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1. Inledning

Utbyggnaden av laddinfrastruktur har en avgorande roll i att stimulera utvecklingen av
elfordon och flera insatser kommer att kravas for att accelerera utbyggnaden. Allt fler
fastighetsiagare forbereder sina fastigheter for att kunna erbjuda boende, hyresgister,
kunder till hyresgaster och arbetstagare majlighet till laddning av elfordon.

Fastighetsidgarna stéar infor en rad fragor kopplat till en utbyggnad av laddinfrastruktur
inom sina fastigheter. Vilka affirsmodeller bor anvindas? Vilken utbyggnadstakt ar
rimlig? Vilken typ av laddning skall erbjudas? Vilket regelverk finns kring
laddinfrastruktur? Vad hiander med effektbehovet i fastigheten? Hur sikerstiller vi
elsakerheten?

1.1 Bakgrund

Medlemmarna i BeBo och BeLok har efterfragat ett samordnat grepp kring dessa fragor
for att kunna effektivisera informationsflodet och starka den anpassade informationen.
Ar 2019 skapades dirfor ett fordjupningsomrade inom bade BeBo och Belok for
laddinfrastruktur. Syftet med detta gemensamma fordjupningsomrade &ar att
tillsammans se 6ver och precisera medlemsforetagens behov och intresse inom omradet.
Ett 6vergripande mal med fordjupningsomréadena ar att gemensamt med branschaktorer
baserat pa behovet ta fram ramar, riktlinjer och inriktning for potentiella projekt.

En enkatundersokning skickades ut 2018 till BeBo:s och Belok:s medlemsforetag samt
centrala branschaktorer. Enkiaten pekade bland annat pd behovet av ett samordnande
forum for dessa fragor. Resultatet av enkitundersokningen presenterades pa ett
seminarium varen 2019. Enkiten och seminariet foljdes upp med djupintervjuer under
hosten 2019 vilka sammanstélldes i PM Erfarenheter, mojligheter och utmaningar. Da
det hant mycket i den tekniska utvecklingen kring laddinfrastruktur sedan 2019 ses ett
behov av att dnyo kartligga medlemsforetagens erfarenheter samt vad marknadens
aktorer erbjuder.

1.2 Syfte och mal

Syftet med denna forstudie ar att kartligga vilka produkter och system som finns
tillgangliga p4 marknaden idag, ssmmanstilla erfarenheter hos foretag som installerat
olika typer av system samt analysera vilka behov fastighetsidgare har for att mote den
okade efterfrigan pa laddinfrastruktur. Malet med forstudien ar att bidra till att
underlatta for fastighetsigare att valja tekniska och administrativa system och 16sningar.
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1.3 Avgransningar

Da Bebo och Belok beror bostadsfastigheter respektive lokalfastigheter ar det primért
laddinfrastruktur relaterat till dessa fastigheter som berérs inom denna forstudie. Ovriga
fastigheter sasom industrifastigheter och smahus har inte utretts. Vidare ar fokus i forsta
hand aktorer pa den svenska marknaden och erfarenheter fran den marknaden.
Forstudien fokuseras framst pa laddning av personbilar.

> Laddinfrastruktur i fastigheter Sida 2 (40)

> Version: 1

> Forfattare: Philip Junghahn & Siri In de Betou, WSP Christoffer Alm & Karin Glader, CIT
Energy Management



) BELOZ

2. Genomforande

Forstudien inleds med en litteraturstudie for att erhélla en 6verskadlig bild av vilka
reglementen och krav som finns for laddinfrastruktur idag. For att skapa en forstéaelse
for forstudiens senare avsnitt, intervjuresultaten och behovsanalysen, behandlas dven
teknik- och systemutvecklingen relaterat till laddning av elfordon.

For att samla in fastighetsdgares erfarenheter av laddinfrastruktur genomfordes en
enkatundersokning med bade lokal- och flerbostadshusigare. For att fa en djupare bild
genomfordes fokusintervjuer med totalt &tta fastighetsigare. Aven aktdrer inom
laddinfrastrukturbranschen kontaktades for att aterge sina erfarenheter och tankar i
intervjuer. Detta involverade bade leverantorer av hardvara och systemtjanster samt
installatorer. Expertis inom elkraftsbranschen intervjuades utifran deras perspektiv
inom omradet laddinfrastruktur. Till sist kontaktades representanter for
fordonsbranschen for att dterge sin syn pa efterfragan pa laddinfrastruktur och dven pa
den tekniska utvecklingen inom bl.a. dubbelriktad laddning, s.k. vehicle-to-grid (V2G).

Med litteraturstudien och intervjustudien som bakgrund genomfordes en
analys/diskussion for att belysa de mojligheter och utmaningar som fastighetsédgare star
infor vid installation av teknik for laddning av elfordon. Aven ett antal projekt av
demonstrationskaraktir presenteras for att ytterligare visa pa vad som hiander inom
branschen.
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3. Teori och teknisk bakgrund

Laddinfrastruktur ar ett expansivt teknikomrade dar utvecklingen gar snabbt. I detta
avsnitt ges en introducerande bakgrund om regelverk, befintlig teknik och
utvecklingstrender.

3.1 Reglemente och krav relaterat till laddinfrastruktur

Laddinfrastruktur ar det 6vergripande begreppet for den utrustning som behovs for att
mojliggora laddning av elfordon. Detta samlingsnamn delas upp i kategorierna
ledningsinfrastruktur och laddpunkter. Med ledningsinfrastruktur avses ett
forberedande system (kanaler, tomror, kabelstegar etc.) diar kablar till laddpunkter
enkelt kan dras, medan laddpunkter ar sjdlva utrustningen som krévs for att laddning av
ett elfordon ska vara maojlig!.

Radande krav och reglemente

Laddning av elfordon ar sedan 15 maj 2020 ett nytt egenskapskrav i plan- och bygglagen
(PBL). Det ska framga i plan— och byggforordningen (PBF) vilka byggnader som ska
utrustas med ledningsinfrastruktur och laddpunkter. For uppforande av nya byggnader
tillampades reglerna for bygglov som sokts efter 11:e mars 20212.

Vid uppfoérande av nya byggnader och vid ombyggnader stills det krav pa att bostadshus
med parkering med fler dn tio platser som finns i, eller pa tomten till, bostadshuset ska
vara utrustad med ledningsinfrastruktur for laddning av elfordon for samtliga platser.
For parkeringar med fler dn 10 platser som finns i, eller pa tomten till, andra byggnader
an bostadshus ar kravet att det ska finnas ledningsinfrastruktur for en femtedel av
platserna samt att det dven ska finnas minst en laddpunkt. Det ar daremot upp till
marknaden och fastighetsdgare att sjalva avgora vilken eleffekt som ska erbjudas for
laddningen samt hur eventuell matning och debitering bor ske. Kraven ovan géller inte
for ouppvarmda byggnader eller byggnader avsedda for totalforsvaret.

Reglerna ska aven tillampas vid ombyggnationer av byggnader. Men for parkeringar inne
i byggnader giller detta endast om ombyggnationen beror byggnadens elektriska
infrastruktur och for parkeringar pa tomter giller det bara om ombyggnaden innebar
andringsatgarder pa parkeringen i samband med ombyggnaden.

For befintliga byggnader kommer det under 2025 dven ett krav om att parkeringar med
fler 4n tjugo platser som finns i, eller pa tomten till, andra byggnader dn bostadshus ska

1”Regler for laddning av elfordon”, Boverket (2021)
2 ”Regler for laddinfrastruktur”, Boverket (2021)
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vara utrustade med minst en laddpunkt for laddning av elfordon. For bostadshus sker
inga forandringar 2025.

I Figur 1 nedan sammanfattas de krav som giller frdn 2020 och de nya krav som foreslas
gilla fran 2025

Maj 2020 Januari 2025
Ny- och ombyggnationer Ny- och ombyggnationer
Bostadshus Bostadshus
Ledningsinfrastruktur: Samtliga platser Samma som innan.

alla parkeringar med minst 10 platser.
Laddningspunkter: -

Alla byggnader som inte ar avsedda for Alla byggnader som inte ar avsedda for
bostdder (t ex lokalbyggnader) bostdder (t ex lokalbyggnader)
Ledningsinfrastruktur: Femtedel av platser Samma som innan.

pa alla parkeringar med minst 10 platser
Laddningspunkter: Minst en per
bilparkering

Befintliga byggnationer Befintliga byggnationer (retroaktiva krav)

- Alla byggnader som inte dr avsedda for
bostader (t ex lokalbyggnader)
Laddningspunkter: 1 om mer @n 20 platser

Figur 1 - Oversikt av nuvarande och kommande krav relaterat till laddinfrastruktur

Foérslag till utdkade krav

Det nya forslaget till EPBD3 (Energy Performance of Buildings Directive) innehaller krav
pa att det for alla nya lokalbyggnader (wki] med fler #n fem parkeringsplatser ska
installeras minst en laddpunkt jamfort med den nu gillande gransen pa 10
parkeringsplatser. Vidare ska dessa parkeringar med fler dn fem parkeringsplatser
forberedas med kabeldragning som gor det mojligt att vid senare skede installera
laddpunkter for samtliga parkeringsplatser.

3 European Commission (2021), “Proposal for a directive of the European Parliament and of the council on
the energy performance of buildings”
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Ovriga féreskrifter och bygglov

Foreskrifter och allménna rdd om utrustning for laddning har tagits fram av Boverket
och borjade gilla 1:a februari 2021. Dessa innehiller krav pa laddpunkternas
anslutningsdon och att laddpunkterna ska placeras och utformas sia att de ar
lattatkomliga och placeras hogst 1,2 meter 6ver parkeringsplatsens yta4.

Uppforande av laddinfrastruktur ingar ofta i ndgon form av ny- eller ombyggnation som
kréaver bygglov eller anmalan till byggnadsnamnden. Det blir da en del av den ordinarie
byggprocessen att folja reglerna for laddinfrastruktur.

Det finns dock inte négot generellt krav pa bygglov eller anmailan f6r att uppratta en
laddpunkt, som &r den installation som lagen kréaver for befintliga byggnader fran 2025.
Andringen kan dock innebira att andra anméilningspliktiga &tgirder behover utforas,
som att fasaden péaverkas eller att byggnadens brandskydd méste dndras. De krav pa
brandskyddsatgiarder som finns for stérre garage giller dven d& garaget innehéller
elfordon och har laddpunkter. Det finns alltsd inga sidrskiljande krav for garage
innehallande elfordon laddutrustning5. Det kan krivas bygglov om kommersiella
laddpunkter har tak eller i 6vrigt paverkar omgivningen i form av skyltar eller liknande.
Det ar respektive kommuns byggnadsnamnd som avgor om bygglov eller anmalan
behover goras.

3.2 Tekniska och administrativa system

For att kunna folja upp och ta betalt for den el som laddas behovs det tekniska och
administrativa system. Dagens situation orsakar dock problem och frustration for
elbilsagare da det kravts olika appar och betalkort for olika aktorers laddstationer, vilket
gor laddningen krénglig och tidskravande. Dessutom har prisinformationen i vissa fall
varit otydlig. Médnga elbilssdgare anser att detta ar en av de samsta sakerna med att kora
elbil, och over hélften har i en enkit angett att det maste bli enklare att betala for att
ladda bilen®.

Att laddutrustningen ofta ar knutet till leverantorens tekniska och administrativa system
kan aven skapa problem for fastighetsdgare, da det gor att fastighetsdagaren ar bunden
till en och samma leverantér. Om konkurrerande leverantorer utvecklar 16sningar och
utrustningar som passar fastighetsdgaren battre vill man inte vara tvungen att fortsatta
med samma leverantor bara for att kunna folja upp laddningen i ett och samma system.
Ur denna synpunkt ar det fordelaktigt att vilja laddutrustning med OCPP (Open Charge
Point Protocol), vilket innebar att laddstationerna och centrala styrsystemet fran olika

4 BFS 2021:2, Boverket (2021)
5 Boverket — PBL Kunskapsbanken “Brandrisker vid laddning av elfordon”
6 SVT (2022), "Han har tio appar for att kunna ladda bilen”
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leverantorer kan kommunicera med varandra’. Den senaste versionen av OCPP ir 2.0,
vilken lanserade 20188.

