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1. Einleitung

Die Schweiz ist als alpines Land Uberdurchschnittlich vom globalen Klima-
wandel betroffen. Der Bundesrat hat im Jahr 2019 die Energiestrategie 2050
verabschiedet, welche vom Volk an der Urne angenommen wurde. Sie bein-
haltet, dass die Schweiz bis 2050 klimaneutral sein will und dass die Treib-
hausgasemissionen bis 2030 gegentiber 1990 um 50% sinken missen. Der
Strassenverkehr ist heute mehrheitlich von fossilen Energietragern abhangig
und verantwortlich fir rund einen Viertel des Energieverbrauchs sowie einen
Drittel der Treibhausgasemissionen. Die Elektromobilitat gilt als Hoffnungs-
trager in Sachen Klimaschutz im Strassenverkehr: Sie kann den Energiever-
brauch senken und durch den Einsatz von Strom aus erneuerbaren Quellen
die Treibhausgasemissionen stark reduzieren.

Nicht nur Bund und Kantone, sondern auch Gemeinden und Stadte mussen
den Ubergang zu einer energieeffizienten Mobilitdt mitgestalten. Die Ge-
meinde Davos ist seit iber 20 Jahren Energiestadt. Die Gemeinde hat schon
mehrere Projekte im Bereich Nachhaltigkeit unternommen: Erneuerbare
Energie fir Gemeindewohnungen, Erdwarme und Grundwassernutzung bei
ihren Liegenschaften, Photovoltaikanlagen, usw. Ausserdem wurden 2021
das Projekt Davos Klima 2030 und die Schaffung eines Klimafonds vorge-
stellt. Davos hat sich zudem das Ziel gesetzt, der erste klimaneutrale Feri-
enort der Schweiz zu sein.

Nun will die Gemeinde auch im Bereich Elektromobilitat handeln. Die vorlie-
gende Kurzexpertise «Ladeinfrastrukturkonzept Davos» fokussiert auf die
drei folgenden Schwerpunkte und Leitfragen:

1. Entwicklungsprognose erstellen: Wie viele Elektroautos? Wo werden
die Elektrofahrzeuge in der Gemeinde Davos in Zukunft nachladen?
Wie viele Ladestationen braucht es fir jeden Nutzertyp? Welche La-
deinfrastruktur braucht die Gemeinde in 5, 10 oder 20 Jahren?

2. Heutige Ladestandorte bewerten. Ist das aktuelle Ladenetz ausrei-
chend? Stehen die Ladestationen an geeigneten Standorten?

3. Rolle der Gemeinde definieren. Welche rolle kann die Gemeinde
beim Aufbau der 6ffentlichen Ladeinfrastruktur einnehmen?

Die Gemeinde Davos behandelt damit drei wesentliche Fragestellungen im
Bereich Elektromobilitat. Weitere relevante Handlungsfelder gibt es im Be-
reich Information & Beratung, Elektrifizierung der kommunalen Flotte und in
der Raum- und Verkehrsplanung (siehe Abbildung 1 und EnergieSchweiz
2021).

Seite 4



Ladeinfrastrukturkonzept Davos / Kurzexpertise

Massnahmen

erarbeiten
AT [
L ]
L
[ ]
\I .
L]
L]
Vorbildfunktion Information Infrastruktur
und und
L Beratung Dienstleistungen

N

Abbildung 1: Vier Handlungsfelder fir Gemeinden
(EnergieSchweiz 2021).
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2. Grundlage Elektromobilitat

Die Elektromobilitat ist ein wesentlicher Grundpfeiler bei der Dekarbonisie-
rung des Strassenverkehrs. Sie leistet einen fundamentalen Beitrag zur Er-
hoéhung der Energieeffizienz des Gesamtverkehrs, zur Reduktion der Treib-
hausgasemissionen und reduziert die Belastung des Verkehrs fiir Bevolke-
rung und Umwelt. Eine nachhaltige Mobilitdt umfasst auch andere Aspekte:
Eine effiziente Raum- und Strassenplanung sowie einen attraktiven &ffentli-
chen Verkehr. Dabei gilt es, die Potenziale neuer Technologien und gesell-
schaftlicher Entwicklungen zu nutzen.

Die Elektromobilitat kommt und wird sich in den nachsten Jahren rasant ent-
wickeln (EBP, 2022). Bei Personenwagen, leichten Nutzfahrzeugen und
Bussen werden batterieelektrische Fahrzeuge klar dominieren. 2019 waren
13% der Neuzulassungen von Personenwagen Elektrofahrzeuge oder Plug-
In Hybride (BFS, 2022). 2022 ist dieser Anteil schon auf 24.6% gestiegen
und die Roadmap Elektromobilitat 2025 setzt das Ziel, bis ins Jahr 2025 50%
zu erreichen. Kundenverhalten und Bewusstsein, neue Regulierungen und
technische Fortschritte (vor allem bezlglich der Batterien und ihrer Erstel-
lung) sind die Hauptfaktoren flir die anziehende Marktdurchdringung
(McKinsey, 2021). Batterieelektrische Personenwagen sind bezogen auf die
Gesamtkosten bereits heute glinstiger als konventionelle Verbrenner-Fahr-
zeuge. Jedoch wird der Strombedarf fir die Mobilitat steigen und der Erfolg
von Elektrofahrzeugen koénnte zu mehr gefahrenen Kilometer flhren
(Rebound Effekt). Fir Gemeinden und Stadte ist jetzt der richtige Zeitpunkt,
um die Entwicklung zu beeinflussen und die Chancen der Elektromobilitat
nutzen zu kénnen.

