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Synpunkter pa Ei:s utkast till
bedomning 2024 gallande artikel 15.3 |
Europaparlamentets och radets
forordning 2023/1804 om utbyggnad av
infrastruktur for alternativa drivmedel.

Power Circle tackar fér méjligheten att l[imna synpunkter och tycker éverlag att bed6mningen dr en
vélskriven rapport med flera bra bedémningar och rekommendationer. Nedan féljer dels ndgra
generella dvergripande kommentarer och en del detaljkommentarer under de olika rubrikerna utifrdn
fran Power Circles perspektiv.

Generella synpunkter

e Det forefaller lite markligt att bedémningen avgransas fran icke-publik laddning da det
namns tydligt i AFIR att denna ska inkluderasi analysen i artikel 15.3 och 15.4, dven om Ei
skriver att det inkluderas till viss del. Den icke-publika laddningen ar sannolikt den som har
storst potential att bidra med flexibilitet fran elfordon eftersom det ar dar fordonen star
inkopplade langst utifran hur systemet ser ut idag och troligtvis under en langre tid
framover.

e Det arviktigt att dven andra aktorer an Svenska Kraftnat och distributionsnatsforetag far ge
synpunkter och bidra med kunskap pa artikel 15.4 om hur dubbelriktad laddning kan bidra
till minskade kostnader pa anvandar-och systemniva samt 6ka andelen férnybar energi i
systemet. Aven om ovanstaende aktdrer ar centrala nyckelaktérer for fragestaliningen och
deras ord ska vdga tungt sa finns det andra aktdrer med innovativa lésningar eller kunskap i
framkant for framtidens elsystem som kan bidra med fler eller andra perspektiv. Exempelvis
plattformar som NODES och SWITCH, aggregatorer, foretag som arbetar med mjukvara,
systemldsningar och energilager samt fordonstillverkare och sist men inte minst akademin.
En risk med att inte konsultera nya aktorer i energibranschen ar att nya mojligheter och
metoder for ett effektivare och smartare elsystem inte lika tydligt lyfts i diskussionen.

e Enviktig del som behdver hanteras generellt ar malkonflikter och for olika typer av flex och
olika typer av verktyg. Ei skriver att det primdra verktyget for att signalera ett behov av
flexibilitet ar tariffer (implicit flex) exempelvis. | ett case dar explicit flexibilitet aktiveras i
form av att ett fordon/laddbox borjar ta emot hogre effekter av el pa grund av mycket sol
och vind i natet skulle en effekttariff kunna gora att anvandaren som erbjuder flex straffas ut
genom en hogre effektavgift. Denna typ av problematik och suboptimeringar behéver
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hanteras i den fortsatta utformningen av tariffer och olika flexmarknader (och
stodtjanstmarknader) for att smart laddning ska kunna ta nasta steg i integrationen mot
elsystemet. Aven i dynamiken mellan olika natnivaer (lokal, region, nationell) kan det finnas
konflikter. Det perspektivet och hur den utmaningen ska hanteras framover paverkar
mojligheten for elfordon att bidra till systemet och skulle kunna lyftas tydligare i rapporten,
dven om det tas upp till viss del.

Vibeddmer att for att smart laddning och dubbelriktad laddning ska implementeras &r det
viktiga att forutsattningarna finns dar i form av marknader, prissignaler, regelverk och
produkter som klarar av tekniken. Att stalla skarpa krav pa konsumenter eller slutanvandare
att smart eller dubbelriktad laddning ska implementeras utan att forutsattningarna eller
incitamenten finns kommer varken vara samhallsekonomiskt [dnsamt eller bidra med
systemnytta.

Effekttariffer behover bli mycket mer dynamiska an vad de aridag for att spegla faktisk
situation i elndtet, dar manga av de effekttariffer som redan ar implementerade idag bygger
pa manatliga toppar och inte har tillrdckligt hogupplosning. Som vi har forstatt foreskriften
och raden for nya nattariffer till 2027, kan bara en mindre del utgéras av den
tidsdifferentierade komponenten vilket riskerar att prissignalen fran natet inte gar fram till
slutkunden pa ett korrekt satt i forhallande till andra kostnader och prissignaler.

