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Studie zur Umsetzung der Motion betreffend einen raschen Ausbau der Ladeinfrastruktur fir E-Autos / Grundlage fur den
Ratschlag zuhanden des Grossen Rates des Kantons Basel-Stadt

1. Ausgangslage und Ziel

Um die Infrastruktur fur einen klimaneutralen Verkehr in Kanton Basel-Stadt
bis 2050 zu schaffen und in Zukunft den motorisierten Individualverkehr zu
elektrifizieren, ist der rasche Ausbau der Ladeinfrastruktur flr Elektrofahr-
zeuge notig.

2021 wurde eine Motion betreffend einen raschen Ausbau der Ladeinfra-
struktur fir Elektroautos im Kanton Basel-Stadt (21.5234.01) eingereicht und
vom Regierungsrat unterstitzt. Das Amt fiur Umwelt und Energie Basel-Stadt
ist beauftragt, einen Ratschlag zur Umsetzung der Motion zuhanden des
Grossen Rats zu erstellen.

Die Motion fordert einen Initial-Ausbau von total 4'000 Ladestationen im Kan-
ton, wie folgt:

— Den Ausbau von ca. 2’000 Ladestationen in 6ffentlich zuganglichen Park-
hausern; jeweils ca. 1’000 in den funf (respektive heute sechs) kantons-
eigenen Parkhausern, sowie ca. 1’000 in privaten, 6ffentlich zuganglichen
Parkh&usern

— Den Ausbau von ca. 2’000 Ladestationen auf privaten Abstellplatzen

Diese Ladestationen sind zusatzlich zu den bereits geplanten und teilweise
umgesetzten 200 Ladestationen in der blauen Zone zu erstellen. Die Lade-
stationen in der blauen Zone werden durch die IWB erstellt und betrieben.
Die IWB erhielt dafir vom Kanton ein bedingt riickzahlbares Darlehen.

Die Motion fordert weiter, dass die Gesamtkosten flir den Initial-Ausbau ver-
ursachergerecht finanziert werden.

Der vorliegende Bericht dient dem Kanton als Basis zur Erstellung des Rat-
schlags. Er enthélt Grundséatze zur Umsetzung der Motion, hinterfragt das
von der Motion vorgeschlagene Mengengertst mittels Bedarfsmodellierung,
zeigt die Umsetzbarkeit einer verursachergerechten Finanzierung mittels
Elektromobilitatstarif und zeigt Umsetzungsvarianten der Motion auf.

— Fir die kantonseigenen Parkhauser liefert der Bericht:
— Kostenschatzung fir den Ausbau der Ladestationen
— Empfehlung fur die zeitliche und raumliche Umsetzung

— Fur den Forderbeitrag des Initial-Ausbaus in kantonseigenen Parkhau-
sern sowie in privaten Parkhausern und Abstellplatzen liefert der Be-
richt:

— Empfehlung zur Ausgestaltung des Forderpakets (Fordergegenstand,
Forderkriterien und Forderbeitrage)

— Vorschlag fur die Hoéhe eines Elektromobilitatstarif

— Gesamtkosten fir das Forderpakets
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Studie zur Umsetzung der Motion betreffend einen raschen Ausbau der Ladeinfrastruktur fir E-Autos / Grundlage fur den

Ratschlag zuhanden des Grossen Rates des Kantons Basel-Stadt

2.1

Szenarien zur Elektromobilitat im Kanton Basel-
Stadt

Bevodlkerung und Motorisierungsgrad

Gemass der kantonalen Prognose (BFS 2020) zum Bevdélkerungswachstum
steigt die standige Wohnbevélkerung im Kanton Basel-Stadt von heute
knapp 200’000 auf etwa 210'000 im Jahr 2040 (Referenzszenario, Abbildung
1). Neben dem Bevdlkerungswachstum ist die Entwicklung des Motorisie-
rungsgrades der entscheidende Faktor zur Ermittlung des zukinftigen Per-
sonenwagenbestandes.

250°000 -
BS: Standige Wohnbevdlkerung [*1000]

200'000 ———
150’000
100’000

50’000

© EBP, Electric and Hydrogen Mobility Scenarios 2022
2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Abbildung 1  Historischer Verlauf und angenommene zukinftige Entwicklung der standigen
Wohnbevdlkerung (Datenquelle: Referenzszenario A-00-2020, BFS 2020).

Der Motorisierungsgrad, also die Anzahl der Personenwagen pro 1’000 Ein-
wohnende, ist zwischen 1990 und 2010 gestiegen und seither ricklaufig (Ab-
bildung 2). Mit etwa 337 Personenwagen pro 1'000 Einwohnende im Jahr
2012 hat der Motorisierungsgrad einen Hochstwert erreicht. Im schweizwei-
ten Vergleich hat der Kanton Basel-Stadt den tiefsten Motorisierungsgrad.
Dieser lag 2021 bei 316 Fahrzeuge auf 1'000 Einwohnende, der Schweizer
Durchschnitt betragt 541 Fahrzeuge. Aufgrund von verkehrspolitischen und
raumplanerischen Entscheiden basierend auf den Mobilitatszielen des Bun-
des wird davon ausgegangen, dass sich dieser riicklaufige Trend trotz dem
bereits tiefen Niveau von Basel-Stadt fortsetzt. So wird der Motorisierungs-
grad 2050 nur noch knapp tber 300 Personenwagen pro 1'000 Einwohnen-
den liegen. Diese zukinftige Entwicklung stimmt mit dem Szenario «Basis»
der Verkehrsperspektiven 2050 (ARE 2022) zum Personenverkehr tberein.
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Studie zur Umsetzung der Motion betreffend einen raschen Ausbau der Ladeinfrastruktur fir E-Autos / Grundlage fur den
Ratschlag zuhanden des Grossen Rates des Kantons Basel-Stadt

400

BS: Motorisierungsgrad [Personenwagen/1000 EW]

\

350

300

250

200

150

100

50

0 © EBP, Electric and Hydrogen Mobility Scenarios 2022
2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Abbildung 2  Historischer Verlauf und angenommene kiinftige Entwicklung des Motorisierungs-
grads im Kanton Basel-Stadt

Der Personenwagenbestand von 2010 bis 2021 basiert auf dem historischen
Personenwagenbestand des Statistischen Amts des Kantons Basel-Stadt.
Der zuklnftige Personenwagenbestand resultiert aus dem Bevolkerungs-
stand und dem Motorisierungsgrad. Vor dem Hintergrund der leicht wach-
senden Bevélkerung sowie des abnehmenden Motorisierungsgrad im Kan-
ton Basel-Stadt steigt der Personenwagenbestand nur leicht an von heute
rund 62'000 auf rund 66’000 bis 2050 (Abbildung 3).
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Abbildung 3: Historischer Verlauf und angenommene kiinftige Entwicklung des statistischen
Fahrzeugbestands (nur Personenwagen) im Kanton Basel-Stadt®.

Die historischen Daten von 1990 bis 2021 fir die Inverkehrsetzung neuer
Personenwagen im Kanton Basel-Stadt werden den Erhebungen des Bun-
desamtes fur Statistik entnommen. Um die zukiinftige Entwicklung der Neu-
zulassungen zu erhalten, wird die zukinftig Anzahl Neuzulassungen mit ei-
nem Kohortenmodell ermittelt, welches die «Uberlebensraten» von Perso-
nenwagen bericksichtigt. Dabei wurde von einer schnellen Erholung der
Neuzulassungszahlen nach den aufgrund von Corona tiefen Verkaufszahlen
im Jahr 2020 und 2021 ausgegangen. Es zeigt sich, dass die Neuzulas-
sungszahlen von heute rund 8'000 auf etwa 8100 im Jahr 2035 ansteigen
werden. Im Jahr 2050 dirfte das gleiche Niveau der Neuzulassungen wie
heute mit etwa 8'000 Fahrzeuge pro Jahr erreicht werden (Abbildung 4).

1 Motorfahrzeugbestand im Kanton Basel-Stadt. Statistisches Amt Kanton Basel-Stadt. Link.
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Abbildung 4: Historischer Verlauf der Neuzulassungen im Kanton Basel-Stadt und Prognose bis
ins Jahr 2050.

Antriebstechnologien

Die Entwicklung der Marktanteile je Antriebstechnologie fiir Personenwagen
bis ins Jahr 2050 wird anhand der drei Szenarien Business as Usual (BAU)
und den netto-null-kompatiblen Szenarien ZERO — E und ZERO - Hydrogen
Focus beschrieben (EBP, 2022). Im Rahmen dieser Studie wird ein kantons-
spezifisches Szenario ZERO — E verwendet, um die Entwicklung im Kanton
Basel-Stadt abzubilden.

100% e 7ERO - E
90%
== 7ERO - Hydrogen Focus
80%
BAU - Business as usual
70%

=== |larkidaten bis 2021
60%

50%

%-Anteil BEV+PHEV+FCEV am
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40%
30%
20%
10%
@EBP, Electric and Hydrogen Mobility Scenarios Switzerland 2022

0%
2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Abbildung 5:  Entwicklung der Marktanteile der BEV (batterie-elektrisch), PHEV (Plug-in-Hybride)
und FCEV (Wasserstoff-Brennstoffzelle) (EBP, 2022).

