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Baggrund

Hgje Taastrup Kommune gnsker at veere en aktiv del af den nationale strategi for overgang til
bzeredygtig og emissionsfri transport. Kommunen har igennem mange ar haft en ambitigs profil pa
klimaomradet og gennemfgrt en lang raekke CO2-reducerende initiativer. Der er sdledes
gennemfgrt energirenovering af egne bygninger, udbredelse af fiernvarme, udvikling af innovative
fjernvarmelgsninger, samarbejde med boligselskaber og virksomheder, indfasning af elbiler i egen
bilflaide m.m. | energi- og CO2- regnskabet for 2017 (som bruges som basisar for Klimaplan 2030) er
CO2-udledningen reduceret med 36 % siden 2008.

Ved seneste budgetforlig i Byradet, blev det besluttet at klimaindsatsen i kommunen skal fortsaettes
og udbygges. Herunder blev szerlig naevnt fokus pa lade-infrastruktur til elbiler, og en strategi for
dette arbejde. Konkret blev budgetforligspartierne enige om at understgtte udbredelsen af elbiler.
Forudsaetningen herfor er at infrastrukturen Igbende udbygges.

Med denne baggrundsrapport til en overordnet strategi for lade-infrastruktur skabes et overblik og
afszet for prioriteringer pa omradet, samt hvordan kommunen kan pavirke den lokale udbredelse af
elbiler og understgtte den nationale ambition om at bringe ca. 1. mio. elbiler pa vejene i 2030.

Rapporten daekker over bade selve infrastrukturen med ladestandere, men ogsa andre vaesentlige
indsatser, der kan fremme udbredelse af elbiler lokalt og nationalt.

Thomas Troels-Smith, LWTS Consulting har veeret tilknyttet som faglig ekspert og radgiver for
kommunen ved udfaerdigelse af rapporten.
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Indledning

Regeringen vedtog i 2019 et nyt mal for Danmarks samlede CO; udledning i 2030, som skal reduceres ift.
1990 med 70 %. Dette forudsaetter en raekke initiativer og handlingsplaner for de omrader, som udleder
mest CO2 og andre drivhusgasser — et af disse omrader er Transportsektoren, der bidrager med ca. 30%
af den samlede udledning i Danmark — i Hgje-Taastrup Kommune er den samlede CO; belastning ca. 50
%.

Et vigtigt element i reduktion af drivhusgasser er overgangen fra fossile til fossilfrie kgretgjer. En generel
elektrificering af transportomradet vil vaere en stor bidragsyder til at reducere udledningen. Dette
involverer alle typer af kgretgjer fra sma personbiler til de stgrste lastbiler og trucks. Arbejdet med at
g@re person- og godstransporten fossilfri, er et langsigtet arbejde, og forventes ikke faerdiggjort ved
udgangen af 2030. Bade en nuvaerende og den tidligere regering har tilkendegivet, at Danmark skal have
ca. 1 mio. elbiler pa gaden i 2030 samt at salget af benzin og dieselbiler til persontransport helt skal
ophgre fra 2030.

Med henblik pa at understgtte den grgnne omstilling, er der nedsat en raekke udvalg, hvor bl.a.
eksperter fra de bergrte brancher deltager, for at skabe bedst mulig viden og indsigt om forskellige
virkemidler. | 2020 er der kommet udspil og anbefalinger fra bade Klimaradet, Regeringens
Klimapartnerskaber for landtransport og Brancheorganisationen Dansk Elbils Alliance under Dansk
Energi. Og Transportkommissionen er i begyndelsen af september kommet med konkrete forslag til,
hvorledes den ngdvendige grgnne omstilling pa transportomrade kan handteres. Enslydende for disse
gruppers arbejde har veeret et gget behov for en kickstart af salget af elektriske person- og varebiler fra
det nuvaerende lave niveau pa ca. 4 % af det samlede salg, til de gnskede 100 % i 2030.

Den grgonne omstilling kraever handling fra bade national, regional og kommunal side. En anbefaling fra
de ovennaevnte aktgrer er gnsket om en national strategi for udrulningen af infrastruktur til elbiler.
Herunder prioriteringsomrader, finansieringsformer, stgtteordninger samt afklaring af en reekke
politiske emner og centrale lovgivningsmaessige aspekter, der samlet ses som forhindrende elementer i
den markedsmaessige udvikling i salget af elbiler og infrastruktur i dag.

Behovet for en national infrastukturstrategi og handlingsplan, der far skabt sikkerhed for de langsigtede
investeringer syntes derfor ngdvendig ifglge elbil-branchen. | marts 2020 udkom
”Ladestanderbekendtggrelsen”, der fastszetter regler for installation og klarggring til ladestandere for
bestaende bygninger, ombygninger samt nybyggerier, hvilket er et af mange skridt i denne retning.



Gennem de sidste mange ar, har Hgje-Taastrup kommune bidraget vaesentligt til en raekke initiativer og
forandringer med feelles fokus pa reduktion af drivhusgasser og overgang til et mere grgnt og
baeredygtigt samfund. Malszaetningen i Hgje Taastrup Kommune er netto-nul udledning i 2050 samt at
udledningen er omtrent halveret i 2030 ift. 2017, hvilket er overensstemmende med den nationale 70 %
malsaetning.

En ny Klimaplan — Klimaplan 2030 er under udarbejdelse med et vaesentligt fokus pa transportomradet,
som i dag star for godt 50 % af udledningen indenfor kommunens geografiske graenser, og andelen er
stigende. Den stgrste del af udledningen fra transport er relateret til personbilstrafikken (skgnnet 65-70
%). En vaesentlig udskiftning fra benzin/diesel biler til elbiler vil derfor vaere medvirkende til vaesentlige
reduktioner i den lokale udledning.

Naervaerende baggrundsrapport om ladeinfrastruktur tager udgangspunkt i den aktuelle
markedssituation, samt de gaeldende retningslinjer og anbefalinger.

Teknologien i dag og frem mod 2030

Markedet for salg af elbiler i Danmark har vaeret udfordret siden det for alvor startede op tilbage i 2007.
En raekke faktorer har vaeret genstand for stor diskussion i de sidste 10-12 ar. Fzelles for diskussionen
har vaeret det manglende salg af elbiler til danskerne. Der har veeret en Igbende politisk uenighed om
incitamentsmodeller og bilafgiftssystemet. Dertil har bilbranchen leveret et meget lille antal bilmodeller
til markedet, til hgje priser, trods afgiftsfrihed, og disse med tilhgrende begraenset batterikapacitet og
raeekkevidde. Markedet har vaeret domineret af fa aktgrer og begreensede muligheder for bilvalg i de
hgjere prisklasser. Infrastrukturen har vaeret Ipbende diskuteret som mangelfuld, og koblingen af disse
faktorer har samlet set fadet danskerne til at holde igen med at investere i elbiler. Der var med
udgangen af 2019 solgt ca. 16.500 rene elbiler i Danmark?®.

Men nu i 2020 er billedet ved at forandre sig med hastig fart. Generelt er der enslydende meldinger fra
de europeiske lande, og politiske initiativer og tiltag til at fremme elektrificeringen af vores bilpark i EU.
Det feelles fodslag gar, at bilproducenterne nu ogsa har sat foden pa speederen i udviklingen af
bilmodeller, og op skalere bade produktionen og salgsindsatsen pa omradet. Alle de store
bilproducenter har fremlagt klare mal for deres fremtidige produktion og milliarder af kroner bliver
investeret i nye fabrikker og udviklingen af moderne elektriske biler. Det er helt entydigt hvilken vej
udviklingen gar. Antallet af bilmodeller til salg til private, offentlige og kommercielle aktgrer vil blive
mangedoblet indenfor de naeste 2-3 ar, og elbilssalget stiger nu generelt i hele EU.

! https://www.eafo.eu/vehicles-and-fleet/m1#



Hvilke modeller rammer markedet

Generelt for bilmarkedet og de modeller som ses nu, og forventes de kommende ar, er der et fokus pa
at holde priserne nede, mens batterikapacitet og deraf afledt raekkevidde pa bilen forsgges @¢get og
optimeret. Som det erillustreret i figur 1, sa kan personbilsmarkedet opdeles i 3 segmenter: Small,
Medium og Large. | forhold til forventningerne om, at der i Danmark skal vaere godt 380.000 elbiler
allerede i 2025 og ca. 1.mio. elbiler i 20302, ma der forventes et meget stort salg i de to fgrstnaevnte
segmenter. Det er biler fra ca. 125.000 - 450.000 kr.