Intaktsregleringen behdver innehalla incitament for flexibilitetslosningar s& att de utgor
ett mer realistiskt alternativ till att bygga ledningar i de fall de utgdr ett snabbare och mer
kostnadseffektivt satt att frigdra kapacitet for nyanslutningar. Detta galler all lokal
flexibilitet inklusive smart och dubbelriktad laddning och borde lyftas i rapporten.

Vi ser att en 6verblick av elfordonsutvecklingen skulle kunna lyftas pa ett tydligare satt som
inramning till rapporten och starkt motiven till varfor flexibilitet fran elfordon ar intressant.
T.ex. hur nuldget ser ut for fordon och laddinfrastruktur, ett resonemang om potentialen,
vilka sarskilda forutsattningar elfordon har jamfért med andra flexresurser samt vilken typ
av tjanster elfordonen &r bra pa/ vilka problem de har bra forutsattningar att 10sa i
elsystemet.

2.2. Smart laddning och dubbelriktad laddning

2.2.3 (Sid 12): Det kan ocksa vara sa att hemmaladdningen &r publik laddning pa gatan, pa
kvartersmark eller i ett parkeringsgarage for t.ex boende i flerbostadshus, &ven om analysen
att det oftast ar icke-publik laddning och privat parkering det ror sig om &r korrekt.

2.2.3. (sid12): Har sdger man att snabbladdning enligt definition ar éver 22 kW, men att DC-
laddning pa 6ver 50 kW &r en snabbladdare, kanske behdéver utvecklas att det ena ar EU:s
definition och det andra &r vad som sags i branschen eller i “folkmun”. Nar laddeffekterna
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blir hdgre ar var uppfattning att dven 5o kW kanske borjar ses mer som destinationsladdning
och det man kallar snabbladdning ofta ar 6ver 100 kW i uteffekt.

2.2.3 (sid 12): | forsta stycket star att “Ju kortare tid fordonet vantas sta parkerat, desto mer
onskvart dr en hdgre laddeffekt.” Detta behdver inte vara fallet framover med en hogre
penetrationsgrad av V2G-kompabilitet. Da skulle potentiellt laddeffekten spela mindre roll,
och méjligheten att koppla upp sin bil till flexibilitetstjanster mot ersattning spela storre roll
vid val av laddpunkt (om inte laddningsbehovet &r akut).

2.2.3 (sid 12): | andra stycket star att "DC-laddning anvands darfor ofta vid publika
laddstationer med en uteffekt pd minst 5o kW, sa kallade snabbladdare.” Det kan vara bra
att kanna till att finns flera publika DC-laddare i Sverige med laddeffekter ner till 20-30 kW.
En fordelen med dessa jamfort med 22 kW AC ar att fler modeller klarar 20 kW DC jamfort
med 20 kW AC.

2.3 (sid 13): Det finns fler faktorer som paverkar hur mycket flexibilitet elfordon kan bidra
med an hur stor andel av elfordon som star parkerade vid en laddare och hur lange de
forvantas sta still. Till exempel SoC nar man kommer till laddaren.

2.3. (Sid 13): Utover att minska investeringar i produktion kan det ocksa minska eller ge mer
tid 3t utbyggnad av elnat.

2.3. (Sid 14): Det skulle kunna fortydligas att elfordons deltagande pa (intra dag och day
ahead) ocksa kan minska systempriset pa el om de deltog aktivt i budgivningen. Idag kan de
kanske mest bidra indirekt/implicit, men om det hade gatt att buda aggregerad flexibilitet
fordelat over flera BRP:er pa energimarknaderna skulle det ge denna effekt.

