Berechnungen bislang rein theore-
tisch sind und nicht durch reale Praxisbeispiele belegt
werden kdnnen. Als Hauptgrund fiir diese Unsicherheit
wird Ubereinstimmend der unbekannte Restwert nach
Ablauf der Nutzungsdauer genannt. Bislang kalkulie-
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ren manche Vermieter mit einem Restwert von null,
und auch ein international tatiger Hersteller bestdtigt,
dass die ersten 2019 ausgelieferten Maschinen noch
im Einsatz und bislang nicht weiterverkauft worden
sind, sodass am Occasionsmarkt schlicht noch keine
Erfahrungswerte vorliegen.

Vom Maschinenpreis zu den
Projektkosten

Da Maschinenkosten in der Regel nur einen kleinen Teil
der Gesamtprojektkosten ausmachen, fallt der Mehr-
kostenanteil auf Projektebene deutlich moderater aus
als die Maschinenpreise vermuten lassen. Eine nieder-
Idndische Untersuchung kommt auf 3 bis 12% (Delft,
2023), und Oslo weist fir frihe Referenzprojekte 0.5
bis 4% aus (City of Oslo, 2026), wobei eine unabhdn-
gige Studie im Auftrag der norwegischen Umweltbe-
horde die Spannbreite mit wachsender Erfahrung von
rund 1 bis 24% auf 0.3 bis 10% sinken sieht (Hafslund
Radgivning & Oslo Economics, 2025). Eine mehrjahrige
Auswertung realer Bauprojekte der Stadt Kopenhagen
aus dem Jahr 2021 zeigt fur den Regelbetrieb, also
ausdriicklich nicht fir Pilotprojekte, iber neun Projekte
hinweg durchgéngig Mehrkosten zwischen 0 und rund
4% der Anlagesumme, im Mittel O bis 3%. Ergéinzend
ist zu berlcksichtigen, dass Pilotprojekte einen zusdtz-
lichen, tempordren Mehraufwand mit sich bringen, der
Uber den reinen Maschinenpreis hinausgeht. So berich-
tet ein am Projekt beteiligter Vermieter, dass die
Beschaffung und Logistik der Maschinen fir ein Pilot-
projekt einen deutlich héheren Zeit- und Koordinati-
onsaufwand erforderte als ein vergleichbarer konven-
tioneller Einsatz, bedingt durch die geringe regionale
Verfugbarkeit passender Maschinen, die zundchst aus
dem Ausland herangefiihrt werden mussten. Solche
Lern- und Transitionskosten sind typisch fir die Pilot-
phase und nehmen mit zunehmender Markterfahrung
erfahrungsgemass ab. Die Art der Beschaffung beein-
flusst die Hohe der Mehrkosten zusatzlich, da offene
Ausschreibungen mit klaren Umweltkriterien den
Wettbewerb fordern und tendenziell zu geringeren
Mehrkosten fiihren als nachtragliche Ergdnzungen
ohne Wettbewerb — ein Zusammenhang, an den auch
das im vorliegenden Projekt entwickelte Zuschlagskri-
terium «Elektrisches Bauen» ankniipft.

Fir 6ffentliche Bauherrschaften ist neben den absolu-
ten Mehrkosten auch die Effizienz der Massnahme
relevant, also die Kosten in Relation zu den erzielten
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Emissionsminderungen. Belastbare, nicht durch den
Pilotcharakter verzerrte Werte liegen fur die Schweiz
derzeit nicht vor. Die in den eigenen Pilotprojekten
ermittelten Werte sind aufgrund hoher Mietkosten,
kurzer Laufzeiten und des bewusst breiten Testbe-
triebs nicht reprasentativ und fir eine Verallgemeine-
rung ungeeignet. International zeigt sich zudem, wie
unterschiedlich die politische Zahlungsbereitschaft fir
vermiedenes CO2 bei Baumaschinen eingeschdtzt
wird. Die Stadt Kopenhagen bewegte sich zuletzt in
der Grossenordnung von umgerechnet rund CHF 25
pro Tonne, deutlich unter dem Wert von rund CHF 750
pro Tonne, densie fiir private Elektrofahrzeuge ansetzt.
Fur Stadte und Kantone, die CO2-Vermeidungskosten
als Entscheidungsgrundlage heranziehen mochten,
empfiehlt sich daher eine sorgfdltige eigene Herlei-
tung statt der Ubernahme punktueller Pilotwerte.

Fordermoglichkeiten heute und morgen

In der Schweiz bestand mit dem Programm «E-Bau-
fahrzeuge» der Stiftung KliK ein Instrument, das tber
den CO2-Kompensationsmechanismus einen Zuschuss
von CHF 200 pro nachgewiesen eingesparter Tonne
CO:2 gewdhrte. In den Interviews zeigt sich ein durch-
zogenes Bild zur praktischen Wirkung dieses Pro-
gramms. Der administrative Aufwand wurde vielfach
als hoch im Verhdltnis zum finanziellen Nutzen
beschrieben, und die Férderung deckte typischerweise
nur 10 bis 20% der Mehrkosten. Ein befragter Vermie-
ter illustriert die geringe Wirkung konkret. Fur finf
gefdrderte Maschinen resultierte nach monatelanger
Antragsbearbeitung eine Auszahlung von lediglich
CHF 1’200, was er selbst als Tropfen auf den heissen
Stein bezeichnet. Das Programm wurde per Ende 2025
fur Neuprojekte eingestellt. Hier sollten kiinftige For-
derinstrumente ansetzen: weniger bei einer fehlenden
Finanzierungsmaglichkeit als bei der noch bestehen-
den Wirtschaftlichkeitsliicke und den Investitionsunsi-
cherheiten in der Markthochlaufphase. Entscheidend
sind dabei verldssliche und langerfristig planbare
Rahmenbedingungen, die Unternehmen Investitions-
sicherheit geben und die Skalierung unterstitzen. Als
magliche kiinftige Entlastung zeichnet sich ein neues,
branchengetragenes Programm ab. Baustoff Kreislauf
Schweiz erarbeitet gemeinsam mit der Enerprice Part-
ners AG das Programm «Elektrifizierung Non-Road»,
das sich auf den Netto-Null-Fahrplan des Verbands
stitzt und zu den Zielen des seit 2025 geltenden
Klima- und Innovationsgesetzes beitragen soll (Bau-
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stoff Kreislauf Schweiz & Enerprice Partners AG, 2026).
Vorgesehen ist eine Investitionskostenférderung von
bis zu 50% der Anschaffungskosten. Das Programm ist
nach Angaben der Tragerschaft noch in Erarbeitung
und bislang nicht vom Bundesamt fiir Energie freige-
geben, ein Betriebsstart wird fir Frihjahr 2027 ange-
strebt.

Einen instruktiven Vergleichsfall liefert der Bereich der
Elektro-Lastwagen. Deren Befreiung von der leistungs-
abhdngigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA), die je
nach Tonnage zwischen 80 Rappen und CHF 1.- pro
Kilometer an Kosten einspart, wird von Anbietern elek-
trischer Nutzfahrzeuge als entscheidender Treiber der
Marktdurchdringung beschrieben. Fir Baumaschinen
besteht bislang kein vergleichbarer steuerlicher Anreiz.
Befragte Marktteilnehmende sehen darin einen zent-
ralen Unterschied zur deutlich weiter fortgeschritte-
nen Elektrifizierung im Nutzfahrzeugbereich, der dem
Baumaschinensegment nach ihrer Einschatzung rund
drei Jahre voraus ist.

Zusatzlich zur LSVA-Befreiung gibt es fir elektrische
schwere Nutzfahrzeuge ein Férderprogramm, das von
der Energie-Agentur der Wirtschaft (EnAW) betrieben
und von der Stiftung KliK finanziert wird. Es vergitet
CHF 130 pro bescheinigter eingesparter Tonne CO2
(Stiftung KliK, o. J.). Mit dem Programm wurden 2025
rund 20’000 Tonnen CO:z eingespart. Seit 2025 gelten
fur schwere Nutzfahrzeuge allerdings gesetzliche
Emissionsvorschriften. Lastwagen und Sattelschlep-
per in den Achskonfigurationen 4x 2 (iber 16 Tonnen)
und 6x2, die ab 2025 in Betrieb genommen werden,
sind deshalb nicht mehr forderberechtigt.