Det er ogsa i netop disse segmenter, at en lang raekke bilbrands lancerer nye modeller pa ren el fra
sommeren 2020. For Hgje Taastrup kommunes egne biler, vil langt stgrstedelen af bilerne i segment 1
kunne benyttes og veere fordelagtige ift. en gren omstilling. Dette beskrives mere detaljeret i afsnittet
"Elektrificering af Hgje Taastrups egen bilflade”

Ar Kapacitet Energiforbrug Rakkevide Max keredage mellem
(kwh) (Wh/km) (km) opladning -
45,5 km/dag (dage)

Biltype (Euro car segment)

Small (A+B) Ex: Renault
Zoe

2020 40 266 5
Q 2025 50 150 333 7
oo 2030 60 400 8

Medium (C) Ex: Nissan Leaf

2020 50 285 6
(ﬁ 2025 70 175 400 8
() () 2030 80 457 10

Large (D,E,F) Ex: Tesla

2020 80 400 ]

Model X
2025 90 200 450 9
O () 2030 100 500 10

Figur 1: oversigt over biltyper anno 2020-2030'

Ser man pa batterikapaciteten i elbiler, sa har perioden fra 2010-2020 vaeret domineret af biler med
sma batterier pa mellem 20 og 30 kWh. Dette har givet en raekkevidde for brugerne pa typisk 100-150
km. De nye bilmodeller som kommer i markedet nu, er med stgrre batterier og deraf lzengere
raekkevidde. Det kan forventes, at der frem mod 2030 vil ske en general forggelse af elbilers
batterikapacitet og standardbatterierne vil veere mellem 40-80 kWh i Small og Medium

segmentet, og op til 100 kWh for Large segmentet. Denne udvikling gger samtidigt bilernes reekkevidde
til min. 260 km. og op til 500 km. pa en enkelt fuld opladning.



Ses pa energiforbruget i elbiler (Wh/km), forventer man i branchen, at dette vil falde over de naste 10
ar. Dette grundet den teknologiske udvikling og optimering af energieffektiviteten. De stgrre batterier i
bilerne vil dog ogsa modvirke dette grundet vaegten af bilerne. Den generelle angivelse af forbruget pa
ca. 1 kWh pr. 4,5 -5 km. kgrsel forventes derfor retvisende fremadrettet ogsa.

Dansk Elbil Alliance og DTU’s rapport ” Sadan skaber Danmark grgn infrastruktur til én million elbiler”
arbejder med data og beregninger fra den danske Transportvane undersggelse, og fastlaegger den
gennemsnitlige kgretur i Danmark til at vaere 45,5 km. dagligt, ud fra en ugentlig kgrsel pa 320 km, dog
varierende for borgerne boende i forskellige landsdele. Der vil sdledes ske et skift fra et
opladningsmgnster, hvor bilerne skulle oplades dagligt, til at de kan ngjes med at blive opladet 0,5 til 1
gang ugentligt i 2025.

En anden afggrende faktor for bilproducenterne er reduktion af bilens pris samt forggelse af
opladningshastigheden. Her er det forventeligt at se en opdeling i de respektive segmenter, da netop
opladningsaggregatet er en bekostelige enhed. De fleste biler i Small og Medium segmentet vil have 1
faset 16 ampere AC-3,7 kW opladning og maske 50-100 kW DC-hurtig ladning installeret. Hvorimod de
dyrere modeller i bade Medium og Large segmentet vil kunne lade 3-faset AC-11 kW AC og op til 350
kW DC-UFC for de bedste og dyreste modeller.

Fra 2025 og frem mod 2030 ma det forventes at prisen pa opladningsmodulerne er kommet sa langt
ned, at 3-faset AC-11 kW bliver en standard ogsa for de mindre biler. Branchens bedste skgn er, at der
kan forventes at Medium segmentet vil have en gennemsnitlig batterikapacitet pa 80 kWh, og vil kunne
lade med effekt pa op til 100 kW hurtig ladning og helt op til 250 kW max i 2030. Det &ndrede
opladningsmgnster vil altsa ske som resultat af den teknologiske udvikling, og fra nu og frem vil pavirke
behovet for opladning vaesentligt. Dette behandles i det fglgende afsnit.

Elbilernes raekkevidde pa batteriet mdles ved brug af testmetoden: "WLTP” - Worldwide Harmonized
Light Vehicle Test Procedure. Denne EU-testmetode af nye biler trdadte i kraft 1. september 2018 og
WLTP- normen erstatter NEDC, som var den tidligere anvendte testmetode til bestemmelse af
breendstofforbrug og CO2-udledning fra biler. WLTP er vasentligt mere virkelighedsnaer og realistisk end
NEDC.

Opladning af elbiler 2020-2030

En central og vigtig brik i en grgnnere transport er udbredelsen af en deekkende infrastruktur til de
mange elbiler, som forventes at komme pa vejene de naeste 10 ar. En stor del af behovet for
infrastruktur vil blive deekket af markedskraefterne, og dialogen direkte mellem elbilskgberne og

2 sadan skaber Danmark grgn infrastruktur til én million elbiler, side 5
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ladeoperatgrerne i Danmark. Dertil kommer en raekke nationale tiltag og stgtteordninger direkte
fokuseret pa udbredelsen af hurtigladning pa motorvejsnettet og et nationalt netveerk af denne type
opladning. Til gengaeld ma kommunerne forventes at komme til at spille en mere central rolle, i den
mere offentlige tilgeengelige ladeinfrastruktur lokalt i byerne og det omkringliggende vejnet. Specielt
samspillet mellem kommunens medarbejdere, bygninger og institutioner samt borgene, der bor i
etagebyggerier og bebyggelse, der ikke tilbydes faste parkeringspladser eller adgang til opladning
direkte ved kantstenen eller i private indkgrsler.

Opladningsmgnstre og muligheder for opladning

Danmark har siden 2009 veeret aktiv ift. installation af ladestanderen. En reekke markante private
aktgrer betegnet som CPO’er (Charge Point Operators) sasom Better Place, Tesla, Clever og EON har
investeret betragtelige belgb i dansk infrastruktur hjulpet pa vej af statslige stgtteordninger og en
raeekke EU-programmer. De seneste ar har en raekke andre aktgrer ogsa etableret sig i Danmark.
Markedet har nu 5-6 stgrre CPO’er og flere er pa vej, hvilket ggr, at Danmark i dag, trods et meget lille
antal rene elbiler, har en ganske veludbygget infrastruktur med snart godt 4.000 offentlige
opladningsenheder fordelt pa de 3 generelle opladningsformer til elbiler, som beskrives herunder.

Destinationsopladning.

Denne type opladning deekker over den opladning som typisk ses hos de private forbrugere i private
indkgrsler og parkeringspladser, men ogsa ved stgrste delen af den opladning der sker i det offentlige
rum. Her vil det veere opladning via AC-ladebokse (ladestandere). Disse er enten er vaeghangte eller
fastmonteret i jorden. Disse kan afgive fra 3,7 og op til 11 kW AC i private indkg@rsler og koster typisk
10.000 kr. Mens de offentlige tilgeengeligt ladestandere er op til 22 kW. Udgifterne til installation og
udstyr ekskl. tilslutningsafgift til denne type ladestandere er hgjere og gennemsnitlig pris pa ca. 20.000
kr. i installationsarbejde og 18 -20.000 kr. pr. ladestander med 2 udtag. Bilerne vil altsa typisk vaeret
parkeret ved disse ladestandere i leengere tid (+3 timer), over natten eller pa arbejdspladsen.

Det er denne opladningsform, som forventes at dominere i markedet og som kommunerne generelt
anbefales at fokuserer deres indsats og bidrag til installation af lokal ladeinfrastruktur.
Opladningsformen ved disse betegnes i daglig tale som Normalladning.

Hurtigladning

Begrebet hurtigladning bruges i de tilfeelde hvor ladestanderen kan afgive en vaesentlig stgrre maenge
stregm direkte til bilens batteri (DC-ladning frem for AC-ladning), en effekt pa mellem 50- 150 kW.
Fordelen for forbrugeren er en vaesentlig hurtigere opladningstid, men dette kommer ogsa med en
markant hgjere pris pa bade installation, udstyr og mest af alt tilslutningsafgift til elnettet.

