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Inledning

2035 ska enbart nollutslappsbilar séljas inom Europeiska unionen och

huvudsparet fér omstallningen av bade den svenska och europeiska
personbilsflottan ar elektrifiering. For att kunna anvanda elbilar kravs en
andamalsenlig laddinfrastruktur och en central fraga for elektrifieringen
ar hur laddning ska |6sas for de bilanvandare som bor i flerbostadshus

och inte har tillgang till egen parkering med laddmajlighet.

For anvandare ar nagon typ av “basladdning” ofta nédvandig. Det
innebar ofta laddning ndra hemmet, men kan aven vara publik laddning
eller arbetsplatsladdning. Projektet “El fér annu fler” fokuserar pa
behovet av och hur utbyggnaden kan ske av publik laddning for de som
saknar egen laddning hemma. Vi kallar det publik hemmaladdning.

Den hér rapporten &r en kortversion av Power Circles delrapport
Publik hemmaladdning ger el fér &nnu fler - En analys av
férutsattningar, hinder och innovativa I6sningar fér laddinfrastruktur
ndra hemmet fér boende utan egen parkering, som tagits fram inom
ramen for projektet El for dnnu fler. Rapporten beskriver behovet av
publik hemmaladdning, drifts- och investeringskostnader, anvandar-
beteenden, forutsadttningar for en effektiv etablering och del-

komponenterna i affairsmodellen f6r laddinfrastruktur.

Kunskapen har inhdamtats genom intervjuer, workshops och data-
insamling fran laddoperatérer, kommuner, parkeringsbolag, elnatsdgare
och andra aktérer inom "“El for annu fler”- projektet samt statistik fran
Naturvardsverket. Dessutom redovisas en Gversikt av smarta [6sningar

som kan fa publik hemmaladdning pa plats snabbare, mer kostnads-

effektivt och med mindre stadsmiljépaverkan.
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Publik hemmaladdning

Olika typer av laddinfrastruktur fyller olika behov eller funktion och dess
egenskaper kan delas in i tre olika kategorier: laddeffekt, tillganglighet

och geografisk placering.

Laddning fér boende i flerbostadshus utan tillgang till egen parkerings-
plats kan tillgangliggéras genom publik hemmaladdning, vilket har
definieras som laddinfrastruktur som tacker det vardagliga laddbehovet
for elbilsdgare som inte disponerar sin parkeringsplats och darfér inte

har mojlighet att sjalva sakerstalla tillgang till hemmaladdning.

Laddeffekt Geografisk placering Tillganglighet
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Laddning upp till 22 kW vistelse hemmavid lika villkor

Arbetsplats
Laddning som kan anvandas

men vanligtvis 6ver 150 kW under arbetstid

( Snabbladdning
¥
)

1 f

1 1 .
Laddning &ver 22 kW, ! . ‘lm,l

1

i

arbetstid vid pendling laddstationsagaren

~
] Infart/Pendlarparkering ) |{ Icke-publik laddning |
: Laddning som kan anvéndas under : : g Enbart tillganglig for :
1 1 1
\ K 1

Laddning som kan anvéandas under

f ..

- E Kopcentrum/centrum
1

d vistelse i centrum

4 Storre vagar

( \
1 ‘ :
. ) Laddning for resande langs |
1

\ )

storre vagar

Publik hemmaladdning utgors i huvudsak av normalladdning (upp till 22
kW), men aven snabbladdning (6ver 22 kW) kan anvandas for vardagens
laddningsbehov. Viss semi-publik laddning kan utgéra ett bidrag till
den publika hemmaladdningen. | huvudsak ar det emellertid den
geografiska placeringen som definierar den publika hemmaladdningen,
och den finns huvudsakligen bostadsnara inom tatort. Det finns dock
potential for exempelvis laddinfrastruktur pa infartsparkeringar, i
narheten av arbetsplatser eller centrum att uppfylla det vardagliga
laddningsbehovet. Den typ av laddning som inte &r aktuell eller &r

mindre |amplig for publik hemmaladdning &r icke-publik laddning och

laddstationer placerade langs med storre vagar.




Laddning byggs ut i fyra steg

For att sakerstélla en andamalsenlig laddinfrastruktur for publik hemmaladdning finns det ett helt
ekosystem av aktorer som fyller viktiga roller i olika faser for att etablera laddinfrastruktur. Genom
6kad samverkan kan laddinfrastrukturen komma till stand sa effektivt som mgjligt.

1. Planering

De aktorer som har lamplig mark eller fastigheter, ansvar
for effekttillforsel eller samordnande och strategiskt
ansvar behover arbeta proaktivt. De kan géra det genom
att planera och verka fér nuvarande och kommande
behov av laddinfrastruktur inom sitt verksamhetsomrade.
For att hantera malkonflikter och sékerstalla effektivt
planeringsarbete behdvs samverkan, exempelvis med
kommunen som samordnare.