3.3 Effekt och flexibilitet

En av de storsta utmaningarna relaterat till laddinfrastruktur ar tillgang till den eleffekt
som efterfragas. Ur effektsynpunkt ar det darfor viktigt att laddinfrastrukturen utvecklas
och planeras for att belasta elndten si lite som mojligt. For att gora detta bor
laddstationens effekt planeras beroende pa hur ldnge bilarna véntas sta parkerade. Vid
bostidder, arbetsplatser eller knutpunkter for kollektivirafik star bilarna vanligtvis
parkerade i 6ver atta timmar, varpa dessa laddstationer inte behover installeras med
hogre effekt dn att batterierna laddas fullt forst efter hela denna parkeringstid (typiskt
3,7 - 22 kW)9. Detta jamnar ut laddningens effekt och bygger inte pa nagra effekttoppar.
Sa kallade snabbladdstationer (typiskt >150 kW) ar viktigare att installera vid t.ex.
rastplatser eller matstillen langs med motorvagar dar bilar stannar till kortare tider
under langre resor.

Vid parkeringsplatser dar bilar ofta star parkerade en langre tid, exempelvis vid bostéder
och arbetsplatser, kan man dven installera s kallad “smart laddning” som kan anpassa
laddningen efter rddande belastning pa elnitet. Denna 16sning undviker att bidra till
effekttoppar samtidigt som el och elnédtskostnader blir billigare!©. Detta dr nagot som
kommer bli allt vanligare, bl.a. innehaller det nya forslaget till EPBD ett nytt tillaggskrav
om att alla laddpunkter enligt kraven ovan ska vara kapabla till smart laddning.

Det ar darmed ur flexibilitetssynpunkt inte optimalt om en laddstation dimensioneras
helt efter bilens planerade parkerade tid, eftersom flexibilitetsutrymmet da forsvinner.
Vid dimensionering av en laddstation bor aven flexibilitetsaspekten tas i beaktning. Till
exempel vid en bostad dar en bil ska std parkerad fran tidig kvall till tidig morgon, da
belastningen pa elnatet varierar stort, kan det vara fordelaktigt att exempelvis kunna
ladda bilen fullt pa halva den parkerade tiden, for att kunna forlagga all laddning under
natten da elnitet ar mindre belastat.

Ett annat sitt att minska effektuttagen och belastningen pa elnitet ar att installera
batterilager i anslutning till laddstationer. Dessa kan laddas upp nar effektefterfragan ar
ldg i nitet och sedan anvandas nar effektefterfragan ar hog, utan att belasta nitet. Bade

7 InCharge (2022), "Darfor ar det viktigt att laddarna ni koper har OCPP”
8 Open Charge Alliance, www.openchargealliance.org/uploads/files/OCA-Overview-OCPP-versions.pdf

9  Energimyndigheten (2021), “Laddinfrastruktur”, https://www.energimyndigheten.se/klimat--
miljo/transporter/energieffektiva-och- fossilfria-fordon-och-transporter/laddinfrastruktur/

10 Greenely, "Smart Elbilsladdning”, https://greenely.com/sv/smartladdning/
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Mailarenergi och Skovde Energi har installerat batterilager vid laddstationer och riknar
med att kapa effekttopparna med 80%!! respektive 50%?12.

3.4 Vehicle-to-grid

For elbilar diskuteras mojligheten for energilagring med hjalp av bilbatteriet. Med den
losningen kan el tillforas elsystemet fran fordonens batterier (s& kallat vehicle-to-grid,
V2G) nir belastningen ar som hogst pa elnétet, for att sedan aterladdas till bilbatteriet
igen nir belastningen ar lagre pa elnétet. Alternativt skulle dven elbilens batteri kunna
anvandas i byggnaderna som energilagring (ibland aven kallat vehicle-to-house, V2H
eller vehicle-to-building, V2B). All dubbelriktad kommunikation kan samlas under
begreppet V2X, vehicle-to-everything.

Det aterstar dock flera utmaningar att 16sa innan denna teknik ar mogen for fullskalig
implementering. En av utmaningarna ar att bilarnas batterilager levereras av
fordonsbranschen som ir en helt annan bransch an elsektorn, varpa det finns ett stort
behov av dialog, samforstind och gemensamma projekt 3. Méanga elbilstillverkare
erbjuder idag en garanti pa batteriernas livslangd, vilket inte géller om det via V2G skulle
laddas ur och upp oftare. Vissa aktorer borjar dock forbereda sina elbilsmodeller for
V2G; Volkswagen ska fran 2022 bygga in V2G i en rad modeller och Renault kommer
masslansera sin dteruppstandna klassiker Renault 5 som elbil med vixelstroms-V2G. En
annan utmaning for att fa till V2G i stor skala ar att styrningen av de lokala niaten maste
anpassas, da de idag inte ar rustade for avancerad styrning av batterier och laddstationer.

Vid V2G i sin mest avancerade form kan bilens batteri mata ut strom till elndtet men
aven mer begransade funktioner dar bilens batteri och laddningen kan anpassas till
lokala forhallanden ar intressant ur ett delningsperspektiv. Tjansterna for V2G ar under
utveckling och tekniken forvantas fa sitt genombrott 2023 med inledning av
teknikutveckling for bilens laddare i slutet av 202214.

En forutsattning for V2G ar laddstationer som kan hantera dubbelriktad laddstrom. For
att vara kompatibel med V2G-tekniken kravs certifiering enligt ISO 15118 standard. Alla
laddboxar som idag siljs i Sverige har inte ratt standard, sa aktorer som ar intresserade
av V2G maste kopa ritt utrustning. Dock ar det troligt att i takt med att biltillverkarna
tillhandahaller funktionen i sina bilmodeller kommer efterfragan med stor sannolikhet

11 Mailarenergi, “Batterilager — en del av en héllbar framtid”, https://www.malarenergi.se/om-
malarenergi/framtidens-samhalle/samarbete-med-northvolt/

12 Elfordon.se, "Skovde Energi lanserar ny 16sning med batterilager for publik snabbladdning av elbilar” ,

https://elfordon.se/skovde-energi-lanserar-ny-losning-med-batterilager-for-publik-snabbladdning-av-
elbilar/

13 M. Valestrand (2021),”S4 kan elbilens batteri forandra elsystemet”, Tidningen Energi

14 https://powercircle.org/vad-ar-vehivle-to-grid
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leda till ett 6kat utbud av laddare med ISO 15118 standard. V2G-kompatibilitet kraver,
forutom att bade laddstationen och fordonet har ISO 15118 standard?!5, d4ven en ny
enhetlig fysisk standard som &nnu inte finns pa marknaden.

15 Zaptec (2022), ISO 15118

> Laddinfrastruktur i fastigheter Sida 9 (40)
> Version: 1

> Forfattare: Philip Junghahn & Siri In de Betou, WSP Christoffer Alm & Karin Glader, CIT
Energy Management



) BELOZ

4. Erfarenhetsaterféring

4.1 Erfarenheter fran fastighetsdgare - Enkat

Enkiten som togs fram i projektet besvarades mellan maj och juli 2022 av totalt 27
personer som representerade 25 olika fastighetsigare, varav 18 var medlemmar i Bebo
och 7 i Belok. Négra respondenter var medlemmar i bada nitverken. Fordelningen
mellan privata och offentliga fastighetsigare var jamn, och de vanligaste
fastighetstyperna var bostidder, parkeringshus och handelslokaler, men &ven
kontorsfastigheter fanns representerade.

Samtliga svarande vittnade om att hyresgister eller kunder efterfrigade
laddinfrastruktur och flera siger att det 6kat markant senaste aren. Antalet forfragningar
varierar och dven typ av forfragan skiljer sig at. Vissa vill ha hogre effekter for att kunna
ladda fullt fort medan andra bara vill ha tillracklig effekt for att kunna ladda fullt under
natten. Nagon fastighetsigare erfar att det inte alltid finns forstéelse for den helhet som
fastighetsdgaren maste ta hansyn till vid utbyggnad av laddinfrastruktur.

Ungefar halften har stott pa problem avseende eleffekt och laddning av fordon, och flera
avdom som dnnu inte haft dessa problem svarar att de formodligen kommer fa det snart.
Det vanligaste problemet dr att det inte finns tillgang till tillracklig eleffekt, vilket framst
forekommer i dldre fastigheter. I vissa fall ar det inte mojligt att utoka elservisen och om
det dr majligt ar det dyrt. Att lastbalansera och halla nere effekten per laddpunkt ar
l6sningar som minskat problemet for nagra fastighetsdgare. En aktor papekar att om det
redan finns en infrastruktur i form av motorviarmare kan denna effekt ofta racka, vilket
aven minskar kostnader och komplexitet for att kunna erbjuda laddning.

Angdende hur det har fungerat med betalningslosningar och debitering av laddad el sa
varierar svaren. Majoriteten tycker att det fungerat okej eller mycket bra, medan en
fjardedel sdger att det varit krangligt och svarlost. Flera lyfter problematik med att
leverantorer vill 1dsa in kunder och fa sdlja bdde hardvara och tjanst. Det finns darmed
ett stort behov for att motverka inldsningar och verka fér 6ppna system. Onskemal
uttrycks dven om en nationell standard for betallosningar. En annan problematik ar att
fastighetsidgaren inte har tillricklig kompetens for att veta vilken konfiguration av
laddinfrastruktur, uppfoljningssystem och debiteringslosning som ar mojlig och passar
deras behov bast. De som tycker det fungerar bra har ofta en tredjepartsaktor som skoter
uppfoljning och debitering.

De allra flesta har redan ett fardigt erbjudande till sina kunder/hyresgister rorande
laddfordon, och 6vriga haller pa att ta fram det. Det involverar ofta hur ansokan om
laddplats gar till samt att det finns nagon kostnads- och betalningsmodell pa plats. Nagra
har dven begransat effekten per laddpunkt. Det ar dven relativt vanligt att man har ett
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kontinuerligt samarbete med leverantor och till viss del anpassar sitt erbjudande efter
deras tjanster. De som dnnu inte har ett fardigt erbjudande pa plats anger att det ar svart
att utforma nagot enhetligt erbjudande eller paket da forutsidttningarna for olika
fastigheter och laddpunkter kan variera stort.

En utmaning som presenteras i svaren ar effektfrigan och hur det 6kande behovet ska
kunna tillgodoses med den elservis man har tillging till idag. Aven om laststyrning ir en
mojlig I6sning finns det 4ven utmaningar i utformning av det. Det uppkommer ocksa latt
fragor om finansiering och varifrdn pengar ska tas till denna nya typ av utgifter.
Administrationstid ska ocksd avsittas, forutom vid installation sd kriavs det
administration dven vid hyresgisters in- och utflyttningar. Andra utmaningar som lyfts
finns dven i att hantera helheten och att inte hamna i ett ldge dar man rusar ivag och
satter upp laddinfrastruktur utan att den foljer en strategisk tanke. P4 en s& snabbt
viaxande marknad uttrycker dven flera av de svarande att det dven finns manga aktorer
att vilja mellan och man behover vara pa sin vakt for att inte anlita oseritsa alternativ.
Det finns dven osdkerheter i att forutspa vilka losningar som har lang teknisk livslangd
nar utvecklingen gar framat fort.

En av de mojligheter kopplat till laddfordon som namns mest frekvent i enkaten ar att
man bidrar till en klimatomstallning och battre luftkvalitet. Sedan finns det aven stora
rent affarsmassiga mojligheter med att man blir en attraktiv fastighetsdgare och att det
finns viss lonsamhet i det att hdmta. Det finns dven en medvetenhet bland manga att det
pa langre sikt pa bred front kan bidra till en flexibilitetsresurs for elnétet.

4.2 Erfarenheter fran fastighetsdgare - Intervjuer

I projektet har dven intervjuer genomforts med ett antal fastighetsagare for att mer i
detalj fanga upp deras erfarenheter fran att ha arbetat med installation av
laddinfrastruktur. Nedan presenteras en sammanstillning av de erfarenheter som
framkommit.