Prisen for denne type ladestandere og installation er varierende men ligger i prisspaendet mellem kr.
350.000 — 1.mio kr.

Bilerne vil her holde i kortere tid, oftest 20-30 min. Og opnar en opladning pa 60-80 pct. af bilens
batteri.



Lynladning

Siden 2019 er de stgrre ladeoperatgrer begyndt at installere dedicerede Lynladere (UFC — Ultra Fast
Charging). Her er der tale om ladeeffekter fra 150 kW og op til 350 kW. Det er stadigt fa biler uden for
Large segmentet, som kan benytte sig af disse hgje ladeeffekter. Men som beskrevet sa vil dette sendre
sig over de naeste 5-10 ar og blive mere normalt for flere bilmodeller at kunne oplade med hgj effekt.
Typisk vil det vaere ladestandere langs motorvejsnettet, pa rastepladser og ved specifikke
rejseknudepunkter. Opladningstiden er 10-30 min. og er specielt velegnet til de store batterier, som
altsa kan opna hgj effekt og deraf mange kilometers raekkevidde pa kort tid. Prisen for denne
opladningstype er meget hgj, da bade det moderne udstyr og de meget store tilslutningsafgifter ggr
etableringen af disse Lynladere meget bekostelig. Prisen ligger i et spaend pa mellem kr. 800.000 - 1,8
mio.kr. pr. ladeudtag.

Nedenfor i figur 2 er vist en oversigt over de 3 opladningsformer og deres karakteristika.

8 | o

Normalladning Hurtigladning Lynladning

Privat og
semioffentlig Offentlig Offentlig

37-22 kW 50-150 kwW 150-350 kW

T-MO km/time 250-750 km/time 750-1.750 kmftime

lalt pr. ladepunkt 10.000-30.000 kr. 350.000-1.000.000 kr. 800.000-1.800.000 kr.

Figur 2: Opladningsformer i Danmark (kilde: Saddan skaber Danmark infrastruktur til én million elbiler)

Infrastrukturen i Danmark og behovet for ladestandere i 2025-2030

Med udgangspunkt i de forventede antal elbiler pa danske veje de kommende ar frem mod regeringens
mal om ca. 1 mio. elbiler i 2030, og med baggrund i branchens generelle vurdering af behovet for
opladning, har DTU beregnet en raekke scenarier for den nationale infrastruktur. | Tabel 2, er vist de
forventede respektive opladningsformer og fordelingen frem til 2030 i det offentlige rum.

”Ladestander i det offentlige rum” defineres som en ladestander placeret pa en offentlig tilgeengelig
parkeringsplads med fri adgang for borgere, fx indkgbscentre og parkeringshuse, samt udmatrikuleret
areal med offentlig adgang, fx parkeringspladser langs offentlig vej i bymaessige bebyggelse, og ved
offentlige bygninger.
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Tabel 2 Behovet for ladestandere i Danmark

2019 2025 2030
Lynladere pa de lange ture (150 - 350 KW) 18 &00-650 1.800-2.000
Lynladere til werdagsladning (150 kW) 0 100-150 350-450
Hurtigladere til hwerdagsladning (SO kW) LT7L £50-550 1300-1.600
Normalladere til hverdagsladning (22 KW) 3152 7.000-8.000 20-25000
I alt 3764 8150-9350 25.000-30.000

Ses pa andelen af infrastruktur, som Hgje Taastrup kommune kan tage aktiv del i, viser DTU’s analyse?,
at der ved arbejdspladspladser, kommunale bygninger, offentlige institutioner, indkgbscentre,
parkeringspladser ved etageejendomme og boligkomplekser samt det statslige vejnet, er brug for et
sted mellem 20.000-25.000 normalopladningspunkter i Danmark i 2030. En installation af dette antal
ladestandere vil modsvare ca. 33-40 elbiler pr. ladepunkt. Dette tal kan altsa danne grundlag for, hvor
meget og hvor mange opladningspunkter, der skal installeres i Hgje Taastrup kommune inden 2030.
Eftersom Hgje-Taastrup Kommunes indbyggertal svarer til ca. 1% af den danske befolkning, vil
ovenstaende analyse svare til ca. 250-300 opladningspunkter i kommunen. Endvidere er der en stor
daglig pendling af medarbejdere ind i kommunen til de mange virksomheder.

Af tallene i tabel 2 skal naevnes, at ikke alle naevnte destinationsladepunkter (Normalladere) vil vaere
offentligt tilgeengelige grundet deres placering pa arbejdspladser eller ved lukkede parkeringspladser i
og omkring boligforeninger med videre. DTU’s analyse papeger, at hvis der tiloydes opladning til de 20
% af Danmarks befolkning, der bor i etageboliger, kan antallet af ladestandere reduceres helt ned til ca.
10.000 stk. Lykkedes dette, vil behovet kun vaere en faktor 1 — 100 mellem ladestander og elbiler i det
offentlige rum.

| forhold til hvorledes Hgje Taastrups borgere bor og parkerer i det daglige, adskiller kommunen sig en
del fra det nationale gennemsnit. Som angivet i figur 3, vil ca. 52 % af borgerne i kommunen kunne
parkere deres elbil i egen private indkgrsel med deraf afledt mulighed for privat opladning. Dette skal
ses i forhold til gennemsnittet pa landsplan der er 68 %. Derimod vil op mod 43 % skulle parkere pa
parkeringspladser ved ejendommen eller ved etagebyggeri ift.20 % pa landsplan. Endelig er der kun ca.
4 %, som skal finde opladning pa almindelig offentlig vej, og ikke i umiddelbar tilknytning til deres
bopeel.

Som det ogsa ses af figur 3, er der saledes meget store kommunale forskelle kommunerne imellem, som
ber fa betydning for en lade-strategi.

3 sadan skaber Danmark grgn infrastruktur til én million elbiler, DEA & DTU, november 2019

11



Parkeringsforholdi Pa egen grund P-Plads ved Kun pa gade eller offentlig
Danmark (Carport, Garage, Indkgrsel) ejendommen vej

Danmark 68 % 20% 12 %
Frederiksberg Kommune 11% 39% 50 %
Hgje Taastrup Kommune 52% 43 % 4%

Figur 3: Parkeringsforhold i Danmark (kilde: Transportvaneundersggelsen DTU, 2019)

DTU-undersggelsen giver mulighed for at svare pa helt op til 27 forskellige destinationstyper i det
daglige. Nedenfor i figur 4 er angivet de 7 mest benyttede destinationer, som danskerne kgrer til vaek
fra hjemmet. Med disse data er det muligt at praecisere, hvor investeringer og placering af lokal
infrastruktur kan ggres udover den ngdvendige fokus pa parkeringspladserne ved etageboligerne.

Destination Procent af Gennemsnitligt 22 kW ladepunkt
samlet tidsforbrug per % af uges samlede
parkeringstid besgg (TT:MM) ladebhehov per stop*
(veek fra bolig)

1  Arbejdsplads (normale 57.02% 6:51 157%
arbejdssted [/ arb.givers adresse)

2  Besdge familie/venner 12.15% 3:03 70%

3 Indkeb 5.43% 0:38 15%

4 Forlystelse (biograf, cafe, 4.17% 2:41 62%
restaurant, sportstilskuer, kirke

mv)

5 Idraets- og sportsudgvelse 3.19% 2:09 50%

6 Erhvervsservice, handvaerk (Det 2.80% 5:14 120%
er mit job)

7  Kunde- eller klientbesag (Som en 2.73% 3:46 87%
del af mit job)

Figur 4: De mest anvendte parkeringslokationer i Dk vaek fra hjemmet (kilde TU 2019)

Det fremga af figur 4, at parkering ved arbejdspladsen (57 %), er den hyppigste. Herefter er vennebesgg
og indkgb de typiske dagligdags-destinationer. Ud fra den sidste kolonne kan opladningsbehovet for
bilejerne anskues. Her fremgar det, hvor meget af det ugentlige behov for opladning der kan daekkes,
hvis der findes 11/22 kW normal-ladestandere tilgaengelig pa de respektive lokationer. Det er ogsa
tydeligt, hvor meget opladning pa arbejdspladsen kan betyde for dem som pendler til kommunen pa
daglig basis. Parkering pa arbejdspladsen er gennemsnitlig mere end 6 timer dagligt, og vil altsa
reducere behovet for opladning pa offentlige vej. Samtidigt sker der ogsa en udjaevning af opladningen
over dggnets timer, hvilket har en raekke positive effekter rent investeringsmaessigt for samfundet.
Dette taler for vigtigheden af opladningsmuligheder ved kommunens egne bygninger og faciliteter samt
et godt partnerskab med kommunens virksomheder vedr. etablering af infrastruktur, som vil
understgtte bade den lokale, men ogsa nationale udrulning af elbiler.
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@Jkonomi og omkostninger for ladestandere

Her gennemgas kort de udgiftsscenarier, som HTK kan forvente i takt med udbygningen af kommunens
egen infrastruktur. Disse kan dog vaere sveere at angive specifikt, da etableringen af ladestandere kan
have meget forskellige udgifter, alt efter hvor mange ladestandere der etableres samme sted, hvor
meget gravearbejde der udfgres, hvilken beleegning arbejdet udfgres i, hvilken type af ladestander
(hardware) der vaelges, og hvor stor en tilslutning til elnettet der etableres (samtidighedsfaktoren).
Felgende skal derfor, ses som et overslag og ca. priser i det nuvaerende marked. Dertil er der en
regulering i markedet, som stopper den 31.12.2020, som pavirker tilslutningsbidragets stgrrelse der skal
betales til forsyningsselskabet. Dette behandles separat nedenfor.