Eine im Jahr 2020 erschienene Okobilanz-Studie des Paul-Scherrer-Instituts
hat den gesamten Lebenszyklus von Personenwagen mit unterschiedlichen
Antriebsformen untersucht. Die Resultate haben gezeigt, dass Elektroautos
heutzutage mit grossem Abstand die umweltfreundlichste Alternative sind.
Je sauberer der eingesetzte Strom zum Nachladen der Elektrofahrzeuge,
desto grosser ist die CO2-Einsparung gegenlber den anderen Antriebstech-
nologien. Elektrofahrzeuge weisen einen Gesamtwirkungsgrad von uber
75% auf, das heisst sie sind etwa dreimal effizienter als Fahrzeuge mit Ver-
brennungsmotor. Ab 30’000 gefahrenen Kilometern werden die héheren Auf-
wande aus der Batterieproduktion durch die wahrend der Fahrt eingesparten
CO2-Emissionen wettgemacht (PSI, 2020).

Weitere Antriebstechnologien liegen bezlglich der Marktanteile noch deut-
lich zurtick. Brennstoffzellen-Fahrzeuge (FCEV) werden mit Wasserstoff be-
tankt und reprasentieren nur 0.02% der neuen Zulassungen von Personen-
wagen im Jahr 2021. Der Vorteil der FCEV ist insbesondere die hohe Ener-
giedichte von Wasserstoff, welche im Vergleich zu Elektrofahrzeugen eine
grossere Reichweite ermdglicht. Jedoch ist die Reichweite geringer als mit
Verbrennungsmotor. Die steigenden Reichweiten und Ladeleistungen der
batterie-elektrischen Fahrzeuge engen das window of opportunity fiir Brenn-
stoffzellen-Anwendungen bei den Personenwagen zusehends ein. Ausser-
dem, weisen FCEV einen deutlich schlechteren Wirkungsgrad auf als rein
batterie-elektrische Fahrzeuge.
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Situationsanalyse Ladeinfrastruktur in Davos

Die Bevolkerung in Davos am 1. Januar 2020 betrug 10'832 Einwohner. Ge-
mass Motorfahrzeugregister waren im Jahr 2020 5'946 Personenwagen in
Davos immatrikuliert. Das ergibt einen Motorisierungsgrad von 549 Fahr-
zeuge pro 1'000 Einwohner. Zum Vergleich betragt der Motorisierungsgrad
581 im Kanton Graubtinden und 541 in der ganzen Schweiz. Die Abbildung
2 zeigt den Motorisierungsgrad in der Schweiz.

Abbildung 2: Motorisierungsgrad (Personenwagen pro 1'000 Einwohner) in der Schweiz.

Davos Davos pro 1°000 | Schweiz Schweiz pro
Einwohner 1’000 Einwohner
Verbrennung 5’835 538.6 457°'6387 527.8
Batterie- 69 6.4 43’396 5.0
Elektrisch
Plug-in-Hybrid 42 3.9 23'788 2.7

Tabelle 1: Bestand Personenwagen in Davos und in der Schweiz im Jahr 2020.

Heute sind 33 6ffentlich zugangliche Ladestationen im Betrieb in Davos. Sie
sind in der Tabelle 2 aufgefiihrt. Die meisten bieten eine Ladeleistung bis 22
kW. An 5 Standorten ist es eine Leistung bis 50 kW verfligbar und bei der
BMW Garage Unold kann man bis 120 kW laden. EWD betreibt an 5 Stand-
orten Ladestationen. Andere Anbieter sind Plug n Roll, Swisscharge, Evpass
und Mobilecharge. Fast alle Ladestationen auf dem Davoser Gebiet befindet
sich in der Nahe von Davos Dorf und Davos Platz (siehe Abbildung 3).
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Abbildung 3: Offentlich zugangliche Ladestationen in Davos.
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Standort/Anbieter Adresse An- Leistung | Lade- | NPVM
zahl Ladesta- | punkte | [38510100...]
tion [kWh] | Total
EWD Seepromenade Parkplatz Davoser See | 2 22/50 2 8
EWD Firedeck Parkplatz Mig- | Promenade 144 1 22/50 1 8
ros Dorf

Kongressparkplatz Talstrasse 49 a 4 22/50 4 7
Rathaus Rathausplatz 2 22/50 2 4
Raiffeisen Promenade 74 2 22 2 5
Andere BMW Garage Unold Flielastrasse 3 22 3 9
BMW Garage Unold Flielastrasse 1 22/50 1 9
BMW Garage Unold Flielastrasse 1 120 2 9
Walserhuus Sertig Sertigstrasse 34 1 22 1 3
Plug n Roll Flielastrasse 2 22 2 9
mobilecharge Promenade 1 3 22 3 2
swisscharge Grlinenistrasse 17 1 22 1 2
Plug n Roll Wildenstrasse 2 22 2 4
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swisscharge Bahnhofstrasse 10 2 22 2 4

evpass Promenade 105 2 22 2 7

swisscharge Bahnhofstrasse 50 3 22 2 8

swisscharge Herman Buchard | 2 22 2 8
Strasse 10

Tabelle 2: Offentlich zugénglich Ladestationen in Davos. Die Spalte NPVM ergibt die Num-
mer der Zone, wo die Ladestation sich befindet, gemasse Nationalem Personen-
verkehrsmodell.

Hinzu kommen noch mindestens 10 Ladestationen bei verschiedenen Ho-
tels, die aber nur fir Hotelgaste zuganglich sind.

Performance EWD Ladestationen

Bei den EWD-Ladestationen waren Daten zur Nutzung der Ladestationen
verfugbar. Die Ladestationen Seepromenade, Parkplatz Migros Dorf, Kon-
gressparkplatz und Rathaus bieten die Mdglichkeit entweder mit 22 kW AC
oder mit 50 kW DC zu laden. Da die meisten E-Fahrzeuge bei AC-Ladungen
nur maximal 11 kW Ladeleistung aufnehmen kénnen, wird in der Regel an
22 kW AC Ladestationen lediglich mit 11 kW geladen. Es handelt sich um
klassische Point of Interest (POIl) Ladestationen, bei denen das Parkieren
und nicht das Laden des Fahrzeugs im Vordergrund steht. Das Fahrzeug
wird wahrend einer Aktivitat (Einkaufen, Spazieren am Davoser See) mit ei-
ner Zwischenladung nachgeladen.