2.3 (Sid 14): En punkt som skulle kunna laggas till ar mojligheten att bidra till att realisera
anslutningar av solenergi distribuerat. Idag sdager vissa natdagare nej till nya solanlaggningar
pa grund av spanningsproblematik, som skulle kunna motverkas av smart laddning av
distribuerade fordon i samma omrade.

3.1. Samhallsekonomiskt effektiv integrering av elfordon i takt med

utbyggnaden av laddinfrastruktur

Beddmning i 3.1 (s.15): Ei:s beddmning av vilken roll Ei har i sammanhanget kanns rimlig.

3.2 Laddpunkterna behover vara anslutna till elnatet

3.2.1 (s.21): Innebar Eis undantag for funktionskravet for laddinfra att man far tillampa
villkorade avtal, eller vad ar konsekvenserna? Effekttrappor?

3.2.2 (sid 21): Olyckligt att V2G i huvudsak utmalas som ett hinder snarare &n en méjlighet i
elsystemet inledningsvis. Bor snarare inledas med att lyfta mojligheterna for elsystemet
med V2G, sedan hinder for V2G och hur de kan réjas, darefter utmaningar med V2G och hur
de kan motverkas eller undvikas helt.

3.2.2. (5.22): Bra att V2G inkluderas i Rikta Ratt och ALP. Var bild &r att man kor enligt
motsvarande krav for solceller i de pilotprojekt som finns. | dagsldget finns vad vi vet inga
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anmalningskrav for anslutning av en laddbox sa det &r viktigt att det kommuniceras och
satts upp en process inom kort innan V2G-boxarna rullas ut i storre skala i systemet.
3.2.2. (s.23): | stycket ndmns att reviderade RfG forseslar att fordon far samma krav andra
energilager eller elproduktionsanlaggningar med motsvarande effekt. Har blir det viktigt hur
tolkningen blir for storre installationer med manga laddare (som klarar V2G) pa samma site.
Kommer dessa ses som enskilda individuella anlaggningar eller kommer en stor parkering
likstallas med en stor produktionsanlaggning. Detta ar viktigt for branschen att det blir
tydligt.
3.2.2 (sid 22): Att ndtkoderna kan skilja sig at lokalt kan utgéra ett hinder for en effektiv
integration av V2G, dar det gar att dra nytta av mobiliteten i lagringsresursen. Darfor kan
det finnas ett varde i att branschorganisationerna for elnaten inte enbart tar fram
gemensamma riktlinjer for hantering av inmatning till elndten fran elfordon, utan dven
utarbetar gemensamma riktlinjer for ndtkoder for att minska behovet av lokal anpassning.
3.2.3. Rekommendationer
o Detar viktigt med dialog och transparens mellan marknadens aktérer och
elndtsféretagen for att forstd och kunna dimensionera for det framtida behovet. Allt
behov gar dock inte att forutse genom dialog med redan etablerade aktorer,
exempelvis etableringen av en ny batterifabrik eller dylikt. Darfor ar det viktigt att
kunna ta hojd i dimensionering av ndtutbyggnad eller flextjanster for att tillgang till
kapacitet ocksd kommer att attrahera nya verksamhet. Det &r viktigt att vara
resurseffektiv men ocksa viktigt att fran borjan ta hojd for en kraftig elektrifiering av
samhallet dar man inte alltid vet ndr tempot kommer vara som storst i forvag.

3.3. Behoven av flexibilitet behover vara kanda och signalerade till de som kan

erbjuda den

3.3.1 Beskrivningen som ges ar att marknaderna for flexibilitet for energi och balansering ar
valfungerande och inte kraver ytterligare insatser. Just for elfordon som &r sa pass sma och
distribuerade &r dock marknaderna inte speciellt tillgangliga sa lange aggregering inte kan
goras over fler BRP:er, och sa lange som BSP-rollen skjuts pa.

s.24. Att spanningsreglering inte beskrivs ingdende kanske &r rimligt, men det borde vara
med som en potentiell nytta i tabell 2. Speciellt da det tidigare namns som ett kommande
problem dar dtgarder kommer kravas i lokalnatet.

s.24. Flexibilitet for 6verféring kan avlasta behov pa kort sikt, men potentiellt &ven pa langre
sikt med en fungerande marknad for flexresurser (om det inte sker mycket stora nya
etableringar).