Eksempler pa udgifter til etablering af ladestandere (priser er ekskl. moms)

Omkostning til etablering af 1 stk. 11/22 kW ladestander med 2 udtag i kr.

Etablering af ladestander (gravearbejde, rgrfgring, etablering) 20.000
Indkgb af ladestander (fritstaende 11/22 kW) 18.500
Tilslutningsbidrag (35 A) * 18.775
Tilslutningsbidrag efter 1.1.2021 (35A) 24.125
Eltavle/styreskab (etableres ved hver ny installation) 5.000
Ombkostning i alt 62.775
(67.625)

Prisen pa tilslutningsbidraget pr. A, stiger pr. 1.1.2021 fra kr.525 pr. A til kr.1100 pr. A

Som det ses af ovenstaende, anbefales 35A som standard. Dette giver mulighed for 1x22 kW eller 2x11
kW samtidig opladning, og derved en samtidighedsfaktor pa 1.

Nar der installeres 2 ladestandere pa et nyt site, skal tilslutningen opgraderes til 50 A. Dette giver
mulighed for 1x22 kW eller 2x17.5 kW eller 3x11.5 kW eller 4x8.6 kW samtidig opladning.

Ombkostning til etablering af 2 stk. 11/22 kW ladestander med 2 udtag (i alt 4) i kr.

Etablering af ladestander (gravearbejde, rgrfgring, etablering) 25.000
Indkgb af ladestander (fritstdende 11/22 kW) 37.000
Tilslutningsbidrag (50A) * 26.250

Tilslutningsbidrag efter 1.1.2021 (50A) 40.625
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Eltavle/styreskab (etableres ved hver ny installation) 5.000

Omkostning i alt 93.250

(107.625)
* Prisen pd tilslutningsbidraget pr. A, stiger pr. 1.1.2021 fra kr. 525 pr. A til kr. 1100 pr. A

Der kan med fordel etableres rgrfgring og kabling, som giver grobund for udvidelse med 1-4
ladestandere. Dette medfgrer en reduceret udgift til de felgende ladestandere, da det er det “fgrste”
hul i jorden, som er dyrt at grave. Derfor ses besparelsen her pa den fglgende ladestander.

Udvidelse af site med ladestander fra 1 til 2, 11/22 kW ladestandere med 2 udtag i kr.

Etablering af ny ladestander (gravearbejde, rgrfgring, etablering) 5.000
Indkgb af ladestander (fritstaende 11/22 kW) 18.500
Tilslutningsbidrag (opgradere fra 35A til 50A) * 7.875
Tilslutningsbidrag efter 1.1.2021(opgradere fra 35A til 50A) * 16.500
Omkostning i alt 31.375
40.000

* Prisen pd tilslutningsbidraget pr. A, stiger pr. 1.1.2021 fra kr. 525 pr. A til kr. 1100 pr. A

Hvis der skal etableres en hurtigladere (QC) (som ved IKEA’s parkeringsplads), pa 50 KW med adgang til
bade ChaDemo (Asiatisk standard) og CCS (Europaiske standard) samt almindelig AC-opladning, vil
prisen for en sddan installation typisk veere:

Omkostning til etablering af 1 stk. 50 kW hurtiglader (QC) i kr.

Etablering af ladestander (gravearbejde, rgrfgring) 30.000

Indkgb af ladestander (fritstaende 11/22 kW) 250.000

Tilslutningsbidrag (125A) * (tilslutning over 50 A som virksomhed = hgjere startgebyr) 67.300

Tilslutningsbidrag (125A) efter 1.1.2021 124.800

Omkostning i alt 347.300
(404.800)

* Prisen pd tilslutningsbidraget pr. A, stiger pr. 1.1.2021 fra kr. 525 pr. A til kr. 1100 pr. A

Som et sidste godt alternativ, er der nu ogsa kommet DC-ladere i markedet. Disse lader med op til

24 kW og har en vaesentligt billigere installationspris og kan tilsluttes den eksisterende forsyning. Dette
gor initialinvesteringen veesentligt mindre, om end selve DC- ladestanderen er noget dyrere i indkgb.
Bruges DC-opladning vil man kunne oplade bilerne pa 1-2 timer, og derved sikre en stgrre frekvens pa
opladningspladsen.
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Omkostning til etablering af 1 stk. 24 KW hurtiglader (3 faser 16A) i kr.

Etablering af ladestander (gravearbejde, rgrfgring) 25.000

Indkgb af ladestander (fritstaende 11/22 kW) 75.000

Tilslutningsbidrag (50A) * 26.250

Tilslutningsbidrag (50A) *efter 1.1.2021 40.625

Omkostning i alt 126.250
(140.625)

* Prisen pa tilslutningsbidraget pr. A, stiger pr. 1.1.2021 fra kr. 525 pr. A til kr. 1100 pr. A

Nedsat tilslutningsbidrag for ladestandere

Ladestandere placeret i det offentlige byrum, kan gg@re brug af et nedsat tilslutningsbidrag (reduktion af
pris fra kr. 1100 til kr. 525), hvis tilslutningens samlede effekt ikke overstiger 50 kW. Det er ikke
afggrende, hvor mange udtag en sadan ladestander har. Priserne gaelder for ladestandere under 50 kW.
Ladestandere over 50 kW prissaettes som “Virksomheder, institutioner m.m. (leveringsomfang indtil 25
A)” for de fgrste 25A og som “erhverv” for de efterfglgende Ampere. Ordningen bortfalder 31.
december 2020.

Herunder ses de geeldende priser for tilslutning til ladestandere under 50 W med 25A standard.

Tilslutningsafgifter i kr. 2020 mw

Ladestandere under 50 kW til elbiler i det 13.125 16.406
offentlige rum

Virksomheder, institutioner m.m.

(leveringsomfang over 25 A) 14.800 15300
Tillzeg for stgrre sikringer til ladestandere under 525 656
50 kW til elbileri det offentlige rum. Her betales
pr. Ampere til neermeste sikringsstgrrelse:
25,32,35,40,50,63,80,100
Pris i kr. pr. A over 25 A (til neermeste ;

s ekskl. moms inkl. moms
sikringsstgrrelse)
Tillaeg for stgrre sikringer i boliger, hvis
leveringsbehovet er over 25 A 1100 1875
Tilleg for stgrre sikringer i erhvery, hvis 1.100 1375

leveringsbehovet er over 25 A

Ladestanderbekendtggrelsen

Pr.10 marts 2020 tradte den nye Ladestanderbekendtggrelse i kraft, hvilket har indflydelse pa, hvilke
bygninger og fremtidige renoveringsprojekter og nybyggerier, der skal klarggres til elbiler og den
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dertilhgrende infrastruktur. Ladestanderbekendtggrelsen stiller bl.a. fglgende centrale krav for
kommunen til efterlevelse inden 2025:

e Bestdende bygninger, med mere end 20 parkeringspladser, der ikke er beboelsesbygninger, skal
have etablere mindst 1 ladestander i tilknytning til parkeringsanlaegget senest den 1.januar 2025
(83).

e Bygninger med mere end 10 parkeringspladser, der ikke er beboelsesbygninger, som gennemgar
en stgrre ombygning, skal etablere mindst 1 ladestander i tilknytning til parkeringsanlaegget og
forberede mindst hver femte ombyggede parkeringsplads til ladestandere (§ 4 stk. 2).

e Nye bygninger med mere end 10 parkeringspladser, der ikke er beboelsesbygninger, skal
etablere mindst 1 ladestander i tilknytning til parkeringsanlaegget og forberede mindst hver
femte parkeringsplads til ladestandere. (§ 5 stk. 2).