Internationale Beispiele zeigen unterschiedliche Aus-
gestaltungswege. Norwegen forderte tber das staat-
liche Programm Enova lange Zeit rechtsbasiert, wobei
der jliingste Wechsel zu einem wettbewerbsbasierten
Modell die Planungssicherheit der Branche spurbar
verringert hat und von der Stadt Oslo mit einem Ruck-
gang der Verkaufszahlen elektrischer Baumaschinen
2024 in Verbindung gebracht wird (City of Oslo, 2026).
Kopenhagen verfolgt ein leistungsbezogenes Bonus-
modell, das nach anfédnglich geringer Nutzung mehr-
fach nachjustiert wurde. Die Niederlande stellen tiber
das Convenant Schoon en Emissieloos Bouwen bis
2030 eine Milliarde Euro fir Emissionsreduktionsmass-
nahmen bereit (Convenant Schoon en Emissieloos
Bouwen, 2023). Schweden schliesslich fordert tber die
nationale Verkehrsbehorde Trafikverket sogenannte
Systemdemonstratoren, kleinere Pilotprojekte mit
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zusdtzlichem Budget etwa fir Ladeinfrastruktur, um
Bauunternehmen zum Praxistest elektrischer Maschi-
nen zu bewegen. Ergéinzend tauschen sich Stadte wie
Stockholm und Goéteborg mit anderen Gemeinden
Uber den Aufbau elektrischer Zuschlagskriterien aus,
wie ein international tatiger Maschinenhersteller im
Gesprach berichtete.

Fazit

Die Elektrifizierung ist mittel- bis langfristig wirtschaft-
lich tragfdhig. Internationale Studien wie eigene
Gesprache mit Schweizer Marktakteuren zeigen tber-
einstimmend eine sinkende Anschaffungsprdmie, ins-
besondere im Klein- und Kompaktsegment sowie
durch einen zunehmenden Wettbewerbsdruck chinesi-
scher Anbieter, deren globale Marktposition sich auch
unabhdngig von den Interviewaussagen belegen
Iasst: Mit XCMG (Rang 3 weltweit, USD 14.2 Mrd.
Umsatz, 5.8% Marktanteil) und Sany (Rang 6) sind
zwei chinesische Hersteller mittlerweile unter den zehn
grossten Baumaschinenherstellern weltweit vertreten;
insgesamt vereinen 13 chinesische Unternehmen rund
20.4% des globalen Marktanteils auf sich (KHL Group,
Yellow Table 2026). Auf Projektebene fallen die Mehr-
kosten dank des geringen Kostenanteils der Maschi-
nen ohnehin moderater aus. Gleichzeitig zeigen die
eigenen Interviews unmissverstdandlich, dass der wirt-
schaftliche Breakeven nach heutigem Kenntnisstand
erst nach einer Nutzungsdauer erreicht wird, die tiber
der in der Schweiz liblichen Haltedauer liegt, eine Aus-
sage, die noch auf theoretischen Berechnungen und
nicht auf realen Praxisbeispielen beruht, ebenso wie
der unklare Restwert. Durch offene Ausschreibungen
mit geeigneten Umweltkriterien, friihzeitige Planung
und die Nutzung gewonnener Erfahrung lassen sich
Mehrkosten weiter minimieren. Sowohl internationale
Erfahrungen als auch das Beispiel der Schweizer Elek-
tro-Lastwagen zeigen, dass eine erfolgreiche Transfor-
mation weniger von der Hohe als von der Verldsslich-
keit der Forderinstrumente abhdngt, eine Lehre, die
sich auch aus der Einstellung des KliK-Programms zie-
hen lasst und dem entstehenden branchengetrage-
nen Férderprogramm mit auf den Weg gegeben wer-
den sollte.
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3.4 Kommunikation und Kooperation

Warum zogern Stddte Elektrifizierungskriterien in
ihren Ausschreibungen mit aufzunehmen? Und halten
sich Bauunternehmen bei solchen Ausschreibungen
dann tatsdachlich eher zuriick? Die Antwort liegt selten
in der Technik, sondern eher darin, wie gut — oder wie
schlecht — sich die Akteur:innen des Bau-Okosystems
gegenseitig informieren und aufeinander abstimmen.
Wie das in Kapitel 1 beschriebene Huhn-Ei-Problem
zeigt, blockieren sich Angebot und Nachfrage gegen-
seitig, solange offentliche Bauherrschaften ihre
Absichten nicht klar formulieren und Bauunternehmen
entsprechend keine verldsslichen Signale erhalten, auf
die sie ihre Investitionen ausrichten kdnnen. Dieses
Kapitel zeigt, wie sich dieser Stillstand in der Praxis
durchbrechen lasst.

Awareness als erster Schritt

Bevor sich die Frage nach Elektrifizierungs-Roadmaps
und Ausschreibungskriterien tberhaupt stellt, zeigt
sich in 13 im Projekt gefiihrten Gesprdchen mit
Vertreter:innen von elf Schweizer Stadten und Gemein-
den ein grundlegenderes Problem: Elektrifizierung von
Baustellen ist bei vielen Verantwortlichen schlicht
noch nicht auf dem Radar. Stadtische Klimastrategien
und Massnahmenpldne beziehen die Erstellung von
Bauten eher selten mit ein, und angesichts der Vielzahl
bereits laufender Klimamassnahmen wird das Thema
oft nicht priorisiert, obwohl grundsdtzliches Interesse
vorhanden ware. Auf Unternehmensseite zeigt sich ein
dhnliches Bild: In 22 im Projekt gefiihrten Interviews
mit Bauunternehmen liess sich die Mehrheit der
Betriebe als zogerlich einstufen — interessiert, aber
ohne eigene Prioritat — wdhrend sich nur eine kleine
Gruppe mit gezielten Anschaffungen strategisch posi-
tionierte und sich ebenfalls nur wenige ausgesprochen
kritisch dusserten, etwa mit einer klaren Praferenz fiir
Alternativtechnologien wie HVO oder Wasserstoff.
Bevor Roadmaps und Ausschreibungskriterien wirken
konnen, braucht es deshalb an beiden Enden zundchst
ein Bewusstsein dafir, dass Elektrifizierung heute
schon eine praxistaugliche Option ist.
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Wie oéffentliche Bauherrschaften
verldssliche Nachfrage schaffen

Stddte und Gemeinden sehen sich in einer Vorbildrolle
und wollen die 6ffentliche Beschaffung als Hebel fiir
mehr Nachhaltigkeit nutzen. Eine im Projekt durchge-
fihrte Befragung von 37 Schweizer Stadten und
Gemeinden bestatigt dieses Selbstverstandnis, zeigt
aber auch, wie viel Potenzial heute noch ungenutzt
bleibt: Aktuell wird der Einsatz elektrischer Baumaschi-
nen im Durchschnitt in lediglich 12% der Ausschrei-
bungen gewiinscht oder gefordert, bis 2035 rechnen
dieselben Stadte und Gemeinden mit einem Anstieg
auf 43%. Der Vergleich mit einer parallel durchgefiihr-
ten Befragung unter 58 Bauunternehmen macht deut-
lich, wie stark diese Zuriickhaltung ausgeprdgt ist:
Wadhrend Unternehmen heute im Durchschnitt
(Median) lediglich in 3% ihrer Projekte elektrische
Maschinen einsetzen, geben sie an, dies auf Wunsch
der Bauherrschaft bereits heute in 17 und kiinftig in bis
zu 30% der Projekte tun zu kénnen. Die Nachfrage,
nicht das Angebot, ist damit der eigentliche Engpass.

Um diesen Engpass gezielt anzugehen, wurde im Pro-
jekt ein Phasenmodell entwickelt, basierend auf
Gesprdchen, die nach Abschluss der drei Pilotprojekte
mit den Partnerstddten tber bereits erreichte und kiinf-
tige Ziele gefuihrt wurden. Es orientiert sich an den
unterschiedlichen Ausgangslagen und Klimazielen der
drei Stadte und verzichtet bewusst auf feste Zeitanga-
ben. In einer ersten Phase geht es darum, Grundlagen
zu schaffen: das Einsparpotenzial grob einzuschatzen,
den Markt zu sondieren und intern zu kléren, wer fir die
Transformation zustdndig ist. Eine politische Veranke-
rung erleichtert diesen Schritt erheblich, ist aber keine
zwingende Voraussetzung: So kann auch ein erstes
Pilotprojekt die Entscheidungsgrundlage liefern, auf
deren Basis eine spdtere politische Verankerung még-
lich wird. In der zweiten Phase wird pilotiert und aus
Erfahrungen gelernt, in der dritten Phase folgt die
Standardisierung mit einer steigenden Gewichtung
gegeniliber dem Preis und einer Differenzierung nach
Maschinenkategorie, und in der vierten Phase werden
Anforderungen fur stadtische Projekte schliesslich ver-
bindlich, wahrend fur private Bauherrschaften weiter-
hin Anreize statt Vorschriften im Vordergrund stehen.
Entscheidend Uber alle Phasen hinweg ist, dass Anfor-
derungen technologieoffen als Emissionsvermeidung
statt als starre Vorgabe formuliert werden: Elektrische
Antriebe sind heute in den meisten Anwendungsfdllen
der sinnvollste Weg dorthin, firr einzelne Segmente
konnen aber auch andere Losungen einen Beitrag leis-
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ten (vgl. Kapitel 1). Fir Bauunternehmen ist dabei
besonders wichtig, dass Verscharfungen friihzeitig
angekiindigt werden — im Einklang mit ihren mehrjah-
rigen Investitions- und Ersatzzyklen fiir Maschinen: Nur
wenn absehbar ist, ab wann welche Anforderungen
gelten, lassen sich Neuanschaffungen entsprechend
ausrichten. Dass dieser Bedarf nicht nurangenommen,
sondern von der Branche selbst formuliert wird, zeigte
sich beispielsweise in Gesprdchen im Mai 2026 an der
Generalversammlung der Bauunternehmer Region
Basel (BRB). Die Elektrifizierung wurde dort als mach-
bare Anforderung verstanden — tragbar dann, wenn
Stadte und Gemeinden friih, klar und verlasslich sagen,
was gefordert wird. In Einklang hiermit ist das beschrie-
bene Phasenmodell in einem eigensténdigen, kompak-
ten Roadmap-Dokument fir die Praxis aufbereitet, das
ergdnzend zu diesem Bericht verdffentlicht wird.