EBP flihrte im Jahr 2021 mit den E-Mobility Market Perspectives eine Studie
zu offentlich zuganglichen Ladestationen in der Schweiz durch (EBP, 2021).
Aktuell weisen eine Mehrheit der Marktteilnehmer eine tiefe Anzahl von La-
devorgange pro Tag bei ihren Ladestationen aus. Diese tiefe Frequenz lasst
oft keinen wirtschaftlichen Betrieb zu. Dies hat viel mit der frihen Entwick-
lungsphase des Markts zu tun, in der einerseits noch weniger Fahrzeuge
verkehren und anderseits viele Ladestellen errichtet werden, um attraktive
Standorte zu sicher, die in Zukunft voraussichtlich eine hohe Frequenz auf-
weisen werden. Bei DC-Ladestationen mit 50 kW und mehr variiert die
durchschnittliche Anzahl Ladevorgange der verschiedenen Ladestellen stark
und liegt meist zwischen einem und sechs Ladevorgange pro Tag. In Zukunft
wird voraussichtlich die Anzahl Ladevorgange pro Ladestation zunehmen.
Die Strommenge bei Schnelladestationen liegt normalerweise zwischen 15
und 25 kWh pro Ladevorgang. Die Aufenthaltsdauer liegt zwischen 10 und
30 Minuten.

Die Daten Uber die Nutzung der EWD-Ladestationen im Jahr 2021 sind in
Tabelle 4 aufgefiihrt. Da man nicht weiss, wie viele Ladevorgange mit 50 kW
DC und wie viele mit 11/22 kW AC ausgefiihrt wurden, sind die Perfomance
fur beide Leistungen angegeben. Die effektiven Zahlen liegen dazwischen.

Die Spalte NPVM zeigt, in welcher Zone der Ladestandort sich befindet. Das
Gebiet der Gemeinde Davos ist in neun Zonen gemass nationalem Perso-
nenverkehrsmodell (NPVM) aufgeteilt. Sie sind von der Nummer 385101001
bis 385101009 nummeriert (siche Abbildung 4). Die Utilization Rate ergibt
sich aus dem Verhaltnis zwischen der gelieferten Energiemenge und der to-
talen theoretischen moglichen Energiemenge, wenn standig mit maximaler
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Leistung geladen werden wiirde. Die Ladezeit ist in Minuten ermittelt und ist
als eine Schatzung zu verstehen. Sie beriicksichtigt, dass die effektive Leis-
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Abbildung 4: Aufteilung vom Gebiet Davos auf den Zonen des nationalen Personenverkehrsmodells.
tung wahrend dem Ladevorgang tiefer als die maximale Leistung ist.

Aus der Tabelle 4 sieht man, dass alle EWD-Ladestationen eine ahnliche
Energiemenge pro Ladevorgang aufweisen. Sie liegt zwischen 8.3 und 11.1
kWh. Diese Zahlen sind tief fir eine Ladestation mit 50 kW DC und erwar-
tungsgemass fir eine Ladestation mit 11/22 kW AC. Die Aufenthaltsdauer
liegt zwischen 20 und 70 Minuten. Sie ist ebenfalls ahnlich bei allen Stand-
orten. Die Ladestationen beim Kongressparkplatz weisen langere Aufent-
haltsdauer auf. Aufgrund der kurzen Parkdauer ist die AC-Ladeleistung der
limitierende Faktor zur Steigerung der geladenen Energiemenge (ersichtlich
durch die geringen Energiemengen pro Ladevorgang). Es kann angenom-
men werden, dass die meisten Ladevorgange mit AC 11 kW erfolgen. Wir-
den die Ladevorgange vermehrt mit DC 50 kW erfolgen, wiirde sich die ge-
ladene Energiemenge deutlich erhdéhen und damit die Ausnutzung der La-
destation. Die Anzahl Ladevorgange pro Ladestation und pro Tag, sowie die
Utilization Rates variieren stark. Die Ladestationen bei der Seepromenade
und beim Rathaus zeigen eine gute Ausnutzung, die Ladestationen beim
Kongressparkplatz und beim Migros Dorf eine mittlere Ausnutzung und die
Ladestation bei Raiffeisen eine geringe Ausnutzung.

Wie oben erwahnt muss man berlicksichtigen, dass der Markt sich noch in
einer frihen Entwicklungsphase befindet. Jedoch weisen mindestens zwei
Standorte schon heute hohe Utilization Rates auf. Bei diesen Standorten
empfiehlt sich in den nachsten Jahren eine Erweiterung der Anzahl Lade-
punkte sowie eine Erhéhung der Ladeleistung (Fokus auf 50 kW DC).
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Die Ladestationen bei der BMW Garage Unold sind ebenfalls gut ausgenutzt.
Es liegen zwar keine detaillierten Nutzungsdaten vor, aber das Ladevolumen
von insgesamt 21 MWh im Jahr 2021 ist fiir einen Standort mit 6 Ladepunk-
ten recht hoch, obwohl hier eine breite Range von Leistungen zur Verfiigung
steht (zwischen 11 und 120 kW).

Die anderen Ladestationen bieten eher tieferen Ladeleistungen. In Zukunft
wird der Bedarf sowohl bei AC-Ladestationen wie auch bei DC-Schnella-
destationen zunehmen.

Spitzentage

Die Gemeinde Davos ist sehr unterschiedlich bewohnt wahrend dem Jahr.
Konsequenterweise variiert der Bedarf an Ladeinfrastruktur sehr stark. Diese
Besonderheit ist gut in der Tabelle 3 ersichtlich. Die Tabelle betrachtet die
Ladestationen der EWD an den Standorten Seepromenade, Rathaus, Migros
Dorf und Kongressparkplatz. Sie zeigt die gelieferte Energiemenge und die
Anzahl Ladevorgange an den 6 Spitzentagen im Jahr im Vergleich mit dem
jahrlichen Durchschnitt.