Valda tekniska system

Bland de intervjuade fastighetsagarna rader det till stora delar samstimmighet om vad
de vill uppna med sin laddinfrastruktur. De vill ha enkla installationer som kommer till
sd stor nytta som majligt till sina fastigheters elbilsanvidndare, utan att belasta elnatet
mer dn nodvandigt. En utmaning som ménga upplever ar att det ar en ung bransch med
ibland okunniga installatorer. Dessutom ar det svart att veta var teknikutvecklingen tar
vigen. Ar det som installeras idag fungerande om t.ex. fem ar? Bland de intervjuade
fastighetsidgarna varierar det hur linge de har arbetat med laddinfrastruktur och hur
ldngt de har kommit.
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En av fastighetsidgarna borjade sitt arbeta med laddinfrastruktur for sina kommersiella
fastigheter redan 2016 men tycker det varit trogare att komma igéang pa bostadssidan.
Idag har de 6ver 350 uppkopplade laddpunkter vid ett 40-tal fastigheter. De flesta av
dessa laddpunkter aterfinns i parkeringshus och fler laddpunkter aterfinns i storre
stader. Majoriteten av deras installationerna sker reaktivt pa forfragan fran brukare. Vid
nyproduktion forbereds for att cirka 20 % av parkeringsplatserna ska kunna ha
laddpunkter men ofta installeras endast ett fatal, om inte 6nskemal fran brukare finns.
For att gora installationen sa smidig som majligt har fastighetsdgaren valt att samverka
med en leverantor som erbjuder bade laddstolpar och teknikplattform. Vid installation
satts oftast en egen sdkringsgrupp upp for laddningen, med el och data. Stolparna
kopplas upp via kabel da man har délig erfarenhet fran wifi-stolpar och kostnaden blir
marginellt hogre. Erfarenheten ar att samarbetet med leverantoren fungerat bra men att
det finns risker med att lasa sig till en leverantér om nagot hinder med denna.
Fastighetsdgaren har framst installerat enfasladdare med 16 ampere och 3,7 kW. De
anser att branschen nu allt mer féresprakar 3-fas laddare pa 11kW och hade de bérjat
fran noll idag sa hade nog det valts. Dock ar det alltid en utmaning i att man inte vill att
brukarna ska ladda for fort och darmed driva upp efterfragan pa eleffekt.

En annan fastighetsiagare ser sitt ansvar som stor aktor att bedriva ett aktivt
hallbarhetsarbete, vilken installationen av laddinfrastruktur &ar en del av. Fastigheterna
ar uppbyggda fran ett standardiserat koncept som sedan 2016 inkluderar
laddinfrastruktur. Aldre fastigheter byggs om ungefir vart tionde &r, och diven vid dessa
ombyggnationer beaktas laddinfrastruktur numera. Sa oavsett om det projekteras for
nybyggnation eller ombyggnation sd tas behov av laddinfrastruktur med i
dimensioneringen. Idag har man installerat snabbladdstationer pa 50 kW vid 27 av sina
fastigheter i Sverige, vilket motsvarar ungefar 15% av fastigheterna. Framsta
anledningen att det just ar snabbladdstationer som implementeras ar att kunder som
anvander parkeringen ofta bara stir dar under en kort tid. Nackdelen med hoga
effektuttag som foljer med snabbladdstationerna har markts av genom behovet av hogre
elsakringar, separata elabonnemang och framfor allt nya kabeldragningar till
laddstationerna. Aven pé de laddstationer som inte har eget elabonnemang finns det
undermatare, sa elanvandningen till laddning kan alltid foljas upp. Foretaget har dven
laddstationer med lagre effekt vid kontor da bilarna star parkerade langre dar.
Fastighetsiagaren anviander sig av tva olika leverantorer av laddstolpar, en for
snabbladdarna och en for de med ligre effekt. Da bolaget tillhor en storre koncern ar det
i moderbolaget som dr med och handlar upp dessa leverantorer.

Totalt 600 laddpunkter erbjuds av en intervjuad lokalfastighetsigaren som dger och
forvaltar framst kontorslokaler. Laddpunkter aterfinns pd strax under hilften av
fastigheterna. De installationer som gors dgs i storsta grad av foretaget sjédlva och alla
stolpar som installeras dr uppkopplade si att energianvindningen kan féljas. Aven om
man idag inte gor en affar pa sjilva laddningen sa ar det ett mervarde for att locka
hyresgéaster. Foretaget beaktar laddplatser som en service till sina hyresgaster och det ar
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nagot som allt fler i deras kundsegment efterfragar. Utnyttjandegraden varierar en del
beroende pa garage- och parkeringsplatstyp, men den ar generellt sett hog pa de platser
som hyrs ut, men nagot lagre for de publika platserna. Samtidigt har det konstaterats att
den mingd el som verkligen laddas pa de uthyrda platserna ar ldgre an vad
fastighetsidgaren, och antagligen dven brukarna, forutspatt. Manga laddar formodligen
hemma men kopplar in bilen andéa for att vara fulladdade. Vidare utfors all installation
pa forfragan. Vid nyproduktion forbereds det for installation men sjdlva laddpunkterna
installeras inte utan att behovet finns. Intervjupersonen lyfter det som extra viktigt for
att inte sitta med teknik som blir gammal innan den kommer till anvindning. I borjan
anlitades olika leverantorer av laddstolpar men nu har foretaget bestamt sig for att arbeta
mer ldngsiktigt med en leverantor. Nar de forst skulle vilja leverantér borjade de med
att ta fram en kravspecifikation pa vilket behov som fanns, tog in olika offerter och valde
den basta. Om de lagger till ett fatal laddplatser pa en befintlig installation sa kor de
vidare pa det som finns, men ar det bara nagra fa idag och flera som ska in sa byter de
ut.

En storre kommersiell fastighetsagare har i dagslaget laddningsmaojligheter pa ca 10% av
sina parkeringsplatser. De flesta platserna ar uthyrda till hyresgiaster men man har aven
nagra publik laddpunkter dar vem som helst kan stilla sig och ladda. Verksamheten
borjade satsa pa laddinfrastruktur redan 2015 med att skapa en affairsmodell och hitta
en aktor att arbeta vidare med. Valet foll pd en mindre aktor som hade en teknik,
utvecklingsagenda och flexibilitet som passade bra. Verksamheten é&ger idag
laddutrustningen sjalva medan aktoren ar operator och skoter debitering med mera. I
dagslaget foljs laddningen upp i separat system, som nastan all laddningsutrustning ar
uppkopplat till, vilken héaller pa att integreras i fastigheternas oOvriga
overvakningssystem. Nir de borjade satsa pa laddinfrastruktur var marknaden
annorlunda och det var till att borja med mest en ”prova-pa-verksamhet” med ett farre
antal laddplatser per projekt. I borjan gjordes en satsning med att konvertera
motorvarmare, da det var enkelt och prisvart. Tekniken med konvertering av
motorvarmare har fungerat bra, problemet ar bara att manga vill ladda med hogre effekt
vilket gar ut over utnyttjandegraden for dessa. Verksamheten har haft en relativt
problemfri utveckling med sin laddinfrastruktur. Da stodkvoten fylldes upp relativt fort
sd har de fatt bygga mycket utan bidrag, men det har fungerat bra dndé pa grund av den
stora efterfrigan och den goda betalningsviljan. Stora drivkraften att installera
laddplatser ar att svara upp mot kunders efterfragan, da de vill ha nojda kunder som
stannar kvar linge i fastigheterna. Installationerna har tidigare varit reaktiva efter
efterfragan fran hyresgisterna, men det sista aret har efterfragan okat sa mycket att de
vagat bli mer proaktiva och gora installationer innan efterfragan uppstéatt. Efterfragan
forvantas fortsatta oka sa att om mojlighet finns tar de numera hojd for ett framtida okat
effektbehov vid ny- och ombyggnationer. Generellt sett installeras mest
laddningsutrustning med lagre effekt (typiskt 3,7 kW) dé bilarna vid verksamhetens
laddplatser ofta stdr parkerade under en hel arbetsdag. Det har dven blivit en
solidaritetsfraga da andelen elbilar kommer vara betydligt hogre om 5 till 10 ar och det
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da handlar om att kunna erbjuda laddmojlighet till s& manga som mdjligt och inte bara
en hog laddeffekt till nagra fa. Pa nagra stéllen har de installerat laddplatser med hogre
effekt (22 kW) da det fanns mojlighet och de ville kunna erbjuda det som en kundférmaén.
Men det blir 4ven en 16nsamhetsfraga, da det blir betydligt dyrare installation med hogre
effekter. Anviandningsgraden varierar en del beroende pa garage- och
parkeringsplatstyp, men den ar generellt sett hog pa de platser som hyrs ut, men nagot
ldagre for de publika platserna. Men mingden el som laddas ar relativt 14g pa uthyrda
platser, i genomsnitt knappt 9 kWh vilket motsvarar ungefiar 4 mils korning. Ménga
laddar formodligen hemma men kopplar in bilen dnda for att vara fulladdade.

En verksamhet som é&ger och forvaltar ett stort antal ldgenheter i Sverige idag
tillhandahaller laddstationer till sina hyresgéster efter forfragan. Efterfragan har
hitintills varit begriansad och totalt har foretaget installerat ca 65 laddplatser i sina
befintliga fastigheter. En leverantor som exklusiv partner har valts som de samarbetar
med i varje enskilt projekt vad galler etableringen. Leverantoren mater dven individuell
elanvandning och fakturerar anvandarna. Vid nyproduktion installeras numera
laddplatser (laddstolpar/laddboxar) vid 30 % av platserna, extra kabeldragning till skap
med eleffekt for 40% av ovriga platser och resterande 30% av platserna forbereds med
tomror. For befintligt fastighetsbestand skickar foretaget regelbundet ut en forfragan till
hyresgasterna. Om efterfragan finns installeras alltid minst fyra laddpunkter med "Duo-
boxar”. Fastighetsdgaren bekostar hela installationen inklusive utrustning. Eftersom
utbyggnaden av laddstationer genomfors utifran efterfridgan ar beldggningsgraden pa
laddplatserna mycket hog, ofta upp mot 100%. Fastighetsiagaren har valt att dga
installationerna sjilva. Laddstationerna som installeras har en eleffekt ar pa 11 kW och
eftersom antalet fortfarande &r relativt lagt ar den erbjudna eleffekten for varje
anvandare oftast 11 kW.

En annan storre flerbostadshusiagare startade under 2021 ett pilotprojekt for
laddinfrastruktur och har idag ett krav pa ett laddplatsprojekt per ort. I dagslaget har ca
15 till 20 projekt genomforts i landet, men laddplatser erbjuds fortfarande vid en mycket
liten andel av fastigheterna. Installerade laddare anviands i medelomfattning, men
uthyrningsgraden ar 100%. Utbyggnad sker delvis efter onskemal fran hyresgiaster men
foretaget erbjuder dven proaktivt laddplatser. Ingen konvertering av motorvarmare
utfors. An s linge beaktas endast befintliga installationer vid val av kabeldimensioner
och sdkringar. Arbetet drivs lokalt idag, men behov av verksamhetsomspannande
direktiv beaktas.

En av de intervjuade bostadsrattsforeningarna har installerat kombo-laddboxar som har
typ 2-uttag med 11 kW effekt samt schuko-uttag for motorvirmare pa samtliga
parkeringsplatser. Bestillningen utfordes av en leverantor som tillhandaholl en
helhetslosning med utrustning, installation och betalningslosning. Allt kablage drogs
om med tillracklig effekt och anvindarna kan idag hantera sin laddning med en app. For
investeringen fick foreningen stod fran Klimatklivet med 50 % av totalkostnaden. Idag
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ar beldggningen for elbilsladdning 12 st av totalt 54 platser. Foreningen dger sjilva
utrustningen och har i stort sett inte haft nadgra som helst tekniska problem férutom
inledningsvis da wifi-anslutningen inte fungerade till 100 %. Investeringsbeslutet var
enkelt att f4 igenom d& de tidigare motorvirmarna hade haft problem och den nya
utrustningen 16ste detta samtidigt som foreningen sikrade upp framtida mojlighet till
elbilsladdning f6r samtliga medlemmar.

I en annan bostadsrittsférening borjade den intervjuade personen att ladda via schuko-
uttag och drev sedan pa frigan sa att det togs upp som motion i foreningen.
Bostadsrattsforeningen ar en del i en samfillighet som har ett garage dar bade boende
och foretag kan hyra parkeringsplatser. Under 2019 fanns det en arbetsgrupp som
undersokte intresset for laddning via en enkit till alla garageanvindare. I samfalligheten
togs beslut att omprova anldggningsbeslutet, men det finns inga
laddinfrastrukturprojekt dn sd linge och inte heller har ndgon konvertering av
motorvarmare till laddstolpar utforts. Ett problem ar att det idag bara finns
tillrackligeffekt for cirka 12 laddplatser trots att det finns 200 nybyggda
parkeringsplatser. Det ar aven fortfarande oklart vem som ska betala for installationen,
men det kanske blir de boende i foreningen da man nyttjar 24 av platserna i garaget och
formodligen kommer anvanda laddinfrastrukturen mest.

En lokalfastighetsiagare har inom sin bransch varit relativt tidig med sin strategi om att
installera laddinfrastruktur pa alla ny- och ombyggnationer. En av utmaningarna som
foljt med detta ar givetvis kostnaden det medfor att forbereda for storre effektuttag och
investera i laddutrustning, inte minst da laddningen som erbjudits tidigare varit gratis
for anvandarna. Vissa utmaningar har ocksa funnits i att fa framdragning av el och
installation att fungera snabbt och felfritt. Men efter nagra ar har de erhallit mer rutin
och kompetens internt som gjort underhall och felsokningar effektivare.