Das Szenario ZERO — E orientiert sich am aktuellen Vorschlag des EU-Um-
weltausschusses zur Verscharfung der CO2-Emissionsvorschriften und hin-
terlegt ein faktisches Verbrennerverbot fiir Personenwagen und leichte Nutz-
fahrzeuge ab 2035. Das Szenario ist kompatibel mit dem Netto-Null-Ziel
2050. Der batterie-elektrische Antrieb ist die Schlusseltechnologie zur De-
karbonisierung des Strassenverkehrs und dominiert den Markt in allen Fahr-
zeugkategorien und Grdssenklassen deutlich. Plug-in-Hybride spielen bei
den Personenwagen nur kurzfristig eine relevante Rolle und verschwinden
dann wieder vom Markt. Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeuge werden nur
in Nischenanwendungen eingesetzt. Der Bestand der Personenwagen je An-
triebstechnologie im Szenario ZERO — E ist in der Abbildung 6 dargestellt.
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2.3
2.3.1

Personenwagenbestand im Kanton Bastel-Stadt je Antriebstechnologie
70°000
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Verbrenner mBatterie-elektrisch  mPlug-in-Hybride = H2-Brennstoffzelle

Abbildung 6: Personenwagenbestand im Kanton Basel-Stadt aufgeteilt nach Antriebstechnolo-
gien, modelliert bis 2050 mit Szenario ZERO - E.

Ladebedlrfnisse im Kanton Basel-Stadt

Nutzertypen bei privaten Personenwagen

Die Szenarien der Elektromobilitdt im Kanton Basel-Stadt werden mit Hilfe
der EBP synPop (EBP, 2017) und dem Nationalen Personenverkehrsmodell
NPVM (ARE, 2020) regionalisiert. Die EBP synPop ist eine synthetische Po-
pulation der Schweiz, welche alle Haushalte, Unternehmen und Gebaude
der Schweiz sowie eine Hochrechnung der Stichproben des Mikrozensus
Mobilitdt und Verkehr sowie der Haushaltsbudgeterhebung fur alle Haus-
halte in der Schweiz erlaubt. Unter Beizug des jeweils neusten Datenstamms
samtlicher Strassenfahrzeugbestandes (IVZ vom ASTRA) und der neusten
Verkehrsmodellierung NPVM (ARE) ist fur jede Gemeinde der Fahrzeugbe-
stand sowie die Fahrleistung (aus dem MZMV und NPVM) bekannt. Durch
die gemeindespezifische Fortschreibung der Wohnbevélkerung, des Mo-
dalsplits, der Fahrleistung pro Fahrzeug sowie der Fahrzeugbelegung wird
der Motorisierungsgrad (Anzahl Fahrzeuge pro 1’000 Einwohner) und so die
Entwicklung der Neuzulassungen und des Fahrzeugbestandes je Gemeinde
bis 2050 modelliert. Der Fahrzeugbesitz, die Adaptionsrate der Elektromobi-
litdt sowie das zukiinftige Ladeverhalten ist abhangig von soziodemografi-
schen Faktoren. Im Kanton Basel-Stadt ist der Motorisierungsgrad bei Ein-
familienhdusern deutlich héher als bei Stockwerkeigentimern oder Mieter.
In Basel-Stadt besteht ein hoher Mieteranteil (~80%) und im Vergleich zu
anderen Kantonen keine Parkplatzerstellungspflicht. Entsprechend sind im
Kanton Basel-Stadt lediglich 15% der Personenwagen in Haushalten von
Einfamilienhdusern immatrikuliert.
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Studie zur Umsetzung der Motion betreffend einen raschen Ausbau der Ladeinfrastruktur fir E-Autos / Grundlage fur den
Ratschlag zuhanden des Grossen Rates des Kantons Basel-Stadt

Belegte Wohnungen und Anzahl Fahrzeuge
nach Gebaudetyp im Kanton Basel-Stadt im Jahr 2021

60’000
50’000
40°000
30°000
20’000
10°000

o 1

Einfamilienhauser Mehrfamilienhduser Wohngebaude mit
Nebennutzung

m Anzahl belegte Wohnungen Anzahl Personenwagen

Abbildung 7 Belegte Wohnungen und Anzahl Fahrzeuge nach Geb&audetyp im Kanton Basel-
Stadt im Jahr 2021. Quellen: kantonales GWR per 31.12.2021, MZVM 2015, EBP

synPop,

Es werden verschiedene Nutzertypen (Pendlerfahrzeuge, Freizeitfahrzeuge
und reine Flottenfahrzeuge) je Fahrzeug unterschieden. Auf Basis der EBP
synPop kann das Mengengertst je Nutzertyp im Kanton Basel-Stadt abge-
schatzt werden.

Das Laden zu Hause hat sich als wichtige Voraussetzung fir den Wechsel
auf ein Elektrofahrzeug herauskristallisiert. Wahrend die Eigentimerschaft
von Einfamilienhausern mit eigenem Abstellplatz einfach zur privaten Lade-
station kommt, gibt es beim Aufbau der Ladeinfrastruktur in Tiefgaragen bei
Stockwerkeigentum und Miethdusern erhebliche Hemmnisse. Auch Fahr-
zeughaltende ohne eigene oder gemietete private Parkplatze, die ihre Per-
sonenwagen in der blauen Zone parkieren, sind in der Nahe des Wohnorts
auf eine offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur angewiesen.

Rund ein Drittel aller im Kanton Basel-Stadt immatrikulierten Personenwa-
gen — ca. 22'000 Fahrzeuge parkieren regelmassig auf den Parkplatzen der
blauen Zone und werden im Hinblick auf eine vollstandige Elektrifizierung ihr
Elektroauto Uber Nacht in der blauen Zone, am Arbeitsplatz oder an einer
offentlich zuganglichen Ladestation (Parkhauser, weitere POI- oder Schnell-
ladestation) laden. Da die Unsicherheit beziglich Ladeinfrastruktur als eines
der wichtigsten Hemmnisse fir die Diffusion der Elektromobilitat angesehen
wird, ist dieser Gruppe von Fahrzeughalterinnen der Zugang zur Elektromo-
bilitdt erschwert. Jedem Elektrofahrzeug wird in Abhéngigkeit des Nutzer-
typs, des Fahrzeugtyps und je nach Verfligbarkeit einer Heimladestation ein
spezifisches Ladeverhalten zugewiesen. Dies erlaubt eine konsistente Mo-
dellierung von Ladewelten. Zum einen kann eine erhdéhte Durchdringung von
Heimladern (Verschiebung hin zu mehr Heimladepunkten und weniger 6f-
fentlich zugénglichen Ladepunkten) und zum anderen eine Verschiebung hin
zu mehr 6ffentlich zugangliches Ladepunkten und weniger Heimladepunkten
abgebildet werden. Dabei werden vier unterschiedliche Ladebedurfnisse fir
elektrische Personenwagen und vier unterschiedliche Ladestationstypen un-
terschieden.

Seite 10


https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/personenverkehr/verkehrsverhalten/tabellen-2015.html
https://www.ebp.ch/de/projekte/synthetische-bevoelkerung-schweiz
https://www.ebp.ch/de/projekte/synthetische-bevoelkerung-schweiz

Studie zur Umsetzung der Motion betreffend einen raschen Ausbau der Ladeinfrastruktur fir E-Autos / Grundlage fur den
Ratschlag zuhanden des Grossen Rates des Kantons Basel-Stadt

2.3.2 Ladebedarf je Ladestationstypen
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Abbildung 8 Ladebediirfnisse (oben) und Ladestationsgruppen (unten).

Gemass Modellierungen und Abschatzungen von EBP erfolgten im Jahr
2021 rund 90 % aller Ladevorgdnge von Elektrofahrzeugen an privaten La-
destationen, am Wohnort oder am Arbeitsplatz. Ob das private Laden auch
kiinftig dominieren wird oder haufiger an offentlich zuganglichen Ladestatio-
nen geladen wird, hangt von zahlreichen Faktoren ab (Batteriekapazitat,
respektive Reichweite der Elektrofahrzeuge, Aufnahmeladeleistung der
Elektrofahrzeuge, Verflugbarkeit von Heimlademdglichkeit, Verfligbarkeit
und Preise offentlich zugénglicher Ladestationen).

Elektrofahrzeuge laden aber nicht priméar dort, wo sie immatrikuliert sind,
sondern kénnen auch am Arbeitsort oder an 6ffentlich zuganglichen Lade-
stationen geladen werden. Daher ist es wichtig, die Verkehrsflisse (Pendler-
und Freizeitverkehrsstréme) ebenfalls zu modellieren. Dazu wird das natio-
nale Personenverkehrsmodell (NPVM) sowie raumliche Informationen zu
Parkplatzen, Parkh&usern, Points-of-Interest (POI) usw. verwendet. So lasst
sich der gesamte Ladebedarf im Kanton Basel-Stadt inkl. rAumlicher Vertei-
lung abschatzen.
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Studie zur Umsetzung der Motion betreffend einen raschen Ausbau der Ladeinfrastruktur fir E-Autos / Grundlage fur den
Ratschlag zuhanden des Grossen Rates des Kantons Basel-Stadt

In der vorliegenden Studie unterscheiden wir die folgenden Ladestationsty-
pen:

— Private Ladepunkte fur Anwohner in Einfamilienh&user (EFH)

— Private Ladepunkte in Mehrparteiengebauden fir Anwohner: Mehrfamili-
enhauser und Wohngebaude mit Nebennutzung (MPG Home)

— Halbprivate Ladepunkte fur Angestellte (Pendler) und reine Flottenfahr-
zeuge in Firmengeb&uden und Mehrparteiengebauden (MPG Work)

— Offentlich zugangliche Ladepunkte fir Anwohner: Quartier-Laden in
Blauer Zone

— Offentlich zugéngliche Ladepunkte in kantonseigenen Parkhausern (PH)

— Offentlich zugangliche Ladepunkte in privaten Parkhausern (PH) und wei-
teren Parkplatzen bei POI

— Offentlich zugéngliche Schnellladepunkte (Fast)

Strombedarf Elektromobilitat im Kanton Bastel-Stadt [MWh]

120’000
100'000 IIIIIIIIIIII
80°000 I I I I I
60’000 I I I
40’000 B i
]
=
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o, —milll i I
2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
Home EFH m Home MPG
= Work MPG m Quartier-Laden in der blauen Zone
POI kantonseigene Parkhauser m POI private Parkhduser und weitere PP
m Fast

Abbildung 9: Jahrlicher Ladebedarf Elektromobilitat aufgeteilt nach Ladestationstyp.

