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1. Introduktion

En viktig fraga for elektrifieringen av fordonsflottan &r hur laddning ska l6sas for de fordonsanvandare
som bor i flerbostadshus och inte har tillgang till egen parkering. For de flesta anvandare ar ndgon typ
av basladdning nédvandig, vilket vanligtvis innebar laddning ndra hemmet, men kan ocksa innebéra
annan publik laddning eller laddning pa arbetsplatsen.

Projektet El for dnnu fler fokuserar pa fragestallningar om behovet for just denna typ av publik
laddning ndra hemmet for malgruppen som inte har tillgang till egen parkering och hur den ska
byggas ut. | projektet bendmns denna laddning som publik hemmaladdning. For att undersoka
forutsattningarna for publik hemmaladdning har vi tittat pa kostnadsbilden for investeringar, vilka
faktorer som paverkar kostnaderna och viljan till investering i olika former av publik hemmaladdning
samt hur det paverkar inblandade aktorer och slutanvandaren.

Den hér rapporten gor en analys av forutsattningar och hinder for publik hemmaladdning baserat pa
intervjuer, workshops och datainsamling fran laddoperatérer, kommuner, parkeringsbolag,
elndtsdgare och andra aktorer inom projektet El for dnnu fler. Dessutom redovisas en dversikt av
innovativa I0sningar och afférsmodeller som kan fa publik laddning pa plats snabbare, mer
kostnadseffektivt eller med mindre ingrepp i stadsmiljon.

2. Definitionslista

Laddoperator Den aktor som skéter driften och underhallet av en laddningspunkt. Kan ocksa
aga laddinfrastrukturen. Aven kallad CPO = Charge Point Operator.

EMSP E-mobility Service Provider - den aktor som skoter kundkontakten och sjdlva
laddtjansten vid laddning av ett elfordon. Kan vara samma aktor som
laddoperatdren, men maste inte vara det.

Fastighetsagare Ager fastigheten eller marken som laddstationen etableras pa. Kan dga
laddstationen eller inga avtal med laddoperator.

Laddeffekt Momentan effektoverforing under laddning. Uppges i kW.

Laddpunkt Granssnitt mellan elbil och laddstation. En laddpunkt kan antingen vara en
laddstations laddkontakt, eller ett ladduttag pa en laddstation dar en
laddkabel kopplas in. En laddpunkt kan ladda ett elfordon at gangen.

Laddstation En specifik enhet eller utrustning som anvands for att ladda elbilar.
Laddstationer kan variera i storlek, kapacitet, teknik och anvandnings-
omrade. En laddstation kan ha flera laddpunkter och kan darfor ladda en eller
flera bilar samtidigt.
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3. Olika typer av laddinfrastruktur

Olika typer av laddinfrastruktur fyller olika behov eller funktion. Utifran genomférda workshops och
en intervjustudie inom El for annu fler-projektet kan laddinfrastrukturens egenskaper delas in i tre
kategorier: laddeffekt, tillganglighet och geografisk placering. Kategorierna definieras har nedan.

3.1.1. Normalladdning

Den tekniska egenskap som definierar en laddstations funktion ar framfor allt laddeffekten. Sa kallad
normalladdning utgdrs av laddstationer med en laddeffekt upp till 22 kW per laddpunkt.
Normalladdningsstationer passar nar det finns mdjlighet att ladda under en timme eller mer.
Normalladdningsstationer brukar nyttja vaxelstrom (AC), dar det &r bilens ombordladdare som ar
begransande for laddeffekten. 11 kW kan idag ses som branschstandard fér vad en elbil klarar, medan
vissa bilmodeller klarar upp till 22 kW pa AC. Det finns dven normalladdningsstationer som baseras
pa likstrom (DC), dar det &r en likriktare i laddstationen som laddar energi direkt in i bilens batteri.
Generellt klarar elbilar hogre laddeffekt pa DC och kan darfor ladda med hogre effekt pa en
normalladdningsstation som baseras pa DC &an AC.

3.1.2. Snabbladdning
Vid sidan av normalladdningsstationer sa finns snabbladdningsstationer. Enligt EU:s definition® &r
snabbladdning laddpunkter med en laddeffekt Gver 22 kW. | realiteten kan dock 150 kW och uppat ses
som branschstandard for vad nya elbilar klarar att ladda med for effekt, darfor ar detta ocksa minst
den laddeffekt som majoriteten av nyinstallerade snabbladdningsstationer har idag och kan ses som
den faktiska definitionen i branschen. Naturvardsverkets investeringsstod till laddinfrastruktur,
Klimatklivet, staller ocksa krav pa minst 150 kW i laddeffekt for snabbladdningsstationer.”

Snabbladdning passar normalt fér fordon som behover laddas upp under en timme. Snabbladdning
baseras uteslutande pd DC-laddning och laddeffekten begransas darfor inte av elfordonets
ombordladdare, utan snarare vad elbilens batteri maximalt kan ta emot samt laddstationens
maximala laddeffekt.

3.2.1. lcke-publik laddning
Den icke-publika laddningen definieras av att den enbart &r tillganglig fér en mindre grupp, antingen
att ett enskilt hushall har en laddpunkt for sina egna behov eller att en fastighetsagare, samfallighet
eller bostadsrattsforening har laddinfrastruktur foér sina hyresgaster och boende. Aven
laddinfrastruktur hos en arbetsgivare som nyttjar laddpunkterna till verksamhetsfordon och anstallda
raknas som icke-publik laddning.

EU-parlamentet (2023). Om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel och om upphéavande av direktiv 2014/94/EU

% Naturvardsverket (2024). Laddning fér allménheten — publik laddinfrastruktur
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3.2.2. Publik laddning
Till publik laddning raknas laddinfrastruktur som &r tillgangligt for alla pa lika villkor, vanligtvis mot
betalning. Vid denna typ av laddstation ska alla som &ri behov av att ladda sin laddbara bil kunna géra
det och det ska inte begransas till nagon viss grupp eller krava svaratkomliga medlemskap. Exempel
pa publik laddning &r snabbladdningsstationer langs med storre vagar, laddstationer vid gatumark
eller i publika parkeringsgarage.

3.2.3. Semi-publik laddning

Semi-publik laddning ar laddinfrastruktur som &r begransad under en viss tid, tillganglig for en storre
men andock begransad grupp ellerinnebar en hogre troskel for att fa tillgang till. Energimyndigheten
definierar skillnaden mellan semi-publik och icke-publik laddning som att den semi-publika
laddningen ocksa kan vara tillganglig for aktorer utanfér den egna organisationen.? Exempel pa semi-
publik laddning kan vara laddpunkter som anvands i kommunal regi, men som &r tillganglig for
allmanheten pa kvallar och helger, laddpunkter som &r reserverade for kunder till en butik eller
hotellgaster, eller laddpunkter som &r tillgangliga for alla inom ett geografiskt omrade som
allmanheten inte har tillgang till.

3.3. Geografisk placering

3.3.1. Langs med storre vagar
Aven den geografiska placeringen definierar vilket syfte eller funktion en laddstation ska fylla.
Laddinfrastruktur som placeras langs med storre vdgar rikta sig ofta till elbilsférare som &r pa
genomresa och behdva ladda for att ta sig vidare till en slutstation. Denna typ av placering ar ofta vid
drivmedelstationer eller andra tillfalliga stopp.

3.3.2. Bostadsnarainom tatort
Laddstationer som ar bostadsnara inom tatort eller invid bostad kan, beroende pa exempelvis lokala
parkeringsregler, anvdndas hela dygnet for det vardagliga laddningsbehovet.

3.3.3. Centrumnara inom tatort eller vid kopcentrum
Centralt placerad laddinfrastruktur kan vara vid torg, centrala parkeringshus eller vid centralt beldgna
enskilda ndringsidkare. Dessa placeringar syftar ofta till laddning som sker i anslutning till besok vid
narliggande butiker, kopcentrum eller liknande verksamhet under dess ordinarie Oppettider.
Oppettiden behéver emellertid inte begransa tillgangligheten fér laddinfrastrukturen.

3.3.4. Infartsparkering eller pendlingsparkering
Laddning vid infartsparkeringar eller pendlingsparkeringar riktar sig snarare mot laddning som
kombineras med arbetspendling. Laddning vid dessa platser sker i huvudsak under ordinarie
arbetstider, men tillgangligheten till laddstationerna behdver inte begransas av arbetstiden.

3 Energimyndigheten (2023). Handlingsprogram fér laddinfrastruktur och tankinfrastruktur fér vétgas

Power Circle AB | Torsgatan 11 plan 8 | 111 23 Stockholm | Organisationsnummer 556750-8733
info@powercircle.org | powercircle.org | BG 627-4419


https://energimyndigheten.a-w2m.se/System/TemplateView.aspx?p=Arkitektkopia&id=bf2037d4c24f4ce7963ddb66d0776565&l=t&cat=%2FTransporter&lstqty=1

202570130 POWER CIRCLE

3.3.5. Vid arbetsplats
Laddning vid eller i anslutning till arbetsplatser syftar ocksa till laddning kopplat till arbetspendling,
men kan ocksa vara till for fordon som anvands i tjdnst. Beroende pa tillganglighet till laddningen for
allmanheten kan laddning vid arbetsplatser begrdnsas till verksamhetens 6ppettider.

3.4. Flera former av laddinfrastruktur kan vara publik hemmaladdning
Projektet Elfor dnnu fler fokuserar pa tillgangliggorandet av laddning for boende i flerbostadshus utan
tillgang till egen parkeringsplats. Laddning fér denna malgrupp kan tillgéngliggéras genom publik
hemmaladdning, vilket detta projekt definierar som laddinfrastruktur som tacker det vardagliga
laddningsbehovet for elbilsdgare som inte disponerar sin parkeringsplats och sdledes inte har
radighet att sjalva sakerstalla tillgang till laddning vid hemmet.

Publik hemmaladdning kan utgéras av bade normalladdning och snabbladdning och kan i praktiken
aven utgoras av bade publik och semi-publik laddning. Primart &r det den geografiska placeringen
som definierar den publika hemmaladdningen, och den finns huvudsakligen bostadsnara inom tatort,
enligt projektets bedomning. Det finns ocksd potential for exempelvis infartsparkering och
laddinfrastruktur i narheten av arbetsplatser att uppfylla det vardagliga laddningsbehovet hos
elbilsdgare utan egen parkeringsplats. Darmed kan de ocksa fylla funktionen publik hemmaladdning.
Projektet bedomer att den typ av laddning som inte ar aktuell eller & mindre ldmplig att inkludera i
begreppet publik hemmaladdning &r icke-publik laddning och laddstationer placerade langs med
storre vagar som snarare utgor laddning for langre resor.

Laddeffekt Geografisk placering Tillganglighet

: Bostadsnara Publik laddnin

Normalladdning n : “ P 9

. . Laddning som kan anvéndas under Tillganglig for alla pa

X ity upppicl] 22 45 vistelse hemmavid “““ |ikagvi||zof -

I: q p

: Snabbladdning b ( A Arbetsplats !

H Laddning 6ver 22 kW, : : 'ln:f Laddning som kan anvandas 1

: men vanligtvis over 150 kW | 1 under arbetstid ;
\

_____________________________

I : o - S
1 Infart/Pendlarparkering i |{ Icke-publik laddning )
: Laddning som kan anvéandas under : 1 % Enbart tillganglig for :
" arbetstid vid pendling ,' : laddstationsagaren 'l
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I g Kopcentrum/centrum
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1 Eﬁﬁ Laddning som kan anvandas under
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{ 4 4 Storrevagar !
: ) Laddning fér resande langs :
1

\ 1

storre vagar

Bild 6ver kategorisering av laddinfrastruktur. Mérkgréna fillt visar den laddning som i utgér den huvudsakliga publika
hemmaladdningen. Ljusgréna féllt visar laddning som har potential att utgéra publik hemmaladdning. Réda fdlt visar laddning
som inte kan eller dr mindre ldmplig att inkludera inom begreppet publik hemmaladdning.
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4. Vardekedjan for laddinfrastruktur

Flera aktorer ingar i laddinfrastrukturens vardekedja for att etablera och sedan underhdlla och
utveckla laddinfrastruktur. Nedan beskrivs de centrala aktdrerna och vilka roller de spelar.

4.1.12. Kommuner

Kommuner har en nyckelroll i att strategiskt planera och verka for utbyggnaden av laddinfrastruktur
inom sina geografiska omraden, &en om kommunerna inte har ndgot formellt ansvar for
utbyggnaden. De har goda méjligheter att identifiera geografiska forutsattningar och kan samverka
med natdgare eller andra aktorer inom laddningsvardekedjan for att prognosticera laddbehov.
Kommuner har tillgéng till mark, bade allmén platsmark och kvartersmark, som kan vara lamplig for
laddinfrastruktur. Kommuner kan ocksa framja laddinfrastruktur genom att sprida kunskap, forenkla
bygglovsprocesser, informera om lokala parkeringsféreskrifter och fungera som ett forum for dialog
mellan aktorer. Under etableringsfasen ar kommunernas roll att erbjuda upplatelseavtal for mark,
eventuellt bygglov och gravtillstdnd vid behov. Efter etableringen kan kommuner utfora tillsyn for att
sakerstalla att villkor f6ljs, samt utveckla sina laddinfrastrukturstrategier. Dar laddinfrastruktureninte
bedéms kunna byggas ut pa marknadsmassiga villkor kan kommuner uppmuntra och ge incitament
till marknadsaktorer for att etablera laddinfrastruktur eller upphandla laddinfrastruktur. Kommunen
kan ocksad etablera laddinfrastruktur i egen regi och bér da gora det i bolagsform snarare &n
forvaltningsform, enligt Konkurrensverket.*

4.1.2. Statliga myndigheter

Statliga myndigheter bidrar med samordning pd nationell nivd, finansiering och tillsyn.
Energimyndigheten leder arbetet med att samordna utbyggnaden av laddinfrastruktur i hela landet
genom att sprida information, samla in data samt identifiera och undanrdja hinder. Naturvardsverket,
Skatteverket och Trafikverket ansvarar for att hantera och administrera investeringsstod till
laddinfrastruktur for personbilar. Lansstyrelser framjar laddning regionalt och samverkar med andra
myndigheter, sdsom vid handlaggning av investeringsstdd. Stodmyndigheterna samlar ocksa in
statistik over hur laddinfrastrukturen utvecklas och anvander dessa data som underlag for framtida
planering. Dartill foljer myndigheterna upp om laddstationer som fatt stod foljer uppsatta kriterier.

4.1.3. Laddoperatorer

Laddoperatorer kan ha flera olika roller enligt var genomforda intervjustudie. Laddoperatorer
identifierar lampliga platser, samordnar aktérer som behdvs for etablering och ansvarar sedan for
driften av laddstationerna. Beroende pa val av affarsmodell kan laddoperatérer gora allt detta eller
enbart drift av laddstationer. Laddoperatérer kan ocksa samverka med kommuner och
fastighetsagare for att effektivisera processer for installationer och planera for framtida behov. Dartill
kan de utveckla produkter och tjanster med teknikleverantorer. Under installationen kan
laddoperatorer vara totalentreprendrer eller samordna underleverantorer. Vissa laddoperatorer

4 Konkurrensverket (2024). Kommuners paverkan pa konkurrensen inom publik laddning av elfordon
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valjer att dga infrastrukturen medan andra endast erbjuder installation och drift. Generellt avser
driften fysiskt underhall, ansvar for bakomliggande administrations- och betalningssystem samt
support for laddstationsanvandare, med malet att sdkerstalla funktionalitet.