2. Installation

Vid sjélva etableringsfasen, nar en specifik laddstation
planeras och installeras, sa kravs samordning mellan
hardvaru- och mjukvaruleverantérer, installatér, elnatsbolag
och mark- eller fastighetsédgare. Infér installationen
behdver tillstand och (vid behov) investeringsstod ha
beviljats, forslagsvis med en laddoperatér eller den
tillténkta laddstationsdgaren som samordnare.

3. Drift och underhall

Efter installationen ska laddstationen driftsattas och darefter
underhallas. Har kravs samordning mellan laddoperatér,
laddstationsagare och dvriga aktérer som bidrar med
kringtjanster. Tillstands-, stédgivande och samordnande
myndigheter bor folja upp att laddstationer som installeras
foljer uppsatta kriterier och krav.

4. Framtida utveckling

Slutligen behéver laddinfrastrukturen utvérderas och
utvecklas fér att mota framtida behov. Har har
myndigheter och kommuner ansvar f6r den strategiska
utvecklingen framat pa évergripande niva, medan
laddoperatdr och laddstationsagare ansvarar for
kommande utvecklingsbehov av respektive laddstation.




Intikter fran laddinfrastruktur

For att affarsmodellen for laddinfrastruktur ska bli hallbar kravs
intdkter som dels Overstiger driftskostnaden och dels betalar tillbaka
investeringskostnaden inom en rimlig tidsram, vilket for laddstationer
brukar vara 5 ar enligt var intervjustudie. Intakterna kommer framfor allt
fran forsaljningen av el nar laddstationerna anvands. | detta kapitel
beskrivs de rorliga intakternas tva huvudsakliga faktorer; prissattning
och nyttjandegrad. Dartill beskrivs de statliga investeringsstéden for

publik hemmaladdning som bidrar till minskade investeringskostnader.

Prissiittning

Vilken prismodell som laddoperatérer eller laddstationsagare valjer kan
bade ha paverkan pa den ekonomiska avkastningen fran laddningen
samt anvandarnas nyttjandegrad och laddménster. Prisnivan behdver
spegla en balans mellan dessa faktorer och samtidigt ta hansyn till

konkurrensen fran annan laddinfrastruktur i naromradet.

EU-férordningen om infrastruktur fér alternativa drivmedel, AFIR,

reglerar vilka olika prismodeller som far tillampas vid publik laddning.

Fastprissattning

Anvéndaren far ladda en
obegrénsad energimangd till
ett fast pris, exempelvis en
manadsavgift eller engangs-
avgift for en laddsession. Att
inkludera laddkostnad i

Energibaserad
prissattning

Den mest vanliga
prismodellen. Kostnaden
baseras pa hur manga kWh
energi som 6verfors frén en
laddpunkt till elbil under en
laddsession. Priset uppges

Tidsbaserad
prissattning

Mindre vanlig men danda
forekommande prismodell.
Kostnaden baseras pa hur
lang tid som bilen star och
laddar, vanligtvis genom pris
per minut. Tidsbaserad

parkeringsavgiften kan ses som kr/kWh.
som en fastprissattning, om

det exempelvis galler Iang-

tids- eller boendeparkering.

prissattning ger incitament
till att inte blockera laddaren
nar bilen &r fardigladdad.

e Hybridprissattning Dynamisk prissattning
\ |
“\ f Innebér en kombination av tva eller alla ovanstaende Priset varierar i realtid beroende pa tid
| \ prissattningsmodeller, exempelvis genom kombination pa dygnet, spotpris, eller andra
—

styrsignaler som reflekterar kostnaden
for laddoperatéren. Prissattningen kan
ocksa spegla efterfragan pa laddning.

av kr/lkWh och en mindre minutavgift. Ett annat
—— exempel &r abonnemang med fast manadsavgift som
—~ sanker priset per kWh och/eller minutavgiften.

Visste du att dynamiska priser skapar flera nyttor samtidigt?
Traditionellt sett har priser pa publik laddning varit relativt statiska, vilket innebar att priset varit samma utan att anpassas till laddopera-

torers kostnader i realtid. En amerikansk studie fran 2024 har visat att dynamisk prissattning baserat pa bland annat trangsel vid laddsta-

tioner kan ge 6kad avkastning, tillgéngliggéra laddning fér fler samtidigt som anvéandarnéjdheten 6kar genom minskad trangsel.



https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0142061524001674

Nyttjandegrad och anviindning

Nyttjandegraden kan definieras pa olika satt, antingen genom maximal
nyttjad tid vid laddpunkten eller maximal nyttjad laddeffekt. Nyttjande-
graden kan variera beroende pa sésong och laddoperatérer uppger att
nyttjandegraden hos deras laddpunkter kan vara upp till 150 procent

hogre under semesterperioden juni-juli.

Nyttjandegraden varierar ocksad beroende pa geografisk placering.
Enligt laddoperatorerna i intervjustudien &r nyttjandegraden vanligtvis
hogst vid arbetsplatser och fér laddstationer anslutna till en

boendeparkering, sasom vid en bostadsrattsférening.