Det har tagits upp av framst en fastighetsagare att det ar latt att bli 1ast med en leverantor
av laddinfrastruktur. I framtiden hoppas man att det inom laddinfrastruktur blir mer
som pa styrsidan dar de som fastighetsidgare inte ar lika lasta till tillverkare nar det
kommer till val av teknik for laddpunkter och 6vergripande styrsystem, utan kan arbeta
med storre flexibilitet.

Lastbalansering, byggnadernas energisystem och mojligheter

och begrédnsningar i férhallande till elnatet
I flera av intervjuerna har reflektioner kopplade till lastbalansering och hur
laddinfrastruktur paverkar byggnadens energisystem lyfts. Den mest frekvent nimnda
utmaningen hos fastighetsagarna ar att ha tillgang till tillrackligt med effekt. Manga inser
att det kommer komma fler ligen dd man som fastighetsigare inte kan erbjuda sa stora
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laddmojligheter som efterfrigas. Av dessa anledningar har medvetenheten och
efterfragan pa lastbalansering och ett systemtéank runt fastigheternas energisystem okat.

En fastighetsidgare uppger att de idag har lokal lastbalansering som balanserarar pa
sakringsgruppen for laddning, men inte mot fastigheten, for att slippa effekttoppar. For
att lyckas med lastbalanseringen anser de att det ar viktigt att komma ihag att
dokumentera fasrotationen. For att sdkerstilla att en installation av laddpunkter inte
paverkar fastigheten negativt har fastighetsdgaren valt att gora effektanalyser av
byggnaderna innan installation. Man har nu dven boérjat med att gora analyser av
fastigheter diar det idag inte erbjuds laddpunkter, for att arbeta mer proaktivt med
laddinfrastrukturfragan. Analyserna gors for att veta hur forutsiattningarna ar den dag
behovet uppstér. Fastighetsdgaren anser att det ar viktigt att ha uppkopplade stolpar,
bade for den dagliga driften men dven for att kunna gora uppfoljningar och
energideklarationer.

Hos en av lokalfastighetsigarna har de laddpunkter som installerats med en effekt pa
upp till 11 kW da det efterfragas av hyresgisterna. For att kunna installera den eleffekten
s ar det viktigt med lastbalanseringen. Pa grund av att anvandarna checkar in via en app
kan lastbalanseringssystemet lira sig olika anvindares laddningsmonster och pé sa vis
prioritera vilka bilar som ska f& laddning nir, om lastbalansering behovs.

Aven en annan lokalfastighetsiigare har laststyrning pa de flesta laddplatserna och om
effekttaket nas s varierar det om laststyrningen sanker effekten pa alla uppkopplade
bilar eller om nagra sitts pa ko tills ndgra laddat fullt.

En annan fastighetsidgare uppger att de dn sd linge inte lastbalanserar eller styr
laddplatsernas effektuttag, pa grund att det ofta ar ett farre antal platser det ror sig om.
Men effektuttaget frdn laddstationerna hos fastighetsidgaren blir stort, det ar inte
ovanligt att de har lika hogt effektuttag som 6vriga verksamheten. Det blir aven vanligare
forekommande att effekten inte alltid racker till. Nar detta sker s& utvarderas vanligtvis
mojligheterna att utoka effektuttaget, men nu har aven effektbegransning pa
laddstationerna borjat beaktas. Det ar primart lastbalansering mellan laddstationerna
och ovriga verksamheten det finns ett behov av. Det dr dock osdkert hur det skulle
paverka kundernas nojdhet med laddningen, om de inte kan ladda med hela det
effektuttag som laddplatsen ar avsedd for. I de fall mojligheter att utoka effektuttaget
finns sa erfars det att det ofta tar lang tid att fa det pa plats.

En flerbostadshusagare siger att de flesta installationer saknar lastbalansering da det
oftast dnnu inte behovs. Men det finns ofta en inbyggd effektvakt i laddstationerna.
Situationen ar liknande for en annan flerbostadshusdgare som endast har
lastbalansstyrning for enstaka laddstolpar, da de inte heller ser nagot storre behov dnnu.
De har heller inte dnnu tittat pd mgjligheter till V2G d& det inte anses finnas niagon
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anledning for det i en hyresfastighet. Det har heller inte &nnu beaktats hur
laddinfrastrukturen kan samspela med byggnadernas energisystem.

Med avseende pa effektbristen har flera av fastighetsigare borjat fundera pa hur
laddeffekten kan spridas ut sd mycket som mojligt och i s liten man som mojligt
sammanfalla med effekttopparna i elnédtet. Framst ar det lokalfastighetsidgare vars
kunder laddar under dagtid som har borjat ifrdgasitta hur stort behovet av laddningen
egentligen dr och kommer vara om fler kan f& mgjligheten att ladda hemma Gver natten,
vilket ur ett effektperspektiv egentligen ar att foredra. Samtidigt kanske fler som bor i
lagenhet kommer skaffa elbil vilket medfor att behovet avladdning pa arbetsplatser 6kar.

Aven batterilager har borjat utviirderas for att kapa effekttoppar i fastigheter, men det 4r
en lonsamhetsfraga och beror pa hur begriansande det dr med utokad elservis. En av
fastighetsidgarna har tittat pd mojligheter med batterilager men kalkylen har inte riktigt
gatt ihop. Om fastigheten har bade egenproducerad solenergi och laddstolpar kan det
vara en intressant tekniklosning, men inte annars. Generellt antar de som intervjuat att
det kommer kunna bli mest 16nsamt vid storre publika laddplatser. Att koppla upp
laddplatserna mot fastighetens elbehov (V2G/V2H) avvaktar manga med tills vidare.
Aven hir dr Ionsamheten oklar och det finns dven juridiska bitar som behéover falla pa
plats innan man ar redo att satsa pa det.

En lokalfastighetsagare uttrycker att de flesta hyresgasterna i lokalfastigheter laddar sina
bilar under morgonen, vilket sammanfaller med stadens effekttopp. De ar medveten om
att det finns system som sprider ut laddning efter hur linge man uppger att bilen star
parkerad, vilket dr nagot som kommer beaktas framgent. Vissa av verksamhetens
laddplatser ar med i Sthlmflex® och kan d& vid elndtens mest hogintensiva tillfallen
varva ned i effekt.

En annan av fastighetsdagarna har tillsammans med en elhandelsleverantor borjat titta
pa att gd& in pad FCR-marknader med deras laddinfrastruktur och bidra till
frekvensregleringen. D4 lokalfastighetsdgarnas laddplatser ofta bara anvands 9 timmar
per dag under vardagar har det dven borjat funderas pd mdjligheterna att hyra ut
platserna till andra verksamheter under kvillar och natter, bade for 6kad 16nsamhet men
aven for battre plats- och materialutnyttjande. Bostadsbolag eller hotell skulle vara
mojliga samarbetspartners.

Administrativa system och betallésningar

Nir det kommer till val av administrativa system och betallosningar sa varierar
erfarenheten och losningarna stort. Flera fastighetsidgare papekar att det ar utmanande
att samordna insatserna da det dr s& ménga intressen inblandade. Processen blir latt

16 Ellevio, https://www.ellevio.se/foretag/elektrifiering/vara-losningar/sthlmflex/
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kranglig och tar mycket tid. Det ar ocksa ofta oklarheter kring vem som ska std for
investeringskostnaden och hur debitering ska ske rattvist men smidigt. Vidare lyfts 4ven
utmaningarna, precis som med tekniken i tidigare avsnitt, med att det adr en snabbt
utvecklande bransch och det finns en osdkerhet kring vilka administrativa system och
betalningslosningar som kommer att utvecklas ytterligare och ersitta dagens alternativ
inom en snar framtid.

En fastighetsidgare berittar att den betalningsmodell de valt innebar att den som hyr en
parkeringsplats, bade vid bostdder och i kommersiella lokaler, betalar ett tilligg for
mojligheten att ladda och sedan betalar for varje anvind kWh. Prisbilden ser olika ut for
kommersiell- och bostadsladdning men det gor &ven prisbilden for vanliga
parkeringsplatser. Tanken ar att investeringskostnaden ska kunna skrivas av pa fem ar.
For betalningslosningen har man valt att inte anvdnda en tredjepartsleverantor utan
fakturerar sjalva kunderna, forutom vid nagra publika laddplatser dir parkeringsbolaget
hanterar allt.

Hos en annan fastighetsdgare har de uthyrda laddplatserna an sa lange oftast debiterats
med fast pris men de inser att det pa sikt kan vara bra att ta betalt per laddningsmangd
for att fa anvindarna mer medvetna om hur mycket el de laddar. I dagslaget ar det ofta
relativt sma méangder el som laddas per laddningssession sa de maste i sa fall titta pa hur
det kan hanteras tids- och kostnadseffektivt. For de publika laddplatserna har de
kravstallt att laddningen ska kunna betalas med Swish eller vanliga betalkort, for att inte
binda upp sig mot specifika betalningslosningar som kranglar till det f6r anvandarna.

En aktor med snabbladdningen i kommersiella fastigheter har erbjudet den gratis fram
till 2022. Nu ser de over olika mojliga betalningslosningar. Dels har ett bolag inom
samma koncern paborjat ett arbete med en betallosning, och dels har befintliga
betalningstjanster kontaktats for att se 6ver mojligheterna till ett samarbete. En viktig
punkt i detta ar att priset ska hallas lagre an medelpris for laddning, dels for att kunder
fortfarande ska se det som en forméan, dels for att det kan locka nya kunder till
verksamheten i fastigheterna.

Ytterligare en fastighetsagare med lokaler anser att det ar viktigt att arbeta med ett
fardigt erbjudande och prismodell. Idag tar foretaget kostnaden for sjélva installationen
och sedan far hyresgisten betala ett hogre fast pris for sin parkeringsplats samt for den
el som anvinds. Det forekommer dven platser med en hogre fast avgift och obegransad
laddning. For att borja ladda checkar brukarna in via en app. Fordelen ar att
fastighetsigaren slipper en massa faktureringar pa smabelopp och att man kan koppla
ihop systemet med sin lastbalansering.

En av de intervjuade flerbostadshuségare ser installation av laddinfrastruktur som en
strategisk fraga. De ser inga direkta affirsmgjligheter, men det ar positivt att kunna
tillmotesgd hyresgisters behov. Ansvaret for frdgan ligger hos de lokala
fastighetscheferna. Installationsprojekten finanserias genom extra avgift for hyra av
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laddplats samt kostnad for verklig elforbrukning. Det gors ingen skillnad for installation
mellan ny och befintlig parkering, men det diskuteras fortfarande angaende
prissittningen for el, och det dr mojligt att fastighetsdgaren kan bli tvungen att hgja
priset for el i framtiden. I 6vrigt har de idag en etablerad modell for kostnadsséttning och
debitering som fungerar bra. Avgift for p-plats skoter fastighetsbolaget och laddoperator
hanterar debitering av verklig elférbrukning.

I en bostadsrittsforening debiterar leverantéren anvindarna av laddbox en avgift for
elbilsladdning pa 9o kr per manad och for anvindarna av motorvirmaruttaget en avgift
pa 30 kr per ménad. Dessutom far varje anvandare betala 2,0 kr per kWh for den el de
anvander. Priset for I16pande el har beslutats av foreningen och det ar ocksa féreningen
som far intdkterna for elen. I 6vrigt betalar anvindarna ingen avgift for investeringen
utan den ir tagen av foreningen. I samband med att foreningen borjade ta betalt av sina
medlemmar for elanvindning blev de momsredovisningsskyldig vilket innebar ett visst
merarbete med administration.

Den andra intervjuade bostadsrittsforening har istéllet valt att ha utomstaende parter
som i sin tur har kontrakt med medlemsorganisationer och samfilligheter for att ta hand
om garaget, det vill sidga betalningssystem, incheckningssystemen osv. Dessa behover
vara involverade i en eventuell utbyggnad av laddstationer vilket leder till problem da de
inte dr insatta. Foreningen har ett 1angt avtal med dessa aktorer som inte gar att forandra
hur som helst. Som boende har man ett kontrakt dar man betalar en avgift for parkering
och stidning. Det finns en radsla for att det kommer bli dyrare om laddstationer infors.
Osiakerheter om vem som ska ta kostnaden vid installation av laddinfrastruktur hammar
utbyggnaden nagot.

4.3 Erfarenheter frdn el-, laddinfrastruktur- och
installationsbranschen

For att finga upp erfarenheter och synpunkter frdn de som arbetar med
laddinfrastruktur och dess kringsystem har intervjuer genomforts med aktorer som
arbetar med laddinfrastruktur pa daglig basis. Intervjuer har dels genomforts med de
som framst arbetar med installation, och med de som fokuserar mer pa sjilva
laddinfrastrukturen (hardvaran) eller debiteringstjanster. De flesta aktorers
kunderbjudande stricker sig dock o6ver flera av dessa omriden. Aven en
branschorganisation inom elkraft har vidtalats for att fa inspel ur ett systemperspektiv.