4.1.4. Teknikleverantorer
Teknikleverantorer, sasom EMSP (E-Mobility Service Provider) och hardvaruleverantorer, spelar en
viktig roll i att leverera och underhalla de tekniska I6sningarna. EMSP:er tillhandahaller betaltjanster
och mjukvara for overvakning av laddstationers funktion, medan hardvaruleverantorer levererar
laddstationer och eventuella tillbehdr samt hanterar garantidrenden. Deras arbete bidrar till att
sdkerstalla att laddstationerna fungerar effektivt och uppfyller anvdandarnas behov. I huvudsak agerar
EMSP underleverantor till laddoperatérer.

4.1.5. Fastighetsagare och markagare

Fastighets- och mark&gare identifierar och tillgangliggor platser for laddinfrastruktur pa sina
fastigheter. De kan kartldagga laddbehov bland boende och hyresgaster och kan initiera projekt
tillsammans med laddoperatorer. Vid etablering kan fastighetsdgare vélja att sjdlv investera i, och
darefter dga laddpunkterna eller overldta dgandet till en laddoperator. D& erbjuder markagaren
upplatelseavtal eller saljer marken till den aktér som investerar i laddinfrastrukturen.

4.1.6. Elnatsbolag

Elndtsbolag spelar en central roll i att sdkerstdlla effektkapacitet i planeringsfasen. De kan arbeta
proaktivt sjdlva eller tillsammans med exempelvis kommuner for att identifiera platser och planera
natforstarkningar baserade pa framtida laddbehov. Vid etablering tillhandahaller natbolagen
elanslutningar. Vissa bolag ansvarar fram till anslutningspunkten, men det finns exempel pa
elndtsbolag som investerar i kablaget fram till laddstationen.

4.2. Laddinfrastrukturetablering i fyra korta steg
For att sakerstdlla en andamalsenlig laddinfrastruktur i allmanhet, och publik hemmaladdning i
synnerhet, finns det ett helt ekosystem av aktorer som fyller viktiga roller i olika faser for att etablera
laddinfrastruktur. Genom o6kad samverkan kan tillgdngliggorandet av laddinfrastrukturen ske sa
effektivt som maojligt. Vagen dit gar genom fyra processteg.

Planering Installation Drift och underhall Framtida utveckling

Identifiera geografiska * Samordning mellan » Sakerstalla funktion och e Utvérdera
forutsattningar installationsaktorer kundupplevelse anvandningsmonster och
Undersoka framtida * Hanteratillstand och * Laddoperatoroch funktion

laddbehov investeringsstod EMSP:er centrala *  Undersoka méjlighet till
Samverkan mellan » Laddoperator som aktorer fler laddpunkter eller

strategiska aktorer samordnare *  Uppfdljning av hogre effekt
Kommun, elnétsédgare u * Fastighets- och myndigheters kriterier u * Identifiera kommande

laddningsbehov
Kommuner och
laddoperatérer centrala
aktorer

och laddoperator
centrala aktorer

elnatsagare centrala och krav
aktorer

Oversikt av de fyra stegen vid laddinfrastrukturetablering.
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4.2.1. Planering
I planeringsfasen finns det flera aktorer som behdver arbeta proaktivt; agare till mark eller fastigheter
som ar lampliga for laddinfrastruktur, elndtsdgare som ansvarar for effekttillforsel samt kommuner
och myndigheter med samordnande- eller annan form av strategiskt ansvar. De kan gora det genom
att planera och verka fér nuvarande och kommande laddningsbehov inom sitt verksamhetsomrade.
For att hantera malkonflikter och sdkerstalla effektivt planeringsarbete bor detta ske genom
samverkan, exempelvis med kommunen som samordnare.

4.2.2. Installation
Vid sjalva etableringsfasen, nar en specifik laddstation planeras och installeras, sa krdvs samordning
mellan hardvaru- och mjukvaruleverantorer, installator, elndtsbolag och mark- eller fastighetsagare.
Infor installationen behover tillstand och (vid behov) investeringsstod ha beviljats, forslagsvis med en
laddoperator eller den tilltankta laddstationsdgaren som samordnare.

4.2.3. Drift och underhall
Efter installationen ska laddstationen driftsattas och darefter underhallas. Har kravs samordning
mellan laddoperator, laddstationsdgare och 6vriga aktorer som bidrar med kringtjanster. Tillstands-,
stédgivande och samordnande myndigheter bor folja upp att laddstationer som installeras foljer
uppsatta kriterier och krav.

4.2.4. Framtida utveckling
Slutligen behover laddinfrastrukturen utvarderas och utvecklas for att méta framtida behov. Har har
myndigheter och kommuner ansvar for den strategiska utvecklingen framat pa 6vergripande niva,
medan laddoperator och laddstationsdgare ansvarar for utvecklingsbehov av respektive laddstation.
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5. Intakter fran laddinfrastruktur

5.1. Prismodeller
Vilken prismodell som laddoperatorer eller laddstationsagare valjer kan bade ha paverkan pa den
ekonomiska avkastningen fran laddningen samt anvdndarnas nyttjandegrad och laddménster.
Prismodell, nyttjandegrad och laddménster hanger ihop pa sa satt att en for hog prissattning riskerar
att minska trafiken till laddstationen, medan en for 13g prissattning riskerar att gora laddstationen
oldnsam trots att nyttjandegraden &r hog. Detta ar en balans som laddoperatérer behover kalibrera.

EU-forordningen om infrastruktur for alternativa drivmedel, AFIR, reglerar vilka prismodeller som far
tillampas vid olika typer av laddning. AFIR specificerar att priserna ska vara rimliga, latt och tydligt
jamforbara, transparenta och icke-diskriminerande. Laddstationer med en laddeffekt pa minst 5o kW
maste anvanda en energibaserad prismodell uttryckt i pris per kWh. Detta kan dock kombineras med
en tidsbaserad anvandningsavgift, antingen som en tidsbaserad komponent i priset eller en sa kallad
blockeringsavgift som aktiveras efter en viss tid.

For laddstationer med en laddeffekt under 5o kW sa finns det flera godkénda prismodeller; pris per
kWh, pris per minut, pris per laddningstillfdlle och andra tillampliga priskomponenter. Detta 6ppnar
upp for flera olika prismodeller for den publika hemmaladdningen. Nedan beskrivs de vanligaste
prismodellerna som anvénds idag.

Energibaserad Tidsbaserad
prissattning prissattning

Anvandaren far ladda en Den mest vanliga Mindre vanlig men anda
obegransad energimangd till prismodellen. Kostnaden forekommande prismodell.
ett fast pris, exempelvis en baseras pa hur médnga kWh Kostnaden baseras pa hur
manadsavgift eller engangs- energi som 6verfors fran en lang tid som bilen star och
avgift for en laddsession. Att laddpunkt till elbil under en laddar, vanligtvis genom pris
inkludera laddkostnad i laddsession. Priset uppges per minut. Tidsbaserad
parkeringsavgiften kan ses som kr/kWh. prissattning ger incitament
som en fastprissattning, om till att inte blockera laddaren
det exempelvis galler 1dng- nar bilen ar fardigladdad.

tids- eller boendeparkering.

Hybridprissattning Dynamisk prissattning

Innebar en kombination av tva eller alla ovanstaende Priset varierar i realtid beroende pa tid
prissattningsmodeller, exempelvis genom kombination pa dygnet, spotpris, eller andra

av kr/kWh och en mindre minutavgift. Ett annat styrsignaler som reflekterar kostnaden
exempel &r abonnemang med fast manadsavgift som for laddoperatéren. Prissattningen kan
sanker priset per kWh och/eller minutavgiften. ocksa spegla efterfrdgan pa laddning.

Oversikt éver olika prismodeller som anvénds pd marknaden idag.
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5.1.1. Energibaserad prissattning
Energibaserad prissdttning ar sannolikt den vanligaste prismodellen idag for publik laddning.
Kostnaden baseras pd hur manga kWh energi som o&verfors fran laddpunkt till elbilen under
laddsessionen och priset uppges som kr/kWh. Priset for anvdandaren paverkas darmed bara av laddad
energimangd och inte av bilens méjliga laddeffekt.

5.1.2. Tidsbaserad prissattning
En mindre vanlig men @nda férekommande prismodell &r att i stallet ta betalt for tiden som en bil star
och laddar, vanligtvis genom att ta ett pris per minut. Férdelen med denna modell att det skapar
incitament for anvandare att inte blockera en laddare langre &n de har behov av att ladda och dérmed
blir laddpunkten tillgénglig for fler. En tysk forskningsstudie genomford 2024° som undersokt
europeiska laddningsmonster har visat att tidsbaserade prismodeller kan &ka tillgdngligheten for
laddpunkter genom att ndstan halvera tiden som bilar star inkopplade per laddsession.

Nackdelen med prismodellen &r att bilens laddningsegenskaper, sarskilt vid snabbladdning, paverkar
hur mycket energi som kan laddas under en viss tid, och darmed kan det anses orattvist att anvandare
med bilar som har en lagre laddhastighet behover betala mer for att ladda samma energimangd. |
intervjustudien framkommer ocksa fran en aktor att de ganger de far in klagomal fran anvandare
gallande prismodeller sa avser det laddpunkter med en tidsbaserad prismodell.

5.1.3. Fastprissattning
Fastprissattning innebdr att for ett fast pris, exempelvis en manadsavgift eller en engangsavgift for
en laddsession, s3 far anvandaren ladda en obegrdnsad energimangd. Att inkludera
laddningskostnaden i parkeringsavgiften kan ocksa ses som en fastprissattning.

Férdelen med denna modell ar att den &r enkel for anvandaren att forsta och knyter till sig kunder da
det blir merlonsamt att dterkomma till laddoperatdren efter att anvandaren har betalt en hogre avgift
initialt. Nackdelen &r att det kan vara oattraktivt for mindre regelbundna kunder.

En fastprismodell dar anvandare kan ladda en obegransad energimdngd &ar ovanligt for publik
laddning, dven om det forekommer att laddning med ldgre laddeffekt ingar i parkeringsavgiften.

5.1.4. Hybridprissattning
Hybridprissattning innebar att tva eller alla ovanstdende prissattningsmodeller tillampas samtidigt.
Det kan exempelvis vara genom att kombinera ett pris per kWh och samtidigt ha en mindre
minutavgift, for att bade fa betalt for den 6verforda energin och samtidigt skapa incitament for att
flytta pa bilen ndr anvandaren har laddat sa mycket som behdvs. Ett annat exempel &r abonnemang
med en fast manadsavgift som sdnker priset per kWh och/eller minutavgiften.

Fordelen med hybridprissattning ar att laddoperatéren kan kombinera férdelarna med de olika
prissattningsmodellerna. Nackdelen &r att prissattningen kan upplevas komplex for anvandaren.

5 Fischer, M., Michalk, W., Hardt, C., & Bogenberger, K. (2024). Bill It Right: Evaluating Public Charging Station Usage Behavior under the Presence of
Different Pricing Policies.
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5.1.5. Dynamisk prissattning
Priset kan ocksd sattas dynamiskt utifran styrsignaler. De vanligaste styrsignalerna &r spotpris,
tidsbaserade effekttariffer eller tidsstyrning med differentiering sa att priset ar hogre nar det ar eller
forvantas vara hogt elpris eller manga som vill anvanda laddstationen. Framover kan fler styrsignaler
komma till, exempelvis om en laddoperator bidrar pd stodtjanstmarknader och lokala
flexibilitetsmarknader, mojlighet att boka laddpunkter i forvdg ellerimplementering av V2G - Vehicle
to Grid — dar bilen kan ladda tillbaka el till elndtet genom laddstationen.

Traditionellt sett har priserna pad publik laddning varit relativt statiska, vilket innebér att priserna
andrats vid behov men inte pa korta tidsintervall eller pa ett sdtt som motsvarar laddoperatorers
kostnader i realtid. En amerikansk forskningsstudie fr&n 2024° har visat att dynamisk prissattning
baserat pad bland annat trangsel vid laddstationer kan bade ©ka laddoperattrens avkastning,
tillgangliggodra laddning for fler och samtidigt 6ka anvandarndjdheten genom att tradngseln minskar.

Energibaserad prissattning gar att gora dynamisk genom att exempelvis ta ett hogre pris per kWh
under tider dar efterfrdgan och/eller elpriset &r hogre, eller ha ldgre pris under tider med Iag
efterfrdgan, sdsom under natten.

Aven den tidsbaserade prismodellen kan utformas dynamiskt. Till exempel om laddningskostnaden
inkluderas i parkeringsavgiften sa kan taxan vara lagre under natten for att mojliggéra en hogre
nyttjandegrad nar efterfragan ar 1ag.

Fastprissattning med obegransad energimangd kan ocksa géras dynamisk genom att exempelvis
begransa abonnemanget till vissa tider.

5.2.1. Nyttjandegrad och betalningsvilja
Intdkterna for laddoperatérer kommer framfor allt fran forsaljningen av el nar laddstationerna
anvands. Intdkten baseras pa priset och nyttjandegraden. Nyttjandegraden kan dock definieras pa
olika satt, antingen genom maximal nyttjad tid vid laddpunkten eller maximal nyttjad laddeffekt.
Maximal nyttjad tid tar hansyn till hur 13ng tid under ett dygn som elfordon star uppkopplade och
laddar vid laddpunkten. Elfordonets maximala laddeffekt kan dock vara en begransande faktor och
darfor visar inte denna nyttjandegradsdefinition den maximala potentialen hos laddpunkten, sarskilt
inte for snabbladdning. Darfér ar maximal nyttjad laddeffekt en battre definition for att bedoma
nyttjandegrad i forhallande till den potentiella maximala intdktsmojligheten om priset ocksa satts
baserad pd overford energimangd. Enligt var genomfdrda intervjustudie ar 10-20 procent en
onskvard nyttjandegrad baserad pa maximal laddeffekt.

Nyttjandegraden kan variera beroende pa sdsong. Exempelvis svarade en respondent att
nyttjandegraden hos deras laddpunkter &r 150 procent hogre under industrisemesterperioden juni-
juli. Nyttjandegraden varierar ocksa for olika laddpunkter beroende pa den geografiska placeringen.
Enligt laddoperatorer i var intervjustudie sa ar vanligtvis nyttjandegraden hogre vid arbetsplatser och
for laddpunkter anslutna till en boendeparkering, sdsom vid bostadsrattsféreningar. P3 vissa platser

Kazemtarghi, A., Mallik, A., Chen, Y. (2024). Dynamic pricing strategy for electric vehicle charging stations to distribute the congestion and maximize the

revenue
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finns det en Gveretablering i forhallande till befintlig fordonsflotta. Det skapar I6nsamhetsproblem
for den publika laddinfrastrukturen och innebdr att det inte kommer byggas lika mycket laddning eller
vara den tillvaxttakten som varit hittills pa dessa platser.

Ju hogre investeringskostnad for en laddstation desto viktigare blir nyttjandegraden. Enligt var
intervjustudie sd ar priselasticiteten relativt hog for publik normalladdning fram till en troskel dar
nyttjandegraden sjunker markant. Upp till 5 kronor/kWh uppges att kunder ar villiga att betala,
darefter laddas det i lagre grad. Mellan 3—5 kronor/kWh paverkas dock inte nyttjandegraden av
prissattningen. Det kan darfor vara svart att f3 Ionsamhet i laddstationer med en hdg
investeringskostnad eller hoga driftskostnader genom exempelvis hdga natavgifter.