Die Analyse des kiinftigen Ladebedarfs im Kanton Basel-Stadt zeigt, dass
mittel- und langfristig ca. 40% des Ladebedarfs an privaten Heimladestatio-
nen (hauptsachlich in Mehrfamilienhdusern und Wohngebauden mit Neben-
nutzung) geladen werden kann. Auch das Laden an Abstellplatzen am Ar-
beitsort kann langfristig eine wichtige Rolle spielen (ca. 30% des Ladebe-
darfs). Rund 30 % des Ladebedarfs kann mittel- und langfristig an 6ffentlich
zuganglichen Ladestationen (POI inkl. blaue Zonen und Fast) gedeckt wer-
den. Voraussetzung daflr ist der bedarfsgerechte Aufbau der Ladeinfra-
struktur im Kanton Basel-Stadt.
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2.4

Ladestationsbedarf im Kanton Basel-Stadt

Mit dem Ladebedarf im Kanton Basel-Stadt je Ladestationstyp lasst sich der
ideale Bedarf bzw. die Anzahl an Ladestationen abschéatzen (Tabelle 1).
Hierfur wird die jeweilige Ladeenergie der Ladestationstypen mit den jeweils

angestrebten Lademengen pro Ladepunkt (Tabelle 3) verrechnet.

Anzahl Ladepunkte je La- Heutiger Bedarf Kurz- bis mittelfristig Langfristig
destationstyp

2022 2030 2040
Home EFH 600 2’000 3’250
Home MPG 2’100 12’400 19'900
Work MPG 450 1’800 — 2'600 3’300 — 4’700
Quartier-Laden in blauer 48 240 - 330 460 — 740
Zone
Kantonseigene Parkhauser 37 370 - 540 470 — 760
Private Parkhauser und 55 550 — 820 700 — 1’140
weitere POI
Schnellladepunkte 5 30-50 60 — 90
Gesamt 3’295 17°400 — 18’740 28’100 - 30’580

Tabelle 1: Die Anzahl bendtigter Ladepunkte je Ladestationstyp, aufgeteilt nach dem heuti-

gen, kurz- bis mittelfristigen und langfristigen Bedarf.

Der angestrebte Elektrifizierungsgrad der 6ffentlich zuganglichen Parkplatze
im Kanton Basel-Stadt (Tabelle 2) lasst sich durch die Anzahl erforderlicher

Ladepunkte ableiten.

Parkplatztyp Anzahl Bedarf Lade- Elektrifizie- Bedarf Lade- Elektrifizie-
offentlich punkte; kurz- rungsgrad punkte: lang- rungsgrad
zugangliche fristig Parkplatze fristig Parkplatze
Parkplatze

2030 2030 2040 2040

Quartierladen in der 21’666 (66%) 240 - 330 1-2% 460 — 740 2-3%

blauen Zone

Kantonseigene 3’822 (12%) 370 - 540 10-14% 470 - 760 12-20%

Parkhé&user

Private Parkhé&user, 7'220 (22%) 550 - 820 8-11% 700 — 1’140 10-16 %

POI (inkl. weisse

Parkplatze)

Total 32’708 (100%)

Tabelle 2: Der kurz- und langfristige Bedarf an Ladepunkten und der Elektrifizierungsgrad

der Parkplatze.
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Diesem Bedarf an Ladepunkten liegen Annahmen zur angestrebten jahrli-
chen Ladeenergie pro Ladepunkt (Utilization Rates; Tabelle 3) zugrunde.
Aufgrund der stark steigenden Zunahme der Elektrofahrzeuge sowie einem
zunehmenden Konkurrenzdruck gehen wir bis 2035 von stark steigenden
Utilization Rates je Ladepunkt aus.

Ladestationstyp Kurzfristig (bis 2025) Langfristig (ab 2035)

2.5

Home EFH 1.7 MWh 1.7 MWh

Home MPG 1.7 MWh 1.7 MWh

Work MPG 3.5 MWh 8.5 MWh (7-10 MWh)
Quartier-Laden in blauer Zone 3.5 MWh 13 MWh (10-16 MWh)
Kantonseigene, private Parkhau- 3.5 MWh 10.5 MWh (8-13 MWh)
ser und POI

Schnellladepunkte 30 MWh 105 MWh (80-130 MWh)

Tabelle 3:

Angestrebte Lademengen pro Ladepunkt (Utilization Rates) in MWh pro Jahr fur

Ladepunkte je Ladestationstyp, aufgeteilt nach kurzfristigem und langfristigem Be-

darf.

Vergleich mit den Forderungen der Motion

Aufgrund der Bedarfsmodellierung und der Analyse des Ladeverhaltens er-
geben sich folgende Unterschiede (vgl. Tabelle 4) zu den Forderungen der

Motion:

Ladestationstypen

Forderung Motion

Empfehlung bis 2030

Empfehlung bis 2040

Kantonseigene
Parkhauser

1’000 Ladestationen
Elektrifizierungsquote der
PP: 35%

370 — 540 Ladepunkte;
Elektrifizierungsquote PP:
10-14%

470 — 760 Ladepunkte;
Elektrifizierungsquote PP:
12 -20%

Blaue Zone

Keine zusatzlichen Ladesta-
tionen; da mit hohen Kosten
verbunden

Steigender Bedarf auf 240 —
330 Ladepunkte.

Empfehlung: keine zusétzlichen
Massnahmen erforderlich. Um-
setzung der ersten Ausbau-
etappe von 200 Ladestationen
(400 Ladepunkte).

460 — 740 Ladepunkte vorgese-
hen.

Empfehlung eines schrittweisen
Ausbaus anhand Bedarfsent-
wicklung

Private Parkhauser
und weitere POI

Weitere 1’000 Ladestationen

550 — 820 Ladepunkte
Elektrifizierungsquote PP:
8-11%

700 — 1’140 Ladepunkte
Elektrifizierungsquote PP:
10-16 %

Private und halbpri-
vate Ladestationen
(Home EFH, Home
MPG, Work MPG)

2’000 Ladestationen fir Pri-
vate

2’000 Ladepunkte Home EFH
14’200 — 15’000 Ladepunkte
MPG (Home und Work)

3’250 Ladepunkte Home EFH
23’000 — 24’500 Ladepunkte
MPG (Home und Work)

Schnelladepunkte

Keine Forderungen

Ausbau der Schnellladestatio-
nen. Bedarf fiir 30 — 50 Schnell-
ladepunkte

Ausbau der Schnellladestatio-
nen. Bedarf fiir 60 — 90 Schnell-
ladepunkte

Tabelle 4:

der Ladepunkte bis 2040.

Vergleich zwischen den Forderungen der Motion und dem prognostizierten Bedarf
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2.6 Zwischenfazit

— Die Elektrifizierung von Parkplatzen fir Anwohnende im Kanton Basel-
Stadt ist aus Sicht Ladebedurfnis prioritar. Es sollen dort Ladestationen
ausgebaut werden, wo die Anwohnenden profitieren, insbesondere dieje-
nigen die keine Mdglichkeit haben, auf einem privaten Abstellplatz eine
Ladeinfrastruktur zu errichten.

— Es wird nicht empfohlen private Ladepunkte in Einfamilienh&usern zu for-
dern, da diese Nutzer in der Regel ohne Hindernisse zu einer Ladeinfra-
struktur kommen.

— Wir empfehlen eine geringere Elektrifizierungsquote in kantonseigenen
Parkh&ausern als in der Motion gefordert.

— In der blauen Zone steigt der Bedarf nach Ladepunkte bis 2030 auf
240 — 330 Ladepunkte. Mit dem geplanten Ausbau von 200 Ladestationen
mit 400 Ladepunkten in der genehmigten ersten Ausbauetappe kann die-
ser Bedarf vorerst gedeckt werden.

— Wir sehen langfristig (bis 2040) einen weiteren Bedarf flr Ladestationen
in der blauen Zone (Uber die geplanten 200 Ladestationen hinaus) und
empfehlen einen schrittweisen Ausbau anhand der Bedarfsentwicklung.

— Die Forderung der Motion nach 1'000 Ladepunkten bei privaten Parkh&u-
sern ist bis 2030 eher hoch angesetzt. Die Modellierung geht von einem
Bedarf von 550 — 820 Ladepunkten aus. Bis 2040 steigt der Bedarf auf
ca. 1'000 Ladepunkte.