Dass eine klar kommunizierte, gemeinsam getragene
Nachfragestrategie den Markt tatsdchlich bewegt,
zeigen internationale Beispiele. Sieben norwegische
Grossstddte legten sich bereits 2020 gemeinsam auf
das Ziel fest, ihre 6ffentlichen Baustellen innert funf
Jahren emissionsfrei zu betreiben (vgl. Kapitel 1) —eine
formelle, gebiindelte Ankiindigung, die dem Markt
eine klare Grossenordnung signalisierte, statt ihn mit
vereinzelten Einzelforderungen zu verunsichern. Géte-
borg ging Mitte 2026 einen dhnlichen Weg auf stadti-
scher Ebene: Sieben stadtische Amter und Unterneh-
men kiindigten gemeinsam an, ab 2026 schrittweise
verschdrfte Elektrifizierungsanforderungen in Bau-
und Tiefbauausschreibungen einzufiihren, mit dem
Ziel, bis 2030 mindestens 70% elektrisch betriebene
Maschinen und Fahrzeuge in beauftragten Bauleis-
tungen zu erreichen. Entscheidend ist bei beiden Bei-
spielen weniger das Ambitionsniveau als die Biinde-
lung: Eine gemeinsame, verbindlich kommunizierte
Anforderung mehrerer Auftraggebenden schafft
einen deutlich stabileren Markt als viele vereinzelte,
unkoordinierte Vorstdsse. Am weitesten geht hier das
niederlandische Programm «Schoon en Emissieloos
Bouwen», das nationale, regionale und kommunale
Behérden iiber ein verbindliches Ubereinkommen zu
einem gemeinsamen, bis 2030 gestaffelten Absenk-
pfad verpflichtet und diesen zusdtzlich mit praktischer
Umsetzungshilfe sowie Férderinstrumenten flankiert
(vgl. Kapitel 1). Auch aktuelle europaweite Analysen
kommen unabhdngig zum selben Schluss: Fehlende
Nachfrage ist der zentrale Engpass fiir die Skalierung,
und differenzierte, nach Governance-Ebene gestaf-
felte Massnahmen mit 6ffentlicher Beschaffung als
Kernhebel sind der wirksamste Weg dorthin (Aamnes
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etal., 2026; ZERO, 2025). Ob und wie sich ein vergleich-
bar koordiniertes Vorgehen auch fiir die féderal orga-
nisierte Schweiz eignet, wdre ein lohnender Gegen-
stand fur weiterfiihrende Forschung.

Vom ersten Projekt zur Ausschreibung:
was sich in der Praxis bewdhrt hat

Uber das strategische Phasenmodell hinaus liefert das
Projekt auch sehr konkrete Hinweise dafir, wie sich
eine erste E-Baustelle planen lasst — festgehalten in
einer gemeinsam mit ecoforce entwickelten Weglei-
tung fir 6ffentliche Bauherrschaften. Fiir die Auswahl
eines geeigneten Erstprojekts hat sich fir die aktuelle
Marktsituation eine Reihe einfacher Kriterien bewdhrt:
Im Hochbau eignen sich Vorhaben, bei denen ohnehin
ein Baukrananschluss bendtigt wird und ein bis drei
maschinen- oder materialintensive Gewerke im offe-
nen oder Einladungsverfahren vergeben werden, im
Tiefbau Projekte mit einer Bauzeit ab drei Monaten,
geringer bis mittlerer Komplexitat und einer Stromver-
sorgung im Umkreis von rund 150 Metern zur Bau-
stelle. In beiden Fdllen gilt: Standardmaschinen bis
rund 20 bis 25 Tonnen sind heute gut verfiigbar, ein
larmsensibles Umfeld erh6ht den Nutzen zusatzlich,
und eine motivierte Projektleitung ist wichtiger als der
konkrete Projekttyp. Darauf folgt eine kurze Machbar-
keitsklarung, bevor das Projekt ausgeschrieben, verge-
ben und schliesslich umgesetzt wird.

Fir die Ausschreibung selbst hat sich im Projekt, auf-
bauend auf der Erfahrung mit dem in Zirich erstmals
angewendeten Zuschlagskriterium «Elektrisches
Bauen» (vgl. Kapitel 2.1), ein dreistufiges, durch eco-
force entwickeltes Dokumentenset etabliert: ein kurzes
Begleitschreiben, das den Anbietenden erklart, weshalb
elektrisch gebaut werden soll und wer die Stromkosten
Ubernimmt; ein Grundlagendokument, das die bereits
getdtigten Vorabklarungen zusammenfasst; und ein
Nachweis «Elektrisches Bauen» als Grundlage fir die
Angebotsbewertung. Ein Zuschlagskriterium wird dabei
einem Eignungskriterium vorgezogen, solange der
Markt noch nicht breit genug ist: Es schrankt den Kreis
der Anbietenden nicht unnétig ein und kann projektspe-
zifisch gewichtet werden — (iblich sind 20 bis 40%. Eine
friihzeitige Sensibilisierung und Marktabfrage betroffe-
ner Firmen durch die Bauherrschaft selbst, noch vor der
Publikation, hat sich dabei ebenfalls bewdhrt — sie ver-
schafft dem Markt Vorlaufzeit und der Bauherrschaft
ein realistisches Bild der zu erwartenden Angebote.
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Mehrere weitere Massnahmen senken das Risiko, das
Unternehmen in ihre Offerten einpreisen. Am wirk-
samsten ist es, wenn die Bauherrschaft die Stromkos-
ten direkt Gbernimmt: Bauunternehmen tiberschatzen
den tatsdchlichen Energieverbrauch heute tendenziell
und kalkulieren entsprechende Unsicherheiten ein. Ein
gutes Grundlagendokument reduziert zusatzlich die
Unsicherheit Uber die Verfligbarkeit elektrischer
Maschinen, und ein Zeitguthaben fiir die fachliche
Begleitung durch spezialisierte Planungsbiiros erleich-
tert insbesondere kleineren Unternehmen einen rei-
bungslosen Start. In der Umsetzung selbst haben sich
einfache organisatorische Massnahmen bewdhrt: die
E-Baustelle als festes Traktandum in Bausitzungen,
eine transparente Angabe elektrischer Transporte auf
den Lieferscheinen sowie ein gemeinsam festgehalte-
nes Fazit am Ende, das intern wie extern geteilt wird.

Was Bauunternehmen fiir die
Offertstellung wissen sollten

Auf Unternehmensseite liegt die Beschaffungsverant-
wortung meist arbeitsteilig zwischen Disposition, tech-
nischem Einkauf und Geschaftsleitung, wobei strategi-
sches Wissen zur Elektrifizierung haufig an einzelnen,
besonders interessierten Personen hangt, statt institu-
tionalisiert zu sein. Fdllt eine solche Person aus oder
wechselt sie die Stelle, geht der intern aufgebaute
Erfahrungsvorsprung verloren, und es fehlt eine ver-
Iassliche Anlaufstelle, um kurzfristig auf eine Aus-
schreibung zu reagieren. Besonders in kleineren Betrie-
ben, denen oft schlicht die Kapazitat fir eine systema-
tischere Herangehensweise fehlt, verscharft sich die-
ses Problem zusatzlich. Fur die Offertstellung auf
Ausschreibungen mit Elektrifizierungskriterien ist des-
halb vor allem eines entscheidend: eine friihzeitige
Koordination mit Bauherrschaft und Planenden —
sobald das Projekt bekannt ist, im Idealfall direkt nach
Publikation und deutlich vor Ablauf der Angebotsfrist.
Wenn schon in dieser Phase gekldart wird, welche
Hauptgerdte benétigt und tatsdachlich verfligbar sind,
lassen sich Risikozuschldge in den Offerten deutlich
reduzieren.