Aktérernas erfarenhet fran installation vid fastigheter

Det finns stora mojligheter i branschen da laddinfrastrukturomradet vaxer snabbt och
efterfrigan inom omradet ar stort. Med avseende pd hur manga aktorer som ar
inblandade eller aktivt viljer att ta ndgon del av virdekedjan s har omradet vuxit mycket
senare ar. Det ar bade en konsekvens av den politik som forts och en foljd av att
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fordonsflottans omstillning till elektrifierade fordon pa senare ar har tagit fart, speciellt
pa personbilssidan.

Enligt de som intervjuats gar utvecklingen av laddinfrastruktur delvis mot hogre effekter,
men mest for snabbladdstationer dar elbilsanvindarna vill ladda fullt pa sa kort tid som
mojligt. I 6vrigt vixer marknaden i princip lika mycket for lagre effekter, speciellt dar
bilarna star parkerade en langre tid. Utvecklingen gar 4ven mot storre batterier, &ven om
det normala behovet av korstriacka kraver ganska sma batteristorlekar.

Intervjupersonerna anser att branschen som jobbar med elektrifiering av fordonsflottan
har ett ansvar i installatorsbranschen att inte maxa effektkurvorna och anser att
fastighetsdgarna behover argumentera med sina kunder for att de ska vilja anpassa sitt
laddningsmonster efter effekttillgdngen pa nitet. En del fastighetsigare efterfragar ocksa
att det ska laddas s& snabbt som mdgjligt, men nir det ifragasitts s ar det ofta inte det
behovet som verkligen finns hos anvandarna.

Intervjupersonerna har redan sett att de hogre elpriserna har paverkat efterfragan pa
ladd- och laststyrning da fler skaffar sig timprisavtal. Det ar framfor allt valdigt attraktivt
pa hemmaladdningsmarknaden da prisskillnaden for el ar stor under den tid da elbilarna
vanligtvis dr parkerade dar. Pa foretagssidan bedoms inte behovet av laststyrning efter
elpriset lika stort. Upplevelsen ar aven att elpriset inte har avskrackt och bromsat
efterfradgan sd mycket dnnu, eventuellt ar efterfragakurvan nagot flackare men den géar
fortfarande uppéat. Det 4r en mycket snabbt vixande marknad och det hdnder mycket.
Sverige och Norge beskrivs ligga utvecklingsmassigt i taten ihop med Nederldnderna,
England och Tyskland. For de allra flesta ar det fortfarande billigare att kora elbil dn
fossildriven bil 4ven om priserna gar upp, speciellt om man kan ladda hemma pa natten.
Laddboxtekniken med smart styrning mot elpriset kraver ganska lite i form av avancerad
teknik.

En av verksamheterna erbjuder en molntjanst dar det gar begransa laddning under vissa
tidpunkter. Det finns till exempel bostadsrattsforeningar som vill ha 1ag laddning dagtid
och hog nattetid och de kan d& systemet exempelvis begrinsa morgon och kvall
elektroniskt. Men det kan inte styras pa individniva utan blir styrt centralt. Det finns
semilOsningar for privatpersoner att styra utifrdn behov men det ar inget installatoren
sjalv erbjuder an.

En annan leverantor har mojligheten att prioritera olika laddpunkter om man har
brattom men d& blir det manuell hantering. Automatisk styrning av detta gar inte i
dagens protokoll, utan dd kommer OCPP (Open Charge Point Protocol) 2.0 kravas. Detta
protokoll ar 6ppet for smartare losningar och gor det mgjligt att prata med bilens batteri
och styra efter elpriser.
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Aven om de flesta har en egen strategi for hur man vill utveckla sin laddinfrastruktur och
vad man vill silja sa paverkar dynamiken och efterfragan pa marknaden i hog grad ocksa.
D4 utvecklingen ar s pass snabb ar det ocksa svart att veta vad som ar bast nu.

Flera inom installationsbranschen efterstravar att inte binda upp sig till ndgon specifik
leverantor och riktar in sig mot leverantorer med 6ppna laddinfrastrukturer, OCPP 1.6
eller senare. En av aktorerna koper in och testar externa produkter och gor sedan en
kvalitetsstampling for de som fungerar. Men da det just nu &r en del leveransproblem far
de automatiskt styra mer mot de som kan leverera, vilket bade ar svenska och utldndska
aktorer. Den andra installator gor istéllet kontinuerligt piloter och tester ihop med
fastighetsiagare och rikstdckande foretag som vill elektrifiera sin fordonsflotta. Man vill
ha en bred tjinst och kan starta laddning med RFID-tagg, app, eller QR-kod. An s4 linge
arbetar denna aktor bara med AC-laddning, men dven DC-laddning kan bli aktuellt i
framtiden.

En av aktorerna har valt att enbart arbeta med uppkopplingsbara fabrikat som ar
anpassade till nordiska marknaden. Kommunikation, installationsmgjligheter (kan man
t.ex. ha dubbla uttag?) och placering ar viktigt. Vid schaktning eller utforande av andra
storre arbeten s forbereds det ofta for framtida installationer ocksa.

En av lirdomarna fran intervjupersonernas arbete med laddinfrastruktur ar att
standarder och regler aktivt behover kontrolleras, da dessa dndras frekvent. Det kan dven
vara fordelaktigt for en aktor att forsoka vara med och péaverka. Erfarenheter fran
omradet visar att det kan vara utmanande att erhalla en fullt fungerande och enkel helhet
for elbilsladdning. Detta da det dr méanga olika aktorer, appar, mjukvaror och system.
Det finns manga majliga felkillor och problem som kan uppsta vid gransdragningar och
man maste vara pa tarna for att laddinfrastrukturen ska kunna fungera for alla.

Aktérernas syn pa olika betal- och debiteringstjénster

Alla de intervjuade installatorerna och leverantorerna har nagon form av tjanst kopplat
till betalning och debitering.

Det finns en grundstrategi om att enkelhet ar det mest vasentliga vid elbilsladdning, s
aven med betalningsdelen. Intervjupersonerna berittat att en del aktorer har ingen egen
betallosning, utan samverkar med flera olika foretag som tillhandahaller 16sningar. En
av intervjupersonerna berittar att de erbjuder flera olika betalningslosningarna som
varierar beroende pd kund. Hos en kund ar da upplagget att hyresgisterna har ett
personligt laddkort som man anviander. Kvillar och helger sa ar laddningen publik och
da anvands en parkeringsapp. Om man anvander Swish s dr begransningen att den bara
fungerar for svenska anviandare. Nackdelen med Swish ar dven att det ar svérare att
begransa hur mycket man far ladda, da betalningen sker i forvag. Det fungerar tillrackligt
bra om laddning kan stidngas av automatiskt efter uppnadd betald mangd el, men det ar
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inte alla som har den funktionaliteten i sin laddinfrastruktur; dar det 4r mgjligt att stanga
av efter forinstilld tid. Via parkeringsappar 4 andra sidan sa betalar man i efterhand,
vilket gor det lattare att betala per laddad kWh istillet for att behova betala en fast
kostnad for laddningen.

En annan aktor har en debiteringslosning med fakturering och betalkortsalternativ dar
det till exempel i ett p-hus finns bade kontorsplatser och publika platser. Man kan ha
pris per minut eller per kW och det dr mojligt att inkludera parkeringsavgift vid behov.
Det behovs mycket dialog for att betalningslosningarna ska utformas ratt, och man kor
alltid pilotanldggningar for att testa olika parametrar. Det kan ibland vara tre olika
prisbilder i samma 16sning beroende pa vem som ska ladda och betala. I den egna
molntjansten dr man inom natverket roamingpartner med en storre tysk aktor, vilket gor
elpriset nagot dyrare dn direktvalt med elbolaget, men det blir i gengild mer flexibelt.
Detta gor installatoren helt fristdende i 6vrigt och man kan vilja vilka aktorer man vill
samverka med. Man kan jamfora med mobilmarknaden; innan var det dyrt att ringa
utomlands och sedan kom EU-lagen som beslutade om en gemensam maxtaxa, och man
tror det kommer gi 4t samma héall med elbilsladdningen.

Flera intervjupersoner anser vidare att det finns stora incitament for att forenkla med
gemensamma betalningslosningar i ndgon form av branschéverenskommelse. Det
kommer ocksé krav pa betalningslosningar i nya EU-regelverk. Det finns forslag pa en
ny forordning om infrastruktur for alternativa brianslen (AFIR) dar forslag lagts pa krav
pa kortbetalning for allménheten i laddlosningar som har en viss laddeffekt.

Utmaningar och framtidspaningar

Flera av intervjupersonerna framhaller utmaningar relaterat till det stora effekt- och
elbehovet som kommer att kravas for omstallningen till elektrifierade transporter. Det
nya kravet pa mer el ger ett 6kat behov pa bade vad giller produktion och 6verforing i
elnitet. I flera av intervjuerna poangteras att overforingskapaciteten till i huvudsak
stdderna kan begransa utbudet av el och innebéra att bristsituationer under vissa
tidpunkter riskerar att uppsta.

Utover kapacitetsbristen i niaten och den flaskhals det kan leda till sd anser
intervjupersonerna att dven ledtiden att fa anslutning till nitet ar lang pa grund av
handlaggningstider och annat vad galler tillstdind med mera. Det kan ta upp till flera ar
och det tycker aktorerna ar for lang tid, samtidigt som forutsattningarna kan dndras
snabbt med den teknikutveckling som rader nu.

Aktorerna anser dven att det finns problematik for hur laddningen i flerbostadshus ska
mojliggoras. Ska laddning tillhandahallas med publik laddning eller ska hyresvardar
tillhandahalla denna tjanst? Sedan kan laddning i ndgon mén matchas med till exempel
solel och da kanske hemmaladdning blir mindre intressant och arbetsplatsladdning
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mera intressant eftersom laddning pa dagtid blir mer kostnadseffektivt. Losningar for
att slippa lagring bor ocksa efterstravas och det finns en viss osiakerhet om hur det har
systemet ska se ut framdéver. En person berittar att det i Goteborg finns det ett projekt
for att se hur man ska fa till laddning i flerbostadshus och ett vanligt hinder som
identifierats ar att byggnader fran omkring 1960 och tidigare inte har tillrackliga
parkeringsnormer och dven har svagare elnit. Vidare berittar intervjupersonen att
lokala beslut paverkar mycket for publik laddning pa gatuparkering, da exempelvis
snorojning och tillganglighet ar sidant som paverkar. Trafikkontoret sdger just nu nej
till laddning pa gatuparkering i Goteborg men ja i Stockholm.

De som intervjuats anser att det finns faktorer som skulle kunna bromsa den nationella
omstillningen, bade pa laddningssidan och fordonssidan. Pa laddningssidan tror
intervjupersonerna att det kommer att 16sa sig da man har tydliga regeringsuppdrag vad
galler anslutning i elnatet med mera, aven om risken for forseningar finns. En utmaning
som lyfts ar att samhallet just nu problem med komponentbrist, kritiska metaller som
ger geopolitisk risk (produktion i Kina) vilket kan fordroja utvecklingen. Batterisidan
anses dven var en osdkerhet med avseende pa tillgang och sa vidare men det finns dven
en mojlighet med nya batteriteknologier och att det nu borjar byggas upp tillverkning i
Europa.

Det anses dven finnas utmaningar i att anpassa sig till nya stadgar och regler. Speciellt
for ett globalt foretag ar det kravande att anpassa sig till olika landers standarder och
krav, vilket idag varierar mycket. Bara Norge och Sverige skiljer sig en del fran varandra.
For att fa genomslag maste tekniken vara standardiserad i en mall dar
elsakerhetsmyndigheten, installatorer och molntjanster drar at samma hall, dar 4r man
inte an. Regelverket vi ska forhalla oss till finns inte pa plats an.

Leverans- och teknikproblem &r andra hinder som har blivit vanligare.
Intervjupersonerna beskriver att teknikproblem i laddboxar galler framst nya
leverantorer, dd det ofta dr problem i borjan av en tekniks marknadsintroduktion.
Installatorerna som intervjuas ar bada storre och arbetar rikstackande med installation.
De anser att det generellt ocksa finns en kompetensbrist i branschen bland installatorer,
framst vid driftsattningen. Elinstallationsmassigt och dimensionering ar det sillan
problem, utan det dr programmeringen som brister. Vissa boxar ar extremt komplexa
och om det blir fel ar foljden att de ger mindre effekt eller inte fungerar alls.