— Das Mengengerust fur private und halbprivate Ladestationen wurde in der
Motion stark unterschétzt.

— Bedarf fir weitere Schnellladestationen besteht, auch wenn dieser in der
Motion nicht erwdhnt wurde.
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Ratschlag zuhanden des Grossen Rates des Kantons Basel-Stadt

3.1

Kostenzusammenstellung und Business Cases

E-Mobilitatstarif — Zuschlag Elektrifizierung motorisierte Mo-
bilitat (ZEM)

Die Motion fordert eine verursachergerechte Finanzierung des raschen Aus-
baus der Ladeinfrastruktur und schlagt eine Finanzierung tber einen neuen
E-Mobilitatstarif vor. Es soll ein Zuschlag Elektrifizierung motorisierte Mobi-
litdt (ZEM) auf den Ladetarif erhoben werden. Der Tarif wird dank der Be-
freiung der Lenkungsabgab (ca. 5 Rp./kWh) unter dem Strich trotzdem at-
traktiver. In der Motion wird ein ZEM in der H6he von 2.5 Rp./kWh vorge-
schlagen.

Der neue E-Mobilitatstarif mit ZEM kann nur erhoben werden, wenn die
Ladeinfrastruktur Gber einen separaten Tarif und damit Giber einen separaten
Stromzahler abgerechnet wird. Dies ist an 6ffentlich zuganglichen Ladesta-
tionen sowie an privaten und halbprivaten Ladestationen in Einstellhallen
von Mehrfamilienh&usern und Wohngebauden mit Nebennutzung sowie Fir-
mengebauden in der Regel der Fall. In Einfamilienhdusern ist das allerdings
haufig nicht der Fall. Bei Einfihrung des neuen E-Mobilitatstarifs durch den
Energieversorger IWB wirden 2.5 Rp./kWh des Ladestroms in einen For-
derfonds fliessen, z.B. den Energieférderfonds. Im Sinne einer verursacher-
gerechten Finanzierung kann das Geld aus diesem Forderfonds zur Finan-
zierung der Ladeinfrastruktur verwendet werden (siehe Abbildung 10). Ein-
nahmen tGber den ZEM und Ausgaben der Forderbeitrage sollen sich Uber
eine zu bestimmende Betrachtungsdauer ausgleichen (siehe Kapitel 4.4).

Die nachfolgenden Kostenbetrachtungen und Business Cases bericksichti-
gen den neuen E-Mobilitatstarif mit ZEM gemadass Vorschlag in der Motion
(2.5 Rp./kWh Zuschlag bei 5 Rp./kWh Befreiung) bei 6ffentlich zugénglichen
Ladestationen sowie an privaten und halbprivaten Ladestationen in Einstell-
hallen von Mehrfamilienhausern und Wohngebauden mit Nebennutzung so-
wie Firmengebauden (MPG Home und Work). Bei Einfamilienhdusern wird
der E-Mobilitatstarif mit ZEM nicht angewandt, dafir bleibt die Lenkungsab-
gabe bestehen.
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Ratschlag zuhanden des Grossen Rates des Kantons Basel-Stadt

3.2

Energieversorger Ladestationsbetreiber Endnutzer
IWB z.B. IWB, ... E-Mobilist
Ladetarif ‘OEQ.
18.4 Rp./kWh (Parkhaus 30 LP) 37 Rp./kwWh (Parkhaus)

El. Energie, Netznutzung, Abgaben
Befreiung Lenkungsabgabe -5 Rp./kWh

Energieférderfonds

Energieversorger Endnutzer
IWB E-Mobilist mit privater
Ladestation

29 Rp./kWh (MPG)
El. Energie, Netznutzung, Abgaben
Befreiung Lenkungsabgabe -5 Rp./kWh

Energieférderfonds

Abbildung 10: Mechanismus des vorgeschlagenen E-Mobilitatstarifs mit einem Zuschlag Elektrifi-
zierung motorisierte Mobilitat (ZEM) von 2.5 Rp./kWh bei gleichzeitiger Befreiung
der Lenkungsabgabe (5 Rp./kWh) zur verursachergerechten Finanzierung der
Ladeinfrastruktur Uber Forderbeitrage (oben fir 6ffentlich zugéngliche Ladepunkte,
unten fur private Ladepunkte in Mehrparteiengeb&auden).

Kosten

Um die unterschiedlichen Eigenschaften und Kosten je Ladestationstyp
nachzubilden, wurden diese in der Kostenanalyse einzeln betrachtet. In ei-
nigen Fallen (Quartier-Laden in der blauen Zone, Parkh&user mit 30 oder
100 Ladepunkten) ist eine Neuerschliessung and die Netzebene 7 oder eine
Verstarkung des Netztes notwendig. In diesen Fallen fallen auf Seite des
Elektrizitatswerkes (EW) Anschlussgebiihren (AG) und Netzkostenbeitrage
(NKB) an. Auf Seite des Hausanschlusses (HA) ist ebenfalls ein Ausbau der
Basisinfrastruktur notwendig. Diese Kosten wurden mit Angaben der IWB
quantifiziert?. Eine weitere Kostenkomponente ist der Stromtarif, welcher in
Abhéngigkeit der bezogenen Leistung (kW) und der gesamten Energie-
menge (kWh) variiert. Die energieabhédngige Komponente besteht aus den
Tarifen flr elektrische Energie, Netznutzung und aus diversen Abgaben. Der
in der Motion vorgeschlagene Zuschlag (ZEM) von 2.5 Rp./kWh bei gleich-
zeitiger Befreiung der Lenkungsabgabe (in der Regel 5 Rp./kwWh) wurde fur
die Kostendarstellung und Berechnung der Business Cases bereits hinter-
legt. Die Business Cases wurden flr einen Betrachtungszeitraum von rund
20 Jahren betrachtet, von 2023 bis 2044.

2 Quelle: Webseite Offentliches Ladenetz, IWB, Link
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Ladestationstypen Anzahl Lade- Netzausbau/ -ver- Energieanteil Leistungs- Netzanschluss Basisinfrastruk- Ladepunkt Gleichzeitig-
punkte und Lei-  starkung Tarifkosten anteil Tarif- (EW->HA) tur (HA ->LS) [CHF] keitsfaktor
stung [Rp/kWh] kosten [CHF] [CHF] SIA 2060
[CHF/kW]
Home EFH 1x3.7kW keine Verstarkung  El. Energie 7.27 0 AG: 0 2000 1°000 1
Netznutz. 14.39 NKB: 0
Abgaben® 9.25
Home MPG 20 x 11 kW keine Verstarkung  El. Energie 7.27 0 AG: 0 16’000 1°500 0.32
Netznutz. 14.39 NKB: 0
Abgaben* 6.75
Work MPG 20 x 11 kW keine Verstarkung El. Energie 7.27 0 AG: 0 16’000 1’500 0.32
Netznutz. 14.39 NKB: 0
Abgaben® 6.75
Quartier-Laden in 6 x 11 kW Neuerschliessung El. Energie 7.27 0 AG: 3’900 bis 6’000 14’000 3’500 0.38
blauer Zone NE7 Netznutz. 14.39 NKB: 7’333
Abgaben® 6.75
Parkhaus 30x 11 kW  Netzverstarkung El. Energie 7.22 10 AG: 7’800 bis 10’500 52’500 1’750 0.28
30 Ladepunkte NE7 Netznutz. 5.80 NKB: 10’300
(PH 30) Abgaben’ 5.68
Parkhaus 100 x 11 kW  Netzverstarkung El. Energie 7.22 9.1 AG: 11350 bis 15’850 152’000 1750 0.18
100 Ladepunkte NE7 Netznutz. 5.80 NKB: 22000
(PH 100) Abgaben® 5.68
Tabelle 5: Zusammenstellung Kosten fir unterschiedliche Ladestationstypen (EW - Energie-

werk; HA - Hausanschluss; NE - Netzebene; AG - Anschlussgebuhren; NKB -
Netzkostenbeitrage). Quellen: Tarifkosten®, Netzanschlusskosten?®, Basisinfra-
strukturkosten??, Gleichzeitigkeitsfaktor 2.

Es werden zuséatzlich kommerzielle Kosten und Betriebskosten beriicksich-
tigt. Diese betragen bei den Parkhausern und der Blaue Zone insgesamt
10%, bei den Mehrparteiengebdude 5% der Investitionskosten der Lade-
saule. Bei Einfamilienhausern wurden keine kommerziellen Kosten oder Be-
triebskosten berticksichtigt. Es wird angenommen, dass die Investitionsko-
sten der Ladeinfrastruktur jahrlich um 1.5% abnehmen und die Betriebsko-
sten jahrlich um 0.5% abnehmen.

Weiter wird ein kalkulatorischer Zinssatz von 4.4% angenommen, eine Ab-
schreibungsdauer von 8 Jahren fur die Ladesaulen und von 50 Jahren fir
die Grundinstallation (Netzerschliessung und Basisinfrastruktur). Zusétzlich
wird beim Ersatz der Ladeinfrastruktur ein Installationsbetrag von 200 CHF
pro Ladepunkt hinzugerechnet.

Um die Investitionskosten und die laufenden operationellen Kosten gemein-
sam betrachten zu kénnen, wurde der Levelized Cost of Energy (LCOE) fur
die unterschiedlichen Ladestationstypen betrachtet. Hierflir wird die Ge-
samtheit der Kosten auf die bezogene Ladeenergie je Ladestationstyp ver-
teilt.