3.3.2. Ei skriver att tariffutformning ar det forsta/viktigaste flexverktyget. Det ar dock
viktigt att tydliggora att olika verktyg/marknader |6ser olika problem i olika natsituationer
och att en helhet ar viktig. Exempelvis kan stodtjanster eller deltagande pa flexmarknader
och effekttariffer antingen komplettera eller motverka varandra.

3.3.2 (sid 27): Sista stycket. Det bor fortydligas att ju lagre standardiseringsgrad for
produkter pa lokala flexibilitetsmarknader, desto svarare kan det bli for tex aggregatorer att
delta.
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3.4. Elfordon och laddpunkter behdver kunna svara pa signaler om behov av
flexibilitet

Marknadsutformning avgor pa vilken niva elfordonen maste aggregeras for att det ska ga
att buda. Idag behdvs en stor mangd fordon for att Iagga ett bud.

Med V2X behover bade fordon, laddinfrastruktur och elnat kommunicera. Vid
“konventionell” smart laddning kan det rdcka att laddboxen &r smart och styr ner effekten
utefter olika styrsignaler.

3.4.1 (5.28): Att det finns smarthet ute i installerad laddinfra kan sannolikt till stor del
harledas till utformningen av statstéden, men kanske inte bara. Finns nog efterfragan pa
smarta laddlosningar oavsett.

3.4.1(sid 28): Aven Naturvardsverkets Ladda bilen-stod &r vart att lyfta har. Dels for att dven
stod till icke-publik laddning bor inkludera hogre krav pd smarthet, och dels for att stodet ar
utformat sa att det avser laddpunkter som “i huvudsak” anvands av boende eller anstallda.
Detta har 6ppnat upp for att manga laddpunkter som fatt stdd genom Ladda bilen &r
publika permanent eller under begransad tid.

3.4.2 (5.29): Beskrivningen av ISO-standarden, den behover inte nddvandigtvis féljas men
finns mycket fordelar?

3.4.2 (5.30): Ar det verkligen viktigt att kunden ska kunna vélja kommunikationsprotokoll?
Snarare att vdlja en rimlig standardiseringniva for teknikleverantorer sd att man kan valja
fritt mellan aggregatorer som tredjepart.

3.4.3 (s.30) Kanske behdver fortydligas att bada standarderna ar viktiga (15015118 och
OCPP), samt inte ska tolkas som att man kan valja mellan dem.

3.4.3 (sid 30): Nagot olycklig formulering i forsta stycket att kostnader for hardvara som
klarar V2G ar “betydligt hdgre” jamfort med sddan som klarar smart enkelriktad laddning.
For V2G genom AC ar hardvarukostnaden marginell, och for DC kan den potentiellt vara
marginell om den exempelvis kombineras med en vaxelriktare i huset vid en
solcellsinstallation.

3.4.3 (sid 31): Otydligt vilken standard som avses i sista meningen.

3.4.3 (sid 33): Artikel 203, punkt 5 i fornybarhetsdirektivet bor skyndsamt implementeras for
att undanrdja hinder for V2G.

3.4.5 (sid 33): Sista stycket. Kan fortydligas att Ei ocksa ska verka for att ta bort hinder for
specifikt mobil flexibilitet.