De intervjuade installatorerna och leverantorerna ser &ven en utmaning i att forsorja alla
intressenter. Det ar en stor och relativt ny marknad och uppfattningen bland
intervjupersonerna ar att alla som kor elbil tidigt i utvecklingsfasen blir en typ av
forsokskaniner. De anser dven att finns en stor kunskapsbrist dven bland bilférarna.
Manga laser skillnader i specifikationer och gar igadng pa att man kan ladda 11 kW, men
behovet ar ofta inte det till vardags. Det dr en stor utmaning att folk inte inser behovet
och att bilen star parkerad storre delen av dagen.
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For att nd de nationella malen anser intervjupersonerna att det kommer behévas bade
ekonomi och forenklingar i regelverk att krivas. Det kommer ocksa att krivas mer
kunskap hos de olika aktorerna. Regler for laddning hos hyresfastighetsdgare kommer
att behova bli mer tydliga. Utomlands finns redan regler som siger att fastighetsiagare
inte fir hindra hyresgister att sjdlva installera laddning. Dessutom finns fortfarande
hinder for de som har parkering med laddning i samfilligheter, 4ven om tidigare hinder
har minskat nagot.

Vidare lyfts att nya typer av laddinfrastruktur behovs for att fler ska kunna ladda. Att
skapa laddutrustning for boendeparkeringar 1angs med gator ar som tidigare namnts en
not att knédcka och tillganglighet till laddning for s& manga som mojligt ar A och O. Det
ar viktigt med tillgingliga ladduttag nira folks boende da laddning till 90% sker vid
hemmet eller pa jobbet. Stora utmaningen blir for boende i allménnyttan dar tillgang till
parkering finns men inte en egen parkering. I samfalligheter finns det problematik dar
man maéaste ansoka om omprovning av anlaggningsbeslutet hos Lantmiteriet om det inte
omfattar fordonsladdning. Regelverket har nyligen forenklats via en regeltolkning och
forenklade mallar och beslutsunderlag hos Lantmaiteriet for att underlatta for
samfalligheter. Flera av intervjupersonerna menar dock att regelverket for laddning i
samfallighet ytterligare kan behova forenklas.

Det finns pilprojekt for gatuladdning i Stockholm med s.k. laddgator. Vem som &ager
laddinfrastrukturen ar en viktig fraga i dessa projekt. Kommunen kan vara mest lamplig
om laddgatorna finns pd kommunal mark. Annars kan rattigheten siljas till ndgon som
far administrera laddgatan, och skapa affarsmodeller kring dessa. Det finns bolag som
har specialiserat sig pa laddgator pa kommunal mark.

Intervjupersonerna anser att det framtida behovet av laddning fortfarande kanns relativt
oklart. Nar det pratas om bilfria stader blir det bade en frdga om plats och tillganglig
effekt och samtidigt aven en politisk fraga. Hur ménga bilar kommer vi vilja ha i
stdderna? Om vi ska g4 mot farre fordon i stiderna da behdver vi borja bygga bort
parkeringsmgjligheterna. Det ar osidkert hur laddning i tatorter kommer att se ut i
framtiden. Frdgan ar &dven hur stadernas fordelning av publik laddning och
hemmaladdning kommer att vara. Det dr mojligt att behovet av laddning kommer att
minska nar anvandarna inser att laddning av elfordon inte sker pa samma satt som
branslepafyllnad i ett fossilt fordon.

Vidare anser man att kommunikationsprotokollen behover utvecklas sa att de kan
kommunicera mer med olika integrationer, t.ex. koppla direkt till ett energibolag eller
parkeringsapp. Idag dr det mycket APT’er (Application Programmning Interface) mellan
parkeringsapp, molntjanst och vissa stolpar, vilka ar statiska och gor att sma justeringar
maste hanteras. Smart laddning med all info i bilen (ISO 15118) ar troligtvis den framtida
gemensamma namnaren for en problemfri och bekvam laddning.
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En reflektion frdn de som intervjuats ar att flera aktorer pA marknaden ser V2G som
mycket intressant och borjar forbereda sig att arbeta med denna teknik. Ménga aktorer
upplever att de beh6ver vara med inom omradet for att vara relevanta. Det levereras inte
dubbelriktad laddinfrastruktur &n, men tekniken ar nira ett genombrott. En av dom
stora utmaningarna som lyfts ar hur man ska fa till incitamenten for att elbilsdgarna ska
vilja anvinda sig av V2X. det dr inget som laddinfrastrukturleverantorerna sjilva tittar
pa da man inte ar involverad i betalningstjanster av detta slag. Sedan behover det dven
klargoras vem som dr ansvarig for slitage pa batterier och andra grinsdragningsfragor
vad géller ansvar.

Potentialen for V2G ar att stotta elndtet men potentialen att trycka tillbaka mycket effekt
ar inte sa stor anser en aktor. Daremot tjAnster som frekvensreglering eller att behélla
spanningsforhéllanden i naten pad mycket kortare tidsintervaller. Det kan handla om
stottning av elndten pa sekundniva istillet for minut eller timniva. Hela nyttan av V2G
anses inte vara riktigt utredd eftersom det kan uppsta utmaningar framat i tiden som
V2G-tekniken kan vara en 16sning pa.

En intervjuad installator ser positivt pa dubbelriktad laddning men tror att det kommer
bli en flaskhals i utvecklingen att laddboxar och bilar masta vara forberedda for det. Da
det annu inte ens finns kravbilder och standarder for den vanliga laddningen kommer
det ta lang tid innan det finns f6r den dubbelriktade laddningen. Risken ar att det vi
installerar idag kommer behdver bytas ut om 10 ar. Den dubbelriktade laddningen
kommer ocksa stilla krav pa att den som innehar bilen vet hur man ska anvianda
tekniken.

Sladdladdning ar den standard som de flesta inom branschen ser som den framtida
utvecklingen. Induktiv laddning utvecklas snabbt men tekniken ar alldeles for dyr 4n sa
lange och ar darfor formodligen inte intressant for en massmarknad pa mycket lang tid.
Det finns en kiansla att bland de som intervjuats att biltillverkarna héller tillbaka nar det
handlar om V2X da det uppfattas blir mer ur- och i-laddningar frén bilens batteri. En av
personerna lyfter att en biltillverkare har planer pé att installera en trippmatare i bilen
som ska logga detta for garantifragor, vilket kan 6ppna upp for V2X. En aktor namner
att den sladdlosa laddningen har bromsats nagot i utveckling pa grund av covid-19 da
det inte funnits ndgon bra plattform s som massor etc. for att fa kunskapen att spridas.
Aven om det finns nigra piloter finns inte ndgon bred spridning #nnu. Tekniken &r ocks#
beroende pa att bilarna kan ta emot induktiv laddning. Utover den hoga kostnaden for
de tradlosa losningarna ar vissa aven lite skeptiska till tekniken pa grund av dess
forluster.

En av installatorerna som intervjuats tycker att man ska installera grovre kablar dn
foreskrifterna da vi inte har haft dessa typer av effekter tidigare. Testerna gors med korta
spikar och i tunnare kablar far man dé effektforluster, vilket gor att man exempelvis far
ut 10,4 kW och inte 11 kW. Det sparar helt enkelt in effekt pa att ha grovre kablar.
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Idag anses batterilager vara for dyra. Annars ar incitamenten for fastighetsigare tydligt
att kunna dra ner pa effekttopparna och sédkra ner sin fastighet. Man far ser det som ett
helt paket, speciellt om man har egna solceller. Tidigare var begrdnsningen pa mangden
solelproduktion per organisationsnummer ldgre, s forhoppningsvis kommer man se fler
och storre synergieffekter mellan sol och laddning framéver.

4.4 Fordonsbranschens syn pa laddinfrastruktur i
anslutning till fastigheter

Teknikutveckling gar mot att elfordon blir en mer och mer integrerad del av
fastigheternas energisystem. Darfor har aktorer inom fordonsbranschen med inriktning
pa batterier och laddinfrastruktur kontaktats for ett erhalla deras tankar och syn pa hur
elfordonen kan samverka med fastigheter.

Aktorernas reflektioner om dagens laddinfrastrukturlésningar

och tillganglighet
Det ar nu tydligt att en stor del av transporterna framover kommer att vara elektrifierade,
vilket innebar att efterfragan pa laddinfrastrukturen blir hog bade fran foretag och
privatpersoner och med storsta sannolikhet kommer fortsatta att vara det. Forandringar
i bonuspremiering av miljoanpassade fordon kan ocksa oka efterfragan ytterligare. I juni

2022 var drygt halften av alla nyregistrerade bilar laddbara och ungefar en tredjedel rena
elbilar.

Intervjupersonerna anser att svenska folkets motstdnd till laddbara fordon har i
huvudsak grundat sig pa hogt pris, kort rackvidd och ej tillrackligt utbyggd
laddinfrastruktur. I takt med att massmarknadstillverkarna har lanserat enklare elbilar
har priserna pressats jamfort med de lyxigare modellerna som forst lanserades for ca 10
ar sedan. Priserna har dock okat under det senaste aret p g a flera faktorer som
komponentbrist, o©kade leveranskostnader och hogre priser pd ravara for
batteritillverkningen. Branschbedomare menar dnda att priserna kommer att sjunka i
takt med att volymerna okar och darmed stordriftsfordelarna. I en undersokning av
Mobility Sweden svarar 54% av medlemmarna att laddinfrastrukturen behover byggas
ut och 88% anser att laddinfrastrukturen ar den viktigaste delen att utveckla.

Intervjupersonerna berattar att idag ar efterfrdgan pa laddning storre an tillgdngen,
vilket bromsar forséljningen av elbilar. Bilbranschen upplever att ménga avstar fran att
vilja elbil for att dom inte kan ladda hemma. For att fler ska vilja elbil beh6vs darmed
mer tillgdnglig laddinfrastruktur. Laddinfrastrukturen behover vidare appliceras pa ett
satt som gor att s& ménga som mojligt kan ladda sin elbil, varpd det ar viktigt med
lasteffektsstyrning och lagre laddeffekter dar bilar star parkerade under langre tid.
Effekten bor anviandas péa ett smart satt sé att fler kan nyttja den. Det ar ocksa viktigt att
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ny laddinfrastruktur f6ljer de senaste standarderna som gor att de 4r kompatibla med
lastbalansering och framtidens mgjligheter med dubbelriktat laddning.

Fragan ar dock hur mycket laddinfrastruktur som ar tillrackligt. En av aktérerna som
intervjuats anser att det finns daligt med statistik pa laddinfrastruktur idag, speciellt 6ver
de icke-publika laddstationerna. Det finns nyckeltal som antal publika laddpunkter per
laddbar bil och laddpunkter per invanare, men det ar komplicerat att hitta helt
rattvisande nyckeltal da det beror pa var och hur laddpunkterna ar placerade.
Laddinfrastruktur vid hemmet ar viktigast da det oftast ar dar bilen star parkerad mest.
Ungefar hilften i Sverige bor i villa déar det finns goda mojligheter att installera en egen
laddpunkt. Vidare ar cirka 90% av elbilsforarna villaigare och mellan 80% och 90% av
all laddning sker hemma i bostaden.

Det kan ddaremot vara svarare nar man bor i lagenhet och t.ex. ofta har bilen parkerad
langs med gator. Man blir dd mer beroende av publika laddstationer eller att det finns
laddmojligheter vid arbetsplatsen. Enligt statistiken laddas det idag relativt lite pa
arbetsplatser, men det kan komma att 6ka da fler som bor i ligenhet far rad med elbilar.
Men da det ofta ar en del av ett foretags policy att ha laddbara bilar sé installeras ofta
laddpunkter dir dnda, varpa det idag finns manga laddpunkter pa arbetsplatser relaterat
till laddningsbehovet.

Intervjupersonerna anser att laddinfrastrukturen kan ses som en behovstrappa dar ladda
hemma ar forsta trappsteget, foljt av att ladda pa arbetsplats och sedan sist ladda langs
med vagen under langre resor. Trots att det finns en rangordning sa tenderar det att
arbetas parallellt med dessa laddningsmajligheter. Det ar viktigt att kommuner har en
plan for utbyggnationen av laddinfrastrukturen sa man borjar med att fokusera dar
behovet ar som storst, och ser till att sprida ut laddpunkterna. Utan en plan sa tar
utbyggandet av laddinfrastruktur langre tid och anvands inte lika frekvent.

Publik snabbladdning anser man endast bor anviandas vid oregelbundna “nodfall”,
framst ur effektsynpunkt men aven da det sliter mer pad bilens batteri med
snabbladdning. Da fler och fler som inte har egen parkeringsplats skaffar elbil ar det dock
viktigt att fler publika laddplatser byggs.