Kein neuer E-Mobilitatstarif bei EFH

Neuer E-Mobilitatstarif: inkl. Zuschlag (ZEM) von 2.5 Rp./kWh bei gleichzeitiger Befreiung der
Lenkungsabgabe (5 Rp./kWh)

gemass Fussnote 4

N

gemass Fussnote 4

gemass Fussnote 4

gemass Fussnote 4

Quelle: Tarifblatt 2022, inkl. MwSt., IWB. Link
10 Quelle: Gebihrentarife der IWB, Link

11 E-Mail-Austausch mit IWB, 2022

12 SIA 2060: Infrastruktur fur Elektrofahrzeuge. Der Gleichzeitigkeitsfaktor beschreibt das Verhalt-
nis zwischen der zu erwartenden Maximalleistung und der tatséchlich installierten Ladekapazi-
tat der Ladepunkte.

© 00 N o O
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0.6

B Netznutzungsentgelt pro kW (monatlich,

leistungsabhéngig)
0.5 l ® Abgaben an Bund / Kanton

Tarife fiir Netznutzung

l l Tarife fiir elektrische Energie

0.4

Totale Kosten pro Lademenge [CHF/kWh]

0.3 B Betriebskosten (Unterhalt,Monitoring,etc.)
Netzkostenbeitrag (einmalig, leistungsabhingig)

0.2 " .
Kosten fiir Ladestation

H Infrastrukturkosten nach Hausanschluss
| | | . o Infrastrukturkosten vor Hausanschluss (Abhingig
B Distanz Netz-zu-Hausanschluss)
,m = m = N
PH 30 NE7 PH 100 NE7 Blaue Zone MPG Work MPG Home EFH

Abbildung 11: Kosten in CHF/kWh?*® der unterschiedlichen Ladestationstypen, aufgeteilt nach Ko-
stenkategorien (Investitions- und operationelle Kosten).
Betrachtungszeitraum: 2023 - 2044

Die Unterschiede in den Kosten lassen sich vor allem dadurch begriinden,
dass in gewissen Fallen ein Ausbau des Netzanschlusses und der Basisinf-
rastruktur notwendig ist. Weiter haben die angenommenen Lademengen je
Ladestationstyp einen grossen Einfluss auf die durchschnittlichen Kosten.
Bei MPG Work und MPG Home verteilen sich beispielsweise sehr &hnliche
Grundinstallations- und Ladestationskosten auf unterschiedliche Lademen-
gen (kwh), wodurch bei MPG Home deutlich héhere Kosten pro kWh resul-
tieren.

Bei den Parkhausern gilt zusatzlich, dass nicht nur der Energietarif anfallt,
sondern auch eine Leistungskomponente, da diese Beziiger die Grenze von
100 Ampere uberschreiten und deswegen ein entsprechendes Tarifmodell
haben. Da die Leistungskomponente lediglich durch die maximal bezogene
Leistung in kW definiert wird, wird diese Komponente sehr stark vom Gleich-
zeitigkeitsfaktor bestimmt (vgl. SIA 2060). Dieser beschreibt das Verhaltnis
zwischen der zu erwartenden Maximalleistung und der tatsachlich installier-
ten Ladekapazitat der Ladepunkte. Bei 10 Ladepunkten mit 11 kW und einem
Gleichzeitigkeitsfaktor von 0.4, wirde die zu erwartenden Maximalleistung
0.4 x 10 x 11 kW, also 44 kW betragen und nicht 110 kW (10 x 11 kW). Der
Gleichzeitigkeitsfaktor ist bei einer geringeren Anzahl Ladepunkte pro
Standort héher, was ein Grossteil des Unterschieds zwischen den Parkhau-
sern mit 30 Ladepunkten gegentiber den Parkhéausern mit 100 Ladepunkten
ausmacht.

13 Neuer E-Mobilitatstarif: inkl. Zuschlag (ZEM) von 2.5 Rp./kWh bei gleichzeitiger Befreiung der
Lenkungsabgabe (5 Rp./kWh)
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3.3

Business Cases

Um eine rasche Umstellung auf Elektromobilitéat zu beginstigen, braucht es
erst die Sicherheit fir den E-Mobilisten, dass genugend Ladepléatze zur Ver-
fligung stehen. Wird eine Ladestation ausgebaut, so erfolgen heute wenige
Ladevorgange pro Ladestation und die Wirtschaftlichkeit fehlt (noch). Die
Entwicklung der Ladestationen muss aber den Anschaffungen neuer Elek-
trofahrzeuge voraus sein*.

Nach dem Initialausbau hangt die Wirtschaftlichkeit einer Ladestation im Be-
trieb hauptsachlich von der Anzahl Ladevorgange und dem Preisniveau ab.
Auf Basis der Kostenaufstellung wurden Business Cases Uber rund zwanzig
Jahre (2023 — 2044) fur die verschiedenen Ladestellentypen erstellt. Dabei
wurden der Ausbau der Ladestationen gemass modelliertem Bedarf (siehe
Kapitel 2.4), sowie die laufenden Kosten fur den Betrieb der Ladestationen
(vgl. Kapitel 3.2) beriicksichtigt. Die Gesamtkosten enthalten die Kosten fir
den Energiebezug unter Berlicksichtigung eines neuen E-Mobilitatstarifs
(ZEM und Befreiung Lenkungsabgabe vgl. Kapitel 3.1), Betrieb und Verwal-
tung sowie Abschreibungen auf die installierte Hardware. Auf der Ertrags-
seite wurden Ladetarife von 0.40 CHF/kWh fur das Quartier-Laden in der
blauen Zone sowie in Home MPG und Work MPG und Ladetarife von 0.37
CHF/kWh in den Parkhausern und POl angenommen. Es wird angenommen,
dass die Ladetarife Uber den Betrachtungszeitraum um 0.5% jahrlich abneh-
men.

Fur den Betrachtungszeitraum von zwanzig Jahren resultieren unter Anwen-
dung der Nettobarwerte (NBW) je Ladestationstyp sehr unterschiedliche Re-
sultate. Ein negativer NBW heisst, dass die zu erwartenden Einnahmen aus
der Nutzung der Ladestationen die getatigten Investitionen fir den Netzan-
schluss und die Errichtung der Ladestationen nicht decken.

Der NBW ist bei Quartierladestationen in der blauen Zone negativ, was auf
die hohen Investitionskosten und die verhaltenen Ertrage zurtickzufihren ist.
In den Parkh&usern ist der NBW trotz ahnlich hohen Investitionskosten leicht
positiv. Haupttreiber dafir ist die ambitiése und unsichere Annahme der zu-
kiinftigen Auslastung der Ladestationen.

Der bedeutend negative NBW von Home MPG lasst sich dadurch begrin-
den, dass in Mehrparteiengebéaude fiir Anwohner meistens nur ein Fahrzeug
einen Ladepunkt benutzt. Deshalb werden die gleichen Kosten pro Lade-
punkt auf deutliche weniger Energie verteilt, was zu héheren Kosten (vgl.
Abbildung 11) fuhrt. Im Gegensatz hierzu lasst sich bei Work MPG ein ho-
heres Ladevolumen pro Ladepunkt erzielen.

14 Quelle: TCS-Barometer
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3.4

Home MPG Work MPG Quartier-Laden Kantonseige- Private PH und

Blaue Zone nen PH POI

Anzahl Ladepunkte 19'900 2’250 601 616 924

in Kt. BS (Zielwert 2040)

Investitionskosten 49.5 9.1 4.1 2.7 4.5

Restwert 10.0 1.9 0.9 0.4 0.7

Betriebs- und Stromkosten  106.6 79.9 18.3 13.0 21.9

Ertrag 104.8 86.6 18.2 16.5 27.1

Nettobarwert -41.3 -0.5 -3.2 1.2 13

Tabelle 6: Diskontierte Kosten und Ertrag fur Business Cases fir die Periode 2023 — 2044

Zwischenfazit

— Bei den Ladestationstypen Home MPG und Quartier-Laden in der blauen
Zone fallen hohe Kosten und niedrige Lademengen an. Eine Refinanzie-
rung der Kosten Uber einen Ladetarif von 40 Rp./kWh?® ist nicht moglich.
Bei einem Ladetarif von 45 Rp./kWh?¢ ist ein selbsttragendes Ladege-
schéft in der blauen Zone méglich. Eine finanzielle Férderung erlaubt eine
Kostenreduktion und damit einen attraktiveren Ladetarif.

— Fur die Ladeinfrastruktur in Parkhauser und Work MPG fallen hohe Ko-
sten und hohe Lademengen an. Der Ausbau der Ladeinfrastruktur in
Parkh&ausern stellt sich daher als besonders kosteneffizient heraus. Be-
reits mit einem Ladetarif von 37 Rp./kWh'’ ist (iber 20 Jahre ein rentables
Ladegeschaft realistisch, allerdings ist die Investition zu Beginn (Grund-
installation) hoch und die Unsicherheiten gross. Die Férderung fokussiert
auf der Risikominimierung dieser Initialinvestition.

— Die Ladeinfrastruktur muss dem Bedarf kurzfristig vorauseilen. Die Ver-
fligbarkeit von Ladestationen gilt als Haupttreiber der Elektromobilitéat.
Langfristig (ab 2030) sollen aber Nachfrage und Angebot im Einklang ste-
hen (effizientes Ladenetz).