Ju hoégre investeringskostnad for en laddstation desto viktigare blir
nyttjandegraden. Laddoperatdrer uppger att priselasticiteten ar relativt
hog for publik normalladdning, fram till en troskel dar nyttjandegraden
sjunker markant. Upp till 5 kronor/kWh uppges kunder vara villiga att
betala, darefter laddas det i lagre grad.

Anviindningsmonster vid laddstationer

Vi har tidigare konstaterat att hur publika laddstationer anvands avgors
av flera faktorer. | en rapport framtagande av Sweco 2024 har data fran
7 000 laddpunkter och 760 000 laddsessioner i Stockholm analyserats.

Rapporten visar att genomsnittlig tid som en bil star inkopplad vid en
normalladdstation i parkeringshus uppgar till 10 timmar och 12 minuter.
Genomsnittlig inkopplingstid pd gatumark &r 5 timmar och 12 minuter,
med en tydlig 6vervikt pad laddning upp till 3 timmar. Att inkopplings
tiden pa gatumark &r markant kortare kan delvis forklaras med den
begrénsande tidsregleringen pa gatumark, dar 3-timmarsgranser ofta
tillampas dagtid i Stockholm. Energidverféringen per laddsession &r i
genomsnitt 15,9 kWh i parkeringshus och 17,2 kWh pa gatumark.
Overférd energimangd &r hégre p& gatumark, trots kortare inkopplings-
tid. Det kan bero pa hégre maximal laddeffekt for laddpunkterna pa
gatumark sa att en stdrre energiméngd Overférs dven for de kortare

laddsessionerna. | genomsnitt anvands en laddpunkt pa gatumark 0,6

ganger per dag.



https://miljobarometern.stockholm.se/content/docs/tema/trafik/miljobilar/publ-laddinfr-23.pdf

Laddménster i Stockholm varierar mellan parkeringshus och gatumark. |

parkeringshus sker laddning framst under dagtid, med hdogst
belaggning mellan kI 08:00 och 14:00 och en topp vid 11:00. Detta
indikerar att manga laddar under arbetstid. Stationer pa gatumark har
daremot hogst beldggning kvélls- och nattetid, vilket kan spegla att de

anvands for publik hemmaladdning.

Aven om publika laddstationer i 1&g grad verkar ha bilar stdendes
inkopplade utan att ladda s& kan laddpunkter blockeras av bilar som
inte ar inkopplade. | var intervjustudie vittnar laddoperatérer om att
nyttjandegraden ar upp till tre ganger s& hég pa laddpunkter vid
parkeringsplatser som har en tidsbegrénsning eller skyltning om att

parkeringen enbart ar avsedd for laddbara bilar.

Stockholms laddstatistik omfattar flera ar och visar en snabb utveckling.
Antalet publika laddsessioner ckade med 45 procent mellan 2022 och
2023 och antalet laddpunkter fordubblades. Den genomsnittliga
energioverforingen har okat, vilket kan kopplas till fler elbilar med storre
batterikapacitet. Daremot har antalet laddsessioner per laddpunkt vid
gatumark minskat, trots fler sessioner totalt, vilket kan antyda att
utbyggnaden av laddinfrastruktur sker snabbare an tillvaxten av antalet
elbilar. Det &kar tillgdngligheten, men kan férsémra l6nsamheten for

laddstationer eller hoja priset for laddning.

Statliga investeringsstod

Det ar mojligt att soka statliga investeringsstod for laddinfrastruktur. De
minskar den finansiella risken i investeringar i laddstationer och &r &n sa
lange avgorande for att fa till hallbara affarsmodeller for publik hemma-
laddning. Idag finns tva aktuella stéd for laddningstypen; Ladda bilen

och Klimatklivet, dar Naturvardsverket administrerar bada stoden.

Klimatklivet riktar sig till publik laddinfrastruktur. Stéd delas ut genom
konkurrens mellan ansokningar. Det gar att soka upp till 70 procent i

stdd, och det ans6ks genom sarskilda ansdkningsomgangar.

Ladda bilen-stédet riktar sig mot icke-publik laddning fér boende och
anstallda och uppgar till maximalt 50 procent av investeringskostnaden

eller maximalt 15 000 kronor per laddpunkt. Fran och med mitten av

2025 &r det aviserat att aven semi-publik laddning inkluderas i stodet.




Kostnader for laddinfrastruktur

Kostnader for att etablera och driva laddinfrastruktur i stadsmiljo ar
komplexa och varierar beroende pa lokala forutsattningar, teknikval och
anvandningsmonster. Detta kapitel bryter ned de huvudsakliga
kostnadskomponenterna for investerings- och driftskostnader for

normalladdningsinfrastruktur i stadsmiljo.