Aus den Umfrageergebnissen unter Bauunternehmen
lasst sich zudem ableiten, welche Erwartungen Unter-
nehmen an realistische Ausschreibungen stellen: An
erster Stelle steht der Wunsch nach einer Angleichung
der Anschaffungskosten an Dieselmaschinen, gefolgt
von einer verlasslichen Einsatzdauer und einer durch
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die Bauherrschaft bereitgestellten Ladeinfrastruktur.
Uber diese inhaltlichen Punkte hinaus zeigt sich in den
Interviews ein weiterer, grundlegender Wunsch: eine
verldssliche Aussage dazu, ab wann welche Anforde-
rungen gelten. Da Investitionsentscheide fur Bauma-
schinen an mehrjdhrige Ersatzzyklen gebunden sind,
konnen Unternehmen nur dann rechtzeitig planen,
wenn Verscharfungen friihzeitig angekiindigt werden
— dieser Zeithorizont ist fiir sie oft wichtiger als die
exakte inhaltliche Ausgestaltung einer einzelnen Aus-
schreibung. Gleichzeitig dussern viele Unternehmen
die Sorge, dass zu strikte oder unrealistische Vorgaben
zu Wettbewerbsnachteilen fiir kleinere Betriebe fiih-
ren kénnten. Technologieoffene Formulierungen, die
ein Emissionsziel statt einer bestimmten Maschine
vorschreiben und es den Unternehmen (iberlassen, mit
welchen elektrischen Maschinen und in welchem
Umfang sie es erreichen, begegnen dieser Sorge und
lassen den nétigen Spielraum — losgeldst von der
Antriebsart wird dies nur dort relevant, wo Elektrifizie-
rung nach heutigem Stand technisch oder wirtschaft-
lich nicht machbar ist (vgl. Kapitel 1). Wo einzelne
Gerdte nicht elektrisch verfigbar sind, kann eine Teil-
elektrifizierung als realistische Zwischenldsung in die
Ausschreibung aufgenommen werden.

Sichtbarkeit und Zusammenarbeit
als Treiber

Uber die einzelne Ausschreibung hinaus profitiert die
Transformation von einem aktiven Austausch zwischen
allen Beteiligten. In den Interviews wird Zusammenar-
beit von Bauunternehmen und Stadten durchgehend
als Erfolgsfaktor genannt. Wie unterschiedlich diese
Zusammenarbeit je nach Akteurskonstellation ausge-
staltet sein muss, zeigen die drei Pilotprojekte: ecoforce
entwickelte sich zur zentralen Drehscheibe zwischen
allen Beteiligten (vgl. Kapitel 1), wdhrend sich die
befragten Energieversorger bewusst auf die reine Ener-
gielieferung beschrdnken und eine aktivere, beratende
Rolle bislang nicht anstreben (vgl. Kapitel 3.1) — ein
Umstand, der sich mit zunehmender Skalierung dndern
konnte. Bei Herstellern zeigte sich insbesondere in
Luzern, wie wertvoll der direkte Austausch mit Pilotan-
wendenden fiir die Produktentwicklung ist: Riickmel-
dungen aus dem Piloteinsatz flossen unmittelbar in die
Folgeserien ein (vgl. Kapitel 2.3). Ergdnzt wird dieser
projektbezogene Austausch durch drei im Projekt orga-
nisierte Austauschtreffen zwischen den Partnerstad-
ten sowie durch Gesprdche mit Vertreteriinnen von
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Bauherrschaften aus europdischen Stadten, Gber die
Erfahrungen aus weiter fortgeschrittenen Mdrkten
unmittelbar eingebracht werden konnten.

Die drei Pilotbaustellen wurden zudem mit ungewdéhn-
lich grosser medialer Aufmerksamkeit begleitet: Allein
zwischen Januar und November 2025 erschienen
knapp 50 Beitrage in 38 Schweizer Medien (vgl.
Anhang). Die drei Stadte begleiteten die Pilotbaustel-
len durch Kommunikationsmassnahmen wie eine
Medienmitteilung, eine Medienorientierung vor Ort,
eine eigene Projekthomepage, Informationsplakate
auf der Baustelle sowie mehrere Baustellenfiihrungen
fir interessierte Fachpersonen. In Luzern lockte eine
Baustellenbesichtigung wahrend der Pilotphase tiber
50 Interessierte aus Verwaltung, Baubranche und
Nachbargemeinden an. Die Massnahmen stiessen
jeweils auf hohes Interesse bei Fachpersonen und der
Bevolkerung. Eine ergdnzende Auswertung von 36
Social-Media-Beitréigen aus dem Zeitraum Mdrz 2025
bis Februar 2026 zeigt, dass auch die beteiligten Pra-
xispartner die Projekte aktiv nutzten, um ihre Vorbild-
rolle und ihre neu gewonnene Expertise sichtbar zu
machen. Erwartungsgemdss tberwiegt dabei die Dar-
stellung positiver Erfahrungen deutlich; organisatori-
sche Schwierigkeiten oder Kinderkrankheiten bei Pro-
totypen, wie sie in den vorangehenden Kapiteln doku-
mentiert sind, werden kaum thematisiert. Diese durch-
weg positive Aussenwahrnehmung steht damit in
einem gewissen Spannungsverhdaltnis zu den real
dokumentierten Herausforderungen der drei Projekte.
Fur die kiinftige Kommunikationspraxis lasst sich dar-
aus ableiten, dass eine zu unilateral positive Darstel-
lung Risiken birgt: Wo Erwartungen geweckt werden,
die in der Praxis nicht immer erfullt werden, drohen
Enttauschungen, die den mihsam aufgebauten First-
Mover-Vorteil gefahrden kénnen. Herausforderungen
dort zu benennen, wo sie bereits geldst wurden, ist des-
halb nicht nur ehrlicher, sondern auch die nachhalti-
gere Kommunikationsstrategie.
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Fazit

Die Elektrifizierung von Baustellen scheitert weniger
an der Technologie als an fehlendem Bewusstsein und
fehlender, wechselseitiger Kommunikation zwischen
den Akteur:iinnen des Bau-Okosystems. Offentliche
Bauherrschaften kdnnen mit einer schrittweisen, klar
kommunizierten Roadmap und risikomindernden Aus-
schreibungspraktiken gezielt Nachfrage schaffen, wie
internationale Beispiele von Oslo bis Goteborg zeigen.
Bauunternehmen wiederum benétigen vor allem ver-
lassliche Signale und eine frihzeitige Koordination.
Und der aktive Austausch — zwischen Stadten, mit der
Baubranche und iiber eine ehrliche, auch Herausforde-
rungen einschliessende Kommunikation nach aussen
— erweist sich durchgehend als Beschleuniger, der ver-
hindert, dass jede Gemeinde und jedes Unternehmen
bei null beginnen. Weiter zeigt die Praxis, dass die Elek-
trifizierung nicht zu einer Steigerung der Komplexitat
fihrt, sondern eher als Chance gesehen werden kann,
Auftraggebende und Auftragnehmende wieder ndher
zusammenzufihren.
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3.5 Unterstiitzungsangebote und
Wissenstransfer

Um von den Pilotprojekten zur flaichendeckenden Elek-
trifizierung Schweizer Baustellen zu gelangen, wurden
Unterstiitzungsbedirfnisse der Parteien ermittelt, mit
deren Hilfe Unsicherheiten reduziert und der mégliche
Mehraufwand bei der Transformation verringert wer-
den kann.

Insgesamt wurden 20 potenzielle Unterstiitzungsan-
gebote identifiziert und hinsichtlich ihrer Relevanz,
ihrer Machbarkeit sowie ihres Kommerzialisierungspo-
tenzials von den Projektparteien bewertet. Die unter-
suchten Angebote umfassen die Bereiche Vernetzung
und Maschinenzugang (Echtzeitiibersicht verfligbarer
Maschinen, Kontaktlisten relevanter Akteure, klassi-
sche Vermietung und Peer-to-Peer-Sharing von E-Bau-
maschinen), Ausschreibung und Projektorganisation
(Ausschreibungsleitfaden, Leitfaden zur Projektorga-
nisation, Ubersicht aktueller E-Ausschreibungen,
Selbsttest fur Stadte und Gemeinden), Entscheidungs-
grundlagen fir E-Baumaschinen (Checklisten nach
Bauaufgaben und Baustellentypen), Best Practices
und Benchmarks (Praxisbeispiele, internationale
Erfahrungen, Emissions- und Lédrmkennzahlen), Finan-
zierung und Kosten (Mehrkostenwissen und Finanzie-
rungsmoglichkeiten), Ladeinfrastruktur und Technik
(Know-how sowie Pool mobiler Batteriespeicher) sowie
Aus- und Weiterbildung (Weiterbildungsangebote und
Integration in die Berufsbildung).