15 Neuer E-Mobilitatstarif: inkl. Zuschlag (ZEM) von 2.5 Rp./kWh bei gleichzeitiger Befreiung der
Lenkungsabgabe (5 Rp./kWh)

16 gemass Fussnote 15
17 gemass Fussnote 15
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4.1

Vorschlag zur Umsetzung der Motion

Im Kapitel 4.1 wird aufgezeigt, wie der geforderte Aufbau der Ladeinfrastruk-
tur in den kantonseigenen Parkh&usern zeitlich und raumlich umgesetzt wer-
den kann. Im Kapitel 4.2 werden die Investitionskosten fur den Aufbau der
Ladeinfrastruktur im Kanton Basel-Stadt aufgelistet. Kapitel 4.3 fuihrt die Ge-
samtkosten des Forderpakets zur Finanzierung des Ladeinfrastrukturauf-
baus auf. Kapitel 4.4 zeigt auf, wie das Forderpaket finanziert werden kann.
Weiter werden Empfehlungen (Kapitel 4.5) und Forderkriterien (Kapitel 4.6)
zur Ausgestaltung der Forderung erlautert.

Zeitliche und rdumliche Umsetzung in den kantonseigenen
Parkh&usern

Wir empfehlen kurzfristig in allen sechs kantonseigenen Parkhausern eine
Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge aufzubauen. Bis im Jahr 2030 sollen
10 — 14 % der Parkplatze in den kantonseigenen Parkhausern elektrifiziert
werden. Damit wirden bis 2030 rund 400 bis 550 Ladepunkte errichtet. Bis
im Jahr 2040 sollen die einzelnen Parkhauser je nach Bedarf weiter nachge-
ristet werden. Gemass der aktuellen Modellierung gehen wir bis 2040 von
einem Bedarf von bis zu 616 (480 — 720) Ladepunkten in kantonseigenen
Parkhausern aus. Damit waren 12 — 20 % der heutigen Parkplatze in den
kantonseigenen Parkhausern mit einem Ladepunkt ausgestattet. Fur in Zu-
kunft neu errichtete Parkh&auser gelten die gleichen Empfehlungen des Elek-
trifizierungsgrads der Parkplatze. Wir empfehlen, dass sie ebenfalls vom
Forderpaket profitieren kénnen (vgl. Kapitel 4.3). Die Kosten und die Héhe
der Forderbeitrage wurde auf Basis des aktuellen Parkausbestands berech-
net.

Bedarf - Bedarf -
N Ladepunkte Elektn;lrzalzrungs— Ladepunkte Elektrlgrz;(ejrungS-
i nza
Kantonseigene AC 11 kW; ) AC 11 kW; )
Parkhauser Parkplatze o Parkplatze ) o Parkplatze
kurzfristig 2030 mittelfristig 2040

2030 2040
Storchen 142 14 - 20 15-35
::a'lty'Ka”tO”SSp" 1114 110 - 150 130 - 220
Elisabethen 840 80 - 120 100 - 170

—_ 0, —_ 0,

St. Jakob 1’054 100 - 145 10-14% 120 - 210 12-20%
Steinen 526 50-75 60 — 110
Elys 146 14 - 20 15-30
Gesamt 3’822 400 - 550 480 - 720
Tabelle 7: Zeitliche und rdumliche Umsetzung der Ladeinfrastruktur in den kantonseigenen

Parkhausern.
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4.2

Investitionskosten

Die Investitionskosten fur den Aufbau der Ladeinfrastruktur in kantonseige-
nen Parkhausern mit 460 Ladepunkte bis 2030 werden auf rund 2 Mio. Fran-
ken geschatzt. Nach 2030 sind weitere rund 1.8 Mio. Franken (ab heute total
3.8 Mio. Franken) fir den Ausbau auf Gber 610 Ladepunkte zu investieren
(vgl. Tabelle 8). Ein Grossteil der Investitionskosten bis 2030 fallt auf die
Grundinstallation.

Bei den privaten Parkhausern belauft sich die Investitionssumme bis 2030
auf rund 3.5 Mio. Franken fir 690 Ladepunkte. Rund zwei Drittel der Investi-
tionssumme entfallt auf die Grundinstallation. Im Bereich der privaten Lade-
stationen in Mehrparteienwohngebauden und -blrogebauden (MPG Home
und Work) sind bis im Jahr 2030 schéatzungsweise Investitionen in der Hohe

von 32.5 Mio. Franken nétig.

Investitionskosten Bis 2030 Bis 2040
Kantonseigene PH  Anzahl Ladepunkte 460 LP 616 LP
Grundinstallation 1.3 Mio. CHF 1.4 Mio. CHF
Ladestationen 0.7 Mio. CHF 2.0 Mio. CHF
Private PH Anzahl Ladepunkte 690 LP 924 LP
Grundinstallation 2.4 Mio. CHF 2.6 Mio. CHF
Ladestationen 1.1 Mio. CHF 2.8 Mio. CHF
MPG Work Anzahl Ladepunkte 2’250 LP 4’000 LP
Grundinstallation 1.8 Mio. CHF 3.8 Mio. CHF
Ladestationen 3.0 Mio. CHF 8.7 Mio. CHF
MPG Home Anzahl Ladepunkte 12'400 LP 19'900 LP
Grundinstallation 10.0 Mio. CHF 19.2 Mio. CHF
Ladestationen 17.7 Mio. CHF 48.8 Mio. CHF
EFH Anzahl Ladepunkte 2'000 LP 3’200 LP
Grundinstallation 4.0 Mio. CHF 7.1 Mio. CHF
Ladestationen 1.9 Mio. CHF 5.5 Mio. CHF
Tabelle 8: Kumulierte Investitionskosten (nicht diskontiert, inkl. Ersatzinvestition LP) und An-
zahl Ladepunkte (LP) fur kantonseigene PH und PH Privat, MPG Work und MPG

Home.
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4.3

431

4.3.2

Gesamtkosten des Forderpakets zur Finanzierung des
Ladeinfrastrukturaufbaus

Bei der Ladeinfrastruktur in privaten Parkhdusern ist gemass Kapitel 3.3 wie
auch bei den kantonseigenen Parkh&usern fiir den Betrachtungsraum 2023
bis 2044 trotz hoher Investitionskosten ein positiver Nettobarwert maglich.
Haupttreiber dafir ist die ambitiése und unsichere Annahme der zukinftigen
Auslastung der Ladestationen. Die Unsicherheiten sind allerdings hoch und
der EBIT ist zuerst lange Zeit stark negativ.

Mit einer Forderung kann das Investitionsrisiko gesenkt und der Business
Case verbessert werden.

Bei der Ladeinfrastruktur in Mehrparteiengebduden (Mehrfamilienhduser,
Wohngebaude mit Nebennutzung und Firmengebduden; MPG Home und
Work) erméglicht eine finanzielle Forderung die Investitionskosten zu sen-
ken, wodurch ein wichtiges Hemmnis beseitigt wird.

Gesamtkosten des Forderpakets — Variante 1

Als Umsetzungsvariante schlagen wir vor, 60 % der anfallenden Kosten der
Grundinstallation (Netzanschluss und Basisinfrastruktur) pro Ladepunkt zu
fordern. Die Gesamtkosten fur das Forderpaket belaufen sich bis im Jahr
2030 auf rund 11.7 Mio. Franken. Ein Grossteil der Forderung entfallt auf die
Immobilienbesitzer von Mehrparteienwohngebauden (MPG Home).

Forderbeitrag Bis 2030
Kantonseigene PH 460 LP

0.8 Mio. CHF
Private PH 690 LP

1.4 Mio. CHF
MPG Work 2’250 LP

1.1 Mio. CHF
MPG Home 12'400 LP

6.0 Mio. CHF
EFH 2’000 LP

2.4 Mio. CHF
Tabelle 9: Kumulierte Forderbeitrage bei Deckung von 60% der anfallenden Kosten der

Grundinstallation (Netzanschluss und Basisinfrastruktur) pro Ladepunkt und An-
zahl Ladepunkte (LP).

Gesamtkosten des FOrderpakets — Variante 2

Als alternative Umsetzungsvariante schlagen wir vor, 25 % der anfallenden
Investitionskosten (Grundinstallation und Ladeinfrastruktur) zu fordern. Die
Gesamtkosten fir das Forderpaket belaufen sich bis im Jahr 2030 auf rund
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4.3.3

10.8 Mio. Franken. Ein Grossteil der Férderung entfallt auf die Immobilien-

besitzer von Mehrparteienwohngebauden (MPG Home).

Forderbeitrag Bis 2030
Kantonseigene PH 460 LP

0.5 Mio. CHF
Private PH 690 LP

0.9 Mio. CHF
MPG Work 2’250 LP

1.2 Mio. CHF
MPG Home 12'400 LP

6.9 Mio. CHF
EFH 2'000 LP

1.3 Mio. CHF
Tabelle 10: Forderbeitrage bei Deckung von 25% der Gesamtinvestitionskosten (Netzan-

schluss, Basisinfrastruktur und Ladesaulen) pro Ladepunkt und Anzahl Lade-

punkte (LP).