Berdkningar gjorda utifran data fran Klimatklivet visar att det kan vara
stora skillnader i investeringskostnad for publik laddning, vilket gor det
svart att saga hur mycket etablering av en publik laddstation faktiskt
kostar. Investeringskostnaderna for slutférda laddstationer upp till 22
kW som fatt stdd visar att investeringskostnaden per laddpunkt varierar
kraftigt och mediankostnaden ar 82 000 kronor. Nedan féljer uppskatt-
ningar av olika kostnadsposter baserat pa de genomférda intervjuerna

samt underlag som inkommit fran aktorer i projektet El fér dnnu fler.

Investeringskostnader

Laddinfrastrukturens investeringskostnader paverkas i stor utstréckning
av var laddstationen ska placeras. En av de tyngsta kostnadsposterna
ror markberedning, sdsom gravning, kabeldragning och anpassning till
den fysiska miljon. | stadsmiljé ar denna kostnad ofta hégre pa grund av
exempelvis mer hardytor, mer komplex infrastruktur under marken vid
gravning och begransade gravytor. Gravning varierar mellan 15 000 -

150 000 kronor. Darmed har laddstationer utan gravarbeten, sasom

véggmonterade laddare, ofta en markant lagre investeringskostnad.

Omfattande
dterstallningsarbete
Begransat
utrymme Montering av
omknng laddstation
Fundament till
laddstation I
Tillstand och
é\b Markberedning Installation Hardvara m Natanslutning
administration
Avstand \
kyl
till elskap

Komplex S
mfrastruktur dell Sl S T
under mark Berggrund eller

narhet till trad




Utdver gravning kommer kostnader for hardvara och installation av

fundament for laddare, montering av laddstationer och anslutning till
befintligt elnat. Kostnaden f6r hardvaran fér en normalladdare &r cirka
15 000 - 30 000 kr och installationskostnader vid mindre komplicerade
installationer kan uppskattas vara ungefar halften sa stor som kostnader
for hardvaran. | ovrigt kan kostnader for tillstand och administration
tillkomma, sasom bygglov, tillstand for gravarbeten och upplatelseavtal

fér anvandning av mark.

Anslutningen av laddstationen till elnatet innebar betydande kostnader
om kapacitetsforstarkningar kravs. Det kan kosta mellan 15 000 och 100
000 kronor per laddpunkt, beroende pa platsen och behovet av
natforstarkningar. Det kan skilja flera hundra procent mellan kvarter och
intervjustudien visar att det ar mycket svart att uppskatta kostnaden for
natanslutning i férhand da prissattning och tillgang till effekt pa olika

platser inte upplevs som transparent.

Driftskostnader

Driftskostnader ar direkt kopplade till hur laddstationerna anvénds.
Dessa kostnader ar dynamiska och varierar beroende pa laddstationens

nyttjandegrad och lokala férutséattningar for platsen.

De rorliga kostnaderna bestar i huvudsak av elhandels- och
elnatskostnader samt energiskatt, vilka ar direkt relaterade till 6verférd
energimangd och dven nyttjad effekt om laddstationen omfattas av ett
effektabonnemang. Ofta behodver laddoperatoren betala for
debiteringssystem, &vervakning och kundtjanst fran en EMSP. Dartill

tillkommer kostnader for reparation och underhall, som enligt de

intervjuade laddoperatérerna uppgar till 2 000 - 5 000 kronor per ar.




Typfall — kostnad per laddpunkt
Gatuladdning 1- Parkeringsgarage [ Parkeringsplats «sk

En hallbar affarsmodell

Som en del av intervjustudien har respondenter bidragit med konkreta

kostnadsexempel for etablering och drift av laddinfrastruktur. Totalt har
ett 30-tal kostnadsexempel for normalladdstationer med laddpunkter
upp till 22 kW samlats in. Kostnadsexemplen bygger pa data fran bade

faktiska projekt och kostnadsuppskattningar for olika installationer.

Spannet for investeringskostnader per laddpunkt rér sig mellan 13 000 -
151 000 kronor och inkluderar mark, markarbeten, installation,
elnatsanslutning och hardvara. For driftkostnader ar spannet fran 5 000
kronor till 24 000 kronor per laddpunkt och ar. Driftskostnaderna
inkluderar el- och natabonnemang, mjukvarukostnader, underhall,

support och eventuella forsékringar.

Utifran de kostnadsexempel som samlats in har tre representativa typfall
simulerats med syftet att ge en bild av hur olika etableringsmiljcer
paverkar den affarsmodellen. De tre typfallen bestar av gatuladdning,
laddning i garage och laddning pa 6ppen parkeringsplats och anges i
investerings- och driftskostnader per laddpunkt.

Normalladdstation som placerats pa
typisk gatumark i storre stad. Kraver dyr
markberedning.

Normalladdstation som placerats i
parkeringsgarage. Installationsmiljon
kréver ingen grévning.

Normalladdstation som placerats pa en
storre parkeringsplats. Installationen
kréver mindre gravarbete.