All laddinfrastruktur bor dock inte byggas pa en géng, Resultatet kan da bli en teknik
som hinner bli omodern innan efterfragan ar tillracklig for fullt nyttjande. Ett exempel
har varit omraden dar man var tidiga med elbilsladdning och byggde ett stort antal
laddpunkter ur viagguttag som sedan fatt bytas ut. Daremot dr det fordelaktigt att
forbereda med kabeldragning etc. for mer laddinfrastruktur nar man borjar bygga
laddpunkter.

For de som intervjuats ar det viktigt att laddningen ar s enkel som majligt, det far inte
vara sa krangligt som det i4r pA méanga laddstationer idag. For vissa bilmodeller finns
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redan s.k. plug-and-charge dir bilen identifierar sig mot laddstationen av sig sjilv och
betalning sker automatiskt. Detta behover, och tror man kommer, bli vanligare. Manga
anvandare ar idag frustrerade Over antalet appar eller specifika kort som behovs for
laddningen. En av aktorerna lyfter att problematiken med appar kan vara en
generationsfraga, dldre tenderar att se storre besvar med olika betalningsappar an vad
yngre anvandare gor. T ex har de flesta yngre idag manga olika appar for elsparkcyklar
utan att det ses som ett sd stort problem som bilférare ser med olika appar till
elbilsladdning. En reflektion som lyfts i intervjuerna ar att viss laddning tidigare har varit
gratis, men forarna maste vinja sig vid att gratis laddning pa sikt kommer att fasas ut.
Det kommer diaremot finnas olika typer av erbjudanden och férméner. Elbilister
kommer, precis som Ovriga bilister, vara branslepriskiansliga si att om man kan fa
billigare el genom att skaffa ndgon app eller genom nagon registrering av nagot slag sa
kommer manga formodligen vara villiga att gora det.

Det gar idag att via en app ange nar bilen ska vara fulladdad, sedan bestimmer natagaren
nar laddningen ska ske och anvidndaren far betalt, denna teknik finns nu i badde Norge
och Sverige. Det finns aven projekt dar det testas med energilager vid laddstationer, som
kan laddas upp nir elnitet inte 4r s anstrangt for att spara bade kostnader och eleffekt.

Aktorerna som intervjuats ser att forordningar och krav kommer verka till fordel for
laddinfrastruktur. Flera lander i EU har infort "right-to-charge”, vilket innebar att en
hyresgist inte far inte bli nekad att kopa en laddbox om det inte finns goda skal for att
inte gora det. Det ar en EU-rekommendation att inféra detta och vissa kommunala
bostadsbolag i Sverige har gjort det redan.

Den grundldggande laddningstypen ar enfasladdning pa 3,7 kW till 7 kW, men méanga
har aven trefasladdare som kan ladda upp till 11 kW. Vissa fordon har dven dubbla
ombordladdare och kan da ladda upp till 22 kW med trefasladdning. Frén intervjuerna
framkommer att det ur fastighetsagares synpunkt inte ar hallbart att erbjuda alla 11 kW,
utan 3,7 kW ar en effekt som svarar mot behovet for de allra flesta forare, det skulle t.o.m.
ga att sanka effekten ytterligare. Laddpunktens effekt ska vara kopplad till hur lange
bilen vanligtvis stdr pa platsen. Dar bilar star parkerade kortare stunder ar
snabbladdning med DC-teknik och helt andra effekter det som kravs. Det har tidigare
varit vanligt med 50 kW eleffekt, men de snabbladdare som byggs idag ar vanligtvis 150
kW. Vissa laddstationer har idag effekter Ainda upp till 360 kW. Aven om det 4n si linge
ar ett farre antal bilar som kan nyttja s hoga effekter kommer det formodligen bli fler
och fler bilar inom en nira framtid som ar kapabla till det. For personbilar kravs det
troligen inte hogre eleffekt an 360 kW for snabbladdare, men tunga fordon har en annan
forbruknings- och korprofil.

Angdende induktionsladdning si har de vidtalade inom fordonsbranschen liknande syn
som aktorerna i tidigare avsnitt. Det ar en intressant teknik vars fordelar kan tillgodoses
val for vissa typer av fordon, men ar an s lange nagot for dyrt for den “vanliga” elbilen.
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Att byta batteri istillet for att ladda det ar en teknik som funnits ett tag men inte fatt
nagot riktigt genomslag. Men nu finns det en biltillverkare som har borjat satsa pa detta.
Man leasar da ett batteri som kan bytas till ett nytt pa ungefar 5 minuter och det gar att
vilja batteri beroende pa om det ar langa eller korta striackor som ska koras. Systemet
anvands i liten skala Norge och ar pa vag till Sverige. Incitamenten att byta batteri ar inte
sa stort for de som har mojlighet att ladda hemma, men for yrkestrafik som taxi och
varuleveranser dar eventuell laddtid ar arbetstid kan detta med att snabbt kunna byta
batteri vara vildigt intressant ur ett lonsamhetsperspektiv. Pa bredare front finns det
aven hinder i att batterierna ser olika ut for olika biltillverkare, och det kommer vara
svart att fa till en batteristandard som alla anvénder. Ett annat alternativ som framkom
i intervjuerna ar att laddaren kommer till bilen, genom robotar pad hjul med eget
energilager. Detta ar dn sa lange pa koncept- och pilotprojektniva, men det kan bli vanligt
i framtiden. Lite som de biltvattstjanster som finns idag dar det kan bestillas dit bilen
star parkerad istillet for att man méste kora bilen till en biltvatt.

Laddinfrastruktur har en vildigt stor potential vad giller flexibilitet som bor nyttjas pa
basta mojliga satt. Men det blir 14ttt komplext, varpa man tror att det kommer bli viktigt
med standarder och arbetar dirmed mycket med detta. Vidare behovs uppmuntring till
innovation inom omradet, dels pa hur man tillgodoser laddningsbehovet pa ett smart
satt och hur incitamenten for dubbelriktad laddning ska se ut. Bilindustrin kan inte 16sa
nar och var bilarna ska laddas. De kan dela med sig av information om bilen for att en
annan aktor kan 16sa det. Exempelvis information om bilens laddningstillstand, nar
kunden forvantar sig att det ska vara fulladdat etc.

For att na Parisavtalet och klimatmalen ar det den rena elbilen med sin energieffektivitet
som ar viagen framét. En fordonstillverkare uttrycker att man satsar all energi och den
allra storsta delen av de tillgingliga resurserna pa det sparet. Numera laggs mycket sma
resurser pa laddhybrider, elhybrider och forbranningsmotorer. Strategin utgar fran ett
energieffektivitetsperspektiv. Aven om laddinfrastrukturen ir en utmaning ser man t.ex.
vatgas som en annu storre infrastrukturutmaning.

Batteriets roll i elsystemet

Tekniken och standarden for V2G har funnits relativt 1ange men fordonstillverkare har
tidigare varit forsiktiga d& det har varit oklart hur det paverkar batteriet. Men efter
forskning och studier pa dmnet har det visat sig att V2G inte paverkar batterier sa
negativt som man tidigare trott. Detta har lett till att flera fordonstillverkare har bilar pa
marknaden som redan nu dr kompatibla med V2G och intervjupersonerna tror att det ar
ytterligare flera som kommer att lansera tekniken inom kort. Det dr dock viktigt att
identifiera nyttan och incitamenten for V2G. I lander med fler stromavbrott dn i Sverige
kan det bli en bra reservkraft vid dessa tillfallen. I Sverige ar det dock framst en tjanst
som underlattar effektlaget for elnatsbolaget och darfor tror intervjupersonerna att
konsumenterna pa nagot siatt behover bli kompenserade for V2G for att det ska fa
genomslag.
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Samtliga vidtalade aktorer inom fordonsbranschen tror pa att bilbatteriet i framtiden ska
kunna avlasta elsystemen med s.k. dubbelriktad laddning. Det finns stora vinster om
bilarna kan vara en del av elnidtet med mojlighet att ladda billigt t.ex. nattetid och
aterfora el pa hoglasttid morgonen darpa. Men som lyfts ovan behdver bildgaren da
nagon typ av ersidttning och incitament for detta. Darfor behover det byggas
affirsmodeller och virdekedjor for detta, t.ex. hur fastighetsigare ska ersitta bildgare.
Pa detta omrade finns det mycket att utveckla, for mojligheterna kommer finnas inbyggd
i framtidens bilar. Det ska dock poangteras att intervjupersonerna anser att det inte ar
alla bilar som det dr vart med dubbelriktad laddning, t.ex. taxibilar eller annan
yrkestrafik har 1ag nytta av det. Det finns manga utmaningar med dubbelriktad laddning,
men just nu ar det mest kritiska att se till att alla som vill ska kunna ladda.

I diskussionerna kring V2X sa har fragan om paverkan pa batteriernas pa livslangd tagits
upp. En aktor papekar att det 4nnu dr svart att veta exakt hur denna paverkan ser ut nar
sa mycket fortfarande bygger pa labbtester. Det finns i princip inga elbilar som nétt slutet
av sin livslangd annu, 4n mindre som har laddats dubbelriktat. En annan aktor inom
bilindustrin uppger att det inte dr nagra problem med paverkan péa batteriets livslangd
om laddeffekterna ar laga.

Utover dubbelriktad laddning sd &ar det dven andra parametrar som beaktas vid
utvecklingen av bilens batterier. Dels med att se till att de klarar av de 6kade effekterna
pa laddningsutrustningen, men adven att se till hur de kan bli mer héllbara och fa 6kade
livslangder aven vid enkelriktad laddning. Det arbetas dven med hur de kan fungera
battre i olika extremtemperaturer.

Utvecklingsbehov och incitament

Aven om utvecklingen gar framét och fler och fler skaffar elbilar har det under
intervjuerna lyfts flera orsaker som hidmmat den elektrifierade fordonsflottan.
Flaskhalsproblematiken med forst Covid-19 och darefter komponentbrist har inneburit
stora utmaningar och stora orderbankar pa elbilar. Det har ocksa varit kosituationer till
publika laddare langs de storre vagarna i ar vilket satter press pa samhallet. Det har
poangterats hur viktigt det ar att forsta att laddning ar avgorande for att fa den har
omstillningen till mer klimatsmarta transporter i Sverige. Dar ligger ocksa den
betydelsen av kostnaden for laddning, det maste vara ekonomiskt mgjligt for den
enskilde och 1 kr eller 8 kr per kilowattimme ar hela kalkylen. Den samre kalkylen vad
géller driftskostnaderna med nuvarande hoga elpris kan ge en avkylande effekt pa
forsaljningen av elbilar.

Intervjupersonerna anser att det finns ett rattviseperspektiv att tillhandahalla prisvard
laddning aven for den stora grupp i Sverige som bor i flerbostadshus. I stort sett kravs
det att boende i flerbostadshus har tillgéng till el for laddning till samma prisniva som
villadgare. Det racker inte att foretag sitter upp en laddstation med ett pris dubbelt sa
hogt eller annu hogre jamfort med det pris som en villadgare har. En intervjuperson tror
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att kommunerna kan se parkering som en affiarsidé men eftersom kommuner enligt
kommunallagen inte far bedriva verksamhet i vinstsyfte 7 dr sa inte fallet. Flera
intervjupersoner papekar att det ar viktigt att aktorerna erbjuder laddning till rimligt
pris i paritet med kostnaden for laddning i eget hus.

Det ar ocksa viktigt att storre bostadsomraden i vara fororter har tillgéng till laddning
inom gangavstdnd (laddhub eller laddgata). En form av boendeladdning ungefar som
boendeparkering fungerar idag.

Samfalligheter, lyfter en intervjuperson, ar fortfarande ett problem med langa processer
och ir ett omrade som motverkar omstéllningen for flerbostadboende. I Norge kan t.ex.
inte en bostadsrattsforening vigra en enskild som vill ha en laddbox. I Sverige ser vi hur
en del bostadsrattsforeningar bromsar mojligheten for medlemmar att skaffa elbil da
man inte erbjuder laddning. Krav pa antalet laddplatser i nyproduktion behover ocksa
ses over. Aven de kommunala bostadsbolagen har ett stort ansvar for att tillhandahalla
laddning. Det ar viktigt ocksa att kommersiella fastigheter som har kontorslokaler okar
takten med utbyggnad med elbilsladdning. Det behévs mer radgivning, kommunal och
privat, bade till bostadsforetag och kommersiella fastigheter.