Variantenvergleich

Die beiden Varianten lassen sich wie folgt bewerten und vergleichen:

Fordergegenstand

Forderbeitrag

Bewertung

Variante 1

Grundinstallation (Netzan-
schluss, Basisinfrastruktur)

60% der anrechenbaren Ko-
sten der Grundinstallation

(anrechenbar: Kosten fir die
Basisinfrastruktur; Kosten, die
im Zusammenhang mit einer
allfalligen Anpassung des
Hausanschlusses entstehen)

Teure Grundinstallation als
Hemmnis fir den Aufbau der
Ladeinfrastruktur wird abge-
baut.

Weniger, dafir hohe Foérder-
beitrage je Fordergesuch, da
nicht einzelne Ladestationen
gefordert werden, reduziert
den administrativen Aufwand.

Hauptprofiteur des Férderpa-
kets sind die Anwohnenden
des Kantons Basel-Stadt.

Variante 2

Grundinstallation (Netzan-
schluss, Basisinfrastruktur)
und Ladeinfrastruktur AC/DC

25% der anrechenbaren Ge-
samtkosten

(anrechenbar: Kosten fiur La-
destelle und Installationsko-
sten; Kosten fir die Basisinf-
rastruktur; Kosten, die im Zu-
sammenhang mit einer allfalli-
gen Anpassung des Hausan-
schlusses entstehen)

Zahlreiche Forderempféanger.
Mehr Férdergesuche mit klei-
nerem Forderbeitragen, er-
héht den administrativen Auf-
wand.

Gefahr von Mithahmeeffekten,
da auch einzelne Ladestatio-
nen gefdrdert werden.

Tabelle 11:

Variantenvergleich der Forderpakete.
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4.4

Finanzierung des Forderpakets

Die Motion fordert eine verursachergerechte Finanzierung des raschen Aus-
baus der Ladeinfrastruktur und schlagt eine Finanzierung Gber einen neuen
E-Mobilitatstarif vor (siehe Kapitel 3.1).

Unter der Annahme, dass der E-Mobilitatstarif mit 2.5 Rp./kWh ZEM auf das
gesamte Ladevolumen im Kanton Basel-Stadt ausschliesslich jenem in Ein-
familienhdusern angewendet werden kann, werden bis 2030 rund 5.6 Mio.
Franken, bis 2044 rund 35.4 Mio. Franken und bis 2050 ca. 50 Mio. Franken
in den Forderfonds einbezahlt (vgl. Abbildung 12).

Kumulierte Einnahmen aus ZEM im Kanton Bastel-Stadt [Mio. CHF]
50

. 1
N i
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IIII'..
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2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
mHome MPG mWork MPG
= Quartier-Laden in der blauen Zone POI kantonseigene Parkh&auser

= POl private Parkh&user und weitere PP H Fast

Abbildung 12: Kumulierte Einnahmen aus dem ZEM je Ladestationstyp bis 2050.

Abbildung 13 und Abbildung 14 zeigen die kumulierten Einnahmen aus dem
ZEM und die Gesamtkosten des Forderpakets Variante 1 (Forderbeitrag von
60% der anfallenden Kosten der Grundinstallation) sowie Variante 2 (For-
derbeitrag von 25% der anfallenden Gesamtkosten) zur Unterstlitzung des
Aufbaus der Ladeinfrastruktur in kantonseigenen und privaten Parkhdusern,
Mehrparteienwohn- und -blrogebauden (MPG Home und Work) sowie Ein-
familienhauser (EFH).

In dieser Darstellung wird der Aufbau der Ladeinfrastruktur bis im Jahr 2030
gefordert. Ab 2031 werden keine Férderbeitrdge mehr ausbezahlt. So soll
ein Anreiz fur einen moglichst raschen Ausbau gesetzt werden. Der ZEM
wird auch Uber die Jahre 2030 hinaus erhoben, um den Férderfonds langfri-
stig zu neutralisieren. Bei der Variante 1 ist dies im Jahr 2034 zu erwarten.
Die kumulierten Mehrausgaben durch Forderbeitrage erreichen im Jahr 2028
mit einer Unterdeckung von 6.3 Mio. CHF ihr Maximum.

Bei der Variante 2 sind die kumulierten Gesamtkosten des Forderpakets vor-
aussichtlich ebenfalls im Jahr 2034 gedeckt. Die kumulierten Mehrausgaben
durch Forderbeitrage erreichen bei Variante 2 im Jahr 2029 mit einer Unter-
deckung von 5.5 Mio. CHF ihr Maximum.
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Die in der Motion postulierte Héhe des ZEM von 2.5 Rp./kWh ist fur die Va-
riante 1 sowie die Variante 2 langfristig tendenziell zu hoch, obschon auch
der administrative Aufwand des Forderprogramms bericksichtigt werden
muss (siehe Kapitel Al). Die Hohe des ZEM von 2.5 Rp,/kWh gibt zudem

Handlungsspielraum zur Forderung des weiteren Ausbaus der Ladeinfra-
struktur in der blauen Zone.

Kumulierte ZEM Einnahmen und 60% der Investitionskosten fir Grundinstallation

30
25
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15

Mio. CHF

1

0 I

2023 2025 2027 2029 2031 2033 2035 2037 2039

o

M Parkhauser, MPG und EFH ZEM Einnahmen

Abbildung 13: Kumulierte Einnahmen uber ZEM bis 2040 und Gesamtkosten des Forderpakets
Variante 1 (Deckung von 60% der anfallenden Kosten der Grundinstallation bis
2030) bei kantonseigenen und privaten Parkhausern, MPG Home und Work und
EFH. Grosste Differenz im Jahr 2028 von 6.3 Mio. CHF.

Kumulierte ZEM Einnahmen und 25% der gesamten Investitionskosten
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Abbildung 14: Kumulierte Einnahmen lber ZEM bis 2040 und Gesamtkosten des Forderpakets
Variante 2 (Deckung von 25% der anfallenden Gesamtkosten bis 2030) bei kantons-
eigenen und privaten Parkhdusern, MPG Home und Work und EFH. Grosste Diffe-
renz im Jahr 2029 von 5.5 Mio. CHF.
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4.5

4.6

Empfehlung

— Wir empfehlen ein Forderpaket fir den Aufbau der Ladeinfrastruktur in
kantonseigenen, privaten Parkhdusern und privaten Abstellplatzen ge-
mass Variante 1 mit Forderbeitrégen in der Hohe von 60% der anrechen-
baren Kosten der Grundinstallation. Dadurch kann das Férderpaket ein
klarer Anreiz schaffen, ohne Risiko fir umfangreiche Mithahmeeffekte.

— Wir empfehlen eine befristete Forderung bis im Jahr 2030, um einen ra-
schen Ausbau in den kommenden Jahren zu erméglichen.

— Kantonseigene Parkh&user sollen, wie die privaten Parkhausbesitzer, ei-
nen Antrag fur eine 60%-Forderung der Grundinstallation stellen kénnen.
Fur die restlichen 40% Kosten der Grundinstallation soll keine spezielle
Finanzierung vorgesehen werden.

— Ein Grossteil der Investitionskosten bis 2030 entfallt auf die Grundinstal-
lation. Die Variante 1 setzt daher an der richtigen Stelle an, um einen
raschen Ausbau zu beschleunigen.

— Fur die verursachergerechte Finanzierung schlagen wir die Einflihrung
eines verbindlichen E-Mobilitatstarifs fir Ladestationen (ausschliesslich
Ladeinfrastruktur in Einfamilienhdusern) im Kanton Basel-Stadt vor. Der
E-Mobilitatstarif wird von der Lenkungsabgabe (5 Rp./kWh) befreit, ent-
richtet aber neu einen Zuschlag zur Elektrifizierung der motorisierten Mo-
bilitat (ZEM) von 2.5 Rp./kWh.

— Um einen effizienten Einsatz der Fordergelder zu garantieren, schlagen
wir eine Deckelung der maximal anrechenbaren Kosten pro Ladepunkt
vor (siehe Forderkriterien, vgl. Kapitel 4.6).

Forderkriterien

Wir empfehlen die Ladeinfrastruktur, respektive die Grundinstallation, unab-
hangig vom Nutzermodell mit demselben Férdermodell ins Forderpaket zu
integrieren und nach denselben Kriterien zu férdern.

Grundinstallation fir Ladeinfrastruktur:
— Die Grundinstallation (Definition gemass SIA 2060; vgl. Anhang Al) fur
Ladeinfrastruktur befindet sich im Kanton Basel-Stadt

— Die Ladeinfrastruktur steht auf privatem Grund oder in kantonseigenen
Bauten (z.B. kantonseigene Parkhauser)

— Es handelt sich um eine neue Grundinstallation

— Die maximal anrechenbaren Kosten fiir die Grundinstallation pro Lade-
punkt sind bei 6ffentlich zugénglichen Parkhausern auf 3'500 CHF und in
privaten Einstellhallen auf 1'300 CHF begrenzt. Diese Begrenzung kommt
erwartungsgemass nicht zum Tragen, da in der Regel nicht mit so hohen
Kosten zu rechnen ist.

— Maximale Leistung pro Ladepunkt 50 kW

— Um vom Fdrderprogramm profitieren zu kénnen, sollen die technischen
Anforderungen an die Grundinstallation laufend beobachtet und bei Be-
darf aktualisiert werden. Die betrifft die Anforderungen an ein
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Lademanagement, Open Chargepoint Protocol (OCPP) oder die Fahig-
keit fur bidirektionales Laden.