Ansvaret for at forberede til/etablere ladestandere pahviler bygningsejeren. Dette stiller derfor en
raeekke krav til kommunen omkring etablering af ladestandere pa de kommunalt ejede bygninger, og der
vil sdledes Ipbende vaere behov for investeringer de kommende 5 ar.

Herunder ses en sammenfatning af de mest centrale dele af Ladestanderbekendtggrelsen:

Type af bygning og type af byggearbejde Krav
Ny beboelsesbygning med mere end 10 Forberedelse af alle parkeringspladser til
parkeringspladser ladestandere.

Installation af mindst 1 ladestander og
forberedelse af mindst hver femte af
parkeringspladserne

Ny bygning, der ikke er beboelsesbygning, med mere
end 10 parkeringspladser

Beboelsesbygning, der gennemgar stgrre renovering, Forberedelse af alle parkeringspladser til
med mere end 10 parkeringspladser ladestandere.

Installation af mindst 1 ladestander og
forberedelse af mindst hver femte
parkeringsplads

Bygning, der ikke er beboelsesbygning, der gennemgar
stgrre renovering, med mere end 10 parkeringspladser

Eksisterende bygning, der ikke er beboelsesbygning,

. Installation af mindst 1 ladestander.
med mere end 20 parkeringspladser s ds destande

For at ombygningen defineres som en stgrre ombygning i Ladestanderbekendtggrelsen, skal fglgende
veere opfyldt:
e Der skal paga et byggearbejde pa bygningen.
e Udgifterne til etableringen af ladestander og forberedelse for ladestandere er under 7 pct. af de
samlede ombygningsomkostninger.
e Der er mere end 10 parkeringspladser tilknyttet bygningen efter ombygningen.
e Parkeringsanleegget eller den elektriske infrastruktur, med naermere kriterier afthaengigt af hvor
parkeringspladsen er placeret, skal ombygges.

Dertil geelder, at hvis et bygningskompleks er registreret som 5 bygninger i BBR, sa er det ogsa 5
bygninger i henhold til Ladestanderbekendtggrelsen.
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Det er desuden vigtigt, at de nye krav i Ladestanderbekendtggrelsen ogsa implementeres i processen
omkring byggetilladelser, nybyggeri og ombygning. Herved sikres, at der indtaenkes etablering af
opladning og infrastruktur i fremtidige byggeprojekter ogsa.

Opladning ved kommunens egne bygninger

Med udgangspunkt i Ladestanderbekendtggrelsen er der udarbejdet fglgende liste over kommunens
ejendomme og tilhgrende parkeringsfaciliteter.

Oversigtover HTK's ejendomme med Primzaert anvendelse af  Krav til etablering af
krav til opsaetning af ladestanderinden medarbejdere eller ladestander inden 2025
2025 gaester

HTK ejede bygning (en/erne) og ejede 24 Medarbejdere JA

parkeringsarealer

HTK ejede bygning (enferne), menikke 2 Medarbejdere JA (p-areal deles med
ejede parkeringsarealer ehverv/boliger)
Bygninger til kultur/idreetsformal, hvor 9 Besggende JA

vi ejer bygning og p-arealet

Bygninger der fungere som skoler eller 5 Medarbejdere JA

SFO

Bygninger der bruges til Plejecenter 5 Medarbejdere JA

Bygningeri alt med + 20 45 Diverse JA

parkeringspladser

Bygningerne med under 20 P-pladser 60 Diverse Nej

Bygningeri alt under administrationaf 105 Medarbejdere & gaester
HTK

Figur 5: Tabel for oversigt over HTK's egne bygninger og tilhgrende parkeringsfaciliteter

Som det fremgar af tabel 5, sa rader HTK over pt. 45 bygninger, som falder ind under den nye
Ladestander-bekendtggrelse, og skal altsa inden 2025 have installeret min. 1 ladestander pa
parkeringspladserne ved disse bygninger.

Endvidere skal bygninger, som har mere end 10 parkeringspladser, ved st@rre renovering etablere min.
1 ladestander samt klarggring via rgrfgring og kabling til hver 5 parkeringsplads.

Budgettering af udgifter til ladestandere 2021-2024 ved kommunale
bygninger

Som en direkte konsekvens af den nye Ladestander-bekendtggrelse, vil der opsta en raekke
omkostninger relaterede til det Igbende installationsarbejde de nzeste 4 ar.
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Som angivet i afsnittet omkring gkonomi og omkostninger for etablering af ladestandere, vil et
umiddelbart budget for den samlede omkostning vedr. etablering af ladestandere ved alle kommunale
bygninger kunne udarbejdes. Der er i tabellen angivet omkostningen hvis alt gennemfgres pa én gang i
2020, og omkostningen fra 2021 og frem, hvor den reducerede pris pa Ampere i tilslutningsbidraget
forsvinder.

Omkostningsbudget for etablering af 1 stk. 22 kW ladestander i HTK 2020 - 2024

Kommunalt ejede bygninger med +20 parkeringspladser 45 stk.
Gnmes. pris. pr. ladestander inden 31.12.2020 inkl. tilslutningsbidrag i kr. 59.775
Gnms. pris pr. ladestander pr.1.1.2021 inkl. Tilslutningsbidrag i kr. 67.625
Omkostning i alt ekskl. moms, hvis udfgrt inden 31.12.2020 i kr. 2.689.875
Omkostning i alt ekskl. moms, hvis udfgrt efter 1.1.2021 i kr. 3.043.125

Jf. ovenstaende vil der skulle budgetteres med en udgift omkring 3,1 mio. kr. over de naeste 4 ar, for at
leve op til minimumskravene i Ladestanderbekendtggrelsen. Udgiften vil dog kunne reduceres, hvis
lade-operatgrerne kan have interesse af at bidrage gpkonomisk ved installation af ladestandere.
Fordelen for operatgren vil vaere indtjening fra brugerne. Den endelige udgift for kommunen vil saledes
ferst fremga efter udbudsforretningen er gennemfgrt.

Elektrificering af Hgje-Taastrups egen flade

Kommunen rader i dag over i alt 196 kgretgjer, primaert pa de to enheder CEIS (125 kgretgjer) og
Driftsbyen (71 kgretgjer), som er fordelt som fglger:

28 Elbiler, 21 Hybridbiler (benzin + el), 38 benzinbiler, 99 dieselbiler, i alt 186 biler. Endvidere er der 10
biler i selvejende institutioner.

Opladning af HTK s egen nuveerende elbils flade
Der er i dag installeret infrastruktur ved Radhuset, Driftsbyen samt ved enkelte af de gvrige kommunale
bygninger/institutioner til at deekke opladningsbehovet af kommunens nuvaerende flade af elbiler.

Hvis/nar de resterende benzin- og dieselbiler (168) skal udskiftes til elbiler over de kommende ar, vil det
kraeve en vaesentlig udbygning af den nuvaerende infrastruktur. Alt efter hvorledes bilerne kan og skal
parkeres, vil omkostningerne til den tilhgrende infrastruktur variere vaesentligt. Det vil her veere
relevant at etablere opladningsger (sammenhangende opladningsstationer) for at reducere udgiften til
installationerne.
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Der skal etableres en ny opladningshub pa hjemmeplejens kommende lokationer til bilerne. Der er tale
om et stgrre antal biler, hvorfor det er vigtigt at disse taenkes tidligt ind i processen vedr. deres nye
faste parkerings lokation med henblik pa at etablere den ngdvendige stremforsyning og r@rfgring.

Det nye Radhus ligger lige ved City 2 og stgder op til en raekke boligomrader, sa her kan indtaenkes et
samlet opladningspunkt for bade kommunens og borgeres elbiler. Ogsa det nye Bgrnekulturhus i
Taastrupgard og Leeringshuset i Neerheden stgder op til boligomrader, hvor der ikke er egne specifikke
parkeringspladser til den enkelte bolig men faelles parkeringsarealer.