Tag Ladevorgidnge Energie [kWh]
5.9 64 504
11.12 72 401
21.12 82 735
27.12 63 845
30.12 89 809
31.12 85 917
Jahrlicher Durchschnitt 15 143
Tabelle 3: Anzahl Ladevorgange und gelieferte Energie an den 6 Spitzentagen im Vergleich

mit dem jahrlichen Durchschnitt bei den EWD Ladestationen.

Die Benutzung der Ladeinfrastruktur steigt an den Spitzentagen um einen
Faktor 4 bis 6 bei der Anzahl Ladevorgange und 3 bis 6.5 bei der gelieferten
Energiemenge gegeniber dem jahrlichen Durchschnitt.

Wahrend der Hochsaison ist die Ladeinfrastruktur grundsatzlich unterdimen-
sioniert. Eine auf die Spitzentage ausgelegte Ladeinfrastruktur ware aller-
dings die meiste Zeit im Jahr Uberdimensioniert und erlaubt keinen wirt-
schaftlichen Betrieb. Ein attraktives Ladeangebot fiir Hotelgaste (Laden liber
Nacht) oder allenfalls mobile Ladestationen zur Verstarkung wahrend Spit-
zentagen kénnten Abhilfe schaffen.
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Adresse NPVM [ An- Gelie- Ladevor- Energie Ladevor- | Lade- Utiliza- Utiliza- Lade- Lade-
38510100... | zahl ferte gange im pro Lade- | gange vorgang | tion tion zeit 50 zeit 11
] Energie | Jahr vorgang pro Tag pro Tag | Rate 11 | Rate 50 | kW [Mi- | kW [Mi-
[kWh] pro La- kW kW nuten] nuten]
desta-
tion
Seepromenade Parkplatz Davoser See 8 2 13769 1592 8.6 4.4 2.2 9.8% 1.6% 21 61
EWD Firedeck Park- Promenade 144 8 1 4567 547 8.3 1.5 1.5 6.5% 1.0% 20 59
platz Migros Dorf
Kongressparkplatz Talstrasse 49 a 7 4 13984 1261 111 3.5 0.9 5.0% 0.8% 27 79
Rathaus Rathausplatz 4 2 19810 2028 9.8 5.6 2.8 14.2% 2.3% 23 69
Raiffeisen Promenade 74 5 2 1379 1%

Tabelle 4: Nutzung der EWD-Ladestationen im Jahr 2021.
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4. Szenarien fur Elektromobilitdt in Davos und Infra-
strukturbedarf

Der zukiinftige Anteil von Elektroautos hangt stark von den CO2-Emissions-
vorschriften fir neu in Verkehr gesetzte Fahrzeuge ab. Die Schweiz orien-
tiert sich dabei an den Vorgaben der EU. Aktuell gilt in der EU und in der
Schweiz ein Zielwert von 95 gCO2/km fiir Personenwage.

Die EU-Kommission hat im Rahmen des Klimapakets «Fit for 55» im Juli
2021 allerdings eine deutliche Verscharfung der aktuell geltenden Zielwerte
fir 2025 und 2030 vorgeschlagen. Zurzeit verhandeln der europaische Rat
und das Parlament um eine endgultige Version zu einigen. Jedes einzelne
Gesetz braucht nun die mehrheitliche Zustimmung sowohl vom EU-Parla-
ment als auch von den Mitgliedstaaten im Rat. Es bestehen noch Divergen-
zen, zum Beispiel beziiglich der Rolle von E-Fuels.

Es ist damit zu rechnen, dass Autohersteller in Europa ihre durchschnittli-
chen Flottenemissionen bis zum Jahr 2025 im Vergleich zu 2021 um 20 %,
bis 2030 um 55 % und bis 2035 um 100 % senken miissen.

Wegen dieser und anderen Unsicherheiten tber die Zukunft, beschreibt EBP
die Entwicklung der Marktanteile je Antriebstechnologie bis ins Jahr 2050
anhand von drei Szenarien (EBP, 2022).

— BAU (Business As Usual): Das Szenario orientiert sich an den heute gel-
tenden CO2-Emissionsvorschriften fiir die Neuzulassungen sowie an der
technologischen Entwicklung der verschiedenen Antriebstechnologie.
Das Szenario ist nicht kompatibel mit dem Netto-Null-Ziel 2050. Plug-in-
Hybride Personenwagen spielen noch eine wichtige Rolle. Wasserstoff
hat hingegen eine geringe Relevanz

— Zero-E: Das Szenario orientiert sich am aktuellen Vorschlag des EU-Um-
weltausschusses zur Verscharfung der COz-Emissionsvorschriften. Es
hinterlegt ein faktisches Verbrennerverbot fiir Personenwagen ab 2035.
Das Szenario ist kompatibel mit dem Netto-Null-Ziel 2050. Der batterie-
elektrische Antrieb ist die Schllisseltechnologie zur Dekarbonisierung des
Strassenverkehrs und dominiert den Mark in allen Fahrzeugkategorien
und Grdssenklassen deutlich. Plug-in-Hybride Fahrzeuge spielen nur
kurzfristig eine wichtige Rolle, wahrend Wasserstoff-Brennstoffzellen nur
eine untergeordnete Rolle (ab 2040) zur Dekarbonisierung von an-
spruchsvollen Einsatzen.

— Zero — Hydrogen Focus: Das Szenario orientiert sich auch am aktuellen
Vorschlag zur Verscharfung der CO2-emissionsvorschriften. Der batterie-
elektrische Antrieb dominiert kurz und mittelfristig den Markt. Nach 200
wird Wasserstoff zu einer kostenglinstigen Global Commodity. Fahr-
zeugsegment mit Diesel werden durch Wasserstoff-brennstoffzellenfahr-
zeuge substituiert.
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Aktuell entspricht das Szenario Zero-E gemass Einschatzungen von EBP
der wahrscheinlichsten Entwicklung. Deswegen beziehen sich alle in diesem
Dokument enthaltenen Berechnungen auf das Szenario Zero-E.