Dauer Forderprogramm

Die Motion des UVEK fordert einen raschen Ausbau der Ladeinfrastruktur.
Um dies anzureizen, wird vorgeschlagen das Forderprogramm zeitlich zu
beschrénken (z.B. bis 2030, siehe Kapitel 4.5). Entscheidend fur die Fristen-
einhaltung ist die Realisierung der Basisinfrastruktur und nicht der Zeitpunkt
der Gesuchstellung.

Berechtigte naturliche und juristische Personen:
Naturliche und juristische Personen im Kanton Basel-Stadt.

Falls die Forderempfanger aus anderen Forderprogrammen Foérderbeitrage
beziehen, missen diese von den Fordergesuchstellern deklariert werden. In
Kombination mit anderen Forderbeitréagen, soll der Férderbeitrag des Kanton
Basel-Stadt entsprechend geklrzt werden, damit die kumulierte Forderung
maximal 80% der anrechenbaren Kosten deckt.
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Al

Stellungnahmen und Empfehlungen zu ausgewahl-
ten Fragestellungen

Administrativer Aufwand fir die Umsetzung des Férderprogramms

Die Administration (Prozess Gesuchstellung, Bewertung Gesuche, Antwort,
Abwicklung der Forderung) eines Férderprogramms liegt beim Kanton Ba-
sel-Stadt selbst. Grundsatzlich gilt, dass gewisse Mechanismen den Auf-
wand reduzieren:

— Grosser Forderbeitrag pro Objekt

— Einmalige oder geringe Anzahl Forderanfragen pro Objekt
— Gleicher Mechanismus fur alle Geforderten

— Einfache Kriterien zur Bewertung

Der Aufwand kann anhand von Vergleichen mit anderen Kantonen oder
Stadten erfolgen. Die ewz rechnet mit rund 450 Fordergesuchen pro Jahr.
Die Anzahl Gesuche sei in der letzten Zeit aber markant angestiegen. Die
Bearbeitung eines Gesuchs dauert ca. 2-3 Stunden.!®

Implikationen fir den Kanton Basel-Stadt: Durch die Verwendung eines
bestehenden Tools kann viel Zeit gespart werden. Der Kanton Basel-Stadt
verwendet bereits ein geeignetes Tool (Gesuchsportal Kanton Basel-Stadlt),
somit kdnnen Synergieeffekte mit anderen Programmen genutzt werden. Wir
empfehlen die Verwendung dieses Tools.

Mit gleichen Annahmen wie in Zirich (450 Antrage ergibt sich ein Aufwand
von 0.4 — 0.6 FTE pro Jahr (Annahme Jahresarbeitszeit: 2080 Stunden). Der
Aufwand darf allerdings nicht bei einer Person liegen, da in der Priifung, das
Vier-Augen-Prinzip angewendet werden sollte.

Fur den Kanton Basel-Stadt werden fir die privaten Parkhauser, MPG Home
sowie MPG Work mit ca. 750 Antragen bis 2030 und dann ca. 450 restlichen
Antrdgen bis 2044 gerechnet, unter der Annahme, dass MPG Home und
MPG Work durchschnittlich je 20 Ladepunkte haben. Dies entspricht mit ei-
ner gleichmassigen zeitlichen Verteilung ca. 100 Antragen pro Jahr bis 2030
und ca. 45 Antréagen pro Jahr von 2031 bis 2044. Es wird jedoch davon aus-
gegangen, dass in beiden Zeitperioden anfanglich mehr Antrage anfallen. Im
Durchschnitt entspricht dies ca. 0.1 FTE. Uber die gesamte Dauer der For-
derung.

Merkblatt SIA 2060

Die SIA-Norm 2060 zahlt heute zum angenommenen Standard in der Elek-
tromobilitat und wird daher als wegweisendes Richtdokument empfohlen.
Kantone kdnnen Empfehlungen der SIA, wie z.B. die Elektrifizierungsquote,
in das Baurecht Gibernehmen und somit gesetzlich verankern.

Elektrifizierungsquote in Parkhausern. Die Motion verlangt eine Elektrifi-
zierungsquote von 35%. Eine Bewertung der Quote ist abhangig von der
Definition der Begrifflichkeit (Ausbaustufen nach SIA 2060). Die SIA 2060

18 Quelle: Aussagen ewz, Adrian Gyo6rog
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Norm gibt Empfehlungen vor, welche von der Ausbaustufe abhéangig sind.
Wir empfehlen individuelle Entscheidungen, welche sich nach der Entwick-
lung des Ladebedarfs richten.

Fur den kompletten Ausbau der Ladeinfrastruktur (Ausbaustufe D) wird flr
MPG fur Bewohner und Beschaftige (Home und Work) ein Richtwert von
20% empfohlen, fir andere Anwenderklassen, wie Parkhauser wird in der
SIA-Norm 2060 kein konkreter Vorschlag gemacht. Die Empfehlung von EBP
fur die Elektrifizierung der Parkhauser liegt bis 2040 im Bereich von 10-20%,
da wir mittel- und langfristig eine hohere Auslastung der Ladestationen und
damit ein effizienteres Ladenetz erwarten.

Ausbaustufen und zeitliche Aspekte. Der Ausbau von Ladeinfrastruktur
hat unterschiedliche Stufen, die in der SIA 2060 wie folgt definiert sind.

Grundinstallation

Figur 2 Grafische Darstellung der maglichen Ausbaustufen

A Pipe for power
£
e, B Power to building
G |

C1 Power to garage

TTTTL] & e

J1 l l l l l l D Ready to charge
i

Abbildung 15: Grafische Darstellung der moglichen Ausbaustufen [Quelle: SIA 2060]

Brandlast und Brandschutz

Grundséatzlich gilt, dass beim Parkieren von E-Fahrzeugen keine zusétzliche
Brandgefahr (gegeniber Benzin- oder Diesel-Autos) besteht.’® Expertenin-
terviews bei EBP haben ergeben, dass auch der Ladevorgang nicht als kri-
tischer erachtet wird als bei Verbrennungsmotoren, wenn ein Mechanismus
besteht, der den Ladvorgang bei Uberhitzung stoppt.

Weil die Batteriekapazitat die Brand-Risikoklasse definiert und Batterien
eine hohe Energiedichte haben, ist die Brandlast jedoch héher. Es empfiehlt
sich daher in Tiefgaragen mit mehreren Ladepunkten, bauliche Massnah-
men zur Brandausweitungs-Verhinderung zu treffen, wie z. B. Gipsplatten
oder Trennwéande.

19 Quelle: Merkblatt SIA 2060, VKF
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Bidirektionales Laden

Bidirektionales Laden spielt bei der Umsetzung der Motion keine entschei-
dende Rolle. Da wir die Forderung der Basisinfrastruktur und nicht der
Ladeinfrastruktur empfehlen, ist auch keine differenzierte Forderung fur bidi-
rektionale Ladestationen vorgesehen.
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A2  Abklrzungsverzeichnis

Abkirzung
BEV

EFH

FCEV

ICE

LIS

LP

MPG

0G

PHEV

Bedeutung

Batterieelektrisches Fahrzeug, Battery Electric Vehicle
Einfamilienhaus

Wasserstoff-Brennstoffzellenfahrzeug

Fahrzeug mit Verbrennungsmotor, Internal Combustion Engine
Ladeinfrastruktur

Ladepunkt

Mehrparteiengebaude

Offentlicher Grund

Plug-in-Hybrid
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A3

Anwendungsbeispiel Forderbeitrage
Zur Veranschaulichung wird hier ein vereinfachtes Anwendungsbeispiel fur
ein Parkhaus mit 30 Ladepunkten dargelegt.

Folgende Kosten fallen fir den Betreiber als Investitionskosten an, und sind
somit in den jeweiligen Fordervarianten forderberechtigt.

In den folgenden Tabellen werden die Fordervarianten exemplarisch durch-
gerechnet.

Kostenkategorie Kosten fur 30 LP Forderung Restbetrag
[CHF] [CHF] [CHF]
Basisinfrastruktur 52’500 31’500 21°000
Anschlussgebihren 10’400 6240 4’160
Netzkostenbeitrag 10’200 6’120 4’080
Kosten Ladeinfrastruktur 58'500 0 58500
(inkl. Installation)
Summe 131600 43’860 87°740

Tabelle 12: Veranschaulichung der Fordervariante 1 (Deckung 60% der Investitionskosten fur
die Basisinfrastruktur) im Anwendungsbeispiel eines Parkhauses mit 30 Lade-
punkten (LP). Der Restbetrag ist die Differenz der Kosten und der Férderung.

In Variante 1 (vgl. Tabelle 12) ergibt sich aus den gesamten Investitionsko-
sten on 131'600 CHF ein Restbetrag flir den Betreiber von 87'700 CHF, wo-
hingegen in der Variante 2 (vgl. Tabelle 13) der Restbetrag 98'700 CHF be-

tragt.

Kostenkategorie Kosten fir 30 LP Férderung Restbetrag
[CHF]

Basisinfrastruktur 52’500 13’125 39375

Anschlussgebihren 10’400 2'600 7’800

Netzkostenbeitrag 10’200 2’550 7'650

Kosten Ladeinfrastruktur 58'500 14625 43'875

(inkl. Installation)

Summe 131600 32’900 98’700

Tabelle 13: Veranschaulichung der Fordervariante 2 (Deckung 25% aller Investitionskosten)
im Anwendungsbeispiel eines Parkhauses mit 30 Ladepunkten (LP). Der Restbe-
trag ist die Differenz der Kosten und der Férderung.
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