Investerings-
kostnad

86 900 kronor

Driftskostnad
per ar

12 300 kronor

Investerings-
kostnad

21 9oo kronor

Driftskostnad
per ar

10 100 kronor

Investerings-
kostnad

28 100 kronor

Driftskostnad
per ar

10 100 kronor

43700 kronor

9 000 kronor

8 goo kronor

9 000 kronor

11 000 kronor

Elanslutning Mijukvara Elanslutning Mjukvara Elanslutning Mjukvara
17 300 kronor 400 kronor 2100 kronor 400 kronor 2300 kronor 400 kronor
Mark, markberedning El- och Mark, markberedning El- och Mark, markberedning El- och
och installation natabonnemang och installation natabonnemang och installation natabonnemang

9 000 kronor

Hardvara

26 000 kronor

Ovriga driftskostnader

2 900 kronor

Hardvara

10 900 kronor

Ovriga driftskostnader

700 kronor

Hardvara

14 800 kronor

Ovriga driftskostnader

700 kronor

For att uppna en hallbar affarsmodell antas att laddstationen ska vara
aterbetald inom maximalt fem ar och férsaljningen av el bygger pa en

energibaserad prismodell, dar ett prispaslag per kWh utéver rorliga

elkostnader utgor intakten.



Gatuladdning

kWh/
dygn
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Parkeringsplats
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Nedan redovisas grafer Over hur daglig nyttjandegrad vid olika

prispaslag avgor typfallens aterbetalningstid baserat pa investerings-

och driftskostnader. Vi raknar pa ett prispaslag pa mellan 1 - 4 kronor

per kWh och undersoker skillnaden i aterbetalningstid om laddstaionen

har erhallit 70 procent i stod fran Klimatklivet eller ej.
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Gatuladdning kraver i genomsnitt den hogsta laddningsvolymen,

55 kWh per dag vid ett prispaslag pa 1 krona per kWh. For parkerings-

garage och parkeringsplats krévs 31 kWh respektive 32 kWh, framst pa

grund av lagre investeringskostnader. Vid ett hogre prispaslag pa 4

kronor per kWh sjunker det dagliga laddningsbehovet for gatuladdning

ytterligare, till 14 kWh och motsvarande for parkeringsgarage och

parkeringsplats ar 8 kWh respektive 9 kWh.




Nyckelaktorer

For att sakerstélla en andamalsenlig laddinfrastruktur i allménhet, och publik hemmaladdning i syn-
nerhet, finns det ett helt ekosystem av aktérer som fyller viktiga roller i olika faser for att etablera
laddinfrastruktur. Har beskrivs de centrala aktérerna och vilka funktioner de fyller vid planering,

etablering, drift och utveckling av publik laddinfrastruktur.

Kommuner

Kommuner har en nyckelroll i att
strategiskt planera och verka for
utbyggnad av laddinfrastruktur,
exempelvis genom att anta en
laddinfrastrukturstrategi.

Elnatsbolag

Ansvarar for att ansluta
laddinfrastruktur till elnatet. Kan bidra
med att identifiera lampliga platser
med tillrdcklig effekt och bygga ut
elnatet for framtida effektbehov.

Hardvaruleverantorer

Hardvaruleverantorer levererar laddstationer,
eventuella tillbehor och hanterar
garantidrenden. De utvecklar att

laddutrustning som fungerar effektivt och
uppfyller anvandarbehov.

Fastighetsagare

Ager fastigheten eller marken som
laddstationen etableras pa. Kan &ga
laddstationen eller inga avtal med
laddoperator.

Laddoperatorer

Den aktor som skoter driften och
underhallet av en laddningspunkt.

Kan ocksé &ga laddinfrastrukturen.
Aven kallad CPO = Charge Point
Operator.

EMSP

EMSP - E-mobility Service Provider -
den aktor som skoter kundkontakten
och laddtjansten vid laddning av
elfordon. Laddoperatéren kan vara
EMSP, men maste inte vara det.

Statliga myndigheter

Bidrar med strategisk samordning
pa nationell niva och
investeringsstdd till laddstationer.




Hinder

Vid sidan av direkta ekonomiska faktorer finns det andra hinder som
motverkar utbyggnad av laddinfrastruktur. Hindren kan vara regleringar,

samverkansproblem och tillgang till effekt- och kapacitet.

Regulatoriska hinder

Vid utbyggnad av laddinfrastruktur har regelverk pa bade lokal och
nationell nivéd paverkan pa genomférandet och utformningen. Enligt
den intervjustudie vi genomfért upplever manga laddoperatorer
utmaningar med hur kommuner agerar. Exempelvis att kommuner gjort
olika bedémningar om det ar tillatet att etablera publik laddinfrastruktur
pa allman platsmark, ndagot som Transportstyrelsen nu konstaterat i en
rapport! att det inte rdder nagra hinder for kommuner att tilldta. En
annan osdkerhetsfaktor for laddoperatorer ar att kommuner har olika
processer kring markupplatelse, eventuella bygglov och andra tillstand

for att kunna etablera laddinfrastruktur.