Die Analyse unterscheidet zwischen vier Ladebediirfnisse und vier entspre-
chende Ladestandorte:

— Home: Aufladen am Wohnort an privaten Ladestationen oder in unmittel-
barer Nahe an 6ffentlich zuganglichen Ladestationen im Quartier (Heim-
laden im Quartier). Die Ladeleistung betragt typischerweise 3.7 oder 11
kw

— Work: Aufladen an halb-privaten Ladestationen am Arbeitsplatz. Diese
Kategorie beriicksichtigt sowohl die privaten Fahrzeuge der Mitarbeiter
(Pendler) wie auch die Betriebsfahrzeuge (Flotte). Es werden Ladestatio-
nen mit zwei Ladepunkten und einer Ladeleistung von 11 oder 22 kW
verwendet.

— POI (Point of interest): Aufladen an 6ffentlich zugénglichen Ladestationen
wahrend einer Aktivitat (Supermarket, Kino, Sportzentrum, usw.). Je nach
Standort handelt es sich um AC-Ladestationen mit zwei Ladepunkten
oder DC-Ladestationen mit deutlich héheren Ladeleistungen.

— Fast: Schnellladen an o6ffentlich zuganglichen Ladestationen mit hoher
DC-Ladeleistung von meist Giber 100 kW.

Die Abbildung 5 zeigt die Eigenschaften der vier Ladebedirfnissen und La-
destandorten.
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Abbildung 5: Eigenschaften der vier Ladestandorte.
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4.1

Bevolkerung und Motorisierungsgrad

Die Prognose fur die Entwicklung der Bevélkerung in Davos entspricht dem
hohen Szenario aus der Bevolkerungsperspektive 2019-2050 im Kanton
Graubinden (GR, 2019).

Abbildung 6 zeigt die prognostizierte Entwicklung der Bevdlkerung in Davos
bis 2050. Die zwischen 2020 und 2050 Zunahme 29%. Auf Ebene Schweiz
wird mit einer Zunahme von 21% gerechnet und im Kanton Graubiinden ei-
ner Zunahme von 5%.

Bevolkerung in Davos
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Abbildung 6: Prognose Bevoélkerungsentwicklung in Davos.

Gemass Verkehrsperspektive 2050 (ARE, 2022) vom Bund wird im Szenario
«Basis» zudem mit einem leicht rucklaufigen und danach konstantem Moto-
risierungsgrad in Davos gerechnet (Abbildung 7).

Motorisierungsgrad Davos
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Abbildung 7: Motorisierungsgrad in Davos. Das entspricht die Anzahl Personenwagen pro 100 Ein-
wohner.
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4.2

Der rucklaufige und danach konstanten Motorisierungsgrad und die stetige
Abnahme der Anzahl Einwohner fliihren dazu, dass der Personenwagenbe-
stand voraussichtlich sinken wird (siehe Abbildung 8).

Bestand Personenwagen Davos
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Abbildung 8: Anzahl der Personenwagen in Davos.

Personenwagen nach Antriebstechnologie

Die Abbildung 9 zeigt die Entwicklung des Bestands von Personenwagen
nach Antriebstechnologie. Wie oben erwahnt, nimmt der Bestand ab. Plug-
in Hybride spielen nur kurzfristig eine Rolle und Wasserstoff-Brennstoffzel-
len werden einen nur tiefen Marktanteil bei Personenwagen haben. Es ist
offensichtlich, dass Elektrofahrzeuge in Zukunft den Markt dominieren wer-
den. Im Jahr 2030 werden 25% der Personenwagen rein elektrisch sein und
im Jahr 2050 erreicht dieser Anteil 86%.
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4.3

Bestand Personenwagen Davos
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Abbildung 9: Prognose fiir den Bestand von Personenwagen in Davos nach Antriebstechnologie.

Bedarf an Ladestationen

Wie im Kapitel 4.2 gezeigt, werden Elektrofahrzeuge in den nachsten Jahren
stetig an Bedeutung gewinnen. Daraus kann man den Ladebedarf in Bezug
auf die bendétigte Energie und die Anzahl Ladestation ableiten.

Abbildung 10 zeigt die vorgesehene bendétigte Energie nach Ladebedurfnis.
Eine Mehrheit von Ladestationen werden Heimladestationen sein (Abbildung
11). Die anderen Ladestationstypen sind in Abbildung 12 gezeigt. Tabelle 5
listet die Anzahl Ladestationen nach Kategorie flr die Jahre 2025, 2035 und
2050 auf.
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Ladebedarf in Davos
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Abbildung 10: Ladebedarf in MWh in Davos nach Standort.

Heimladestationen
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Abbildung 11: Anzahl Heimladestationen in Davos.
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Bedarf Ladestationen in Davos
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Abbildung 12: Anzahl Ladestationen nach Kategorie: &ffentlich zugangliche Ladestationen im
Wohnquartier, Work, Point of Interest und Fast.

2025 2035 2050
Private Heimladestationen 644 2’683 3’379
Offentlich zugéngliche Ladestatio- 6 72 96
nen im Wohnquartier (Heimladen
im Quartier)
Halb-private Ladestationen am Ar- 28 85 93
beitsort fir Pendler und Flottenfahr-
zeuge
Offentlich zugéngliche Ladestatio- 38 62 56
nen an POI
Offentlich zugéngliche Schnellla- 6 18 18

destationen

Tabelle 5: Anzahl benétigte Ladestationen in den Jahren 2025, 2035 und 2050 nach Kategorie.
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4.4 Réaumliche Verteilung vom Ladebedarf

Wie im Kapitel 3 erlautert, ist das Gebiet der Gemeinde Davos in 9 Zonen
gemass Nationalen Personenverkehrsmodell aufgeteilt. EBP berechnete die
Prognosen uber die raumliche Verteilung vom Ladebedarf fiir die sechs Ka-
tegorien bis 2050. Die Prognosen sind diesem Bericht beigelegt.