5.2.2. Anvandningsmonster vid laddstationer

Hur publika laddstationer anvands avgors av flera faktorer; geografisk placering, parkeringsregler pa
platsen, prismodell etcetera. For att ge en bild av hur en genomsnittlig publik laddstation i en storre
stad som kan anvandas for publik hemmaladdning anvands idag tittar vi pd Stockholms stads rapport
Utvdrdering av publik laddning i Stockholms stad under 2023, framtagen av Sweco 2024.” Rapporten
har samlat statistik frdn samtliga ndstan 7 ooo publika laddstationer i Stockholms stad, dar det
genomforts cirka 760 ooo laddsessioner under 2023. For att jamfora med anvandarmonster for icke-
publik hemmaladdning sa satts resultatet fran Stockholmsrapporten i relation till en norsk
forskningsstudie frén 2023° som baseras p& 35 0oo laddningssessioner som 257 dgare till laddbara
fordon har genomfort i 12 olika hus pa olika platser i Norge mellan februari 2018 och augusti 2021.

Forutsattningarna skiljer mellan rapporterna. Dels &r datakéllorna olika stora, dels ar de fran olika
tidsperioder och dels fran skilda geografiska forutsattningar. Emellertid kan de ge en ungefarlig bild
6ver om och hur laddningsbeteendet skiljer sig mellan anvandare av icke-publik och publik laddning.

Den data som presenteras ar begrdnsad till data fran laddpunkterna i sig och innehaller inte
information om bilarna som laddas, sdsom batterikapacitet eller batteristatus vid paborjad laddning.
For Stockholm begransas dataunderlaget dven till nér bilarna kopplas in och ut fran laddaren, 6verférd
energimangd samt laddpunkters tekniska maximala laddeffekt. Darmed gar det exempelvis inte se
maximal eller genomsnittlig laddeffekt per laddsession, eller hur stor del av inkopplingstiden som
bilen laddade under en laddsession. Den begransningen finns inte i det norska dataunderlaget.

Data fran Stockholm visar att genomsnittlig laddtid for normalladdning i parkeringshus uppgar till 120
timmar och 12 minuter. Nar detta bryts ner i de vanligaste tidsintervallerna fér inkoppling gar det att
se spann upp till 2 timmar, mellan 8—9 timmar eller dver 24 timmar, vilket tyder pa att laddning sker
bade for kortare arenden, dag/nattladdning och dygnsparkering. Motsvarande laddtid pa gatumark
ar 5 timmar och 12 minuter, med en tydlig 6vervikt pa laddning upp till 3 timmar. Att laddtiden pa
gatumark ar markant kortare kan delvis forklaras med den begransade tidsregleringen pa gatumark,
dar 3-timmarsgranser ofta tillampas dagtid. Energidverféringen per laddsession &r i genomsnitt 15,9
kWh i parkeringshus och i genomsnitt 17,2 kWh pa gatumark. Overférd energimangd ar alltsé nagot

7 Sweco (2024). Utvardering av publik laddning for elbilar i Stockholms stad under 2023

Serensen, A.L., Sartori, |, Lindberg, K.B., Andresen, | (2023). A method for generating complete EV charging datasets and analysis of residential charging

behaviour in a large Norwegian case stud
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hogre pa gatumark, trots kortare inkopplingstid. Det kan dels bero pa hogre maximal laddeffekt for
laddpunkterna pa gatumark jamfért med laddeffekten pa 3,7 kW som &r vanligt i parkeringsgarage i
Stockholm, eller lagre batteriniva for fordonen som ansluter sig sa att en storre energivolym kan
laddas pa de ldngre laddsessionerna.

I Norge, dar laddningen &r icke-publik och sker vid flerfamiljshus, &r inkopplingstiden langre, med ett
genomsnitt pa 12 timmar per session. Den aktiva laddningstiden ar dock kort; omkring 2,7 timmar
och med en energidverforing pa 12,4 kWh i genomsnitt. Den 6verforda energimangden kan ocksa
sattas i relation till de svar som framkommit i var intervjustudie. Dar svarar laddoperatorer att vid
deras hemmaladdningsanlaggningar i snitt overfor cirka 25 kWh och att bilar som tillhor fastigheten
laddas var tredje dygn.

Den icke-publika laddningen i Norge skiljer sig alltsa fran Stockholm, dér publika laddare &verfor mer
energi under en kortare inkopplingstid. Det kan bero pa teknikutveckling mellan tidpunkterna for de
olika dataseten, dar fler bilar med storre batterier finns tillgangliga 2023 och darmed kan ta emot mer
energi, eller att laddning sker mer frekvent for de som har egen laddpunkt hemma. Det gar dock inte
att dra n3gra langtgaende slutsatser om detta d3d Stockholmsrapporten saknar data om aktiv
laddningstid. Publika laddpunkter, sarskilt nar det finns en tidsbegransning, verkar emellertid i lagre
grad ha bilar stdendes inkopplade utan att ladda. Laddpunkter i parkeringshus eller pa gatumark kan
dock blockeras av bilar som inte ar inkopplade. | intervjustudien vittnar laddoperatorer om att
nyttjandegraden ar upp till tre gdnger sd hog vid parkeringsplatser som har en tidsbegransning.

Laddningsmonster i Stockholm varierar mellan parkeringshus och gatumark. | parkeringshus sker
laddning framst under dagtid, med hogst beldggning mellan 08:00 och 14:00 och en topp vid 11:00.
Detta indikerar att manga laddar under arbetstid. Gatumarksstationer har ddremot hégst beldggning
kvallstid, sarskilt vid 21:00, vilket kan spegla att laddpunkterna anvands som publika
hemmaladdstationer fér boende utan tillgang till icke-publik laddning.

Enligt den norska studien dominerar kvalls- och nattladdning, vilket kan indikera att bilarna anvands
for exempelvis pendling. Det kan emellertid ocksd bero pa att det finns ekonomiska styrsignaler,
sasom spotprisdebitering, for anvandarna att ladda sarskilda tider. For publika laddare i Stockholm
verkar laddpunkterna delas upp mellan anvandare med olika behov; bade arbetsplatsladdning och
publik hemmaladdning, vilket gor att infrastrukturen anvands mer varierat och for flera olika behov.

En viktig insikt fran badde Stockholm och Norge &r skillnaden mellan aktiv laddtid och inkopplingstid.
| parkeringshus i Stockholm &r den faktiska laddtiden betydligt kortare &n den totala
inkopplingstiden, baserat pad overford energimadngd, laddpunkternas maximala laddeffekt och
inkopplad tid. Detta innebar en outnyttjad flexibilitetspotential. P& gatumark ar denna skillnad
mindre tydlig, vilket kan kopplas till de strikta tidsreglerna dagtid. For den icke-publika laddningen,
med dess langre inkopplingstider, finns dnnu storre mojligheter att styra laddning till tider med ldgre
belastning pa elnatet.
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Stockholms laddstatistik stracker sig dver flera ar och visar en snabb utveckling. Antalet publika
laddsessioner 6kade med 45 procent mellan 2022 och 2023, samtidigt som antalet laddpunkter
ndstan fordubblades. Den genomsnittliga energidverféringen har 6kat, vilket kan kopplas till en hogre
andel fordon med storre batterikapacitet. En intressant trend ar att laddpunkter vid gatumark har en
minskande genomsnittlig nyttjandegrad, trots fler sessioner totalt, vilket antyder att utbyggnaden av
laddpunkter sker snabbare &n tillvdxten av antalet laddbara bilar, eller att denna laddinfrastruktur ar
mindre eftertraktad. Det okar tillgangligheten av laddpunkter, men riskerar att forsamra
|6nsamheten for laddoperatdrer och laddstationsdgare eller hoja priset for laddning.

5.2.3. Statliga investeringsstod till laddinfrastruktur
Det dr mojligt att soka statliga investeringsstdd for laddinfrastruktur. Investeringsstod minskar den
finansiella risken med laddinfrastrukturinvesteringar och ar @n sa lange avgorande for att fa till
hallbara affarsmodeller for publik laddning enligt var intervjustudie. Idag &r det primart tva
investeringsstodsystem som ar aktuella for publik laddinfrastruktur for personbilar; Ladda bilen-
stédet och Klimatklivet, dar bada administreras av Naturvardsverket.

Ladda bilen-stodet? riktar sig mot icke-publik laddning for boende och anstallda. Stodet kan sokas av
juridiska personer och uppgar till maximalt 50 procent av investeringskostnaden eller maximalt 15 ooo
kronor per laddpunkt. Stod kan s6kas innan eller efter att en laddstation ar uppford. Hittills har Ladda
bilen-stodet avsett stod till icke-publik laddning, men fran juli 2025 &r det aviserat férandringar™® som
innebar att bland annat semi-publik laddning inkluderas i stodet. Tidigare har ocksa stodet baseras pa
EU:s sa kallade de minis-férordning som har begransat maximalt stod per aktor till 300 ooo Euro per
tredrsperiod, vilket varit begransande for exempelvis storre fastighetsagare. Stodet ska nu ocksa
kunna provas mot EU-kommissionens statsstodsregler och darmed mojliggérs hogre totalt
stodbelopp per aktor. Det Oppnar upp stodet for fler. Dartill har stodet begransats till AC-laddpunkter
tidigare, men nu ska dven DC-laddpunkter inkluderas i stodet. Dessa férandringar gor att Ladda bilen-
stodet i hogre grad passar for publik hemmaladdning.

Klimatklivet™ ar ett investeringsstod som funnits sedan 2015 och riktar sig till alla klimatinvesteringar
som bidrar till en tillrackligt hog utslappsminskning per investeringskrona. Publik laddinfrastruktur,
bade snabbladdning och normalladdning, tillhor de 3atgardstyper som &r berattigade stod fran
Klimatklivet. Stdod delas ut genom ett konkurrensutsatt anbudsforfarande, dar de mest
kostnadseffektiva atgarderna beviljas stod. Publika laddstationer som beviljas stod ska uppfylla ett
antal tekniska kriterier, exempelvis antal laddpunkter, laddeffekt och betalningslésningar, och
beviljas enbart pa platser dar det inte finns befintlig laddinfrastruktur som uppfyller Klimatklivets
kriterier. Det ar mojligt att soka upp till 70 procent i stéd, och ansokningar skickas in i sarskilda

9 Naturvardsverket (2025). Ladda bilen

10 N . . . . . L . . . .
Naturvardsverket (2024). Forslag pd forordningsandringar som majliggdr ett mer effektivt fraimjande av icke-publik laddinfrastruktur

11
Naturvardsverket (2025). Klimatklivet — stod till klimatinvesteringar
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ansokningsomgangar som sker aterkommande under aret. Etableringen av en laddstation far inte
paborjas innan stod har beviljats och ska slutféras innan det slutdatum uppges i ansokan.

6. Kostnader for laddinfrastruktur

Kostnader for att etablera och driva laddinfrastruktur i stadsmiljo &r komplexa och varierar beroende
pa lokala forutsattningar, teknikval och anvdandningsmonster.

Berdkningar gjorda utifran data fran de stéd som delats ut for laddinfrastruktur inom Klimatklivet
visar att det kan vara stora skillnader i investeringskostnad for publik laddning, vilket gor det svart att
saga hur mycket etablering av en laddstation faktiskt kostar. En analys av data fran Klimatklivet 6ver
beviljade stod till publika laddpunkter med olika effekt upp till 22 kW visar att median-
investeringskostnaden per laddpunkt varierar mellan 31— 85 tkr beroende pa effekt, se tabell 1. Detta
kapitel bryter ned de huvudsakliga kostnadskomponenterna i fasta kostnader, rérliga kostnader och
indirekta kostnader, samt identifierar 6vriga faktorer som paverkar kostnadsbilden.

3,6 kW 31tkr
7,4 kKW 5o tkr
11 kW 55 tkr
22 kW 85 tkr

Tabell 1 - Investeringskostnad per laddpunkt for beviljade stéd inom Klimatklivet*, avrundat till tusentals kronor.

Detta kapitel bryter ned de huvudsakliga kostnadskomponenterna i fasta kostnader, rorliga
kostnader och indirekta kostnader, samt identifierar dvriga faktorer som paverkar kostnadsbilden.

Fasta kostnader utgors av laddinfrastrukturens investeringskostnader. Dessa kostnader paverkas i
stor utstrackning av platsens specifika egenskaper och omfattar flera omraden.

6.1.1. Markforberedande kostnader

Markforberedande kostnader inkluderar markarbeten, gravning, kabeldragning och anpassning av
den fysiska miljon infor installation av laddstationen. | stadsmiljé ar dessa kostnader ofta hdgre
eftersom narmiljon oftare & mer komplex i form av infrastruktur som vatten- och elledningar,
fiberkablar och fjarrvarme. Dessutom tillkommer kostnader for begrdnsade arbetsytor,
trafikavsparrningar, dyra aterstdllningsarbeten av ytskikt, och ibland storre forstarkningar av elnatet
for att klara kapacitetskraven. Dartill kan andra faktorer som narhet till trdd eller behov av
bergsprangning paverka kostnaden. Exempel pa billigare installationer kan vara parkeringshus eller
vagghangda laddboxar pa fasader som kan genomféras utan stérre markarbeten.

Intervjustudien framhaller att kostnaderna fér markarbeten kan variera mellan 15 ooo-150 ooo kronor
per laddpunkt, beroende pa platsens forutsattningar. Den dyraste kostnaden forekommer typiskt vid
gravarbeten i innerstad dar det ar en hard yta, langt till matarskapet, komplext under marken eller

12 o . .
Naturvardsverket (2024). Klimatklivet
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kravs kapacitetshdjning, medan installationer med mindre ingrepp sasom vagghangda laddare,
balklésningar eller ndr installationen sker i anslutning till en fastighet ofta blir billigare.

6.1.2. Installationskostnader
Kategorin installationskostnader omfattar installation av fundament for laddare, montering av
laddstationer och anslutning till befintligt elndt. For snabbladdare kan installationen inkludera
ytterligare krav pa forstarkning av fundament och skydd mot yttre paverkan, sdsom pakérningsskydd
och forstarkta kablar. En av intervjustudiens respondenter uppger att installationskostnader vid
mindre komplicerade installationer uppskattas ar cirka halften sa stor som kostnader for hardvara.

6.1.3. Laddstationens hardvara
Kostnaden for sjdlva laddutrustningen varierar beroende pa typ av laddstation, fran normalladdare till
snabbladdare, dar snabbladdare ofta ar betydligt dyrare. Enligt intervjustudien varierar priserna for
normalladdare mellan cirka 15 00030 0oo kronor per laddpunkt innan bidrag, medan snabbladdare
kan kosta upp till 300 ooo kronor per laddpunkt.

6.1.4. Natanslutning
Att ansluta laddstationen till elndtet innebdr ofta betydande kostnader, sarskilt om
kapacitetsforstarkningar krdvs. For vissa projekt kan detta innebdra investeringar i
transformatorstationer eller andra typer av férstarkning och upprustning av distributionsnatet. Aven
har kan det behdva gravas igen om man inte samordnar, mellan natbolagets station och
kabelmatarskap operatoren star for. Respondenter i intervjustudien lyfte fram att natanslutning kan
kosta mellan 15 000 och 100 ooo kronor per laddpunkt, beroende pd den geografiska platsen och
behovet av natforstarkningar. Det kan skilja flera hundra procent mellan kvarter och respondenter
uppger det ar mycket svart att uppskatta kostnaden for natanslutning i férhand da prissattning och
tillgang till effekt pa olika platser inte upplevs som transparent. Dartill &r processen for att fa tillgang
till natkapacitet mycket tidskravande, vilket ar kostsamt och forsenar projekt, enligt intervjustudien.

6.1.5. Tillstand och administration
Bygglov, tillstdand for gravarbeten och upplatelseavtal fér anvandning av mark ar nédvandiga i
stadsmiljoer. Dessa processer kan vara tidskrdvande och féra med sig administrativa kostnader.
Dessutom kan krav pa estetiska anpassningar, genom sa kallade gestaltningskrav vid etablering pa
gatumark, i vissa fall 6ka kostnaderna. Intervjustudien pekar pa att hantering av markavtal ofta leder
till forseningar och att detta kan ha en stor paverkan pa projektets kostnad och tidsplan.