Enligt var intervjustudie ar de statliga investeringsstoden Klimatklivet
och Ladda bilen fortsatt centrala for att fa ihop den ekonomiska
kalkylen for laddinfrastrukturinvesteringar. Delar i utformningen av
stoden utgor emellertid hinder. Klimatklivet ar inte direkt anpassat till
laddinfrastruktur, vilket skapar en 6kad administrativ bérda som bade ar
kostnadsdrivande och forsvarar sarskilt for mindre aktorer att soka stod.
| intervjustudien framkommer att langa handléggningstider, avgransade
ansokningsperioder med kontinuerligt justerade kriterier att efterfolja
gor att Klimatklivet uppfattas som komplicerat, administrativt och
tidskravande. Ladda bilen-stddet uppfattas som enklare, tydligare och
mindre tidskrdvande. Ladda bilen har dock varit begransat till
icke-publik laddinfrastruktur. Detta fbreslds dock av regeringen att

andras till sommaren 2025.2

T https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-rapporter/rapporter/

vagtrafik/uppdrag-forenkla-regler-allman-platsmark.pdf

2 https://www.naturvardsverket.se/49e807/globalassets/om-oss/slutredovisade-regeringsupp-

drag/forslag-pa-forordningsandringar-som-mojliggor-ett-mer-effektivt-framjande-av-icke-publik-

laddinfrastruktur.pdf



https://www.naturvardsverket.se/49e807/globalassets/om-oss/slutredovisade-regeringsuppdrag/forslag-pa-forordningsandringar-som-mojliggor-ett-mer-effektivt-framjande-av-icke-publik-laddinfrastruktur.pdf
https://www.naturvardsverket.se/49e807/globalassets/om-oss/slutredovisade-regeringsuppdrag/forslag-pa-forordningsandringar-som-mojliggor-ett-mer-effektivt-framjande-av-icke-publik-laddinfrastruktur.pdf
https://www.naturvardsverket.se/49e807/globalassets/om-oss/slutredovisade-regeringsuppdrag/forslag-pa-forordningsandringar-som-mojliggor-ett-mer-effektivt-framjande-av-icke-publik-laddinfrastruktur.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-rapporter/rapporter/vagtrafik/uppdrag-forenkla-regler-allman-platsmark.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-rapporter/rapporter/vagtrafik/uppdrag-forenkla-regler-allman-platsmark.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-rapporter/rapporter/vagtrafik/uppdrag-forenkla-regler-allman-platsmark.pdf

Samverkanshinder

Utmaningar i samverkan mellan olika aktorer ar ett annat hinder for
laddinfrastrukturen. Enligt laddoperatorer i intervjustudien upplevs
kontakten med manga elnatbolag som langsam och of6rutsdgbar.
Mindre och kommunala elndtsbolag ar enklare att interagera med, da
kunder ofta far en kontaktperson och ledtiderna generellt ar kortare.
Dartill upplevs inte informationen fran natdgare som transparent
géllande var effekt finns tillgangligt eller kostnader for natforstarkning.
Olika mognadsgrad i att arbeta med samordning och framjande av
laddning bland kommuner upplevs ocksa som ett hinder. | storre
kommuner, eller samverkansorgan som kommunalférbund, finns battre
forutsattningar att vara en mojliggorare for laddinfrastruktur. Kommuner
med mindre resurser och erfarenhet av att arbeta med laddinfrastruktur
kan verka konkurrenshdmmande, exempelvis genom att ha otydlig

information till laddoperatorer, eller uppfora laddstationer i egen regi.

Effekt- och kapacitetshinder

Bristande natkapacitet och otillrdcklig elanslutning utgor ett centralt
tekniskt hinder for utbyggnad av publik laddning. Manga laddstationer
kraver kapacitetsforstarkningar i elnatet, sarskilt om manga laddpunkter
ska installeras pad samma plats eller om det galler snabbladdning.
Vidare finns det hinder i form av hur kostnaden férdelas vid behov av
elnatsforstarkningar. Energimarknadsinspektionen (Ei) beskriver att
troskeleffekter uppstar nar elnatsféretag lagger hela kostnaden for en
forstarkning pa den forst anslutande kunden, dven om andra kunder
kan dra nytta av samma forstarkning framover. Enligt Ei ska anslutnings-
avgifter i storsta mojliga man motsvara de faktiska kundspecifika
kostnaderna som uppstar for elnatsbolaget och att natagaren ska sta for
kostnader som uppkommer for att forstarka elnatet vid en anslutning

som kommer fler an anldaggningsagaren till godo.3

3 https://www.ei.se/download/18.4e2a3bf1184b408adc431ce/1669883762925/Kortare-ledtider-
f%C3%Bér-anslutning-av-nya-laddningspunkter-till-eln%C3%A4tet-Ei-R2022-08. pdf



https://www.ei.se/download/18.4e2a3bf1184b408adc431ce/1669883762925/Kortare-ledtider-f%C3%B6r-anslutning-av-nya-laddningspunkter-till-eln%C3%A4tet-Ei-R2022-08.pdf
https://www.ei.se/download/18.4e2a3bf1184b408adc431ce/1669883762925/Kortare-ledtider-f%C3%B6r-anslutning-av-nya-laddningspunkter-till-eln%C3%A4tet-Ei-R2022-08.pdf
https://www.ei.se/download/18.4e2a3bf1184b408adc431ce/1669883762925/Kortare-ledtider-f%C3%B6r-anslutning-av-nya-laddningspunkter-till-eln%C3%A4tet-Ei-R2022-08.pdf