Den Bedarf an offentlich zugangliche Ladestationen ist Abbildung 12, Abbil-
dung 13 und Abbildung 14 dargestellt.

o 4 >
A i -
W
7 Sources Ean, Amtus DS USSE, NGA, MASA CSIAR, N Robinesn.

NCEAS, NUS, OF, NWA, Gaceiatastyrelsan, Risriersiasd, CSh
Ganiard FEMA intermap and the GIS user sommanity

N
— Kilometers
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Abbildung 12: Bedarf an 6ffentlich zugangliche Ladestationen (Heimladen im Quartier, Point of Interest und Fast) in Davos fur

das Jahr 2025 (in Summe 50 Ladestationen)

&
Sty
Sources: Esr: Airbus DS, USGS, NGA, NASA CGIAR, N Rabifsoh.
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Abbildung 13: Bedarf an 6ffentlich zugangliche Ladestationen (Heimladen im Quartier, Point of Interest und Fast) in Davos fir

das Jahr 2035 (in Summe 152 Ladestationen).
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Abbildung 14: Bedarf an 6ffentlich zugangliche Ladestationen (Heimladen im Quartier, Point of Interest und Fast) in Davos fir das

Jahr 2050 (in Summe 170).
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5. Handlungsempfehlungen

Zweck dieses Kapitels ist, die Handlungsempfehlung zu formulieren, um den
Gap zwischen dem heutigen Stand der Ladeinfrastruktur und dem zukiinfti-
gen Bedarf zu decken. Das nachste Kapitel erklart hingegen, wie konkret
diese Empfehlungen implementiert werden sollen und welche Rolle die Ge-
meinde dabei einnehmen kann.

Im Allgemein kann festgehalten werden, dass der Bedarf an o6ffentlich zu-
ganglichen Ladestationen heute in Davos an einem durchschnittlichen Tag
gut gedeckt ist. Aus Sicht Ladebediirfnis sind aktuell keine zusatzlichen La-
destationen erforderlich. Wir befinden uns aber noch in einer frihen Entwick-
lungsphase der Elektromobilitdt und wie die Zahlen der Neuzulassungen zei-
gen, wird der Bedarf an Ladestationen in den nachsten Jahren rasch zuneh-
men. Bereits in drei Jahren (2025) sind 50 6ffentlich zugangliche Ladestati-
onen ndétig, was einer Zunahme von 50% gegeniber heute entspricht.

Die heutigen Standorte wurden als sehr geeignet, geeignet und ungeeignet
bewertet. Die Bewertung basiert auf der raumlichen Verteilung des Ladebe-
darfs und wo verflgbar auf den Daten Uber die Ausnutzung. Andere Fakto-
ren wurden ebenfalls bertcksichtigt: Bedarf in Wohnquartiere mit alten Ge-
bauden, Lage der Ladestation gegenliber den Hauptachsen der Personen-
wagenverkehr in Davos, Nahe an Point of Interest, Verfiigbarkeit Parkplatze
in der Nahe, usw.

Sehr geeignete Standorte
— Seepromenade, Parkplatz Davoser See

— Rathaus, Rathausplatz

— BMW Garage Unold, Flielastrasse
— Plug n Roll, FlGelastrasse

— Swisscharge, Griinenistrasse 17
— Plug n Roll, Wildenstrasse 4

— Swisscharge, Bahnhofstrasse 10
— Swisscharge, Bahnhofstrasse 50

Geeignete Standorte
— EWD Firedeck Parkplatz Migros Dorf, Promenade 144

— Kongressparkplatz, Talstrasse 49a

— Mobilecharge, Promenade 1

— Evpass, Promenade 105

— Swisscharge, Herman Buchard Strasse 10

Ungeeignete Standorte
— Raiffeisen, Promenade 74

— Walserhuus Sertig, Sertigstrasse 34
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Angenommen, dass diese Standorte auch in Zukunft bestehen bleiben, kann
man den Gap zwischen der heutigen Ladeinfrastruktur und dem Bedarf im
Jahr 2025 und 2030 berechnen. Bis 2025 steigt der Bedarf vor allem in der
Kategorie Point of Interest. Ausserdem empfiehlt sich ein Cluster mit 6
Schnellladestationen (100-150 kW) zu realisieren. Zwischen 2025 und 2030
steigt auch der Bedarf in der Kategorie Heimladen im Quartier an 6ffentlich
zuganglichen Ladestationen.

Heute befinden sich namlich die meisten Ladestationen in Davos Dorf und
Davos Platz. Jedoch gibt es in Davos viele kleinere Dorfteile oder Weiler mit
Wohngebauden (Erst oder Zweitwohnungen): In den Biielen, Clavadel, Frau-
enkirch, Glaris, Monstein, Wiesen, usw. Wer da wohnt und sein Elektroauto
Uber die Nacht laden will muss eine Heimladestation installieren. Es ist aber
nicht immer sinnvoll, eine Heimladestation zu installieren. Das kann aus ver-
schiedenen Griinden resultieren: Der Anwohner besitzt das Gebaude nicht
(Mieter-Eigentimer Dilemma), das Gebaude hat keinen Parkplatz oder der
Parkplatz eignet sich nicht fiir eine Ladestation, die Investitionen fiir die Er-
hoéhung der angeschlossenen Leistung und flir die Ladestation lohnen sich
nicht, usw. Bei solchen Fallen kdnnen die Anwohner das Elektroauto nicht
«zuhause» laden. Diese Nutzergruppe ladt entweder an 6ffentlich zugangli-
chen Ladestationen (POI und Fast) im Dorfzentrum oder an offentlich zu-
ganglichen Ladestationen im Dorfteil in der Néahe der Wohngebaude (Heim-
laden im Quartier).

Falls diese Standorte flir private Anbieter unattraktiv sind, weil die Wirt-
schaftlichkeit nicht gewahrleistet ist, muss die Gemeinde Davos die politi-
sche Entscheidung treffen, ob sie diese unattraktiven Standorte mit eigenen
Mitteln finanziell unterstitzen will.