Rorliga kostnader uppstar under laddinfrastrukturens drift och &r direkt kopplade till hur
laddstationerna anvands. Dessa kostnader &r dynamiska och kan variera beroende pa laddstationens
nyttjandegrad och lokala férutsattningar for platsen.

6.2.1. Elhandelskostnader
Elhandelskostnader avser priset for den faktiska elforbrukningen och paverkas av faktorer som tid pa
dygnet, elborsens marknadspris, geografiska variationer och abonnemangsform. Vissa abonnemang
erbjuder fastprisavtal, vilket innebar en stabil kostnad éver tid, medan rérliga avtal foljer marknadens
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prissvangningar. Abonnemangsformen kan darfor paverka vilka incitament som finns for att optimera
elforbrukningen, exempelvis genom att ladda under perioder med 1agt elpris.

6.2.2. Elnatskostnader
Elnadtskostnader omfattar bade den fasta natavgiften och kostnader relaterade till effektanvandning.
Inférandet av effekttariffer i Sverige innebdr att kostnader fér den hogsta effekten som anvands
under en viss tidsperiod kan fa stor paverkan, sarskilt for laddstationer som anvands sallan men som
genererar hoga effekttoppar. Genom att sprida elforbrukningen jamnare over tid kan bade
elhandelskostnader och elndtskostnader reduceras. Dessutom kan val av ratt abonnemangsform
bidra till besparingar genom att anpassa elavtalet efter verksamhetens behov.

6.2.3. Underhall och reparationer
For att sakerstalla laddstationens funktionalitet kravs regelbundet underhall och uppdatering av
mjukvara. Reparationskostnader kan tillkomma vid tekniska fel eller skador pa utrustningen. Enligt
intervjustudien uppskattas |6pande underhall och service till mellan 2 0ooo och 5 ooo kronor per
laddpunkt och ar.

6.2.4. Ovriga driftskostnader
Dessa inkluderar betalningssystem, dvervakning och kundtjanst som ar kopplade till laddstationens
funktion. Laddstationer &r ofta beroende av mjukvara som méjliggor fjarrévervakning och dynamisk
hantering av laddningskapacitet, vilket kan innebara en kostnad for en tillaggstjanst hos en
underleverantdr men ocksa ge effektivare drift.

Indirekta kostnader &r svarare att kvantifiera men de utgor en betydande del av den totala
kostnadsbilden, sarskilt i projekt med manga aktorer och komplexa etableringsforhallanden.

6.3.1. Administration i etableringsprocessen

Etablering av laddinfrastruktur kraver samarbete mellan flera parter, inklusive kommuner,
elndtsbolag, laddoperatdrer och markagare. Intervjustudien lyfter fram att tillgang till mark utgor en
central utmaning i starten av projekt, och att markavtal eller anskaffande av mark kan innebéra
omfattande initiala kostnader och paverka projektets tidplan.

6.3.2. Marknadsforing
Insatser for att locka anvandare som informationskampanijer, reklam och hantering av kundrelationer
innebar ocksa indirekta kostnader.

6.3.3. Lokalisering
Platsens fysiska och tekniska forutsattningar spelar en avgorande roll. Centrala stadsmiljoer kan
innebara hoga kostnader pa grund av begrdnsad tillgang till mark och behov av natférstarkning. En
mindre @ndamalsenlig placering for en laddstation kan ha en indirekt alternativkostnad om
placeringen har en negativ paverkan pa nyttjandegraden. Respondenter i intervjustudien uppger att
placering kan ha storre paverkan pa vilken laddstation som en kund véljer &n priset och kan tva
narliggande laddstationer ha olika belaggning baserat pa hur lattillgangliga de upplevs.
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7- Mojliga affarsmodeller baserat pa kostnadsexempel

Som en del av intervjustudien har respondenter bidragit med konkreta kostnadsexempel for
etablering och drift av laddinfrastruktur. Totalt har ett 3o0-tal kostnadsexempel for
normalladdstationer samlats in. Kostnadsexemplen bygger pd data fran faktiska projekt och
kostnadsuppskattningar  for olika installationer. | detta kapitel redovisas enklare
I6nsamhetsberakningar baserat pa kostnadsexemplen. Kostnader redovisas per laddpunkt (Ip).

7-1. Kostnadsfordelning av etableringskostnader

Tabell 2 visar kostnadsspann for etableringskostnader per laddpunkt uppdelat i elndtsanslutning,
markarbeten och installation samt hardvara, baserat pa insamlade kostnadsexempel.

Kostnadspost Min. Kostnad Max. Kostnad
Totala etableringskostnader 13 tkr 151 tkr
Elndtsanslutning 1 tkr 32 tkr

Mark, markarbeten och installation | 4 tkr 75 tkr
Hardvara 8 tkr 44 tkr

Tabell 22 - Kostnadsspann for etableringskostnad per laddpunkt fran insamlade data, avrundat till tusentals kronor.

Kostnaderna for elndtsanslutning varierar mellan 1 0oo och 32 ooo kronor per laddpunkt. Det beror pa
platsens narhet till befintlig infrastruktur, behovet av natférstarkning och eventuell ny elanslutning
eller servis. Hogre kostnader kan uppsta vid storre installationer elleri omraden med lag natkapacitet.

Mark, markarbeten och installation har ett kostnadsspann fran 4 0oo - 75 0oo kronor per laddpunkt.
Variationen speglar komplexiteten i markforhdllanden, gravningsbehov och tillgang till yta.
Stadsmiljoer tenderar att ha hogre kostnader pa grund av komplexiteten i miljo. Det kan handla om
behov att stdnga av vdgar och hogre gravkostnader.

Hardvarukostnader ar ocksd mycket varierande, fran 8 ooo kronor till 44 0oo kronor per laddpunkt.
Kostnaden paverkas framst av typen av laddare — enklare normalladdare &r billigare an laddare med
exempelvis mer avancerade tilldagg for styrning. Kostnaden for en laddpunkt blir i regel dven hogre
desto hogre effekt som installeras. Noterbart ar att kostnadsspannet i praktiken dr hdgre &n vad som
uppgavs i intervjustudien, dar det uppskattades till mellan 15 ooo kronor och 30 ooo kronor.

7-2. Kostnadsfordelning av driftkostnader

Insamlade data Over driftkostnader visar pa en totalkostnad pa mellan 5 0oo och 24 ooo kronor per
laddpunkt och ar. Nagra aktorer har uppgett vad driftkostnadernas fordelning, se tabell 3.

Kostnadspost Min. Kostnad per Ip Max. Kostnad per Ip
Totala driftkostnader | 5,1 tkr 24 tkr

El- och ndtabonnemang | 4 tkr 18 tkr
Mjukvarukostnader 0,1 tkr 1 tkr

Ovriga driftkostnader 1 tkr 5 tkr

Tabell 3 3 - Sammanstdllning av kostnadsspann for driftkostnader fran insamlade data, avrundat till tusentals kronor.

Driftkostnaderna stracker sig fran 5 ooo kronor till 24 0oo kronor per laddpunkt och omfattar flera
delposter, sa som fasta avgifter kopplat till el- och ndtabonnemang inklusive elhandel, mjukvara och
ovriga driftkostnader.
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Kostnader for el- och natabonnemang utgér den storsta delen av de totala driftkostnaderna och
varierar mellan 4 ooo kronor och 18 ooo kronor per laddpunkt. Skillnaderna beror pa platsens energi-
och effektbehov, anvandningsfrekvens och avtal med elleverantérer.

Ovriga driftskostnader inkluderar underhall, support och eventuella férsakringar, med ett spann fran
1 000 kronor till 5 000 kronor per laddpunkt.

7.3. Laddpunkternas aterbetalningstid — tre typer av etableringar
| detta avsnitt presenteras tre representativa fall baserade pa insamlade kostnadsexempel och med
syftet att ge en bild av hur olika etableringsmiljder paverkar den ekonomiska kalkylen och
|bnsamheten. Insamlade data har kategoriserats in efter kategorierna gatuladdning, installation i
parkeringshus samt installation pa utomhusparkering och kostnaderna inom fallen baseras pa
genomsnittskostnaden for varje kostnadspost inom respektive kategori.

Gatuladdning | Parkeringsgarage | Parkeringsplats

Total investeringskostnad 86,9 tkr 21,9 tkr 28,1 tkr
Kostnad for elndtsanslutning 17,3 tkr 2,1tkr 2,3 tkr
Kostnader for mark, markarbeten och installation | 43,7 tkr 8,9 tkr 11,0 tkr
Kostnader for hardvara 26,0 tkr 10,9 tkr 14,8 tkr
Totala driftkostnader [per ar] 12,3 tkr 10,1 tkr 10,1 tkr
El- och ndtabonnemang 9,0 tkr 9,0 tkr 9,0 tkr
Mjukvara 0,4 tkr 0,4 tkr 0,4 tkr
Ovriga driftkostnader 2,9 tkr 0,7 tkr 0,7 tkr

Tabell 4 4 - Genomsnittliga kostnader fran insamlade kostnadsexempel for etablering och drift per laddpunkt och typ av
etablering, avrundat till tusentals kronor.

Utifran investeringskostnad och arlig fasta driftkostnader berdknas behovet av vinst fran forséljning
av laddning per ar for olika aterbetalningstider enligt pay-back-metoden. Berdkningarna gors utan att
beakta kalkylranta, vilket foérenklar analysen och ger en tydlig bild av intdktsbehovet.

For varje fall berdknas det prispaslag pa rorliga kostnader som kravs fran forsaljning av el for att
laddstationen ska kunna betala av sig. Prispaslaget ska tdcka bade fasta driftskostnader och
aterbetalning av investeringskostnaden. Avslutningsvis berdknas det genomsnittliga antalet kWh
som behover laddas vid laddpunkten utifrdn olika prispaslag per kWh for att uppnad en
aterbetalningstid pad mellan 3 - 10 ar.

Baserat pa genomsnittligt spotpris for elprisomrade 3 under 2024 (40 6re/kWh), rorlig elnatsavgift
(20,4 6re/kWh — Ellevio Smart laddabonnemang 2024), energiskatt (53,5 6re/kWh) och moms sa
uppgar det rorliga elpriset till cirka 1,3 kronor/kWh. Med ett prispaslag pa 1 krona/kWh sa uppgar
kundpriset till 2,5 kronor/kWh inklusive moms och med ett prispaslag pa 4 kronor/kWh uppgar
kundpriset till 6,3 kronor/kWh inklusive moms. Det kan sdttas i relation till att en genomsnittlig villa
betalade cirka 2 kronor/kWh inklusive alla skatter och avgifter under 2023.

3 Konsumenternas Energimarknadsbyra. Normal elférbrukning och elkostnad fér villa
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Figur 1 - Genomsnittligt laddbehov [kWh/dygn] vid olika Gterbetalningstid fér olika prispdslag, mellan 1 krona och 4 kronor.
Dessa redovisas utan investeringsstdd (rosa) och med ett antaget investeringsstod om 70 % (lila).

For att uppnd en 3aterbetalningstid pa fem ar kraver gatuladdning i genomsnitt en daglig
laddningsvolym pa 88 kWh vid ett prispaslag pa 1 krona per kWh. Detta ar avsevart hdgre &n vad som
kravs for installationer i parkeringsgarage (40 kWh) och pa parkeringsplatser (43 kWh). Den hoga
volymen speglar de stérre kostnadsutmaningarna som &r forknippade med gatuladdning, sarskilt i
stadsmiljoer dar bade investerings- och driftkostnader ar hdgre. Om prispaslaget hojs till 4 kronor per
kWh, minskar det genomsnittliga dagsbehovet for gatuladdning till 22 kWh.

Om ett investeringsstdd anvands som reducerar etableringskostnaderna med 70 % blir kraven pa
daglig laddningsvolym betydligt ldgre. For gatuladdning sjunker det genomsnittliga behovet till 55
kWh per dag vid ett prispaslag pa 1 krona per kWh, medan kraven for parkeringsgarage och
parkeringsplats reduceras till 31 kWh respektive 32 kWh. Vid ett hogre prispaslag pa 4 kronor per kWh
sjunker det dagliga laddningsbehovet ytterligare och blir 14 kWh/dag for gatuladdning samt 8
kWh/dag for parkeringsgarage och parkeringsplats.
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8. Hinder for investeringar i laddinfrastruktur

Vid sidan av direkta ekonomiska faktorer finns det andra hinder som idag motverkar utbyggnad av
laddinfrastruktur. Detta kapitel ger en bild av dessa hinder utifran intervjustudien. Hindren delas in i
regulatoriska hinder, samverkanshinder, effekt- och kapacitetshinder och 6vriga hinder.

Vid utbyggnad av laddinfrastruktur har regelverk pd bade lokal och nationell niva paverkan pa
genomforandet och utformningen. Med regulatoriska hinder avses har begransande faktorer i
utformning och krav i nationella stédsystem, kommunala regelverk och tolkningar av regelverk.

8.1.1. Kommunala processer och myndighetsutovning

Som tidigare lyfts har kommuner en viktig roll. Enligt den intervjustudie vi genomfoért upplever
emellertid manga laddoperatérer utmaningar med hur kommuner agerar. Exempelvis att kommuner
gjort olika bedomningar om det ar tilldtet att etablera publik laddinfrastruktur pa allméan platsmark,
sasom torgparkering eller gatuparkering. Transportstyrelsen konstaterar att det inte rader nagra
hinder for kommuner att tilldta publik laddinfrastruktur pa allman platsmark, ** och Konkurrensverket
uppmanar kommuner att upplata marken till privata aktorer, sett ur ett konkurrensperspektiv.* Varje
kommun bor i alla fall ta stéllning i fragan om markupplatelse, dd kommuner som inte vet vad de vill
gallande laddinfrastruktur pa kommunal mark bidrar till 6kade kostnader for aktorer som vill etablera
laddinfrastruktur genom 6kad administration och langa ledtider. Dartill kan malkonflikter i
kommuner utgora ett hinder i sig, dar laddoperatorer vittnar om att vissa kommuner inte upplatit
kommunal mark inne i centrumomraden med hanvisning till mal om bilfri innerstad, dven om det finns
parkeringar pa platsen. Det &r dock kommunernas langsiktiga planer som bor vara vagvisande for om
befintliga parkeringsplatser ska utrustas med laddutrustning.

En annan osdkerhetsfaktor for laddoperatérer &ar att kommuner har olika processer kring
bygglovsforfarande och andra tillstand for att kunna etablera laddinfrastruktur. Detta paverkar
sarskilt laddoperatdrer som ar verksamma i flera kommuner.

Inom stadsmilj6 kan gestaltningsregler finnas, alltsa designkriterier som laddstationen behdver folja.
Gestaltningskrav fyller en viktig funktion for att bevara eller skapa en attraktiv stadsbild. Det ar dock
viktigt att gestaltningskraven &r teknikneutrala och inte staller krav pd utformning som enbart finns i
mycket begrénsad omfattning pd marknaden, da det kan fa negativa konsekvenser for
investeringskostnaden och anvdndarupplevelsen. ** Dartill kan begransningar for reklam pa
laddstationer i stadsmiljo paverka afféarsmodeller och I6nsamhet negativt.

Kommuner har majlighet att infora lokala parkeringsregler. Exempelvis kan de stallas krav p3 att
enbart laddbara elfordon far parkeras vid en laddplats eller att begrénsa parkeringstiden. Det kan vara

1 R
4 Transportstyrelsen (2024). Uppdrag avseende allméan platsmark

5 Konkurrensverket (2024) Kommuners paverkan pa konkurrensen inom publik laddning av elfordon

6
* Forsslund, J. (2024). Infrastruktur for publik hemmaladdning
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bra for att fa 6kad rotation pa publika laddstationer och tillgangliggora laddning for fler. Nar sadana
parkeringsregler utformas for publik hemmaladdning ar det viktigt att den anpassas utifran
forutsattningar for boende, s3 att det exempelvis & mgjligt att ha sin bil stdendes under natten.
Klargéranden behdvs ocksa kring om det ar mojligt att stalla krav pa att parkering endast far ske av
fordon med pagdende laddning, nagot som Transportstyrelsens utredning inte tog stallning till.”