Smarta exempel

Det finns smarta och innovativa |6sningar bade for teknik, affars-
modeller och processhantering for laddinfrastruktur som kan bidra till
minskade kostnader, undanréjda malkonflikter och snabba pa
utbyggnaden av laddinfrastruktur i det offentliga rummet. Detta kapitel
visar smarta exempel frdn kommuner och natbolag samt smarta

affarsmodeller och tekniska I6sningar fran dvriga laddaktorer.

Kommuner

Kommunen har en nyckelroll nar det kommer till etableringen av publik
laddning. Har &r exempel pa kommuner som arbetar strategiskt eller pa

smarta satt underlattat for publik laddning att komma pa plats.

Stockholms stad

Stockholms stad har en sarskild modell for utbyggnaden, i branschen
kallat “Stockholmsmodellen”. Stockholm har i férvag pekat ut lampliga
platser i innerstaden som |lampar sig for utbyggnad av laddinfrastruktur
pa gatumark via en sd kallad laddkarta. Platsspecifika krav och
utseendekrav ar ocksa tydligt publicerade pa stadens hemsida for
gatuladdning. | ytterstaden finns storre mojlighet att sjalv foresla
lampliga platser. Laddoperatorer bygger och driver laddstationerna
medan Stockholms stad tillhandahaller mark via nyttjanderéattsavtal,

hanterar tillstand for gravning och trafikomledning fér byggprocessen.

Goteborgs stad

For att undvika malkonflikter med andra intressen har Goteborgs stad
valt att hanvisa laddaktorer till kvartersmark, sasom publika parkeringsy-
tor, dar hundratals nya laddare etablerats de senaste aren. Dessutom
har de kommunala bolagen Géteborg Energi och Parkering Goteborg
etablerat flertalet publika laddare pa stadens parkeringsytor och i par-
keringsgarage. Goteborg erbjuder ocksa nattladdning utan parkerings-
avgift pa alla laddplatser som ags av ett kommunalt bolag till alla som

har boendeparkering eller parkeringstillstdnd i staden.

Stromstads kommun

Stromstads kommun arbetar aktivt med laddinfrastrukturetablering via

sitt kommunala bostadsbolag Stromstadbyggen. Bolaget har som mal




att en hyresgast ska ha max 5 minuters promenad till en laddare. Detta

ska uppnas genom delad laddning, dar laddarna for hyresgaster ar
publika, men priset for hyresgéster ar lagre. Pa dagtid ar tanken att ha
en tidsbaserad avgift for att kunder inte ska sta for lange nar de laddat

klart, medan man nattetid kan fa sta Gver natten pa laddplatserna.

Elniitsbolag

Elnatsbolag spelar en avgoérande roll for att tillgangliggora effekt for
laddstationer. Nedan foljer smarta exempel pa hur elnédtbolag arbetar

for att tillgangliggdra kapacitet till en lagre kostnad och for fler.

Effekttariffer

Fler elnatbolag introducerar effekttariffer eller effektavgifter, vilket
betyder att hela eller delar av elnatsavgiften baseras pa kundens
effekttoppar. Pa sa satt ger det incitament till kunder att sprida sin
effektforbrukning for att minska effekttoppar. Effekttariffen kan
tidsdifferentieras sa att den exempelvis ar lagre under de delar av
dygnet eller aret dd mer kapacitet i natet finns tillgangligt. Enligt
EU-krav ska alla elndtbolag ha infort effekttariffer senast 2027.

Villkorade avtal

Villkorade avtal ar ett verktyg for att anvénda naten effektivare. Ofta
nyttjas den maximala dverféringskapaciteten séllan i elndten och &vrig
tid finns ledig kapacitet. Ett villkorat avtal innebér att det ingar i avtalet
med kunden att elndtsbolaget far styra ner forbrukningen under vissa
perioder nér belastningen &r hdg i elnatet. | praktiken innebar detta att
elndtsbolaget kan ansluta fler kunder till natet utan att riskera att

Sverskrida 6verforingskapaciteten.

Laddoperatorer och produktleverantorer

Laddaktorer som hardvarutillverkare och laddoperatérer arbetar
innovativt med bade affarsmodeller och tekniska 16sningar. Har nedan

foljer nagra exempel.
Bokning

Ett satt att hantera tillgangen till laddinfrastrukturen nar laddning &r

delad eller publik &r bokning. Féretaget Qwello som installerar mycket

laddinfrastruktur i Stockholmsomradet har en tjanst dar kunden till en




fast avgift kan reservera en station upp till 15 minuter innan ankomst i

deras app, dar andra anvéndare d& ser stationen som reserverad. Aven

plattformsféretaget Monta har bokningstjanster.