3.5 Prissignaler och andra incitament behover framja flexibilitet

3.5 (sid 34): Inledande stycke, sista meningen. Bor kompletteras med en viktig faktor ocksa
ar att elfordon inte begransas till ett elndt/en inmatningspunkt.
3.5.1. (s 35): Var bild ar att det utdver de dtgarder som redan namns kopplat till
effekttariffer ocksa finns ett behov av:
o Harmonisering av tariffer i olika ndt (samma komponenter/struktur men ok olika
differentiering beroende pa olika nats behov)
o Mer dynamiska tariffer. Manga effekttariffer som finns implementerade idag ar
valdigt simpla eller har en 1dg uppldsning, vilket kan f& suboptimala konsekvenser
for styrningen.
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o Likviditet. Aktorer vi pratat med ser inte incitamentet att styra efter effekttariffer
utan baserar sin styrning pa spotpriset endast. Det bor inte vara ett problem tekniskt
att styra mot tariffer som en extra variabel om incitamenten finns och tarifferna
finns digitalt tillgangliga.

o Behovet hos marknadsaktorer ar brett. Det ar inte endast akt6rer som aggregatorer
som har nytta av att tariffer sasmmanstélls och blir maskinlasbara. Aven CPO:er och
laddinfratillverkare ar beroende av informationen for att kunna arbeta effektivt med
t.ex. lastbalansering och olika typer av smart laddning.

e 3.5.2.(s36): Rimligt med feedback mot AFIR pa att dven hogre laddeffekter borde fa ha
med priskomponenter kopplat till elsystemet. Det finns redan aktorer idag som har borjat
med differentiiering pa priset 6ver dygnet och det vore olyckligt om denna mojlighet togs
bort.

e 3.5.3(s38): En ytterligare viktig del ar transparens i affairsmodellerna mot slutkund kopplat
till flexibilitetstjanster och vad det innebar fér kunden.

e 3.5.3(s.38) Enkelhet kommer vara viktigt for slutkunden. For ad-hoc-laddning och
snabbladdning ar det troligen mer komplicerat att inkludera stodtjanster nar konsumenten
vill ha en garanterad laddhastighet och pris innan laddningen. Det kommer vara lattare att
erbjuda mojlighet att vara flexibel vid kontraktsbaserad laddning och destinationsladdning
som sker under ldngre tid (samt ofta ar billigare).

3.6 Elfordonsanvandare behover ha formaga och vilja att ladda flexibelt
Vitror att det kan vara andamalsenligt att dela upp det i tre case har:

1. Icke-publik laddning, ingen laddoperatér: Har kanske det ar elbilsanvandaren som styr sjalv
och behdver da ha kdnnedom om olika faktorer for att fatta smarta beslut.

2. Icke-publik laddning men uppkopplad moltjanst/laddoperator: Har behdver
teknikleverantoren ha kdnnedom och kunna styra mot olika faktorer, men slutkund behover
ha information om vilka alternativ som finns och fa inflytande 6ver hur styrningen sker och
vilka konsekvenser det far.

3. Publik laddning: Har behover framst den som erbjuder den publika laddningen ha kdnnedom
om forutsattningarna, vilket sedan framgar till slutkund genom transparent prissattning.
Kunden valjer om man vill ladda eller inte men har inget inflytande 6ver prismodellen.

4. 1allafallen ovan behdver mjukvara och hardvara anpassas efter styrsignaler och incitament
dar dessa behdver vara kanda for de aktorer som levererar tekniken.

e (s.39) Att fa kunderna att anpassa sitt beteende (t.ex. koppla in sladden) i den man det gar
kraver nog snarare tydliga incitament och affarsmodeller samt att dessa kommuniceras
genom avtalftjanster etc an nya utredningar. Den storsta potentialen ar vid
hemmaladdning. Ar incitamenten tydliga och riskbilden 1&g (eg garanti pa batterier etc) s& &r
det sannolikt tillrdcklig nudging i sig. Det viktiga &r att prissignalerna fran elsystemet
inkluderas i affarsmodellerna, vilket i sin tur kommer att ge utslag hos slutkunden om
incitamenten blir tillrdcklig starka och det blir tillrackligt Iatt att delta med smart laddning.
Men hur enkelt det &r att delta med smart laddning kommer vara en otroligt viktig faktor
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(vilket troligtvis sker via tredje part), dar enkelhet troligtvis kan till viss del kompensera for
ett mindre ekonomiskt incitament ocksa3.