8.1.2. Statliga investeringsstod

Enligt var intervjustudie &r de statliga investeringsstoden Klimatklivet och Ladda bilen ar fortsatt
centrala for att fa ihop den ekonomiska kalkylen for laddinfrastrukturinvesteringar. Delar i
utformningen av  stddsystemen utgdr emellertid hinder. Klimatklivet &r ett brett
klimatinvesteringsstdd, vilket gor att stodet inte ar direkt anpassat till laddinfrastruktur. Det skapar
en 0kad administrativ bérda som bade &r kostnadsdrivande och utgor ett hinder sarskilt for mindre
aktorer att soka stod. | intervjustudien framkommer att langa handlaggningstider, avgransade
ansokningsperioder med kontinuerligt justerade kriterier gor att Klimatklivet uppfattas som
komplicerat, administrativt och tidskravande. | forhallande till Klimatklivet uppfattas Ladda bilen-
stodet som enklare, tydligare och mindre tidskrdvande. Ladda bilen har dock varit begrénsat till icke-
publik laddinfrastruktur och haft ett Idgt maximalt stodbelopp per aktor vilket begransat exempelvis
storre fastighetsagare som installerar laddinfrastruktur vid flera fastigheter. Regeringen féreslar att
denna begransning av maximalt stodbelopp per aktor ska tas bort och stdd till semi-publik laddning
flyttas fran Klimatklivet till Ladda bilen, vilket underlattar administrationen i dessa ansokningar. **

Ytterligare ett hinder &r att om en laddstation beviljas stod utifran att det ar en icke-publik s maste
den fortsatta vara icke-publik under hela dess livslangd. Detta utgor en tydlig begrénsning, da
exempelvis en icke-publik laddstation darmed inte kan dppnas upp for fler att anvdnda utan att
laddstationsdgaren riskerar att bli dterbetalningsskyldig for investeringsstodet. Dartill &r den EU-
baserade sndva kategoriseringen av vad som ar publik kontra icke-publik laddning nagot som fram till
nu begransat delad laddning inom stodsystemen.

8.2.

Utmaningar i samverkan mellan olika aktorer &r ett annat hinder for laddinfrastrukturen. Enligt
laddoperatorer i intervjustudien upplevs kontakten med manga elndtbolag som langsam och
oférutsagbar. Mindre och kommunala elnatsbolag ar enklare att interagera med, da kunder ofta far
en kontaktperson och ledtiderna generellt &r kortare. Hos storre ndtagare kan det ta flera manader
mellan forsta kontakt och informationen fran natagare upplevs inte som transparent gallande var
effekt finns tillgangligt eller kostnader for natforstarkning. Flera aktorer lyfter dartill utmaningar
generellt med att fa tillgang till bra underlag fran olika privata aktorer, vilket forsvarar arbetet med
att ta fram prognoser fér kommande laddbehov, vilket skulle gynna alla.

1 R
7 Transportstyrelsen (2024). Uppdrag avseende allméan platsmark

18 . . ) . . -
Klimat- och néringslivsdepartementet (2024). Remiss av Naturvardsverkets redovisning av regeringsuppdrag om férslag pa forordningsdndringar som

mojliggor ett mer effektivt fraimjande av icke-publik laddinfrastruktur
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Olika mognadsgrad i att arbeta med samordning och framjande av laddinfrastruktur bland kommuner
upplevs ocksd som ett hinder. Av 290 kommuner &r det i nuldget endast 24 som har genomfért och
20 som ar pd vag att genomfora kartldggning eller analys, faststallt styrdokument eller mal och
upplater minst en marktyp (allméan platsmark eller kvartersmark) till externa aktorer.™

| storre kommuner, eller samverkansorgan som kommunalférbund, med bade erfarenhet av och
resurser till att arbeta med laddinfrastruktur finns ofta battre forutsattningar att vara en méjliggorare
for laddinfrastruktur. Kommuner med mindre resurser och erfarenhet av att arbeta med
laddinfrastrukturfragor kan verka konkurrenshdmmande, exempelvis genom att ha otydlig
information till laddoperatdrer, eller i huvudsak uppféra laddinfrastruktur i egen regi. l intervjustudien
foreslogs att 6kad samordningen kan ske inom ramen for arbetet med regionala utvecklingsplaner,
RUFS, for kunskapsspridning mellan kommuner.

Bristande natkapacitet och otillrdcklig elanslutning utgor ett centralt tekniskt hinder for utbyggnad
av publik laddning, enligt aktorerna som deltagit i intervjuerna. Manga laddstationer kraver
kapacitetsforstarkningar i elnatet, sarskilt om det &r snabbladdning eller om manga laddpunkter ska
installeras pd samma plats. Elnatsbolag vittnar om att nuvarande utformning av intdktsregleringen
for natbolag inte skapar tillrackliga forutsattningar for natdgarna att bygga ut elndten utifran
prognosticerat behov, vilket bidrar till Iangre ledtider. ** Enligt Energimarknadsinspektionen (Ei) finns
idag en skyldighet for elnatsbolag att bygga ut elnat baserat pa prognosticerat effektbehov.*

Vidare finns det hinder i form av hur kostnaden férdelas vid behov av elndtsforstarkningar. Ei
beskriver troskeleffekter som uppstdr nar elndtsforetag lagger hela kostnaden for en
elnatsforstarkning pa den forst anslutande kunden, d&ven om andra kunder kan dra nytta av samma
forstarkning framover.** Ei uppger att anslutningsavgifter i storsta moéjliga man ska motsvara de
faktiska kundspecifika kostnaderna som uppstar for elndtsbolaget och att natagaren ska sta for
kostnader som uppkommer for att forstarka elndtet vid en anslutning som kommer fler an
anlaggningsagaren till godo. Trots att kostnader som tillgodoser andra behov &n den anslutande
kundens inte ska ses som kundspecifika och darmed inte vara en del av anslutningsavgiften sa uppger
Ei att det finns indikationer p3 att alla ndtforetag inte agerar i enlighet med denna princip. Ei avser att
folja upp med tillsyn for att dessa regler ska efterféljas.”

Enligt intervjustudien dr en av de stdrre utmaningarna att avsaknaden av investeringsstod till
laddbara bilar. Nar elbilsférsaljningen haller en lagre takt finns det inte tillrackligt med fordon som

1 s o . . .
9 Konkurrensverket (2024). Kommuners paverkan pa konkurrensen inom publik laddning av elfordon
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Tekniska verken (2024) Blogg: Framtidens elndt maste byggas ut pa prognos
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Ei (2024). Kortare ledtider for anslutning av nya laddningspunkter till elnatet
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nyttjar laddinfrastrukturen, vilket i sin tur sanker investeringstakten i laddinfrastrukturen. Darfor
behover investeringsstdd och andra incitament for bade elfordon och laddinfrastruktur ga i takt.

9. Innovativa losningar for mer publik hemmaladdning

Publik hemmaladdning kan vara svart, kostsamt eller tidskravande att fa till stand. Darfor ar alla
mojligheter att underlatta etablering pa ett effektivare satt varda att 6vervaga. | detta kapitel har vi
samlat goda exempel, smarta tekniska Idsningar samt innovativa affarsmodeller som skulle kunna
bidra till en snabbare, smartare eller mer kostnadseffektiv etablering av publik laddning i stadsmilj.

Kommunen har en nyckelroll nar det kommer till etableringen av publik laddning, specielltien urban
kontext dar kommunen &ger en stor del av marken, den ofta ar hart konkurrensutsatt och det finns
begransat med plats. Darfor ar det viktigt att belysa hur kommuner som arbetar strategiskt eller pa
smarta satt gor for att se till att publik laddning kommer pa plats. Nedan féljer ett antal exempel pa
kommuner som arbetar pa innovativa eller smarta satt.

9.1.1. Stockholms stad

Ett av de mer kdnda exemplen i Sverige ar Stockholms stad som har en sdrskild modell for
utbyggnaden, i branschen kallat for “Stockholmsmodellen”. Stockholms stad har i forvag pekat ut
lampliga platser inom kommunen som trafikkontoret ser lampar sig for utbyggnad av
laddinfrastruktur pa gatumark via en sa kallad laddkarta.** Platsspecifika krav och utseendekrav &r
ocksa tydligt publicerade pa stadens hemsida for gatuladdning.* | ytterstaden finns stérre majlighet
att sjalv foresld lampliga platser. Sedan far externa laddoperatorer investera i samt driva
laddinfrastruktur pd utpekade platser medan Stockholms stad tillhandahaller marken via
nyttjanderattsavtal, hanterar tillstand for gravning och omledning av trafik under byggprocessen.
Stockholm har ocksa ett samarbetsavtal dar aktorerna forbinds att dela information och data med
staden under den tid som nyttjanderattsavtalet géller, bland annat for att staden ska kunna identifiera
nya platser dar laddning behdvs. Att anvanda just nyttjanderdttsavtal samt peka ut platser ar en
modell som varit lyckosam for utbyggnaden dar konceptet tagits efter av flertalet kommuner i landet
dar det antagits strategier for utbyggnaden av laddning i staden. Stockholms stad arbetar dven aktivt
genom sina kommunala bolag med att erbjuda laddning pa kvartersmark dar vissa ar publika,
exempelvis har Stockholms Parkering etablerat 6ver 10 ooo laddplatser i sina parkeringsgarage.

9.1.2. Goteborgs stad
Goteborg var tidigt ute med att etablera laddning. | Goteborg har staden valt att i forsta hand inte
uppfora laddning pa allman platsmark eller gatumark eftersom de anser att marken ar for vardefull
eller rymmer flera intressen. | stéllet hanvisas aktorer till kvartersmark, sdsom publika parkeringsytor,

24 Stockholms stad. Tillstdnd, regler och tillsyn - Parkering
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dar hundratals nya laddare etablerats de senaste &ren.”® | Goteborg har staden inte utpekade
laddplatser, utan ser det som parkeringsplatser med laddning som tillaggstjanst till parkeringen.”

Goteborg har etablerat laddinfrastruktur via sina kommunala bolag. Exempelvis har Goteborg Energi
i en initial fas etablerat flertalet publika laddare och parkeringsbolaget Parkering Géteborg arbetar
aktivt med att bygga ut laddning pa stadens parkeringsytor och i parkeringsgarage.

Goteborgs stad har dven testat en unik I6sning for elbilister som inte har tillgéng till laddning pa sin
parkeringsplats, men som har boendeparkering eller parkeringstillstand inom Goteborgs stad.
Erbjudandet kallas Elladdning Natt och fungerar sa att de med parkeringstillstand far ratt att parkera
och ladda ndgon annanstans nattetid utan att betala for den andra parkeringsavgiften, endast
kostnad for laddning debiteras. Villkoren som galler ar att enbart ett tillstand kan utfardas per person,
att anvandare har ett befintligt parkeringstillstand som galler dygnet runt eller nattetid hos ett
kommunalt bolag (Parkering Goteborg eller bostadsbolag exempelvis) eller boendeparkering hos
stadsforvaltningen, samt att laddningen startas.”®

Goteborg ligger dven i framkant ndr det galler att testa och implementera V2G i flertalet olika
pilotprojekt, dar fordon skulle kunna bidra till det lokala elndtet och sanka systemkostnaden
samtidigt som aterbetalningstiden for laddinfrastrukturen minskar™.

9.1.3. Fyrbodal

| intervjustudien namns Fyrbodals Kommunalférbund som ett gott exempel pa att effektivt arbeta
med informationsspridning. Kommunalférbundet &r en sammanslutning av 14 kommuner i vastra
Gotaland dar samordning sker av gemensamma fragor som kommunerna ser ett varde i att samverka
inom.*° En sddan fraga &r laddinfrastruktur. Fyrbodal har bland annat tagit fram en vagledning for
strategi for publik laddinfrastruktur for medlemskommunerna, vanliga frdgor och svar for laddning pa
kommunal mark, samt en forslagstext som kommuner kan anvanda pa sin hemsida for att attrahera
privata aktorer som vill etablera laddinfrastruktur.®

9.1.4. Stromstad
Stromstad arbetar valdigt aktivt med utbyggnaden av laddinfrastruktur via sitt kommunala
bostadsbolag Stromstadbyggen. Stromstadbyggen har som mal att en hyresgast ska ha max 5
minuters promenad till en laddare, men har valt en strategi for utbyggnaden av sina laddplatser dar
parkeringsplatserna for hyresgdster gors publika och delade, men dar priset for laddning
differentieras beroende pa om man &r hyresgast eller annan besdkare.?* Priset for laddning ar i
dagsldget 3 kronor per kWh for hyresgéster och 5 kronor per kWh for besékande, men kan komma att
andras i takt med att Stromstadbyggen borjar arbeta mer datadrivet.® Pa dagtid &r tanken att ha en
timbaserad avgift for att kunder inte ska sta for lange nar de laddat klart, medan man pa nattetid kan

6
2 Goteborgs stad. Ladda elbil i Géteborg

7 Regeringen (2023). ER 2021:24 Analys och férslag for battre tillgéng till laddinfrastruktur f6r hemmaladdning oavsett boendeform

8
2 Parkering Goteborg. Elladdning Natt

29 Power Circle (2024). Vad ar V2G - Vehicle to Grid?

30 Fyrbodal. Regional utveckling - Laddinfrastruktur
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fa sta over natten pa laddplatserna. Mgjlighet finns for att satta upp egen laddplats vid sin parkering
ocksa for en fast manadsavgift, men bolaget fokuserar i forsta hand pa delade laddplatser som de
uppger i var intervjustudie ar ett resurseffektivt satt att hantera efterfragan pa. Losningen har ocksa
kombinerats med en elbilspool som anvdnds av Stromstadsbyggen under arbetstid men gors
tillganglig for boenden under andra tider pa dygnet. Stromstads langsiktiga satt att tdnka medforde
att fastighetsbolaget vann Laddguldet 2023, ett pris for kommuner och fastighetsdgare som &r
ledande inom elbilsladdning.?* | Fyrbodals kommunalférbunds vdgledning fran 2021 pekas Stromstad
ut som en kommun som ligger i framkant och som upprattat nyttjanderdttsavtal med aktorer for
etablering av laddning pa kommunal mark.*

Stromstad ser att det i vissa fall kan finnas en fordel i att vara en mindre kommun, dar det finns tatare
samarbete med lokala aktorer och lite friare hdnder att testa. Kommunen ligger ndra Norge och det
finns en hel del semesterladdning, vilket 6kar nyttjandegraden pa laddare i kommunen.