Ausserdem gibt es in Davos viele Stockwerkeigentimer. Investitionsent-
scheidungen missen daher im Kollektiv gefallt werden. Aufgrund der unter-
schiedlichen Bediirfnisse flihrt es haufig zu einer Verzégerung bei der Rea-
lisierung der Ladeinfrastruktur fiir das Heimladen.

Die Gemeinde Davos weist schliesslich ebenfalls die Besonderheit auf, dass
die meisten Parzellen Privaten gehoren und die Gemeinde nur sehr wenig
Grundeigentum besitzt. Das stellt eine wesentliche Beschrankung dar, wenn
es darum geht potentielle, dffentlich zugéangliche Standorte fiur Ladeinfra-
struktur zu definieren, da die Gemeinde dies meist nicht in Eigenregie ma-
chen kann. Es stellt aber auch eine Chance dar: sofern die privaten Besitzer
einmal Uberzeugt und willens sind eine o6ffentlich zugangliche Ladeinfra-
struktur aufzustellen, kann die Realisierung sehr rasch erfolgen.

Die Handlungsempfehlungen sind fiir jede NPVM Zone formuliert. Diese Auf-
teilung ist nicht zu starr zu verstehen, weil die raumliche Verteilung nur einer
Annaherung entspricht. Der Bedarf in einer Zone fiir eine bestimmte Kate-
gorie kann auch von Ladestationen in einer Nachbarzone gedeckt werden.

Die Empfehlungen sind in Detail in der unteren Tabelle aufgefiihrt. Der Be-
darf ist in den Kategorien Heimladen im Quartier, POl und Fast unterteilt.
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NPVM Stand | Bedarf 2025 Bedarf 2030
[385101 | Heute
00...]
Quar- | POl | Fast | Total | Gap Massnahmen, Ausbau Quar- | POl | Fast | To- | Gap | Massnahmen, Ausbau Lad- Weitere Standorte
tier Ladeinfrastruktur tier tal einfrastruktur
1 0 0 0 0 0 0 Bedarf ist abgedeckt 0 0 0 0 0 Eventuell 6ffentlich zugangli- Davos Wiesen
che Ladestationen in Wohn-
quartier
2 4 6 0 0 6 2 2 Ladestationen in Wohn- 6 6 0 12 8 2 Ladestationen in Wohnquar- Wohnquartier: Davos Glaris, Davos
quartier tier und 6 POI Frauenkirch.
POI: Parkplatz Bergbahnen Rinerhorn,
Spital, Bahnhof Glaris
3 1 0 0 0 0 -1 Bedarf ist abgedeckt 0 0 0 0 -1 Eventuell 6ffentlich zugangli- Davos Monstein
che Ladestationen in Wohn-
quartier
4 6 0 10 0 10 4 Gute Ausnutzung Ladesta- | 6 10 0 16 10 Verstarkung Ladestationen Verstarkung Coop, Aldi, Verstarkung
tionen Rathaus: Verstar- Rathaus Bahnhof und Silvretta Shopping
kung Anzahl Ladestationen 10 neue Ladestationen POI Wohnquartier Gruenistrasse
und Leistung eher DC Schnelladen
4 neue Ladestationen POI 6 Ladestationen Wohnquartier
eher DC Schnellladen
5 2 0 7 0 7 5 5 Ladestationen POI eher 6 7 0 13 11 5 Ladestationen POl eher AC POI: Arkadenparkplatz, Parkplatze Eis-
AC 22 kW 22 kW station, Metz Parkplatz, Coop Pronto
6 Ladestationen Wohnquartier | Wohnquartier: Riedstrasse, Obere
Strasse
6 0 0 0 0 0 0 Bedarf ist abgedeckt 6 0 0 6 6 6 Ladestationen Wohnquartier. | Larcherring, Hertistrass.
Eventuell POI Ladestationen
Bergbahnen Parkplatz
7 6 0 4 0 4 -2 Bedarf ist ibergedeckt, 6 10 0 16 10 6 Ladestationen Wohnquartier POI: Parkgarage Migros, Verstarkung
Ausnutzung ist entspre- und 4 POI Parkplatze Kongresszentrum.
chend tief. Wohnquartier Reginaweg
8 7 0 9 0 9 2 2 Ladestationen POI: Ver- 12 21 6 39 32 12 Ladestationen in Wohn- Verschiedene Wohnquartiere Davos
starkung Seepromenade quartier, 14 Ladestationen POI | Dorf
mit Schnelladestationen und Cluster 6 Ladestationen POI: Verstarkung Migros, Parkplatz
Fast (100-150 kW) Dorfseeli
Fast Ladestationen in der Nahe von
Kreuzung Fluelastrasse - Bahn-
hofstrasse
9 7 0 8 6 14 7 Gute Ausnutzung, 6 Fast 6 14 12 32 25 6 Ladestationen Wohnquartier, | Wohnquatrtier: In den Buelen, Buel,
Ladestationen und 1 POI 7 Ladestationen POl und 12 Museumstrasse.
Ladestationen FAST POI: Blndaparkplatz
Fast: Kreuzung Flielastrasse — Bahn-
hofstrasse, Anfangs Flielastrasse
Total 33 6 38 6 50 17 48 68 18 134 | 101
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6. Rolle der Gemeinde

Nachdem gezeigt wurde, wie sich die Elektromobilitat in Davos entwickelt,
wo und wie die Fahrzeuge geladen werden und wie der Ausbau der Ladein-
frastruktur aussehen soll, stellt sich die Frage, welche Rolle soll die Ge-
meinde dabei spielen.

Diese Studie bezieht sich nur auf der Rolle der Gemeinde bei den 6ffentlich
zuganglichen Ladeinfrastruktur. Die Elektrifizierung der Parkplatze bei den
stadtischen Liegenschaften (Mitarbeiter der Gemeindeverwaltung, Anwoh-
ner, Besucher) werden hier nicht behandelt.