Juridiske udfordringer pa omradet for Kommunerne

Til trods for at arbejdet med elbiler har vaeret i gang igennem flere ar, er lovgivningen pa omradet
stadigt udfordret af en raekke uklarheder og manglende hjemmel til kommunerne. Dette problem er
gennem det seneste ar blevet adresseret overfor KL af bl.a. Copenhagen Electric under Region H, der
lige nu varetager dette arbejde pa vegne af en reekke kommuner. Udfordringen er fortrinsvis, at der ikke
foreligger klar lovhjemmel for kommunerne til at finansiere ladestandere uden (eventuelt) at veere i
konflikt med Kommunalfuldmagten. Men fglgende punkter ligger indenfor kommunens hjemmel pa
omradet:

e At etablere ladestandere til egen flade samt medarbejdere, der dog skal betale markedspriser
for den erhvervede strgm.
e Etablere ladestandere i henhold til Ladestanderbekendtggrelsen’s krav ved egne bygninger’.

Kommunen kan medfinansiere offentligt tilgeengelige ladestandere med eks. installations- og
tilslutningsudgifter, hvis disse ladestandere efterfglgende driftes af en operatgr (3.part) pa
markedsvilkar.

Kommunen ma ikke:
e Forbeholde parkeringspladser alene til elbiler under opladning, der ma dog gerne opsattes
skiltning, der begraenser parkering ved ladestanderne i tidsintervaller.
e Tilbyde gratis opladning pa ladeinfrastrukturen til borgere.
e Tilbyde gratis opladning til medarbejdere pa arbejdspladsen.
e Selv drive og etablere offentlige ladestandere i konkurrence med private ladeoperatgrer.

Nuveerende infrastruktur i Hgje Tastrup kommune

Generelt set er der i dag en begraenset adgang til offentlig opladning af elbiler i Hgje Tastrup kommune.
Det skyldes flere faktorer, men den vaesentligste er det manglende antal elbiler solgt i kommunen, og
den deraf afledte manglende efterspgrgsel pa infrastruktur. Dette ma forventes at blive aendret i Igbet
af de kommende 5-10 ar i takt med udbredelsen af elbilerne i Danmark.
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Samtidigt har de nationale CPO’er (ladestander-operatgrer) valgt en mere defensiv investeringsstrategi i
de senere ar. De fokuserer i dag pa at etablere ladestandere i storbyerne og langs motorvejsnettet —
hvilket typisk sker med stgtte fra enten nationale puljer eller med EU-midler. Skal der aendres pa dette
kraever det en god businesscase eller udbudsform som kan tiltreekke CPO’erne.

Kommunen kan vaelge mellem en raekke forskellige finansieringsformer, og modeller som kan tiltreekke
CPOQO’erne til opsaetning af infrastruktur. Veelges det at adskille det interne behov for opladning af
kommunens egne biler, og det eksterne (offentlige) behov, kan det med fordel overvejes at indkgbe
egne ladestandere, som ikke kan benyttes af andre, og derved etablere et lukket netvaerk, som ikke er
seerligt omkostningskraevende. Disse ladestandere fas i mange varianter og prisniveauer, men kommer
sa uden serviceaftaler og assistance. Dette fordrer samarbejde med lokale elektrikere eller
landsdaekkende firmaer, der servicerer ladestanderne. En sadan Igsning vil formentlig vaere det billigste,
men vil have begransninger ift. tilgeengeligheden for borgere og besggende i kommunen.

Valges en model, hvor kommunen etablerer en raekke ladestandere pa kommunens egne
parkeringspladser ved kommunale bygninger samt gor disse offentligt tilgeengelige, vil et samarbejde
med de nationale CPO’er vaere attraktivt. Dette vil understgtte udbygningen af det nationale netvaerk,
og give borgere og besggende mulighed for at bruge netveerket og deres eget abonnement til
opladning. For brugere uden abonnement hos den pagaldende leverandgr, kan roomingplatforme
benyttes til opladning.

En generel udbygning af kommunens destinationsopladere (22 kW ladestandere), bgr indeholde en
udforskning af potentialet ved opladning ved alle stgrre offentlig tilgeengelige parkeringspladser — bade
kommunalt og privat ejet — for at sikre en bred adgang og optimal investering i infrastrukturen til stgrst
mulig gavn for bade kommunens egne medarbejdere og borgerne.

Finansieringsmuligheder

Der er en raekke finansieringsmuligheder som bgr undersgges inden investering i ladeinfrastruktur for
alvor igangszettes i HTK. Her gennemgas kort nogle af de muligheder og veje at fglge.

"Den hollandske model’

Der har de seneste ar veeret eksempler fra Holland, hvorfra man forsgger at fordele den store udgift der
er til etablering af infrastruktur pa flere haender. Kommunen eller den offentlige enhed, der gnsker
infrastrukturen etableret, patager sig udgiften til gravearbejdet, rgr og kabelfgring samt tilslutning til
elnettet. Herefter patager operatgren, som typisk er en CPO at etablere ladestanderen og sta for den
Igbende drift, service og vedligehold i en given periode pa typisk minimum 10 ar. Herefter er der ingen
bindinger eller gkonomiske transaktioner mellem parterne, men udelukkende en indtzegt fra
ladestanderne som tilgar operatgren i aftalte periode. Der er ingen forpligtelser ift. om operationen
efterfglgende er overskudsgivende eller givet nogle underskudsgarantier til operatgren. Modellen
benytter en udbudsmetode, hvor dette beskrives og lokationerne er foruddefineret af udbudsstiller
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samt antallet af gnskede ladestandere. Denne model har mange fordele og kan altsa mindske udgiften
for de respektive parter med gensidig interesse. Udfordringen i dag er at den kan veere i konflikt med
Kommunalfuldmagten som beskrevet tidligere. Bornholms Kommune har dog, med stgtte fra et EU-
projekt i foraret 2020, haft udbud pa hele gens infrastruktur med udgangspunkt i denne model.

Almindeligt udbud

| denne udbudsmodel patager sig kommunen som udgangspunkt hele udgiften, inklusive selve
ladestanderen. Herefter udarbejdes en driftsaftale med den valgte ladeoperatgr som efterfglgende er
ansvarlig for service og vedligehold samt afregning med brugeren. Kommunen vil dog her kunne have
en vis indflydelse pa opladningsprisen.

Samarbejde med det lokale forsyningsselskab

En lidt overset samarbejdsmulighed i Danmark er samarbejde med det lokale forsyningsselskab

Dette er sket med succes i bl.a. Sverige?, hvor kommuner og forsyningsselskaber har skabt nye
forretnings- og finansieringsmodeller. Den simple tilgang er, at kommunen som i forvejen er stor aftager
af strgm fra forsyningsselskaber, tilbyder selskabet at etablere og drifte et netvaerk af ladestandere for
kommunen, og derved ogsa det medfglgende stremforbrug der hgrer til dette. Der er frit stremvalg i
Danmark, og kommunen kan bruge denne mulighed i forhandlingen af sin strgmaftale med den lokale
forsyning. Der findes i markedet en raekke operatgrer, der kan varetage dette arbejde pa vegne af
forsyningsselskabet. Derved sikres at investeringen flyttes ud til den instans der naturligt har den stgrste
indtaegt efterfglgende, og samtidigt kan kommunen sikre sig et konkurrencedygtigt produkt og
sikkerhed for opladning.

Forsyningsselskabet har desuden Igbende renoverings- og gravearbejder pa lokale destinationer, hvor
de med fordel kan etablere rgr og kabelfgring til brug for ladestander-etablering pa et senere tidspunkt.
Herved undgas at der graves flere gange og der kan opnas en raekke effektiviserings gevinster i dette
samarbejde.

Strateqi ift. ladeinfrastruktur overfor borgere og
virksomheder

Som en del af den nationale strategi for udrulning af infrastruktur ma Hgje Taastrup Kommune forvente
at fa en aktiv rolle — dels direkte ved investering i infrastruktur, dels indirekte via samarbejde med
virksomheder, boligforeninger, grundejerforeninger eller andet boligbyggeri, hvor beboerne ikke har
adgang til egne parkeringspladser. Desuden vil den nye Ladestanderbekendtggrelse indebaere, at
virksomheder og boligbyggerier bliver underlagt de nye krav omkring klarggring og installation af
ladestandere pa deres respektive parkeringspladser.