9.1.5. Internationella exempel

Oslo omnamns ofta som en foregangare inom elbilsladdning. Oslo var tidiga med att etablera
laddning bade pa kvartersmark och gatumark. Senare bedémdes att allmédn platsmark behdvs till
andra nyttor och darfor forandras strategin till att i sd stor utstrackning som mojligt styra bort
laddning fran gatumark. Oslo staller krav pa 6ppna protokoll och fri datadelning pa alla laddstationer
som installeras, vilket forbattrar beslutsunderlag fér kommunen och méjliggér att andra aktorer kan
ta 6ver driften vid ny upphandling eller byte av laddoperatér av andra orsaker.?®

Amsterdam var tidigt ute med att etablera gatuladdning for elbilar, till stor del pa grund av bristande
tillgang till parkering under jord. Amsterdam har arbetat med publika laddpunkter som har olika
effekt beroende pad tid pd dygnet for att hantera effekttoppar. Det krévs kommunalt
parkeringstillstand for att parkera pa manga av ytorna i staden, dar den som koper elbil har fortur till
ett sadant tillstand. Dartill behdvs laddningstillstand fran staden for att ladda pd kommunens
laddplatser.?”®® Tidigare fanns det majlighet att begéra installation av en publik laddare p3 sin gata
eller i ndromradet ndr man kopte elbil for att ndgon typ av méjlighet till hemmaladdning skulle
garanteras, men sedan den 1 april 2024 s erbjuder staden inte langre detta. Numera har Amsterdam
valt att kommande utbyggnader av laddpunkter snarare ska byggas pa prognoser fér behov och
nyttjandegrad pa kvartersniva.*

34 Hem & Hyra (2023). Vann Laddguldet fér sin strategi — vd:n: “Flest stolpar &r inte bast”

3% Fyrbodals kommunalférbund (2021). Védgledning fér laddinfrastruktur

3 Regeringen (2023). ER 2021:24 Analys och férslag for battre tillgang till laddinfrastruktur for hemmaladdning oavsett boendeform
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Nottingham City Council har varit tidigt ute med att testa V2G-I6sningar for den egna fordonsflottan,
tillsammans med stationéara batterilager och solceller*’. Att ga fére och visa att |6sningar fungerar ar
ett satt for kommuner att bidra till att accelerera utvecklingen och hjalpa andra att ta steget till att
implementera ny teknik och smartare laddlésningar.

Utrecht var tidiga med att installera och testa V2G-16sningar med dubbelriktade laddare*". Sedan dess
har testerna skalats upp och senast i november 2024 annonserades att man gor en stor satsning pa
Europas forsta bildelningstjanst med V2G integrerat dar oo fordon ingar i initiativet. Utrecht ligger
langt fram nar det kommer till installerad solenergi och har darfor extra stor nytta av flexibiliteten
elfordon kan erbjuda. Enligt Renault som &r en del av projektet kan bildelningstjansten bidra till 10 %
av flexibilitetsbehovet i Utrecht-regionen for att balansera vind-och-solenergi under effekttoppar.**

Dallas &r en stad som har kommit langt nar det galler att fokusera sina insatser pad boende i
flerbostadshus som dessutom inte har tillgang till laddning. Dallas har gjort en systematisk GIS-
kartlaggning i samarbete med andra organisationer utifran bade elbilsdgande, befintlig tillgang till
laddinfrastruktur och rattviseaspekter, dar man anvant sig av ett index som kombinerar var det sker
fa investeringar och samtidigt finns mycket luftféroreningar. Fran kartldggningen har man sedan sokt
stod for att bygga ut laddningen i de omraden som ar mest utsatta och tillgang till laddning ar lagst.*

En annan strategi ar att arbeta med ett minimalt avstand till ndrmaste publika laddare. Detta ar en
strategi som staden Torrance i Kalifornien implementerat genom projektet One Mile, One Charger
Project, dar det ska vara max en mile till nérmaste publika laddare oavsett var man bor i staden.*
Anledningen till en avstandsbaserad strategi &r enligt staden for att forebygga rackviddsangest
tillsammans med en tydligt kunskapshéjande insats till invanarna.

Portland har ett projekt som de kallar Right-of-Way-projektet dér de inriktar sig pa att tillgdngliggora
laddplatser for de som bor i flerbostadshus utan tillgang till laddning, med fokus pd omradena som
ligger precis utanfor de mest centrala delarna av staden. Mark kommer att upplatas med stadens
tillstand till privata aktérer som star for installation och drift av laddarna.*

9.2.1. Effekttariffer
Effekttariffer eller effektavgift &r en priskomponent i elndtsavgiften som alla elnatsbolag maste ha
infort senast 2027. Ar 2022 var det ca 20 av 150 elnatféretag som hade infort effekttariffer, men fler

40 FleetNews (2023). Nottingham City Council implements V2G charging for EVs
4
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Utrecht City in Business. Utrecht installs world’s first public charge and discharge electric vehicle stations

2
4 Renault Group (2024). Renault Group, We Drive Solar and MyWheels join forces with the city of Utrecht to launch Europe's first V2G enabled car-sharing

43 U.S. Department of Energy (2023). Dallas Prioritizes Equitable Access for EV Charging in Multifamily Housing
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och fler infor det successivt. Inforandet av effekttariffer innebdr att dven foretag och privatpersoner
med mindre anslutningar kommer att fa betala baserat pa sin effektanvandning inom kort, ndgot som
funnits for storre kunder i manga ar. Dessutom ska effektavgiften vara tidsdifferentierad, vilket
innebér att avgiften ska variera beroende p& tid pd dygnet eller &rstid*®. Aven elnitsavgiftens
energikomponent far tidsdifferentieras. | dagsldget finns en stor variation i hur effekttarifferna har
utformats hos olika elndtsbolag. Vissa har valt att ta betalt utifrdn den timmen med hogst effekttopp
under aret/manaden, eller ett medelvarde av de hogsta effekttopparna under en manad.

Effekttarifferna kommer i allra hégsta grad att paverka laddabonnemangen och kostnaderna for
publik hemmaladdning. Tariffernas utformning, om prissignalen ar tillrackligt stark, kommer
uppmuntra till att jamna ut effekten eller ha 13g effekt nar natet ar anstrangt, beroende pa hur
dynamisk tariff som infors. Detta innebdr att det kommer finnas storre incitament &n vad det gjort
tidigare att styra laddning efter situationen i lokalndtet, dar den mesta styrningen hittills skett for att
optimera efter spotpriser eller halla sig under en viss sdkringsniva. Ett snabbt rakneexempel pa
effektavgiften som infors i Ellevios ndt innebar en kostnad pa 65 kronor/kW for genomsnittet av de
tre hogsta effekttopparna varje manad*. For en 22 kW laddpunkt som utnyttjas regelbundet kommer
d3d kostnaden teoretiskt kunna uppga till 65 kronor kronor/kW*22 kW vilket innebar en
manadskostnad pa 1 430 kronor och en arskostnad pa 17 160 kronor, vilket ar en betydande kostnad
sett till kostnadsexemplen ovan. Effekttariffer styr mot lastbalansering och att smeta ut effekten 6ver
tid. For Ellevio ar effektavgiften halverad under nattetid, vilket ytterligare styr laddning dit. Framdover
ar det viktigt att effekttarifferna blir mer dynamiska och baseras pa faktiskt belastning i elndtet.

9.2.2. Villkorade avtal

Villkorade avtal ar ett verktyg for att anvanda ndten effektivare. Vanligtvis utnyttjas maximal
overforingskapacitet sallan i elndten och 6vrig tid finns ledig kapacitet s3 som systemet &r
dimensionerat. Ett villkorat avtal innebar att det ingar i avtalet till kund att elndtsbolaget far styra ner
forbrukningen under vissa perioder ndr belastningen ar hog i elndtet. | praktiken innebar detta att
elnatsbolaget kan ansluta fler kunder till ndtet utan att riskera att verskrida overféringskapaciteten.
| forsta hand ska dock marknadsbaserade I6sningar anvandas dar priset pa flexibilitet satts av utbud
och efterfrdgan.*® For publik laddinfrastruktur dar bilar stdr parkerade under flera timmar kan
nedstyrning av laddeffekten ske utan paverkan pad kundupplevelsen. Foér denna typ av
laddinfrastruktur kan villkorade avtal vara gynnsamt om det bidrar till att korta anslutningstiden.

9.2.3. Specifika abonnemang for laddinfrastruktur
Vissa elndtsbolag har infort specifika abonnemang for laddinfrastruktur. Ett sddant ar Ellevio Smart
Laddabonnemang som &r en typ av villkorat avtal. Avtalet innebar att Ellevio har mojlighet att styra
ner kundens effekt sa mycket som till 20 % av maxkapacitet under max 175 timmar per ar. | utbyte far
kunden rabatt baserat pd effektavgiften samt en ersattning nar styrning aktiveras utifran hur stor
effekt som styrs under hur lang tid.*

Ei (2024). Varfor infoér elndtsforetagen en ny prismodell med effektavgift - vad innebar det for dig som elanvandare?

47 Ellevio (2025). Ny prismodell baserad pa effekt
48 Ei. Tariffer (nattariffer

49 Ellevio (2024). EInétspriser och villkor fér Smart Laddabonnemang
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9.2.4. Lokala flexibilitetsmarknader

En del elndtsbolag testar lokala flexibilitetsmarknader i sina natomraden. Lokala
flexibilitetsmarknader skulle potentiellt kunna ge en intdkt genom att laddare mot en ersdttning 6kar
eller minskar sin laddeffekt beroende pa situationen i det lokala elnatet. | dagslédget behover buden
ofta vara pa en viss effekt som ar for hog for en enskild laddare eller installation, vilket innebar att
flera laddare eller elfordon behover aggregeras ihop for att komma upp i budnivan. Lokala
flexibilitetsmarknader som effekthandel Vast har emellertid en relativt 1ag troskel in pd marknaden
dar bud behéver uppga till minst 50 kW och ha en uthallighet pa 1—2 timmar. *° Vid en s3 lag minsta
budstorlek skulle exempelvis ett parkeringsgarage med fler &n 10 normalladdpunkter sannolikt kunna
uppfylla grundkraven. Marknaderna har potential att minska systemkostnaderna, minska eller
senareldgga behovet av natutbyggnad och frigora kapacitet for laddare som annars inte etableras,
och generera intdkter som starker mojligheten till investering i laddinfrastrukturen.

9.2.5. Max Usage

MdIndal Energi och Goteborg Energi har testat en ny produkt pa Effekthandel Vst som de kallar Max
Usage. Till skillnad fran tidigare produkter som baseras pa tillganglighet eller aktivering utefter behov
sd innebar max usage att leverantoren sanker sitt effektuttag till en dverenskommen niva vid specifika
timmar. Det skiljer sig ocksd mot villkorade avtal genom att det & marknadsbaserat, bestamda
tidpunkter och innebar en ersattning till flexibilitetsleverantoren. En férdel kontra de andra
produkterna &r att den &r enklare, mer forutsdgbar for flexibilitetsleverantdren och mindre
administrativ. Losningen har testats ihop med laddoperatdrer i publika parkeringsgarage i MoIndal
med lovande resultat och liten paverkan pa anvandarupplevelsen fér kunderna.**

9.2.6. Arbetssatt och affarsmodeller

Vissa elndtsbolag har etablerat specifika arbetssatt eller koncept for att hantera etableringen av
laddning. Ellevio har en sadan 16sning som kallas Ellevio Smart Laddning. Ldsningen innebdr att
Ellevio samordnar etableringen och tar dgandeskap over all kabeldragning &nda fram till
laddinfrastrukturen. Ellevios helhetsansvar inkluderar planering, tillstdndsansékningar, grévning,
dokumentation, ledningskontroller och anslutning fram till laddstationernas fundament. Enligt
Ellevio leder I8sningen till kortare ledtider, lagre investeringskostnader, ldgre driftkostnad, lagre
miljopaverkan och lagre risk for kunden.>* Nar anpassningen framst sker utifran elnatets behov finns
risken att placeringen av laddinfrastrukturen inte blir &ndamalsenlig fran ett anvandarperspektiv.

9.3.1. Leasing av laddbox
Eninnovativ |6sning som kan minska risken och 6ka investeringsviljan hos exempelvis fastighetsagare
som vill etablera publik hemmaladdning &r att undvika investeringskostnaden genom att hyra
laddboxen till en fast manadsavgift. Ett exempel pa detta ar det norska foretaget Aneo Mobility som
har enl6sning som innebér att kunden eller fastighetsdgaren hyr eller “lanar” laddboxen kostnadsfritt,
men dar det ingar en servicekostnad utdver de ordinarie rorliga kostnaderna. En férdel enligt Aneo &r

50 Goteborg Enerqi. Effekthandel Vst

5 Launonen, G., Jelica, D.,Presentation pa Sweden Flexibility Day 2024.

52 Ellevio. Smart laddinfra
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att kunden far ett fast manadspris och forutsagbarhet dar service ingar samtidigt som man inte har
nagon bindningstid, vilket ska minska den ekonomiska risken. >3>*

Vattenfall InCharge har en |6sning de kallar for Power-as-a-Service, dar InCharge tar allt ansvar for
agande, installation, forvaltning och service av laddinfrastrukturen inklusive elanlaggningar. Power-
as-a Service innebar helt enkelt att laddinfrastrukturen kdps som en tjanst, dar foretagskunden
betalar en fast manadsavgift i upp till 20 ar fér fa anvanda laddinfrastrukturen.®

9.3.2. Snabbladdning i stadsmiljo

Senaste aret har intresset for att etablera snabbladdning med hog effekt inne i stader tagit fart. Enligt
Ellevio s3 har 4o snabbladdningsstationer med sammanlagt 200 punkter installerats i Stockholms
innerstad bara under 2024. Snabbladdningen stéller hogre krav p3 att det ska finnas plats for en ny
ndtstation, storre kabelmatarskdp och storre laddenheter, samtidigt som det ska passa in i
stadsbilden och g& att dra fram tillrdckligt med effekt.*® En aktdr som satsar stort p& citynira
snabbladdning ar Nima Energy som etablerat 50 snabbladdare i Stockholms innerstad.*” Enligt samtal
med en aktdr som etablerat denna typ av 16sning sa ar utnyttjandegraden valdigt bra pa den har typen
av laddare som etablerats i nartid, dar dven data fran andra aktorer tyder pa att bade laddad energi
och antalet laddsessioner 6kar med tillganglig effekt i Stockholm.

9.3.3. Bokning

Ett satt att hantera tillgdngen till laddinfrastrukturen nar laddning &r delad eller publik &r bokning.
Bokningssystem har varit en storre fraga for kommersiella eller tunga fordon dér laddtiderna ar
viktigare, men skulle dven kunna vara ett satt att tydligare tillgangliggora eller garantera publik
laddning fér boende. Foretaget 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 man anldnder i appen, dar andra anvandare da ser stationen som reserverad i appen
och pd plats*®. Aven plattformsféretaget Monta har bokningstjinster. Tjansten SmartBooking
reserverar en laddpunkt fran bokningstillfallet till att man anléander for 50% av minutkostnaden, dar
kunden alltsd kan betala en rorlig avgift under langre tid for att garantera prioritet och tillgang till
laddning ndr man anlander. En annan smart funktion som de tilldmpar ar SmartQueue dar man
virtuellt kan std i ko och se hur manga som &ar fore pa en eller flera laddplatser, dar man &dven far ett
meddelande nar man far sin koplats. Det gar dven att sldppa andra fore i kon om tiden inte passar
perfekt nar man val far tid. 59

53 Aneo. Elbilsladdning fér boende

54 Aneo. Vill du bli var partner

55 Vattenfall. Elkraft som tjdnst

6
5 Ellevio (2024). Presentation Elektrifieringspakten 2024-11-12
57 .
https://www.nima-energy.com

8
5 https://qwello.se/sv
59 Monta. Vad &r SmartQueue?

6
° Monta. Vad &r SmartBooking?
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9.4.1. Laddinfrastruktur inbyggd i stadsmiljon
Det finns flera foretag som arbetar med att bygga in laddinfrastrukturen som en del av stadsmiljon,
vilket kan minska kostnader for plats, markarbete och dessutom géra det enklare att uppfylla
eventuella gestaltningskrav fran kommunen.