Angebote mit hoher Relevanz und
hoher Kommerzialisierbarkeit

In der ersten Gruppe konnten jene Dienstleistungen
zusammengefasst werden, die gemass den Stakehol-
dern sowohl einen hohen Nutzen fir die Transforma-
tion als auch Potenziale fir tragfahige Geschaftsmo-
delle aufweisen. Dazu zdhlen Beratungs- und Wissens-
angebote zur Projektorganisation und Ausschreibung,
Know-how zur Ladeinfrastruktur und zur Auswahl
geeigneter E-Baumaschinen, Aus- und Weiterbildungs-
angebote sowie klassische Vermietmodelle fiir E-Bau-
maschinen und fiir mobile Energie- und Ladelésungen.
Diese Leistungen adressieren konkrete Beduirfnisse der
Bauunternehmen und &ffentlichen Bauherrschaften
und kénnen durch bestehende Marktakteure wie Bera-
tungsunternehmen, Vermieter oder Bildungsinstitutio-
nen wirtschaftlich erbracht werden. Im Einklang damit
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stehen aktuelle Entwicklungen im Markt: Start-Ups
(z.B. der Projektpartner ecoforce), etablierte Planungs-
und Ingenieursfirmen (z.B. EBP) oder Baumaschinen-
hersteller (z.B. Liebherr Energy Solutions) haben ihr
Serviceangebot um spezifische Transformationsleis-
tungen erweitert. Dazu zdhlen Abschdtzungen des
Strombedarfs und Einsatzplanung bei E-Baustellen,
Unterstitzungsleistungen bei Ausschreibungen, Bera-
tung fir die Beschaffungsstrategien oder bei der Wei-
terentwicklung innovativer Férdermodelle. Entschei-
dend ist dabei, dass solche Angebote die Transforma-
tion nicht zusatzlich verkomplizieren. Gefragt sind
weniger umfangreiche Studien und Modelle als viel-
mehr Wegbegleiter, die vorhandenes Wissen zusam-
menfihren, pragmatische Losungen finden und die
Umstellung im Alltag erleichtern.

Angebote mit hoher Relevanz
aber geringerem Kommerzialisierungs-
potenzial

Ebenfalls als sehr relevant wurden verschiedene
Wissens- und Informationsangebote bewertet, deren
wirtschaftliches Potenzial zur eigenstdndigen Ver-
marktung jedoch begrenzt ist. Dazu gehoéren insbe-
sondere Ausschreibungsleitfdden, Best-Practice-
Dokumentationen, internationale Benchmarks, Infor-
mationen zu Finanzierungs- und Férdermdglichkeiten,
quantifizierte Emissions- und Larmvorteile sowie wei-
tere neutrale Entscheidungsgrundlagen fir 6ffentli-
che und private Bauherrschaften. Diese Inhalte leis-
ten einen wichtigen Beitrag zur Transformation, eig-
nen sich jedoch weniger fir kommerzielle Geschafts-
modelle. Aus diesem Grund erscheint ihre Verankerung
bei Fachverbdanden, 6ffentlichen Stellen oder beste-
henden Wissensplattformen sinnvoller als z.B. der
Betrieb und die Verbreitung liber eine privatwirt-
schaftliche Plattform. In diesem Zusammenhang
dirften die bestehenden Kooperationen zwischen
den Projektverantwortlichen und der KBOB (Koordina-
tionskonferenz der Bau- und Liegenschaftsorgane)
sowie der ihr angegliederten W6B (Wissensplattform
offentliche Beschaffung) eine besondere Rolle spie-
len. Weiterhin wdre ein Engagement von Verbdnden
(z.B. Schweizerischer Baumeisterverband), Interes-
sensgemeinschaften (z.B. Interessensgemeinschaft
nachhaltige 6ffentliche Beschaffung) oder des BFE
(Bundesamt fir Energie) mit Programmen wie Ener-
gieSchweiz wiinschenswert.
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Angebote mit geringer Relevanz: beim Zugang zu
E-Maschinen wird das klassische Vermietgeschdaft
Peer-to-Peer Sharing Plattformen klar vorgezogen

Die geringste Relevanz und gleichzeitig das niedrigste
Kommerzialisierungspotenzial weist das urspriinglich
im Projekt geplante Peer-to-Peer-Sharing von E-Bau-
maschinen zwischen Bauunternehmen auf. Die Unter-
suchungen ergaben, dass die Bereitschaft, eigene
E-Baumaschinen an andere Bauunternehmen zu ver-
leihen, sehr gering ist. Griinde dafiir sind die hohe Aus-
lastung der Maschinen, der Wettbewerb zwischen den
Unternehmen sowie Bedenken beziiglich Verfligbar-
keit, Schaden und Haftung. Gleichzeitig funktionieren
die bestehenden Vermietkandle iiber professionelle
Vermieter (wie z.B. Avesco Rent oder Robert Aebi)
bereits gut und werden von den Marktteilnehmenden
als zuverldssige Losung wahrgenommen.

Die Erfahrungen aus den E-Pilotbaustellen in Zirich,
Basel und Luzern bestdtigen dieses Bild. Die benétig-
ten Maschinen konnten iiber etablierte Vermieter und
Hersteller beschafft werden. Gleichzeitig zeigte sich,
dassimmer mehr Hersteller elektrische Maschinen auf
den Markt bringen und diese im Rahmen von Pilotpro-
jekten gezielt im Praxiseinsatz testen mochten.
Dadurch diirfte sich der Engpass bei verfiigbaren
E-Baumaschinen in den kommenden Jahren weiter
entscharfen.

Welche Unterstiitzungsangebote
gibt es im Ausland?

Die Recherche zeigt, dass im europdischen Ausland
bereits zahlreiche Unterstltzungs-angebote fir die
Transformation zu emissionsfreien Baustellen beste-
hen. Dabei lassen sich grundsatzlich drei Typen unter-
scheiden: kommerzielle Vermietungs- und Servicean-
gebote, 6ffentlich finanzierte Wissens- und Transfor-
mationsplattformen sowie spezialisierte Berechnungs-
und Entscheidungstools.

Den Schwerpunkt bilden kommerzielle Anbieter wie
Loxam (Loxgreen), GSV (iMPAKT), Wacker Neuson
oder HOMS Rentals. Sie kombinieren die Vermietung
elektrischer Baumaschinen zunehmend mit ergéinzen-
den Dienstleistungen wie Beratung, Lade- und Ener-
gielésungen, digitalen Buchungs- und Monitoring-
Systemen sowie einzelnen Praxisbeispielen. Teilweise
werden auch CO2-Reportings oder Beratungen zur
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Baustellenkonfiguration angeboten. Gemeinsame
Merkmale sind jedoch, dass Finanzierungshilfen, stan-
dardisierte Projekt- und Ausschreibungsleitfaden, neu-
trale Marktibersichten oder Peer-to-Peer-Sharing-
Plattformen kaum vorhanden sind.

Einen anderen Ansatz verfolgen 6ffentlich finanzierte
Initiativen wie das ddnische Center for Offentlig-Privat
Innovation (CO-PI), das seit 2022 im Rahmen der Ini-
tiative «<Sammen om emissionsfrie arbejdsmaskiner»
Uber 19 6ffentliche Bauherrschaften koordiniert, oder
das Programm Nordic Sustainable Construction. Im
Mittelpunkt stehen hier Wissensaufbau, Erfahrungs-
austausch, Pilotprojekte, Wirtschaftlichkeits- und CO2-
Berechnungen sowie die Unterstiitzung offentlicher
Beschaffung und Ausschreibungen. Diese Angebote
fordern die Marktentwicklung und Standardisierung,
bieten jedoch keine Vermietungs- oder Vermittlungs-
funktionen fiir Maschinen.

Ergdnzt werden diese Angebote durch spezialisierte
Werkzeuge wie den ERA-TCO-Calculator oder weitere
Kosten- und Emissionsrechner, welche Investitionsent-
scheidungen durch Vergleiche von Gesamtbetriebs-
kosten und CO:z-Einsparungen unterstitzen. Insge-
samt zeigt sich, dass im Ausland bereits zahlreiche
Bausteine fir die Transformation zur E-Baustelle exis-
tieren. Eine integrierte Plattform, welche Vermietung,
Wissen, Projektplanung, Ausschreibungsunterstiit-
zung, Wirtschaftlichkeitsberechnungen und Markt-
Ubersichten in einem Gesamtsystem vereint, konnte
jedoch nicht identifiziert werden.
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Fazit

Auch wenn die Idee eines One-Stop-Shops fiir samtli-
che Unterstiitzungsangebote auf den ersten Blick
attraktiv erscheint, wird die weitere Marktentwicklung
voraussichtlich von mehreren Akteuren innerhalb
eines Okosystems getragen werden. Einerseits werden
etablierte Anbieter wie Baumaschinenvermieter oder
Dienstleistungsunternehmen im Bereich Bau- und
Energieplanung ihre Kompetenzen im Bereich der Elek-
trifizierung weiter ausbauen und als eigenstdndige
Angebote am Markt etablieren. Andererseits zeigt
auch der Blick ins Ausland, dass das Spektrum der
bendtigten Unterstiitzungsangebote zu vielfdltig ist,
um sie in einer einzigen Plattform abzubilden.