4 https://www.ellevio.se/foretag/ er et eksempel pa et sddan selskab hvorfra man kunne fa inspiration til samarbejde
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For at sikre en mere ensartet tilgang til etableringen af infrastruktur i Hgje Taastrup Kommune
anbefales det at arbejde med en overordnet strategisk linje, som kan tage udgangspunkt i tre forskellige
klassificeringer.

e Antal ladestandere pr. elbil i kommunen i det offentlige rum udenfor de kommunale bygninger
e Geografisk afstand mellem borgerne og den naermeste offentlige ladestander
e Borgernes ”Right to plug”

Ud fra disse tre principper kan det besluttes hvor stor en servicegrad eller taethed, der gnskes i
kommunens infrastrukturnetvaerk. Samtidigt udbygges infrastrukturen Igbende med antallet af elbiler,
der indregistreres i kommunen.

Antal ladestandere pr. elbil i kommunen i det offentlige rum

Helt overordnet har kommunen ikke ansvar for at opsaette infrastruktur i det offentlige rum udover de
lovgivningsmaessige krav som omtalt tidligere. Etablering af ladestandere i det offentlige rum er som
udgangspunkt en opgave, der pahviler ladestanderoperatgrer, boligforeninger samt virksomheder, der
hver isaer har interesse i dette med henblik pa at servicere enten medarbejdere, beboere eller
elbilskunder uden mulighed for privat opladning eller som supplement til dette. Som tidligere angivet,
foregar mere end 57 % af parkeringstiden udenfor hjemmet i tilknytning til arbejdspladsen.
Virksomhederne bgr derfor patage sig et stgrre ansvar for at facilitere opladningen ved arbejdspladsen.

Kommunens rolle bliver saledes ogsa at kommunikere samt vejlede borgere og virksomheder i
processen. Kommunen ma hverken stille gratis opladning til radighed for borgerne eller tjene pa ydelsen
ved salg af strgm til private forbrugere. Og kommunen er ikke forpligtiget til at investere i ladestandere
udover kravene i Ladestanderbekendtggrelsen.

| dag er markedet for opladning domineret af hjemmeopladning, men der er i international
sammenligning ogsa relativt mange offentlige ladere i Danmark. | alt er der pr. september 2019 1.789
offentlige ladestandere, hvoraf nogle ladestandere har mulighed for at lade flere biler ad gangen,
hvilket betyder, at der er 3.648 ladepunkter. Det svarer til, at der findes ca. seks elbiler pr. offentligt
ladepunkt, hvor Norge til sammenligning har 24 elbiler pr offentlig ladepunkt. | DTUs og DEAs analyse,
som naevnt i tidligere afsnit, er behovet vurderet til 1:40 og 1:100 alt efter, hvorledes opladning pa
semioffentlige parkeringspladser ved boligforeninger og etagebyggerier udvikler sig i de naeste 10 ar.

Ser man pa EU’s generelle anbefalinger pa omradet, arbejder de i dag med et nggletal pa 10 elbiler pr.
offentligt ladestander>. Der er altsa pt. forskellige tal, der bruges som indikator for den gnskede
mangde og behov for ladestandere i det offentlige rum. Det ma forventes, at den nationale
infrastukturstrategi vil give et mere praecis tal for dette, som Hgje Taastrup Kommune derefter kan

3 Europa-Parlamentets og Ridet, Direktiv 2014/94/EU af 22. oktober 2014 - om etablering af infrastruktur for
alternative brandstoffer, 2014.
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benytte som vejledende for deres arbejde. Indtil dette sker, kan EU’s indikator tal veere retvisende at
arbejde ud fra.

% med % med
. Kgrte i . % med
Biler pr. parkering parkering A Antal
Kommune km. pr. . parkering .
husstand ) pa egen ved .. Elbiler
bil ) pa vej
grund ejendom
Hgje-Taastrup 1,01 38,59 52% 43% 4% 8267
Bil fordeling 4299 3555 331 100 %
Investering
ved opsaetning 1
stk. ladestander lalt
med 2 udtag pr.
10 elbil 0 178 17 195

Figur 6: Oversigt over forventede antal elbiler i Hgje Taastrup Kommune 2030

Med hjeelp fra DTU og Transportvaneundersggelsen, er det estimeret hvor mange elbiler der vil vaere i
kommunen, hvis der i 2030 er 1 mio. elbiler i Danmark. Dertil ses den fordeling i antal biler pr. husstand,
og hvorledes disse taenkes parkeret i privat indkgrsel eller pa offentlige parkeringspladser og offentlig
vej. Ses bort fra borgere, som vil have mulighed for at parkere ved egen indkgrsel og have egen privat
installeret ladestander, kan behovet for ladestandere i det offentlige/semioffentlige rum vurderes, ca.
3886 biler.

Med udgangspunkt i EU’s nggletal pa 1:10, far borgerne i HTK fas et behov for adgang til (3886/10) 389
ladeudtag i 2030. Med en ladestander med 2 udtag, sa vil det faktuelle antal af destinations
ladestandere, der skal etableres i det offentlige/semioffentlige rum altsa vaere 195 stk.

Derudover kan der skelnes mellem de enkelte typer af ladestandere. En normalopladning pa 11/22 kW
har en faktor 1:1, hvorimod hurtigladere pa 50 kW- 150kW vil tzelle for en faktor 1:4 grundet den
kortere opladningstid, hvorved frekvensen af biler pr. ladestander gges.

En umiddelbar gkonomisk vurdering af omkostningen for at etablere dette antal (195) 22 kW
ladestandere i Hgje-Taastrup kommune vil pr. 1.1.2021 veere cirka 13 mio.kr. Dette belgb er en
indikator for, hvor stor investeringen bliver for de private boligforeninger og virksomhederne. Behovet
kan dog reduceres ved, at kommunen pa kommunale bygninger placerer infrastruktur, som kan
benyttes af borgerne mod betaling pa markedsvilkar.

Geografisk afstand mellem borgere og naermeste ladestander

En anden mulig indikator, der kan benyttes, er den geografisk afstand. Her fastsaetter kommunen en
afstandsgraense, som udggr den maksimale afstand mellem den enkelte borger og dennes bopzel og
adgangen til en ladestander. Dette princip benyttes pa Frederiksberg, hvor en borger er sikret adgang
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inden for 500 meter. De opstillede ladestandere bliver derfor placeret strategisk pa et kort over
kommunens geografi for at sikre, at malet opfyldes.

De udvalgte omrader eller placeringer for infrastrukturen kan med fordel etableres i samarbejdet med
CPO’erne og evt. indtaenkes i et stgrre udbud, hvor i Hgje Taastrup Kommune patager sig en del af
udgiften og ellers lader markedskraefterne om at byde ind pa opgaven. Denne model er benyttet pa
Bornholm i forbindelse med deres udbud pa infrastruktur daekkende for hele gen, hvilket blev
gennemfgrt i foraret 2020 (se noter om denne model under finansieringsmuligheder).

Borgernes "Right to Plug”

Med begrebet “Right to Plug” patager kommunen at etablere ladestandere og anvise dedikerede
parkeringspladser pa offentligt tilgaengelige lokationer til borgerne. Udgangspunktet er, at borgeren har
kgbt en elbil, men har ikke mulighed for privat installation i egen garage eller pa egen parkeringsplads,
hvorefter kommunen installerer en ladestander indenfor en naermere geografisk bestemt afstand fra
borgerens hjem. Der er pt. en stgrre politisk diskussion af dette i EU, og man har set flere byer sasom
Amsterdam, der har indfgrt dette tiltag.

Parkeringsregler ved egne bygninger

| takt med at Hgje-Taastrup Kommune vaelger at etablere flere offentligt tilgaengelige ladestandere, kan
der opsta udfordringer vedr. parkeringsforhold og regulering af disse. Det skal derfor indtaenkes, hvor
stor en lade effekt der er pa de enkelte pladser samt hvor laenge og hvor mange biler der kan oplades.
Dette vil ogsa pavirke det antal ampere, der skal tilkgbes i tilslutningen pa installationen.