Ladduttag i balk

| I6sningar dér ladduttagen monteras i en balkkonstruktion kan
kostnader minska genom att grévarbete kan minskas eller undvikas och
installationen blir da billigare. Balken kan fungera som staket eller
monteras pa en vagg. Ett exempel pa detta ar ChargeNodes |6sning

som de kallar Power Bar.

Kombinerad laddare och energilager i bink

En |6sning fran foretaget LexEnergy ar konceptet LexHub som gar ut pa
att energilager och laddstation byggs in i en trébank. Denna 6sning
passar ofta val in i stadsmiljon. Losningen mojliggér hogre laddeffekter,

stabilisering av elndtet samt en okad skalbarhet.

Kabeldragning i trottoarstenar

Ytterligare en |6sning for stadsmiljon &r moduléra, ihaliga trottoarkanter
och gatstenar som laggs utanpa befintliga trottoarkanter. | dessa dras
kabeln till laddstationen vilket minimerar markarbete och paverkan pa
det offentliga rummet. Losningen med gatstenar ar en patenterad

|6sning fran Waybler som foretaget kallar Waybler Curb.
Laddning via belysningsniitet

Det gar att anvanda det befintliga elnatet till belysningsstolpar for att
bygga ut laddning pa gatumark. Detta finns i Askersund, efter ett
projekt fran 2017 med Askersund kommun, Sustainable Innovation och
Vattenfall med tio laddare (3,7 kW-11 kW). Flera andra kommuner

planerar for, utreder eller bygger laddplatser i belysningsnétet.

Smart styrning och lastbalansering

Att styra laddningen pa ett smart sétt har lange varit ett satt att halla
nere kostnader. Manga av de styrsystem som anvands idag utgar fran
nar spotpriset pa el ar lagt eller begransar effektuttaget samtidigt som

anvéandarupplevelsen och transportbehovet inte paverkas. Det finns

aven l6sningar som optimerar laddning utifran andra styrsignaler.






|6sningen eftersom det ofta kravs omfattande markarbeten och
anpassningar. Laddning i parkeringsgarage ar vanligtvis betydligt mer
kostnadseffektivt da det ar en mer installationsredo miljo som séllan
kraver gravarbete. For att mojliggora en hallbar affarsmodell, med
rimliga aterbetalningstider och priser pa laddning som kunder ar villiga
att betala, sa ar statliga investeringsstdd fortsatt nodvandiga. Daremot
finns det utmaningar for stodens utformning som kan behéva utvecklas,

sasom forenklade krav och kortade handlaggningstider.

For att laddoperatorer ska kunna ha lagre prispaslag pa elpriset, ner
mot 1 krona per kWh for laddning, sa kravs en hég nyttjandegrad av
laddpunkten, sarskilt for publik laddning pa gatumark. Vara typfall visar
att 6ver 55 kWh behover laddas vid varje laddpunkt och dag for att
laddstationen ska ha en aterbetalningstid pa maximalt 5 ar, aven nar
laddstationen fatt 70 procent i investeringsstéd. Det &r en utmaning da
data fran Stockholm visar att gatuladdning har i genomsnitt 0,6
laddsessioner per laddpunkt och dag och att genomsnittlig 6verférd
energimangd da ar 17,2 kWh. Det ger ett snitt pa 10,3 kWh per
laddpunkt och dag, eller bara cirka 19 procent av vad som kravs for att
ha en aterbetalningstid pa 5 ar vid ett prispaslag pa 1 krona. Samtidigt
minskar antalet laddsessioner per laddpunkt och dag i Stockholm.
Detta visar att det krdvs atgarder for att affarsmodellen for publik
hemmaladdning ska bli [6nsam med laga laddningspriser. Utover att se
till att laddinfrastrukturen &r &ndamalsenlig for bade dag- och
nattladdning kan innovativa |6sningar och affdrsmodeller nyttjas for att

minska kostnader och dka nyttjandegraden.

Kartlaggningen som gjorts visar att det finns ett stort antal innovativa
upplagg och tekniska I6sningar som mojliggér mer gatuladdning i
stadsmiljo. Det finns stor potential f6r smart laddning att bade medféra
minskade kostnader, dkade intdkter eller lagre kundpris genom olika
typer av flexibilitet. | innerstader &ar det sarskilt viktigt med smart
utformade laddstationer som kan minska gravkostnader i sa hog

utstrackning som mgjligt for att halla nere investeringskostnaderna.

Med en kombination av strategisk planering, 6kad nyttjandegrad, 6kad
samverkan och minskade investeringskostnader genom smarta och
innovativa |6sningar s& kan publik hemmaladdning med hallbara
affarsmodeller och rimliga kundpriser byggas ut i tatorter i hela landet.

Da kan transportsektorns elektrifiering tillgangliggéras for annu fler.
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