Ett exempel pa detta ar att dra kablaget i en balk ovan mark for platser med flera installationer. Balken
kan fungera som staket eller monteras pa en vagg. Ett exempel pa detta &r ChargeNodes I6sning som
de kallar Power Bar. Enligt ChargeNode bidrar balken till en kostnadseffektivare montering eller
mindre gravarbete, hogre hallbarhet med enklare underhall, samt en utformning som smalter in i
omgivningen.**

Ett annat exempel beskrivs i en rapport fran Forsslund Systems, dar en laddstation pa Kungsholms
kyrkoplan i Stockholm med 34 laddpunkter i ett balksystem nyligen har installerats av foretaget
Kvartersel.®> Forsslund Systems har i en rapport jamfért denna installation med en mer konventionell
installation pa 11 laddpunkter pa gatumark i Sundbyberg. Aven om totalkostnaden for installationen
pa Kungsholmen totalt sett blev hogre sa blev kostnaden per laddpunkt Idgre. En anledning till detta
ar skalfordelen att installera flera laddpunkter samtidigt som kostnaden for engdngskostnader sasom
anslutning och elinstallation blir billigare relativt sdtt. Noterbart i Forsslunds exempel ar att kostnaden
for markarbetet som helhet blev ldgre for balklosningen, inte bara per laddpunkt. Kostnaden for
markarbetet blev 175 0oo kronor jamfért med éver 300 ooo kronor i Sundbyberg. Till detta tillkommer
kostnad for balken pa ungefar 5o ooo kronor pa Kungsholmen, vilket i slutdndan medfér en besparing
pa markarbetet med cirka en fjardedel trots en tre ganger sa stor installation. Enligt Forslund &r dven
skalbarheten battre for balklosningen da det ar enkelt att utoka med fler laddpunkter eller hogre
laddeffekt, sa lange det finns utrymme for detta i elnatsanslutningen.

En 16sning fran foretaget LexEnergy ar konceptet LexHub som gar ut pa att energilager och
elbilsladdare byggs in i en trabank. Denna |6sning passar ofta val in i stadmiljon, exempelvis utanfor
en butik eller pa ett torg. Enligt LexHub mdojliggor 16sningen dels hogre laddeffekter dven dar det &r
effektbrist, stabilisering av elndtet genom stddtjanster, moéjlighet till energiarbitrage, dels en 6kad
skalbarhet genom att det snabbt gar att utdka antalet laddpunkter da I6sningen inte kraver nagra
cementfundament. Lésningen kan vara oberoende eller kunna integreras med en fastighet. *3*

Ar 2022 anordnade Stockholms stad en innovationstdvling fér nya, smarta lésningar for
fordonsladdning i gatumiljo tillsammans med Vinnova och Kista Science City. Syftet var att hitta
|6sningar som kan sanka investeringskostnader, korta installationstider och minska platsatgang eller

6
* ChargeNode. ChargeNode Power Bar

6
2 Forsslund, J. (2024). Infrastruktur for publik hemmaladdning

3 Tidningen Enerqgi (2023). Laddstationen som kan stabilisera elnatet

6
4 LexEnergy. Solutions
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storlek pa laddinfrastrukturen®. Exempel p& utmaningar som adresserades var dyra natanslutningar
med ldnga ledtider, hdga schaktkostnader, ont om plats i det offentliga rummet, kapacitetsbrist i
elndtet och dyra och klumpiga laddstolpar.

En 16sning som fick stort utrymme och tog upp tva av de tre finalplatserna i tavlingen var modulara,
ihdliga trottoarkanter och gatstenar som laggs utanpa befintliga trottoarkanter eller betongplattor
som ersdtter befintlig trottoar fram till laddaren. | dessa kan man sedan géra kabeldragningen till
laddinfrastrukturen vilket minimerar markarbete och paverkan pa det offentliga rummet. Foretaget
Addel arbetar med en av de patenterade I6sningarna for betongplattor.®® Lésningen med gatstenar
som ldggs utanfor eller ovanpad asfalten ar en patenterad 16sning fran Waybler som foretaget kallar
Waybler Curb.®” Enligt Waybler kostar normalt ett griavarbete i snitt 60 0oo kr per laddpunkt.®® Enligt
intervjustudien har produkten gatt fran att vara bara gatsten vid trottoarkant till att dven kunna
fungera pa 6ppna ytor. Enligt Waybler minskar dven problem med omledning av trafik och behov av
att flytta pa fordon vid installation, vilket ocksa okar effektivitet och minskade kostnader.

En 16sning som diskuterats i manga ar ar att anvanda befintligt elnat till belysningsstolpar for att
bygga ut laddning pa gatumark. Redan 2017 sa genomfordes ett projekt med Askersund kommun,
Sustainable innovation och Vattenfall med tio laddare (3,7 kW-11 kW) som gett goda resultat. Da var
detinte juridiskt mojligt att leverera el till laddplatser fran belysningsnatet, men sedan 2022 har detta
andrats. Sedan dess har Askersund gjort I6sningen permanent och flera andra kommuner planerar
for, utreder eller bygger laddplatser i belysningsnatet. Helsingborg, Landskrona, Vargdrda och
Skinnskatteberg uppges vara intresserade av eller arbeta med l6sningen.®°

Projekten DC-laddning i stadsmiljé och Ta ledningen — Laddning utvecklade i ett forskningsprojekt en
arm som hangs Over trottoaren och ar kopplad till en fastighet. Lésningen méjliggdr gatuladdning
utan vare sig gravning eller att en ny anslutning behover goras via natbolaget, da fastighetens
abonnemang kan anvandas dven om tillkommande laddning eventuellt kan kréva en uppgradering.”
Losning kan ocksd vara aktuell for boende som bara har méjlighet att parkera pa gatan utanfor
boendet, da det inte &r tillatet att Idgga laddkabeln 6ver trottoaren idag i flera kommuner.”

En I6sning som kan spara plats och attraktiv mark i stadsmiljon ar att bygga in ladduttag i marken. Ett
exempel ar foretagen Streetplug som arbetar med en 16sning med en lucka som 6ppnas i marken for
att nd ladduttaget. Enligt Streetplug sa tar |6sningen endast upp plats motsvarande tva gatstenar och
smalter val in i stadsbilden.”

6 e .
5 Elektrifieringspakten (2022). Innovativ gatuladdning

66 https://addel.se

7 Waybler (2024). Waybler revolutionerar installation av elbilsladdning - erhller patent

68
Waybler (2022). God tillgdng till gatuladdning &r avgérande for svensk elbilsutveckling

6
9 Vattenfall. Ladda bilen i lyktstolpen —sd funkar det

Sustainable Innovation. Ladda elbilen direkt i lyktstolpen

Power Circle (2020). Batterilager i framtidens elsystem
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1
2 . . )

Auto motor & sport (2024). Dra laddsladden 6ver trottoaren? Aja baja!

3 Streetplug. WHY AN UNDERGROUND STREETPLUG CHARGING STATION?
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Flera foretag arbetar idag med att centralisera tekniken och bygga enligt principer som gor att
underhall och service forenklas, eller att det ar enkelt att addera fler ladduttag i efterhand. Kvartersel,
ChargeNode och Tesla &r ndgra som installerat skalbara laddstationer i Sverige. Ett annat exempel &r
Connected Kerb som arbetar specifikt med I6sningar for gatuladdning for den som inte har egen
parkering i Storbritannien. Connected Kerb arbetar med en nodbaserad [6sning dar en box med
anslutning och dataingang installeras separat fran laddarna, vilket bidrar till lattare skalbarhet.” 1
kombination med férberedda tomror behdver ingen gravning ske nar fler laddpunkter adderas.

9.4.2. Kombinera laddning med batterier

En 10sning som blivit populdr for effektintensiva installationer, sdsom snabbladdning, &r att
kombinera laddning med energilagring genom olika batterilosningar. Batterier har méjlighet att bidra
med flera energitjdnster, exempelvis att minska effekttoppar, bidra med stddtjanster eller
overbrygga kapacitetsbrist i elnat.” Batterier kombineras oftast med laddstationer for att oka
laddeffekten dven nar det inte gar att fa en fullvardig elndtsanslutning i tid, for att kapa effekttoppar
eller for att delta pa nationella stodtjanster for att 6ka Ionsamheten i laddstationen. Det finns flera
exempel pa aktorer som redan arbetar med batterier pa olika satt. Exempelvis installerar Recharge
batterilager vid sina snabbladdningsstationer for att fa upp effekten i laddarna och delta pa
stodtjanstmarknader tillsammans med en tredjepartsaktor.”® Aven Vattenfall Incharge”, Circle K7
och Tesla” bygger laddinfrastruktur tillsammans med batterier for att mojliggéra hogre laddeffekter.
Jolt &r en aktdr som erbjuder laddare med integrerad batterilésning i sjélva laddaren.®

| intervjustudien ser aktorer att trenden med batterier kan komma att vdxa annu mer dven for
normalladdning i takt med att laddstationer blir storre. Dessutom kommer batterilager kunna
anvandas till annu fler tjanster, sa kallat service stacking, framéver vilket skulle kunna férbattra
|bnsamheten for en laddstation.

9.4.3. Induktiv laddning
Induktiv laddning har setts som en teknik med potential under [ang tid, bade statisk induktiv laddning
och dynamisk induktiv laddning sdsom elvagar. Induktiv laddning for fordon innebar vanligtvis att en
platta i eller under marken 6verfor energi tradlost till en mottagare i fordonet. | augusti 2024 kom en
uppdaterad version av en internationell standard for tradlos laddning av latta fordon, vilket ses som
ett viktigt steg for att tradlos laddning ska kommersialiseras pa riktigt. Nyhetsbrevet OmEV har
sammanstallt flera pilotprojekt och forskningsprojekt i bland annat Storbritannien, USA, Norge och
Sverige ®. Pilotprojekten genomfors ofta pa taxibilsflottor. | Norge paborjades ett projekt 2019 dar
resultaten visar att tradlos laddning &r mindre patrangande pa stadsbilden, krdver mindre utrymme,
potentiellt kan bidra med mindre energiforluster samt ar bra for tillgangligheten foér anvandare med

74 Connected Kerb. Chameleon

75 Power Circle (2020). Batterilager i framtidens elsystem

7 Recharge (2024). Recharge vill géra laddstationerna till sma kraftverk for att stodja elnatet
77

Vattenfall. Elkraft som tjénst
7 Allt om elbil (2024). Batterilager pd 1600 kWh sékrar upp Circle K:s laddstation i Flddie

79 Allt om elbil (2024). Tesla bygger jéttestation med 168 snabbladdare — far solceller och batterilager

8
© JOLT. Vara laddningslsningar
8

* OMEV (2024). Tradl6s laddning — Tesla, reviderad standard och tidiga applikationer
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funktionsnedsattningar. | Sverige pagar ett projekt med aktorerna Volvo Cars, Goteborg Energi,
InductEV och taxibolaget Cabonline, dar preliminara resultat visar att tradlos laddning upplevs som
enkelt av férarna. Tesla har aviserat att deras autonoma taxi endast ska ha induktionsladdning.

9.4.4. Smartare gravarbete
Gravning och schaktning ar en av de mest kostsamma atgarderna nar det kommer till att etablera
laddinfrastruktur, vilket innebdr att minskade kostnader fér den typen av atgdrder kan vara av stor
betydelse for affaren. Rapporten fran Forsslund Systems visar att det gar att spara flera hundra tusen
kronor genom att undvika eller arbeta smartare med gravning och schaktning, ndgot som bekraftats
i intervjustudien tidigare i rapporten.

Ett satt ar att samverka i hdgre utstrackning kring gravarbetet som Forsslund Systems redovisar i sin
fallstudie. | de fall som beskrivs i rapporten gjordes gravning endast en gang. En bra dialog med
ndtdgaren, dar natdgaren och operatéren kunde samordna arbetet, méjliggjorde detta. Enligt
rapporten ar detta dock engdngsforeteelser, dar den konventionella processen enligt ansvariga
elnatsbolag ar att exempelvis kundens matarskap ska vara pa plats innan natbolaget pabdrjar sitt
arbete. Skalen som tas upp ar bland annat ansvar for fel, garanti och schakttillstand, dar natbolaget
endast vill eller ska vara ansvariga fram till mataren i skapet. Om elnatsbolaget tar ansvar anda fram
till laddstationen, s3dsom Ellevio Smart Laddning, kan underentreprendrer som redan kanner till
omradet anvandas och schaktning behover bara genomforas en gang. Dock riskerar det att minska
konkurrensen, da underleverantdren till elndtsbolaget gynnas. Dartill kan det minska incitament till
att erbjuda anslutning av alternativa laddningslésningar, sdsom tidigare beskriven balkldsning, da
dessa hittills inte kunnat erbjudas inom den typen av paketldsningar. Det hammar
teknikneutraliteten. Ett annat alternativ ar att laddoperatdren genomfér hela schaktningsarbetet
och natbolaget endast bidrar med anslutningen mellan kabelmatarskap och natstation.

Enligt elndtsbolag i var intervjustudie finns det dven flera andra faktorer som paverkar kostnaderna.
Ett exempel ar hur kraven ser ut, dar man i nuldget i till exempel Stockholms stad har hégre krav an
vad som dr branschstandard for ingrepp i gatumiljon. Det kan handla om hur djupt eller brett schaktet
behover vara, men ocksa vilket typ av asfalt som man far anvanda. | nuldaget maste man lagga tillfallig
asfalt pa vintern som sedan maste laggas om, hade man fatt lagga permanent asfalt direkt hade det
sparat kostnader, varit battre for miljon samt mojliggjort fler installationer vintertid enligt natbolag.
Stockholms stad har dock i tva ars tid testat att permanent asfalt far laggas under vintern vid
etablering av just laddstolpar. Andra fordyrande faktorer i stadsmiljo &r att om laddstationer ska
etableras ndra trad krdavs andra maskiner for att inte skada rotter, eller att berggrund kan behova
sprackas vilket 6kar markarbeteskostnaden och sdledes kostnaden for installationen.

Att styra laddningen pa ett smart satt har lange varit ett satt att halla nere kostnader. Power Circle
tog ar 2020 fram en trappa som definierar och beskriver olika nivaer for smart laddning, dar
mojligheten att stotta elsystemet, minska kostnader och generera nya intakter dkar langre upp i
trappan.®” Ménga av de styrsystem som anvinds idag utgar frdn nar spotpriset pa el ar I3gt eller
begransar effektuttaget samtidigt som anvandarupplevelsen inte paverkas.
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ChargeNode har ett system for styrning som bygger pa ett smart kdsystem utifran avresetid, dar
laddningen optimeras utifrdn avresetider, laddkapacitet i fordonet och 6nskat laddbehov, samt
tillgénglig effekt for laddning utifrdn elabonnemanget och sakringen. | ChargeNodes 16sning laddas
inte alla fordon samtidigt, utan ett antal fordon som har tidigast avresetid far laddning forst med
hogre effekt, som sedan byts till ndsta fordon pa tur ndr ndgon lamnar eller eventuellt nar ndgon med
annu tidigare avresetid ansluter®

Foretaget Waybler har ett annat typ av patenterat styrsystem som enligt foretaget innebdr att upp
till sex ganger fler elbilar kan laddas, samtidigt som 5o procent mindre effekt anvands i genomsnitt
jamfort med laddning utan styrning®. Waybler anvinder en laddstrategi som baseras pa att alla som
laddar ska fa effekt och effekten fordelas jamnt 6ver fordonen som &r inkopplade pa laddplatsen,
samtidigt som systemet haller nere effekttoppar for att slippa uppgradera elabonnemanget.

Foretaget Zaptec har en liknande patenterad I6sning med dynamisk fasbalansering som optimerar
effekten utifr&n bade hur manga fordon som star parkerade och belastningen pa faserna®. Systemet
byter mellan 3-fas och 1-fas beroende pd hur mycket strém som finns tillganglig for tillfallet.