Erfaringen fra Frederiksberg og Kgbenhavn Kommuner viser, at der er udfordringer med parkering ved
el-ladestandere. Fglgende forslag kan indga i kommunens parkeringsregler med hensyn til at sikre “frie’
lade-parkeringspladser.
e Der udarbejdes et ensartet regelszet ved alle kommunens parkerings- og opladningspladser
e Hgje Taastrup Kommune skal skilte med, at opladning er pakraevet, nar man bruger pladserne
e Der skal veere tidsbegraensning pa pladserne i dagtimerne pa max 3-4 timer og krav til opladning,
sa pladserne med ladestandere skal opfattes som “opladningsteder” og ikke parkeringspladser
e Tydeligt markere, om ladepunktet er til kommunens egne biler eller offentligt tilgeengeligt
e Valges korttidsparkering pa max 30 min. pa en parkeringsplads, vil det vaere tilradeligt at
etablere en QC (50 kW) ladestander ved denne.
e Sikre en hgj samtidighedsfaktor ved opladning, hvilket sikres ved at have nok ampere i
tilslutningen.
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Vigtige direktiver og retningslinjer
AFl-direktivet

AFl-direktivet fokuserer pa at fremme en infrastruktur, som er standardiseret (gennem europeiske
stiktyper), og sikrer den ngdvendige information og adgang for brugere. Malsztning for antal af
ladepunkter er blandt de mest interessante punkter i AFI - men den specifikke malsaetning overlades til
hvert land.

EU’s AFI-direktiv (Alternative Fuels Infrastructure Directive - 2014/94/EU) https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/HTML/?uri=CELEX:32014L0094&from=en#d1e40-1-1

er implementeret gennem lov om infrastruktur for alternative drivmidler (lov nr. 1537 af 19/12/2017).

(https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=195168)

Formalet med loven er at fremme den offentlige infrastruktur til alternative drivmidler — heriblandt for
elektriske kgretgjer.

De tekniske specifikationer findes i bekendtggrelse nr. 57 af 25/01/2018 udstedt af Transport-,
Bygnings- og Boligministeriet.

Bekendtggrelse 57 indeholder, med seerlig relevans for elbiler og ladeinfrastruktur, fglgende:
- Alle ladestandere skal anvende stikkontakter eller Type2 kontakter som beskrevet i EN 62196-2:2017.

- For Hgjeffektsjaevnstrgmsladere (>22 kW) skal EN 62196-3 (Combo) stik benyttes.

- Der skal veere en tydelig meerkning af drivmiddel og stiktyper ved offentlige tilgaengelige ladestandere
eller tankstationer

- £ndringer af 1. juli 2018 (BEK nr. 473 af 08/05/2018): Prisen pa opladning skal tydeligt fremga, evt. via
hjemmeside, og det skal vaere muligt at oplade og betale uden foregdende kontrakt med elleverandgr
eller operater.

33

En af de vaesentligste punkter i AFI-direktivet er anbefaling til antal ladestandere per elbil. AFI
anbefaler2 at EU's medlemsstater bgr overveje et mal pa minimum et ladepunkt pr. elbil.

AFI-direktivet skal implementeres gradvist frem til 2025
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ANNEKS

Ladestanderbekendtggrelsen

Bekendtggrelse om forberedelse til og etablering af ladestandere i forbindelse med bygninger
(Ladestanderbekendtggrelsen)

| medfgr af § 4 D og § 30, stk. 2, i byggeloven, jf. lovbekendtggrelse nr. 1178 af 23. september 2016,
som andret ved lov nr. 1590 af 27. december 2019, fastsaettes efter bemyndigelse:

Anvendelsesomrdde

§ 1. Denne bekendtggrelse fastsaetter bestemmelser om etablering af ladestandere til elektriske
keretgjer og forberedelse til etablering af ladestandere til elektriske kgretgjer. Bekendtggrelsen geelder
alene for:

1) Bestaende bygninger, der ikke er beboelsesbygninger, med mere end 20 parkeringspladser.

2) Stgrre ombygning af bygninger med mere end 10 parkeringspladser.

3) Nybyggeri med mere end 10 parkeringspladser.

Definitioner

§ 2. 1 denne bekendtggrelse forstas ved:

1) Parkeringsplads: Et areal, der er beregnet til og hovedsageligt anvendes til parkering af et motoriseret
kgretgj.

2) Ladestander: En greenseflade, der er i stand til at oplade mindst ét elektrisk kgretgj ad gangen eller
udskifte et batteri til mindst ét elektrisk kgretgj ad gangen.

3) Forberedelse til etablering af ladestander: Traekning af tomrgr eller kabelbakker til senere fremfgring
af kabler til ladestandere.

4) Stgrre ombygning: Byggearbejder, hvor omkostninger til etablering af ladestandere og forberedelse
til ladestandere er under 7 pct. af de samlede ombygningsomkostninger, og hvor der efter ombygningen
er mere end 10 parkeringspladser, og hvor ombygningen omfatter:

a) den elektriske infrastruktur i bygningen og/eller selve parkeringsanlaegget, nar parkeringsanlagget
er beliggende inde i bygningen, eller

b) den elektriske infrastruktur pa parkeringsanlagget og/eller selve parkeringspladsen, nar
parkeringsanlaegget er beliggende i tilknytning til bygningen.

5) Elektrisk kgretgj: Et motorkgretgj, der er udstyret med et drivaggregat, der indeholder mindst én
elektrisk maskine som energiomformer med et elektrisk genopladeligt energilagringssystem, der kan
genoplades eksternt.

6) Sma og mellemstore virksomheder (SMV’er): Virksomheder, som beskaeftiger under 250 personer, og
som har en arlig omsatning pa ikke over 50 mio. EUR eller en arlig samlet balance pa ikke over 43

mio. EUR.

Krav

Bestdende bygninger

§ 3. Bestaende bygninger med mere end 20 parkeringspladser, der ikke er beboelsesbygninger, skal
have etableret mindst 1 ladestander i tilknytning til parkeringsanlzegget senest den 1. januar 2025.
Stk. 2. Bygninger ejet og benyttet af sma og mellemstore virksomheder er undtaget fra stk. 1.
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Stgrre ombygninger

§ 4. Beboelsesbygninger med mere end 10 parkeringspladser, der gennemgar en stgrre ombygning, skal
forberede alle ombyggede parkeringspladser til ladestandere.

Stk. 2. Bygninger med mere end 10 parkeringspladser, der ikke er beboelsesbygninger, som gennemgar
en stgrre ombygning, skal etablere mindst 1 ladestander i tilknytning til parkeringspladsanlzegget og
forberede mindst hver femte ombyggede parkeringsplads til ladestandere.

Nybyggeri

§ 5. Beboelsesbygninger med mere end 10 parkeringspladser skal forberede alle parkeringspladser til
ladestandere.

Stk. 2. Bygninger med mere end 10 parkeringspladser, der ikke er beboelsesbygninger, skal etablere
mindst 1 ladestander i tilknytning til parkeringspladsanlaegget og forberede mindst hver femte
parkeringsplads til ladestandere.

Teknik

§ 6. Ladestandere, som etableres i henhold til denne bekendtggrelse, skal leve op til kravene for type 2-
stikforbindelser i DS/EN 62196-2 Stikpropper, stikkontakter, ladestik og ladeindtag til elkgretgjer —
Konduktgr opladning af elkgretgjer — Del 2: Dimensionskrav angdende kompatibilitet og ombyttelighed
for a.c. -materiel med stikben og kontaktbgsninger.

Stk. 2. Som alternativ til stk. 1 kan anvendes hgjeffektladestandere baseret pa jeevnstrgm med
stikforbindelser til det kombinerede opladningssystem »Combo 2« som beskrevet i standarden EN
62196-3 Stikpropper, stikkontakter, ladestik og ladeindtag til elektriske k@retgjer — Del 3:
Dimensionskrav til kompatibilitet og ombyttelighed for stikforbindelser med stikben og
kontaktbgsninger til d.c. og a.c. /d.c.

Ansggning om byggetilladelse og dispensation
§ 7. Ansggning om byggetilladelse og dispensation skal ske i henhold til bygningsreglementet.

Straf

§ 8. Overtraedelse af bestemmelser fastsat i denne bekendtggrelse straffes med bgde.

Stk. 2. Der kan palaegges selskaber mv. (juridiske personer) strafansvar efter reglerne i straffelovens
kapitel 5.

Ikrafttraeden

§ 9. Bekendtggrelsen traeder i kraft den 10. marts 2020.
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, den 5. marts 2020
Carsten Falk Hansen, / Rikke Kure Wendel

1) Bekendtggrelsen indeholder bestemmelser, der gennemfgrer dele af Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 2018/844/EU af 30. maj 2018 om aendring af

direktiv 2010/31/EU om bygningers energimaessige ydeevne og direktiv 2012/27/EU om
energieffektivitet, EU-Tidende 2018, nr. L 156, side 75-91.
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