Gerade die hohe Relevanz von Unterstiitzungen mit
geringerem Kommerzialisierungs-potenzial wie Leitfd-
den, Checklisten, Praxisbeispiele, Wirtschaftlichkeits-
betrachtungen etc. deutet zudem auf die kritische
Rolle von Fachverbdnden und weiteren Organisatio-
nen, deren primdrer Zweck in der Erarbeitung und Ver-
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breitung von Fachwissen sowie dem Einbringen der
Anliegen der Branche in Gesetzgebungs- und Regulie-
rungsprozesse besteht. Dieses Wissen zudem in die
Aus- und Weiterbildung einzubringen, kann schweiz-
weit neben Verbanden auch von den Hochschulen
gesichert werden.

Fur die Praxis bedeutet dies, dass die Transformation
zu E-Baustellen weniger neue Vermittlungsplattfor-
men bendtigt. Dies nicht zuletzt auch, weil die Nach-
frage nach einem Grossteil derim Projekt betrachteten
Services in den nachsten zwei bis drei Jahren einen
Peak haben dirfte, mittel- bis langfristig mit fort-
schreitender Transformation jedoch zuriickgehen
dirfte. Somit stehen schnell bereitgestellte, gut aufbe-
reitete Entscheidungsgrundlagen, leicht zugdngliches
Fachwissen und kompetente Beratung im Vorder-
grund. Genau in diesen Bereichen liegt aus Sicht der
Projektpartner das grosste Potenzial, den Einsatz emis-
sionsfreier Baumaschinen in der Schweiz wirksam zu
beschleunigen.
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4 Handlungsempfehlungen

Die vorangehenden Kapitel haben gezeigt,

dass die Elektrifizierung von Baustellen heute in
vielen Bereichen bereits praxisreif ist — und dass
es dort, wo es in der Praxis trotzdem noch hakt,
meist nicht an der Technik liegt, sondern an
Organisation, Kommunikation und Zusammen-
arbeit zwischen den Akteur:innen. Die folgenden
Empfehlungen verdichten diese Erkenntnisse zu
konkreten, direkt umsetzbaren Punkten fur vier
zentrale Akteursgruppen.



Elektrifizierung stadtischer Baustellen
Handlungsempfehlungen

4.1 Fur offentliche Bauherrschaften
und Stadte

Offentliche Bauherrschaften halten den wichtigsten
Hebel in der Hand: Ohne ihre Nachfrage bleibt der
Markt ein Push-Markt, in dem Hersteller entwickeln,
ohne dass sich das auszahlt (vgl. Kapitel 1). Der erste
Schritt ist dabei oft nicht technischer, sondern organi-
satorischer Natur: In vielen Stadten und Gemeinden
ist Elektrifizierung von Baustellen schlicht noch nicht
auf dem Radar, weil sie in Klimastrategien und Mass-
nahmenpldnen selten mitgedacht wird (vgl. Kapitel
3.4). Wer diese Liicke schliesst und danach systema-
tisch vorgeht — mit einer Roadmap und mit einer Aus-
schreibungspraxis, die das Risiko fiir Anbietende
gezielt senkt — schafft die Nachfrage, die den Markt in
Bewegung bringt. Die drei Pilotstadte haben dafiir die
Grundlagen geschaffen: von der Wahl eines geeigne-
ten Erstprojekts tber das dreistufige Ausschreibungs-
Dokumentenset bis hin zu Empfehlungen fir eine
angemessen dimensionierte Ladeinfrastruktur.

— Zustdndigkeit fur die Transformation intern kiéren
und Bewusstsein fur die heutige Marktreife schaffen
(vgl. 3.4) sowie als interner Auftrag zur Etablierung
bis zu einem definierten Zeitraum (z.B. 2035) von
allen im heutigen Prozess Beteiligten einfordern.

— Kompetenzaufbau institutionalisieren, statt bei
jedem Projekt neu zu lernen, z.B. mittels gezielter
Weiterbildungen zu Ausschreibung, Maschinenwahl
und Prozessen (vgl. 3.5)

— Sich am Roadmap-Phasenmodell orientieren und
Forderungen friihzeitig — im Einklang mit den
mehrjahrigen Investitions- und Ersatzzyklen der
Bauunternehmen — ankiindigen, statt kurzfristig
verbindliche Vorgaben zu machen (vgl. 3.4)

— Mit einem Uberschaubaren, gut geeigneten
Erstprojekt starten statt mit dem ambitioniertesten
Vorhaben; die bewdhrten Auswahlkriterien fir
Hoch- und Tiefbau nutzen (vgl. 3.4)

— Elektrifizierung als Zuschlags- statt Eignungskrite-
rium einsetzen, mit einem klaren Ziel zur Emissions-
vermeidung statt der Vorgabe einer bestimmten
Maschine — elektrische Antriebe bleiben dabei in
den meisten Anwendungsfallen der klar bevorzugte
Weg, mit begriindeten Ausnahmen etwa fiir grosse
Maschinen oder Standorte ohne Netzanschluss
(vgl. 1, 3.4), Gewichtung 20 bis 40 %
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— Erfillung der zugesicherten Elektrifizierung im
Baustellenbetrieb tberpriifen und Emissionsreduk-
tion monitoren und kommunizieren

— Prifen, ob sich Elektrifizierung in bestehende
Gebdudezertifizierungen integrieren liesse

— Risiko fur Anbietende aktiv senken: Stromkosten
Ubernehmen, ein Grundlagendokument mit
Vorabkla@rungen liefern, ein Budget fiir fachliche
Begleitung von Expert:innen fiir das jeweils erste
Projekt einplanen (vgl. 3.4)

— Anschlussleistung am realen Lastprofil statt an
einer pauschalen Sicherheitsmarge ausrichten — ein
herkémmlicher Bauanschluss gentigt fiir Regelbau-
stellen oft bereits (vgl. 2.4, 3.1)

— Ergebnisse aktiv kommunizieren — auch geldste
Herausforderungen zeigen, nicht nur die Erfolgs-
geschichte (vgl. 3.4)

— Austausch mit anderen Stadten und Gemeinden
suchen, statt jede Erfahrung neu zu machen;
internationale Beispiele wie Oslo, Géteborg oder
das niederldndische SEB-Programm zeigen, wie viel
eine gebiindelte statt vereinzelte Nachfrage
bewirkt (vgl. 3.4)

4.2 Fir Bauunternehmen

Fir Bauunternehmen liegt der grosste Hebel in der
friihzeitigen Koordination: Wer erst nach der Vergabe
klart, welche Maschinen tatsdchlich verfiigbar sind,
zahlt dafiir mit héheren Risikozuschldgen und organi-
satorischem Mehraufwand. Gleichzeitig lohnt sich ein
realistischer Blick auf die Marktreife: Im Klein- und
Kompaktsegment bis 20 Tonnen ist die Auswahl heute
bereits gross, wihrend grossere Maschinen weiterhin
mit ldngeren Vorlaufzeiten und héheren Aufschlcégen
verbunden sind (vgl. Kapitel 3.2). Wer dort einsteigt, wo
der Markt bereits mitspielt, sammelt am schnellsten
die eigene Erfahrung, die sich in den Interviews durch-
gehend als wichtigster Treiber fiir eine positive Einstel-
lung zur Elektrifizierung erweist (vgl. Kapitel 3.4).

— Bei publizierten Ausschreibungen maglichst frih,
deutlich vor Ablauf der Angebotsfrist, mit Bauherr-
schaft und Planenden Kontakt aufnehmen und die
Verfuigbarkeit der Hauptgerdte kldren (vgl. 3.4)
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— Mit Klein- und Kompaktmaschinen bis rund 20
Tonnen einsteigen, wo Auswahl und Praxistauglich-
keit bereits hoch sind (vgl. 3.2)

— Anschaffungsentscheide uber die gesamte Be-
triebsdauer (TCO) beurteilen, nicht nur tber den
Anschaffungspreis: Kleinere Maschinen rechnen
sich aktuell oft bereits nach rund zehn Jahren, bei
grosseren Maschinen kann der Breakeven ohne
Forderung noch deutlich langer dauern (vgl. 3.3).