EBP empfiehlt der Gemeinde Davos, eine subsididre Rolle bei der 6ffentlich
zuganglichen Ladeinfrastruktur einzunehmen. Die Gemeinde soll nicht
selbst die Ladestationen aufbauen und betreiben. Sie Ubernimmt ihre Ver-
antwortung als Eigentiimerin des Offentlichen Grundes mit attraktiven Stand-
orten. Sie nimmt beim Aufbau der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur
eine koordinierende Rolle ein, um ein bediirfnisgerechtes und effizientes La-
denetz zu erméglichen und wird als Projektpartnerin in die Ladeinfrastruk-
turprojekte involviert.

Die drei offentliche Ladeinfrastruktur Kategorien weisen folgende Eigen-
schaften auf:

— Heimladen an o&ffentlich zuganglichen Ladestationen im Quartier: Laden
erfolgt primar Uber Nacht, das heisst, dass mit einem Ladevorgang pro
Tag zu rechnen ist. An diesem Standort sind relativ tiefe Investitionskos-
ten, wenig Ladevolumen und beschrankte Zahlungsbereitschaft der Kun-
den einzukalkulieren. Als Grundeigentiimerin, entscheidet die Gemeinde,
an welchen Standorten die Ladestationen gebaut werden diirfen.

— POI: Mehrere Ladevorgange pro Tag, die zwischen 30 Minuten und 2
Stunden dauern. AC-Ladestationen an POI weisen tiefe Investitionskos-
ten auf. DC-Ladestationen sind mit hoheren Investitionskosten verbun-
den. Das Ladevolumen ist zu maximieren, allerdings besteht insbeson-
dere bei AC-Ladestationen eine beschrankte Zahlungsbereitschaft der
Kunden. Fir POI auf privatem Grund nimmt die Gemeinde nur eine koor-
dinierende Rolle ein. Fur POI auf offentlichem Grund definiert sie die
Standorte und sucht einen Betreiber.

— Fast: Viele Ladevorgange, die zirka 15 Minuten dauern, sind méglich. Bei
Schnellladestationen sind hohe Investitionskosten, hohes Ladevolumen
und hohe Zahlungsbereitschaft einzukalkulieren. Die Rolle der Gemeinde
ist hier analog zu ihrer Rolle bei POI-Ladestandorte.

Betreibermodell

Grundsatzlich wird an geeigneten Standorten, und dort wo keine Alternativen
auf privatem Grund zur Verfligung stehen, der 6ffentliche Grund zur Verfu-
gung gestellt:
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— Die Gemeinde definiert aus Bedarfs-, Verkehrs- und Netzsicht geeignete
Standorte fur o6ffentlich zugangliche Ladestationen auf o6ffentlichem
Raum. Diese Studie dient als Basis fiir diesen Schritt.

— Die Gemeinde finanziert als Grundeigentiimerin den Aufbau der Basisinf-
rastruktur inklusiv Netzerschliessung. Die Bauarbeiten werden mit ande-
ren Infrastrukturausbauten (z.B. Wasser oder Elektrizitatsleitung) koordi-
niert. Die Basisinfrastruktur hat eine lange Lebensdauer von etwa 50
Jahre (SIA, 2020). Deswegen sind die Investitionszeitraume manchmal
zu lang fiir einen privaten Anbieter.

— Mittels einer Ausschreibung sucht die Gemeinde private Ladestationsbe-
treiber flr die Standorte. Die Standorte werden so an private Anbieter
konzessioniert. EBP empfiehlt eine Konzessionsdauer von mindestens 10
Jahre und die Standorte nicht einzeln, sondern in Paketen von mehreren
Standorten zu vergeben. Alternativ kdnnte die Gemeinde direkt EWD be-
auftragen.

— Die Gemeinde schreibt Eckpunkte des Betriebskonzepts (z.B. Méglichkeit
das E-Fahrzeug Gber Nacht in Wohnquartieren an der Ladestation zu las-
sen, ohne sehr hohe Tarife zu bezahlen) vor, lasst den privaten Anbieten
aber mdglichst viel Freiheiten.

— Der private Anbieter finanziert die Ladeinfrastruktur und ist fir den Be-
trieb, Unterhalt und Abrechnung verantwortlich. Die Ladestationen haben
eine deutlich kiirzere Lebensdauer (8 bis 16 Jahre) als die Basisinfra-
struktur (SIA, 2020). Darum sind die Investitionszeitrdume ebenfalls kir-
zer.

— Die Gemeinde erhebt eine Standortmiete und oder eine Konzessionsge-
bihr auf den Ladetarif zur Amortisation der Kosten fiir die Basisinfrastruk-
tur.

Die genauen Details zur Ausschreibung und zum Betreibermodell und Be-
triebskonzept sind noch auszuarbeiten.

Wie im Kapitel 5 erwahnt, kann es sein, dass die Gemeinde bei gewissen
Standorten dieses Modell variieren will. Bei wirtschaftlich unattraktiven La-
destandorten, die aber den Anwohner in kleinen Dorfteilen/ Weilern dienen
sollen (z.B. Davos Monstein), kann die Gemeinde auf die Standortmiete ver-
zichten oder sogar Anreize vorsehen.

Gemeinden und Stadte kénnen mit einer Anpassung in der Bau- und Zonen-
ordnung dafiir sorgen, dass Elektromobilitat friihzeitig in der Planung und
Projektierung bertcksichtigt wird und vermeiden somit hohe Nachristungs-
kosten. Bauherrinnen und Bauherren sowie Grundeigentiimerinnen und
Grundeigentimer von Parkplatzen oder Neu- und Umbauten sollen die Be-
durfnisse der Elektromobilitat ebenfalls von Anfang an beriicksichtigen. So
schaffen sie schon beim Bau die technischen Voraussetzungen, um bei stei-
gender Nachfrage nach Elektroautos die nétigen Ladestationen einfach be-
reitstellen zu kénnen. Wegweisend dafiir ist das Merkblatt SIA 2060 (SIA,
2020).
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