e 3.6.1(s.40): Aven om AFIR:s fokus och kravbild galler publik laddning sa tolkar vi Eis
uppdrag som bredare an s3, sa har hade vi garna sett ett mer riktat fokus eller analys dven
pa hur smart laddning ska framjas i semi-publika och icke-publika kontexter. Vi uppskattar
dock analysen att aven publik laddning behover bli smartare och dven att prissattningen dar
utifran AFIR &r ett identifierat problem utifran priskomponenter som tar hansyn till
elsystemet.

e 3.6.1(s.40): Information for att framja smart/dubbelriktad laddning kan behdva komma
konsumenten till godo pa fler stallen &n i nuvarande mobilapplikationer om man vill
tillgdngliggora detta via all publik laddning. T.ex. kommer manga snabbladdare ha
kortbetalning och Plug & Charge-teknik inom en snar framtid, dar anvandaren behover fa
den informationen pa annat satt i de anvandarfallen.

e 3.6.2(s. 43): Det arinte troligt att utbyggnaden av laddinfrastruktur kommer att ta hdnsyn
till natnytta i forsta hand (speciellt inte publik laddning), utan den kommer att utga fran
transportbehovet. Men exempelvis hade man kunnat géra méjlighet till smart laddning och
digital uppkoppling meriterande for platser som pekats ut med flexbehov i
ndtutvecklingsplanerna i statsstod? Kraven kan vara att hardvara och mjukvara ska kunna
hantera det hos laddoperatéren, men att det ar upp till lokalndtsagare att se till att
prissignalerna finns sa att det faktiskt kommer till anvéandning.

e 3.6.2(sid 43): FOrsta stycket. Det star att "Det innebar att publika laddpunkter dar
elfordonsanvdndare har mojlighet att std inkopplade under en langre tid ar bast lampade for
smart laddning.” Har ar det vart aterigen att fortydliga att icke-publik laddning ar bast
lampad fér smart laddning, sarskilt V2G.

e 3.6.2(sid 43): Andra styckets inledning: Lite tunt om geografisk placering. Denna del kan
utvecklas exempelvis med en kortanalys av begreppet publik hemmaladdning.

e 3.6.2(sid 43): Tredje stycket. Har star det att “Naturvardsverket har tagit fram kriterier och
urvalsprocess for stod till publik laddinfrastruktur. Dessa kriterier tar idag ingen hansyn till
behovet av smart och dubbelriktad laddning.” Detta stammer inte helt. Effektkriteriernas
utformning uppmuntrar till lastbalansering mellan laddpunkter (ex krav pa minst 4
laddpunkter som klarar 150 kW, men dar kravet pa laddstationen &r minst 300 kW totalt for
snabbladdning), och tidigare meriterande kriterier (verkar nu ha utgatt) gav en
konkurrensfordel till laddpunkter som var forberedda for V2G.

e 3.6.2.(s. 44): Bra med myndighetinformation for att undvika myter!!

e 3.6.3(s. 45): Bra att stalla krav pd transparens. Forskningsfinansidarer (EM) &r redan pa bollen
med utlysningar kopplat till beteende for smart och dubbelriktad laddning i programmet
Framtidens elsystem.

® 3.6.3. (s45): Kanske rimligt att stdlla krav vid publik laddning som tillhor offentlig
verksamhet som signalvdrde, men annars borde prissignaler styra mot att aktérer som kan
styra ocksd gor det.

e 3.6.3.(s45): Bra att myndigheterna kontinuerligt ser 6ver och uppdaterar kraven i
statsstoden i takt med att teknik och EU-krav uppdateras.

e 3.6.3.(s46): Positivt att aktorer i systemet ska samverka, speciellt att detingar i
ndtutvecklingsplanerna.
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