Tibber har en [6sning dar laddningen sker smart utifran elpris, fastighetens 6vriga elférbrukning och
optimering mot fastighetens eventuella solenergiproduktion. Dartill har de ett koncept som kallas
Grid Rewards, dar Tibber aktiverar laddbox och fordon mot nationella stédtjdénster och darmed
stottar elndtet mot ersattning nar laddeffekten styrs ner. Som kompensation far kunden ladda till ett
lagre pris. Enligt Tibber kunde deras 16sning under 2023 minska kostnaderna for elbilsladdning med
52 procent for kunder jamfort med om de inte styrt laddningen.®

Det finns dven flera andra l6sningar och en uppsjo av aktorer som optimerar laddning utifran
laddbehov, lokal energikonsumtion och eventuellt lokal energiproduktion. Nagra exempel &r CTEK,
MER ,Virta, EverCharge, E-flux, Voltiva, Charge Amps, Easee och Garo.

8
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10. Slutsatser

Olika typer av laddinfrastruktur fyller olika funktion och behov. Laddinfrastrukturens funktion
definieras av dess laddegenskaper, tillganglighet och geografiska placering. Flera olika typer av
laddinfrastruktur kan utgdra publik hemmaladdning och tillgodogéra det vardagliga behovet av
laddning for boende i framfor allt flerfamiljshus som inte har tillgang till egen parkering eller laddplats.

Det finns ett helt ekosystem av aktorer i vardekedjan for laddinfrastruktur. For att moéjliggora just
publik hemmaladdning har laddoperatorer, kommuner och elnatbolag en sarskilt viktig roll. | var
intervjustudie har vi definierat fyra processteg for laddinfrastruktur; planering, installation, drift och
underhall samt framtida utveckling.

Etableringskostnaderna for publik normalladdning varierar stort beroende pd plats och
installationsforhallanden enligt den datasammanstalining fran Klimatklivet och kostnadsexemplen
som presenterats i rapporten. De storsta kostnadsposterna ar elanslutning, markarbeten och
installationskostnader, som tillsammans har storst inverkan pa den totala investeringen.

Vid storre installationer kan skalfordelar bidra till att minska kostnaden per laddpunkt. Detta sker
genom att fasta kostnader fordelas 6ver ett storre antal laddpunkter. Samtidigt kan denna typ av
installationer medféra 6kade behov av forstarkt natkapacitet och mer komplex projektering, vilket i
sin tur kan driva upp kostnaderna. Det &ar darfor inte givet att storre projekt alltid leder till l1agre
kostnader per laddpunkt, utan detta ar starkt beroende av projektets specifika installationsmiljo.

Installationsmiljon spelar en avgdrande roll for kostnadsbilden. Resultaten pekar pa att gatuladdning
tenderar vara den dyraste |0sningen eftersom det ofta krdvs omfattande markarbeten och
anpassningar. Laddning i parkeringsgarage ar vanligtvis betydligt mer kostnadseffektivt da det &r en
mer installationsredo miljo.

Data over nyttjandegrad av de publika laddstationerna i Stockholm visar att det finns
anvandarmonster som pekar pa att de idag anvands som publika hemmaladdare. Anvandarmonster
kan liknas vid hur icke-publika laddpunkter anvands, med Ianga inkopplingstider under kvéllar och
ndtter, men med skillnaden att inkopplingstiden &r ndgot kortare. Jamfort med icke-publik laddning i
Norge visar Stockholms data ett mer varierat anvandningsmonster, dar publika laddare fyller flera
funktioner, fran publik hemmaladdning till destinations- och arbetsplatsladdning.

Denna rapport kan visa att for att en genomsnittlig gatuladdningspunkt ska ha en aterbetalningstid
pa 5 ar och for ett prispaslag pa 1 krona per kWh utdver rorliga kostnader sa behover 88 kWh laddas i
snitt, varje dag, aret runt. Baserat pa att laddpunkten klarar 22 kW har den potential att leverera 528
kWh/dag. Da kravs en nyttjandegrad pa cirka 17 procent. Beaktat att en stor del av elbilsflottan
maximalt kan ta emot 11 kW AC-laddning sd gar den maximala potentialen for laddpunkten att
leverera under ett dygn ner till 264 kWh. 88 kWh av 264 kWh ger en nyttjandegrad pa dver 33 procent.

Detta ska stéllas i relation till att var intervjustudie visar att en 6nskad genomsnittlig nyttjandegrad
idag &r 10 till 20 procent. Dessutom visar statistiken fran Stockholms stad att gatuladdning har i
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genomsnitt 0,6 laddsessioner per laddpunkt och dag och att genomsnittlig 6verford energimangd da
ar 17,2 kWh. Det ger ett snitt pa 10,3 kWh per laddpunkt och dag, eller bara cirka 12 procent av vad
som kravs for att ha en dterbetalningstid pa 5 ar vid ett prispaslag pa 1 krona. Dartill minskar antalet
laddsessioner per laddpunkt i Stockholm, vilket ytterligare forsvarar att fa ihop en I6nsam affar med
priser for laddningen som kunder &r villiga att betala. Om laddpunkterna har beviljats
investeringsstod pa 70 procent minskar behovet till 55 kWh per dag for gatuladdning och cirka 32 kWh
per dag for parkeringsgarage vid 1 kronas prispaslag, vilket & mer genomférbart men andock
utmanande. Vid ett prispaslag pa 3 kronor sjunker detta till 20 kWh per dag fér gatuladdning och 10
kWh for parkeringsgarage. Vid ett prispaslag pa 3 kronor per kWh ndrmar sig det dagliga behovet av
overford energi den faktiska nivdn som den genomsnittliga publika normalladdningspunkten i
Stockholm laddar idag, samtidigt som totalpriset for kunden haller sig under 5 kronor/kWh som
laddoperatorer uppger som en dvre troskel for nar nyttjandegraden minskar.

Kartldggningen som gjorts visar att det finns ett stort antal innovativa uppldgg och tekniska I6sningar
som kan minska ledtider, kostnader och behovet av attraktiv plats pa gatan i stadsmiljé. Allt fran
minskade kostnader och ledtider for markarbeten, elndtsanslutningen, elabonnemanget, fundament
till olika affarsmodeller som minskar risken eller forbattringar foérutsattningar boende att fa sin
laddning prioriterad. Det finns stor potential for smart laddning att bdde medféra minskade
kostnader och intdkter eller rabatter pa elen genom olika typer av flexibilitetserbjudanden.

Flera 3tgarder kan goras for att smarta losningar, innovativa arbetssatt och produkter ska kunna
implementeras i hogre utstrackning och skalas upp. En tydlig slutsats fran projektet ar att bade krav
och erbjudanden ofta inte &r anpassade for innovativa |6sningar som sticker ut fran det
konventionella. Detta galler exempelvis statsstodens utformning, men kanske framfor allt kraven fran
elndtsdgare och kommuner. Bade ledtider och kostnader kan minska med andra arbetssatt,
samplanering och informationsdelning kring gravning och schaktning.

En viktig kndckfraga ar hur man ska anvanda laddarna pa ett satt som maximerar nyttjandegraden,
minimerar priset och samtidigt minskar risken att inte fa tillgang till laddning nar anvandaren
behdver. Har finns det ett antal goda exempel pd uppldagg med delning dar priset differentieras,
platsen premieras, eller laddningen reserveras for narboende dven om laddningen &r publik.
Sammantaget handlar det om innovativa uppldagg som okar tryggheten och férenklar delning.

Slutligen finns flera smarta |6sningar for att anvanda elnatet smartare och sanka kostnaderna bade
for anslutning, abonnemang och anvandning. Detta ror allt fran tekniska I6sningar som att installera
batterilager till olika typer av specifika eller villkorade elavtal. Dessutom finns mojligheten att
forbattra affaren for laddinstallationer genom att intakter genereras for flexibilitet som erbjuds
elsystemet. Den anvandardata som presenterats fran Stockholm och Norge visar att det finns
outnyttjade mojligheter att anvanda flexibilitet i laddningen da bilarna i snitt star inkopplade under
mycket langre tid an vad laddningen pagar. For att denna typ av Idsningar ska I6na sig for alla
inblandade parter kravs innovativa upplagg fran natforetagens sida, samtidigt som incitamenten for
att arbeta med flexibilitet fortydligas i intdktsregleringen. Det kan vara innovativa elavtal, nya
flexibilitetsprodukter pa lokala flexibilitetsmarknader, eller mer dynamiska nattariffer.
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Kommuner fyller en viktig roll i det strategiska planeringsarbetet for att mojliggora publik
hemmaladdning. Nar kommuner har strategier och arbetssatt for att framja laddinfrastruktur pa plats
kan de fungera som en mojliggérare, medan i de fall dar det inte finns sa riskerar det att férsena och
fordyra laddinfrastruktur.

For att framja laddinfrastruktur bor kommuner anta strategier eller mal for laddinfrastruktur inom
kommunens geografiska omrdde. Kommuner bor ocksd ta stallning till och tillgéngliggora allman
platsmark och kvartersmark till laddoperatorer att etablera laddinfrastruktur. Om kommunen har
gestaltningskrav s3 bor de utformas sa att de inte staller krav pa produkter som inte finns pa
marknaden idag och i s3 hog utstrackning som majligt vara teknikneutrala for att innovativa I6sningar
ska bli mojliga och laddningen ska kunna byggas ut sd kostnadseffektivt som mojligt. For att
mojliggora fler hallbara affarsmodeller for laddinfrastruktur bor inte begrénsningar avseende reklam
pa laddstationer finnas. Ytterligare en dtgard som kommuner kan vidta for att mojliggora hallbara
affarsmodeller samtidigt som laddning tillgangliggors for fler ar att, i dialog med laddoperatorer,
utforma tidsbegransningar for parkeringar vid laddplatser. Tidsbegransningar bér dock méjliggora
laddning Gver natten for att inte motverka mdjligheten att nyttja laddstationerna som publik
hemmaladdning.

Det kan finnas malkonflikter for hur central mark ska anvandas i en kommun, exempelvis
elektrifiering kontra bilfria centrum. Kommuner kan méjliggéra laddning pa parkeringsplatser som
ska avvecklas pa medellang sikt genom att erbjuda tidsbegransade avtal.

For att underlatta for kommuner som har mindre resurser till framjandearbete for laddinfrastruktur
sa kan Kommunalforbund eller regioner skapa fler forum med mégjlighet till kunskaps- och
erfarenhetsdelning mellan kommuner. Dartill bor SKR, Energimyndigheten eller annan relevant aktor
ta fram forslag pa standardiserade riktlinjer och férenklade processer for bygglovshantering av
laddinfrastruktur som kommuner kan tillampa eller inspireras av for att harmonisera kommuners
arbetssatt. Transportstyrelsen borde ocksa fa i uppdrag att utreda om det &r maojligt att kravstalla att
parkeringar vid laddstationer pd kommunal mark bara far anvéndas av bilar med pdgdende laddning.

Ett gott exempel for kommuner att ta efter dr Stockholms stads laddkarta. Den underlattar for aktorer
som vill etablera laddinfrastruktur att veta var det &r mojligt utifrdn ett detaljplans- och
elnatsperspektiv. P3 sd satt kan kommuner och elnatsbolag minska bade tid och kostnader for
marknadens aktorer. Utdver okad samverkan mellan kommun och elnatsbolag sa borelndtsbolagen
fortsatta se dver mojligheterna till att korta anslutningstider och hur de kan 6ka transparensen och
forutsdgbarheten avseende kostnad och handldaggningstider fér kunder. Dartill bor de forstarka
kapaciteten i elndten och fortsatta hitta alternativa arbetssatt, sasom lokala flexibilitetsmarknader,
villkorade avtal och annan form av flexibilitet for att nyttja befintlig kapacitet pa ett mer effektivt satt.

Som bade var intervjustudie och sammanstallning av kostnadsexempel har visat sa &r de statliga
investeringsstoden fortsatt nédvandiga for hallbara affarsmodeller for laddinfrastruktur. Daremot
finns det utmaningar for stédens utformning som kan utvecklas. Klimatklivet bor se 6ver och férenkla
krav, infor fler eller kontinuerliga ansékningsperioder och korta handldggningstiden. Atgarderna for
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Ladda bilen-stodets som foreslas i regeringsuppdraget Férslag pd forordningsdndringar som mdjliggér
ett mer effektivt frimjande av icke-publik laddinfrastruktur i Ladda bilen-stodet for att forenkla
stodforfarandet for fler laddinfrastrukturinvesteringar ar positiva for att férenkla och inkludera fler
former av laddning i stodet och bor genomféras. Slutligen behdvs tydliggorande fran
Naturvardsverket om att tilldta icke-publika laddstationer som fatt stod att omvandlas till semi-
publika eller publika laddstationer utan att riskera att bli aterbetalningsskyldiga for att tillgangliggora
laddning for fler. Semi-publik- och publik laddning har generellt en storre samhallsnytta i och med
dess mojlighet att tillgangliggora laddning for fler och bor darfor inte begransas av i vilken form den
initialt fatt investeringsstod.

For att etableringen av publik hemmaladdning ska bli lyckad ar det ytterst viktigt arbetet med att
forutse laddbehovet utifran tillgangen till laddning utvecklas samt att fler och storre studier
genomfors pa elbilsanvandares preferenser och beteenden. Faktorer som prissattning, avstand,
enkelhet och trygghet i att laddning finns tillganglig ar faktorer som kommer paverka
nyttjandegraden och vilka laddplatser som blir lyckade eller inte, vilket i sin tur ocksd kommer ge
ytterligare kunskap om vilka innovativa I6sningar som ger storst effekt och borde prioriteras for att
utbyggnaden och laddupplevelsen ska bli sa optimal som mgjlig i stadsmiljon.

Bristen pa publik data begrdnsar emellertid mojligheten att dra langtgaende slutsatser i nulaget. Vara
analysen over kostnader baseras pa ett begransat urval av cirka 30 installationer, vilket innebér att
resultaten inte helt fangar den breda variation som kan finnas mellan olika typer av installationer och
utmaningar. Det ar tydligt hur varje projekt har sina egna férutsattningar som gor det svart att
generellt uppskatta kostnader utan en noggrann plats- och projektspecifik analys, men ocksa att det
saknas bra data for att fa en bild 6ver hur kostnadslaget ser ut.

Samma problematik ser vi gallande data 6ver hur laddpunkter anvands. Det &r svart att dra for
langtgdende slutsatser om hur tillampbart resultatet fran Stockholms statistik ar pd mindre orter eller
andra geografiska omraden. Mer publik data behover tillgangliggoras framover for att mer detaljerat
och med storre sakerhet kunna dra slutsatser om olika anvandargruppers laddningsbeteenden och
faktorer som paverkar nyttjandegraden.

Den publika hemmaladdningen &r nédvandig for att méjliggora laddning fér dem som inte har tillgang
till egen parkeringsplats eller av andra skal inte kan tillskaffa sig egen laddplats. Den publika
normalladdningsinfrastrukturen har emellertid utmaningar i att sdkerstdlla en hallbar afférsmodell
med dagens laga nyttjandegrad, utan att ha ett pris for laddning som Overstiger det kunder ar villiga
att betala. Det &r helt enkelt nédvandigt att se till att laddinfrastrukturen &r andamalsenlig for bade
dag- och nattladdning, att nyttja innovativa |6sningar som minskar framfor allt kostnaden for
markberedning och effektbehov, utforska mer dynamiska affarsmodeller och 6ka nyttjandegraden.
Samtidigt krdvs ett prispaslag mellan 1-3 kr/kWh for att vara attraktivt for kunder och samtidigt
mojliggora en aterbetalningstid for laddstationen inom 5 &r. S3 kan publik hemmaladdning med
hallbara affarsmodeller och rimliga kundpriser byggas ut och tillgdngliggéra transportsektorns
elektrifiering for annu fler.
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