— Interne Zustandigkeit fur die E-Beschaffung klar
zuweisen und Wissen und Kompetenzen innerhalb
des Teams gezielt aufbauen, z.B. mittels Weiterbil-
dungen, statt sie informell bei Einzelpersonen zu
belassen (vgl. 3.4, 3.5)

— Auch ohne akuten Ausschreibungsdruck eigene
Erfahrung sammeln, etwa tber Testmieten — das
senkt spatere Unsicherheit spiirbar und ist der
wirksamste Hebel fiir breitere Akzeptanz im Betrieb
(vgl. 3.2, 3.4)

— Bei Offerten technologieoffene, realistische
Lésungen anbieten und Grenzen transparent
kommunizieren, statt Versprechen zu machen,
die sich nicht halten lassen

— Materialtransporte und Maschinenlogistik von
Anfang an mitdenken — dort verbleiben in der
Praxis regelmdssig die grossten Restemissionen
(vgl. 2.4,3.1)

— Intern aktiv das Personal involvieren, aufkldaren
und einen Raum fir Erfahrungen und Austausch
schaffen

— Bei Werkhof- und Abstellplatzmodernisierungen
Leerrohre fiir Ladepunkte und die Stromversorgung
von Anfang an mitplanen (vgl. 3.3)
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4.3 Fur Hersteller, Importeure und
Vermieter

Fur Hersteller und Vermieter gilt eine einfache, in den
Interviews wiederholt bestdatigte Erkenntnis: Ver-
trauen entsteht durch Transparenz, nicht durch Werbe-
versprechen. Uberhdhte Angaben zu Laufzeiten oder
Leistung fihren zu Ausfdllen, die die Einstellung zur
Elektrifizierung nachhaltig belasten — realistische,
auch die Grenzen ehrlich benennende Angaben zahlen
sich hingegen langfristig aus. Die Erfahrung aus Luzern
zeigt zudem, wie wertvoll der direkte Draht zu Pilotan-
wendenden ist: Riickmeldungen aus dem realen Ein-
satz flossen dort unmittelbar in die Folgeserien ein und
I6sten genau jene Kritikpunkte, die im Piloteinsatz auf-
traten (vgl. Kapitel 2.3). Und wer im wachsenden
Grossmaschinensegment friih Prasenz zeigt, sichert
sich einen Marktvorteil, bevor der zunehmende Wett-
bewerbsdruck insbesondere chinesischer Anbieter den
Preisdruck weiter erhoht (vgl. Kapitel 3.2, 3.3).

— Realistische, verldassliche Angaben zu Laufzeiten,
Leistung und Grenzen sowie Schnittstellen kommu-
nizieren, statt Erwartungen zu wecken, die sich in
der Praxis nicht erfullen lassen (vgl. 3.3)

— Aktiv den direkten Austausch mit Pilotanwenden-
den suchen und Riickmeldungen aus dem realen
Einsatz gezielt in Folgeserien einbauen (vgl. 2.3)

— Elektrifizierung der Hydraulik als néchste Entwick-
lungsstufe gezielt vorantreiben (vgl. 3.2)

— Roadmaps o6ffentlicher Bauherrschaften aktiv
verfolgen und eigene Forschungs- und Entwick-
lungspldne friihzeitig auf den absehbaren Bedarf
ausrichten (vgl. 1, 3.4)

— Leasing- und Risikoteilungsmodelle prifen, insbe-
sondere fir grosse Maschinen, um Restwert- und
Batterierisiken vom Kunden zum Anbieter zu
verlagern

— Schulungen und aktive Begleitung beim ersten
Einsatz anbieten, um Bauunternehmen den
Umstieg zu erleichtern (vgl. 3.5)

— Interne Fachkompetenz fiir die Kundenbegleitung
aufbauen, etwa durch eine eigene, auf E-Baustellen
spezialisierte Koordinationsstelle nach dem Vorbild
von ecoforce (vgl. Kapitel 1)
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— Die eigene Flotte proaktiv statt reaktiv ausbauen,
um fir eine anziehende Nachfrage und die anste-
hende Skalierung in der Schweiz gewappnet zu sein
— besonders bei grossen Maschinen, wo lange
Importwege heute noch Vorlaufzeit und Transport-
emissionen erhéhen (vgl. 2.2, 3.2)

— Eigene Wertschopfung — Service, Verldsslichkeit,
lokale Prasenz und Beratung — gegeniiber dem
wachsenden Preisdruck aus Fernost aktiv positio-
nieren (vgl. 3.3)

4.4 Fur Energieversorgungs-
unternehmen

Energieversorger nehmen heute eine bewusst zurtick-
haltende Rolle ein: Ihre Zustdndigkeit endet meist an
der Trafostation, und eine aktivere, beratende Funk-
tion streben sie derzeit nicht an (vgl. Kapitel 3.1). Das
ist nachvollziehbar, solange die Belastung durch
E-Baustellen gering bleibt — wird aber zur offenen
Frage, sobald mehrere Baustellen gleichzeitig mit
anderen neuen Lasten wie Warmepumpen und Elekt-
romobilitat um dieselbe Netzkapazitdt konkurrieren.
Gerade fr kleinere Bauunternehmen wird der Anmel-
deprozess schon heute als zusdatzlicher administrativer
Aufwand wahrgenommen — ein Punkt, an dem ein-
zelne Energieversorger bereits ansetzen, etwa mit der
Entwicklung mobiler, temporar einsetzbarer Ladestati-
onen (vgl. Kapitel 3.1).

— Die heutige Beschrankung auf die reine Energielie-
ferung uberdenken: Eine aktivere, beratende Rolle
konnte insbesondere kleineren Bauunternehmen
den Einstieg erheblich erleichtern (vgl. 3.1, 3.4)

— Energieplanung und Lademanagement fiir Bau-
stellen als eigenstdndige, marktbasierte Dienstleis-
tung entwickeln — jenseits des regulierten Netzge-
schdfts —, etwa durch Ubernahme von temporéren
Anschlissen, Speicherlésungen und Lademanage-
ment als Gesamtpaket bis zum Ladepunkt der
Maschine (vgl. 3.1, 3.4)

— Mit eigenen Pilotprojekten experimentieren, um
Innovationspotenzial oder Erkenntnisse fiir
dynamisches Tarifmanagement zu identifizieren
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Bei grosseren Bauvorhaben oder einer Haufung
elektrischer Baustellen in einem Gebiet friihzeitig
Kontakt anbieten, auch wenn dies heute formal
nicht erforderlich ist (vgl. 3.1)

Mobile und tempordr einsetzbare Ladelésungen fir
Baustellen gezielt weiterentwickeln und aktiv
bewerben (vgl. 3.1)

Netzmodelle friihzeitig um mdgliche gleichzeitige
Spitzenlasten aus E-Baustellen ergdnzen, bevor
daraus ein tatsdachlicher Engpass entsteht (vgl. 3.1)

Anmeldeprozesse standardisieren und vereinfachen
Ubersichten zu Anschlussstellen verfiigbar machen

und Kennwerte einfach zugdnglich zur Verfiigung
stellen.
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5 Fazit und Ausblick

Zum Projektstart im Sommer 2024 gab es kaum
Erfahrungen mit elektrischem Bauen in der
Schweiz. Nahezu vollstandige elektrische Baustel-
len waren, anders als im europdischen Ausland,
nicht dokumentiert. Dank der drei Pilotprojekte
in Zurich, Basel und Luzern konnen wir heute
festhalten: Stadtische E-Baustellen sind in der
Schweiz sehr gut machbar. Der Mehraufwand ist
heute bereits vertretbar. Was jetzt noch fehlt,
bezieht sich weniger auf die Maschinentechno-
logie als vielmehr auf konkrete Zielsetzungen
und eine verbindliche Art zusammenzuarbeiten,
um diese gemeinsam zu erreichen.

Die entscheidende Frage lautet deshalb nicht
mehr, ob elektrisches Bauen funktioniert, sondern
wie aus einzelnen Vorreiterprojekten eine von
Bauherrschaft, Unternehmen, Herstellern und
Politik gemeinsam getragene Praxis wird.
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Das Fundament ist gelegt

Die Motivation und Kooperationsbereitschaft aller
Beteiligten waren wdhrend des gesamten Projekts
hoch und die meisten Involvierten arbeiten aktiv wei-
ter am Thema und viele setzen die Zusammenarbeit
fort. Erste Anzeichen daftir, dass sich die Elektrifizie-
rung von der Ausnahme zur Routine entwickelt, gehen
bereits iber die drei Pilotstddte hinaus. Das in Ziirich
entwickelte Zuschlagskriterium «Elektrisches Bauen»
wurde nicht nur innerhalb der Stadt bei weiteren Aus-
schreibungen eingesetzt, sondern auch an Basel und
Luzern weitergegeben und kam bereits bei diversen
Folgeprojekten zur Anwendung. Auch innerhalb der
Partnerstddte hat sich die Wirkung tiber den urspriing-
lichen Projektkreis hinaus ausgebreitet: In allen drei
Stadten sind mittlerweile auch Abteilungen aktiv
geworden, die am Forschungsprojekt selbst nicht
direkt beteiligt waren, mit eigenen E-Baustellen, stra-
tegischen Grundlagenarbeiten und teils bereits eigen-
standigen Ausschreibungen. Dass ein Anbieter der
Pilotbaustelle in Zirich, dessen Offerte zum Thema
Elektrifizierung urspriinglich schwach ausgefallen war,
nach einem kldrenden Gesprdch bei einer spdteren
Ausschreibung mit dem besten Angebot iberzeugte,
zeigt zusatzlich, dass die Wirkung des Projekts auch
auf Unternehmensseite nachwirkt. Insgesamt befin-
den sich, tber die drei Pilotstddte hinaus, inzwischen
mehrere Dutzend Folgeprojekte in konkreter Planung
oder Ausschreibung.

Zwei Entwicklungen kénnten diesen Trend zusatzlich
beschleunigen: Sinkende Anschaffungskosten durch
grossere Nachfrage sowie eine allfdllige neue finanzi-
elle Férderung konnten die heute noch bestehende
Wirtschaftlichkeitsliicke rascher schliessen als erwar-
tet. Und wie die internationalen Beispiele bereits
gezeigt haben, wirkt eine klare, verbindliche Kommuni-
kation von Kantonen, Stadten und Gemeinden als star-
kes Signal an den Markt — auch in der Schweiz kdnnte
ein koordiniertes, tiber einzelne Stadte hinausgehen-
des Vorgehen die Skalierung deutlich beschleunigen.
Der ndchste Schritt liegt darin, aus diesen einzelnen
Ubernahmen verbindliche Standards und Prozesse zu
machen, die eine Elektrifizierung zum Regelfall statt
zur Ausnahme werden lassen.

52

«Mit dem Pilotprojekt Schulanlage
Riedenhalden haben wir bewiesen:
Emissionsfreies Bauen funktioniert im
realen Betrieb einwandfrei. Jetzt gilt es,
die Praxiserfahrungen in verl@ssliche
Standards und eine abgestufte Beschaf-
fungsstrategie zu berfiihren, damit

die E-Baustelle vom Leuchtturm zum
stadtweiten Standard wird.»

Therese Fankhauser, Stadt Zirich, Amt fir Hochbauten,
Fachspezialistin umweltgerechtes Bauen

Uber die stadtische Punktbaustelle
hinaus

Alle drei Piloten waren raumlich begrenzte, innerstad-
tische Bauvorhaben. Vertiefende Gesprdche mit Fach-
personen aus dem gesamten Bau-Okosystem bestditi-
gen, dass sich der Weg zur Skalierung je nach Maschi-
nenklasse, Baustellentyp, Standort und Einsatzdauer
deutlich unterscheiden diirfte: Grossere Infrastruktur-
projekte, der Strassenbau, ldndliche Regionen mit
schwdcherer Netzinfrastruktur sowie der Winterbe-
trieb sind fiir die Schweiz noch nicht erprobt, auch
wenn internationale Erfahrungen zeigen, dass Elektri-
fizierung auch dort gelingen kann. Hier liegt ein nahe-
liegendes Feld fir Anschlussprojekte.

Grenzen dieses Berichts

Drei Pilotbaustellen sind keine reprdsentative Stich-
probe, und die dort erzielten Kostenwerte sind, wie in
Kapitel 2.4 begriindet, durch den Pilotcharakter ver-
zerrt und nicht als allgemeingtiltige Grossen zu verste-
hen. Der Fokus auf die Deutschschweiz sowie auf drei
stddtische Bauherrschaften bedeutet zudem, dass
Aussagen teilweise nur begrenzt Gibertragbar sind.
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Medienspiegel — ausgewdbhlte Beitréige zum Forschungsprojekt (Stand 04.08.2026)

Datum

16.04.2026

18.11.2025

02.11.2025

02.11.2025

2410.2025
2410.2025

2410.2025

23.10.2025

23.10.2025

23.10.2025

23.10.2025

23.10.2025

04.10.2025
24.09.2025
23.09.2025

23.09.2025

23.09.2025

23.09.2025

Headline

VOM PILOTPROJEKT ZUR NEUEN URBANEN
REALITAT

Auf dem Weg zu den leisen Baustellen

Wenn es auf der Baustelle summt statt
brummt

Wie konnen Baustellen klimafreundlicher
werden?

Hier wird elektrisch gebaut

Luzern testet die Baustelle der Zukunft

In Zukunft soll elektrisch gebaggert werden

Bahnhof Luzern: Auf dieser E-Baustelle
summt der Bagger — zumindest zeitweise

Die Stadt Luzern testet eine Pilot-Baustelle,
die ganz auf den Einsatz von E-Fahrzeugen
und -Maschinen setzt

FOKUS: Stadt Luzern testet vollelektrische
Baustelle

Erste E-Baustelle der Schweiz am Bahnhof
Luzern

Bahnhof Luzern: Auf dieser E-Baustelle
summt der Bagger — zumindest zeitweise

Klimaneutrale Baustelle in Basel
Der Bagger schaufelt nur noch leise

Elektrifizierung von Baustellen bringt
Herausforderungen mit sich

Wenn der E-Bagger die Schaufel kippt, wird
die Baustelle etwas leiser

Weniger CO2 und weniger Larm: Auf einer
Basler Baustelle wird der Einsatz von
E-Gerdten getestet

Basel testet die Baustelle der Zukunft

Medium

Immobilia / SVIT Schweiz

espazium.ch/de / espazium Verlag fiir
Baukultur

Radio SRF 1/ Echo der Zeit

Radio SRF 3 / Info 3 Abend

Luzerner Zeitung

srf.ch / SRF Schweizer Radio und Fernsehen
Online

srf.ch / SRF Schweizer Radio und Fernsehen
Online

luzernerzeitung.ch / Luzerner Zeitung Online

Radio SRF 1/ Regionaljournal Zentralschweiz
/ Regjournal Zentralschweiz 17.30

SRF1/10vor 10

Tele 1/ Nachrichten

zugerzeitung.ch / Zuger Zeitung Online

Radio SRF 1 /Regional-Diagonal
bz Zeitung fiir die Region Basel

baseljetzt.ch / Basel jetzt

bzbasel.ch / BZ Basel

Radio SRF 1 / Regionaljournal Basel/Basel-
land / Regjournal Basel 17.30

srf.ch / SRF Schweizer Radio und Fernsehen
Online
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Datum

23.09.2025

22.08.2025

03.03.2025
27.02.2025

03.02.2025
25.01.2025

06.01.2025
06.01.2025

07.11.2024

07.11.2024

06.11.2024
06.11.2024
06.11.2024

06.11.2024
06.11.2024

Headline

Pilotprojekt in Basel: Baustelle ohne
Emissionen

Pilotprojekt Strom statt Erdol: Der Kanton
Basel-Stadt testet eine E-Baustelle

Wenn der Bagger summt statt brummt

Wenn es auf der Baustelle summt statt
brummt

Wie elektrisch kdnnen Baustellen werden?

Die Elektrifizierung von Baustellen
vorantreiben

Ziel: Weniger Hirden fir E-Bagger

Wenn der Bagger summt statt brummt
—Hochschule Luzern startet Pilotprojekt

Forschungsprojekt der HSLU: Wenn der
Bagger summt statt brummt

Wenn der Bagger summt statt brummt

Wenn der Bagger summt statt brummt
When the excavator hums instead of buzzes

Quand la pelleteuse bourdonne au lieu de
vrombir

Quando I’'escavatore ronza invece di ronzare

Sind larmige Baustellen bald Geschichte?

Medium

Telebasel / punkt6

Radio SRF 1 / Regionaljournal Basel/Basel-
land / Regjournal Basel 17.30

Schweizer Baustoff-Industrie

Wir Holzbauer

Zircher Wirtschaft

zuercher-wirtschaft.ch / Ziircher Wirtschaft

Luzerner Zeitung

luzernerzeitung.ch / Luzerner Zeitung Online

baublatt.ch / Baublatt Online

gebaeudetechnik-news.ch / Gebdudetechnik
NEWS

myscience.ch/de / myScience Schweiz
myscience.ch/en / myScience Switzerland

myscience.ch/fr / myScience Suisse

myscience.ch/it / myScience Svizzera

zentralplus.ch / zentralplus
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