For att omstillningen till en elektrifierad fordonsflotta ska fa genomslag lyfts ett par
aspekter. Bade foretag och privatpersoner har tidigare varit tveksamma pa grund av
tidigare otydliga vigval vad giller branslet (RME, etanol, Biogas, laddhybrid) till
transporter. Man har inte kunnat lita pa vad som ar den ratta viagen framat vilket har
bromsat den tidiga utvecklingen. Statsmakterna har ansvaret for denna osakerhet.
Sverige har ocksa tidigare valt egna vagar skilda fran 6vriga Europa. En utveckling i linje
med 6vriga Europa och EU ar 6nskvird for planering och langsiktighet. Vidare behover
den styrandemakten i landet, riksdag och regering, vara tydliga och peka med hela
handen for att folka ska vdga investera i bilar och aven fastighetsbolags satsning pa
laddutrustning. Forslaget i EU om forbud mot forsaljning av nya bensin- och dieselbilar
frén 20358 ar en tydlig markering och innebar att utvecklingstakten i omstallningen mot
eldriven fordonsflotta siakerstalls.

17 Kommunallag (2017:725)

18 Europaparlamentet, Nyheter - EU:s forbud mot forsiljning av nya bensin- och dieselbilar frin 2035
forklarat
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5. Exempel pa aktuella projekt

D4 laddinfrastruktur ar ett omrade dar det hinder mycket just nu och utvecklingen gar
fort framat sa utfors det ett stort antal demoprojekt eller s.k. pilotprojekt. Har ges en
inblick i nagra av de projekt som lyfts fram av olika akt6rer under forstudien.

5.1 Tradlés laddning av taxibilar

Under 2022 inleddes ett test- och utvecklingsprojekt dar ett antal taxibilar i Goteborg
ska testat induktiv laddning i tre ar. De tradlosa laddstationerna ar utplacerade pa
sarskilt forberedde parkeringsrutor. Syftet ar att testa denna nya laddteknik i skarp
trafik, utveckla den vidare och erhalla erfarenhet for att pa sikt infora en utslappsfri
taxiflotta i stadsmiljo. Projektet sker inom initiativet Gothenburg Green City Zone och
ovriga involverade partners ar Volvo Cars, Goteborg Energi samt Vattenfall och deras
laddnatverk InCharge?o.

5.2 Elbilsladdning med batterilager

Malarenergi och Northvolt samarbetar i ett projekt for att minska effekttoppar genom
att anvanda batterilager i elnétet, och en av mojligheterna med projektet ar att eliminera
fragan om effektbrist kopplat till elbilsladdning. Da transportsektorn, och da framst
personbilar, tar stora och snabba steg mot elektrifiering sa blir det i fokus inom detta
projekt, som medfinansieras av Energimyndigheten 2°.

Hosten 2020 invigdes det forsta stationéra batterilagret vid laddplatser i Vasteras och
under 2021 inkluderades dven mobila batterilager som efter flytt kan vara redo pa 30
minuter. De mobila batterilagrena kan flyttas dit behovet finns och anvandas for att
stotta tillfalligt dar behovet av stationart batterilager inte finns?'.

5.3 Elbilar till allting - V2X

I ett samarbete mellan Polestar, Ferroamp, CTEK, Chalmers och Géteborg Energi utfors
ett projekt for att utveckla och demonstrera “elbilar till allting” eller s.k. V2X-teknik.
Malsattningen ar att 0ka kunskapen och paskynda omstéllningen mot elektrifiering av
transportsektorn genom att stotta elinfrastrukutren och utveckla V2X-16sningar. Under
projektets gang identifieras hinder for V2X och det utviarderas hur policys och
regulatoriska aspekter kan 0ka acceptansen for Va2X.

19 Business Region Goteborg (2022), Taxibilar laddas tradlést i Goteborg Green City Zone
20 Malarenergi (2021), Mdlarenergi och Northvolt samarbetar for framtiden
21 Dagens Industri (2021), Batterilager — ett sdtt att mote framtiden behov av héllbara energilosningar
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Figur 2: Reklamskylt for en svenskutvecklad snabbladdare utvecklad for V2G. Foto: Karin Glader

Polestar tillhandahaller dubbelriktad AC-ombordladdare och CTEK tillsammans med
Ferroamp V2X-kompatibla AC- och DC-laddstationer. Chalmers utvecklar avancerade
styralgoritmer och Goteborg Energi tar fram affarsmodeller som mojliggor V2X ur ett
ekonomiskt perspektiv. Projektet inleddes under 2021 och pagar till slutet av 202322,

5.4 Bidrag icke-publik laddinfrastruktur - Ladda Bilen

Via Naturvardsverket kan foretag, organisationer, bostadsrattsforeningar samt
samfalligheter soka stod for installation av sa kallad icke-publik laddinfrastruktur. Med
icke-publik laddinfrastruktur avses laddpunkter som i huvudsak kommer anviandas av
boende eller anstillda. Organisationer som vill gora installationer i en fastighet de inte
ager masta ha fastighetsiagarens godkannande23

Stodet ges for installationen av laddstationer och bidragsberattigade kostnader, vilket ar
de material- och arbetskostnader som behovs for att installera laddningspunkten24.
Installationen ska ha paborjats tidigast den 15 juli 2019. Bidraget ges som ett
engangsbelopp med hogst 50 procent av de bidragsberittigade kostnaderna, med ett tak
pa 15 000 kr per laddpunkt.

22 Chalmers (2021), Elbilar till allting — Mobilitet med extra tjinster
23 Naturvardsverket, https://www.naturvardsverket.se/bidrag/ladda-bilen/
24 Naturvardsverket, https://www.naturvardsverket.se/bidrag/ladda-bilen/att-soka-bidraget/
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5.5 Bidrag for publik laddinfrastruktur via Klimatklivet

Genom klimatklivet finns det mgjlighet for olika aktorer att s6ka bidrag for installation
av publik laddinfrastruktur2s. Klimatklivet ar ett investeringsstod som ska underlitta for
foretag, kommuner, regioner och organisationer i Sverige att satsa pa fossilfri
framtidsteknik och gron omstillning,.

Stod for publik laddning kan dven fas via Fonden for ett sammanliankat Europa och
Statligt stod for héllbara stadsmiljéer.26

25  https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/for-dig-som-vill-
soka-stod/underlag-du-behover-ta-fram /publik-laddning/

26 Stod att soka, https://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/energieffektiva-och-
fossilfria-fordon-och-transporter/laddinfrastruktur/stod-att-soka/
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6. Analys och diskussion

Enkéatsvaren och de efterfoljande djupgaende intervjuerna pavisar i hog utstrackning en
samstammig bild 6ver nuvarande ldge och den utveckling som skett under de senaste
fem till sju aren. Fran enkitsvaren far vi dven information om en i huvudsak 6kande
efterfragan pa elbilsladdning under senare ar. De fastighetsagare som dger bade bostader
och kommersiella lokaler anger att det pa bostadssidan har varit en néagot trogare
utveckling av efterfragan én utvecklingen pa marknaden for kommersiella lokaler.

6.1 Efterfrdgan och marknadsutveckling

Fran intervjuerna med de olika aktorerna erhills bidde en samstimmig bild av
laddningsbehovet samtidigt som det framgar tydliga skillnader beroende pa vilken typ
av aktor som vidtalats. Bostadsforetagen, de privata hyresfastighetsagarna och
bostadsrattsforeningarna indikerar en fortsatt ganska mattlig efterfrigan pa
elbilsladdning, 4ven om den kontinuerligt 6kar. Efterfrdgan finns och den ar storre dn
for ett par ar sedan, men fortfarande ar det en relativt liten andel av de boende som
efterfragar elbilsladdning fran sin hyresvird eller bostadsrattsforening.

I de kommersiella fastigheterna har efterfraigan i huvudsak varit hogre. Av de
fastighetsiagare som intervjuats har de med kommersiella fastigheter arbetat langre med
laddinfrastruktur och tidigt erbjudit sina lokalhyresgaster, parkeringskunder och kunder
i kopcentrum, laddning jamfort med dgare av bostadsfastigheter. Projektgruppen ser att
foretagen driver marknaden for laddinfrastruktur, bade vad giller hyresgister i
kontorsfastigheter och i butiksfastigheter. For fastighetsiagare med kontorsfastigheter ar
incitamentet att tillhandahalla fordonsladdning till hyresgastens personal. For
fastighetsagare med kopcentrum och butikslokaler ar incitamentet att tillhandahalla
fordonsladdning ofta att locka kunder och pa sa satt oka vardet pa fastigheten.
Laddningen som erbjuds kunderna ir, ofta men inte alltid, kostnadsfri.

Frdn aktorerna inom bilindustrin och laddtekniksidan ar bilden att utbudet av
laddinfrastruktur idag inte héller jamna steg med efterfrdgan som oOkat kraftigt. De
menar att efterfrigan pd bade laddbara bilar och laddutrustning de senaste ca 12
manaderna har varit mycket storre dn tidigare. Intervjupersoner fran bilindustrin
poangterar dven att ett skifte for nybilsforsiljningen redan har intraffat och det som
bromsat en dnnu storre forsaljning av laddbara bilar ar problem pa utbudssidan.
Komponentbrist, leveransproblem och &aven kraftiga kostnadsokningar for t ex
battericeller har delvis bromsat utvecklingen.

En av biltillverkarna uppger i intervjun att 6ver 9o % av de laddbara bilarna som de siljer
har férare boende i villa. I Sverige bor knappt hélften av befolkningen i egenédgd villa
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(40%)27 och villadgarna ar ddrmed kraftigt 6verrepresenterade som forare av laddbara
bilar. Det framgar ocksa att foretag (juridiska personer) ar 6verrepresenterade vid kop
av bilar i hogre prisklasser, dir de laddbara bilarna oftast finns och att en stor del
anvands som sa kallade forméansbilar. Formansbilar dr i sin tur overrepresenterade i
storstader och bland tjainstemin. Det kan antas att dessa forare i hogre utstrackning bor
i egenigt smahus dn befolkningen i stort. Vad man diremot inte med sidkerhet kan
faststilla ar om forare av foretagsbilar som fortfarande viljer fossildrivna bilmodeller
gor det pa grund av avsaknad av laddningsmajligheter.

6.2 Strategier for installation av laddinfrastruktur

Bostadsforetagen uppger att arbetet med laddinfrastrukturi sina fastigheter sker reaktivt
efter hyresgisternas efterfragan och att det ar efterfragan som darmed styr utvecklingen
for installation av laddpunkter. Vid nyproduktion forbereds for att 20 % av
parkeringsplatserna ska kunna ha laddpunkter enligt BBR:s krav. Bostadsforetagen som
intervjuats har papekar dock att det i nuldget dr en betydligt mindre andel som
efterfragar laddpunkter i nyproducerade flerfamiljshus och att oftast endast ett fatal
installeras. Indikationer tyder pa att den bilden inte ar generell. For fastighetsigare av
kommersiella byggnader sker arbetet med laddinfrastruktur mer proaktivt som en
mojlighet att attrahera hyresgaster och paverka betalningsviljan hos kunderna, 4ven om
de flesta installationer fortfarande ar reaktiva. Proaktiviteten handlar mycket om att
skapa forutsattningar for att snabbt kunna erbjuda laddpunkter ndr kunderna
efterfragar.

I intervjuerna framkommer aven att fastighetsagarna oftast valjer att samverka med en
leverantor som erbjuder en helhetslosning med laddstolpar, teknikplattform och
betalningslosning. Samarbetet uppges i de allra flesta fallen ha fungerat bra men
fastighetsdgarna papekar att risken med att knyta sig till en leverantor ar stor om
leverantoren t ex skulle lamna marknaden. Att som fastighetsidgare vara alltfor hart
kopplad till en teknik- och tjansteleverantor innebar ocksa begransningar nar utbyggnad
med fler laddpunkter ar aktuellt.

Fastighetsdgarna ser en utveckling mot att erbjuda hyresgasterna mer effekt for snabbare
laddning. For ett antal ar sedan var den vanligaste installationen enfasladdare med 16
ampere och 3,7 kW effekt. Nu installeras i huvudsak 3-fasladdare pa 11 kW. Denna
utveckling ar framfor allt driven av laddinfrateknikbranschen och utgar fran att foraren
av bilen har ett onskemal om att batteriet alltid ska vara fulladdat p4 morgonen efter en
natts laddning. En analys av detta ar att det kan vara ett tankesatt som har sin grund i
hur en fossildriven bil oftast tankas upp med brinsle. Risken ar att det hiar behovet ar

27 SCB, "Hushéllens boende 2021”
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skapat och egentligen inte finns hos majoriteten av forarna och att det driver upp
effektanviandningen och dirmed kostnaderna pa ett onodigt sitt.

6.3 Installation av laddpunkter

Bostadsfastigheter, kommunala och privata bostadsbolag och bostadsrattsféreningar,
med egen mark med parkeringsplatser kan sjilva avgora i vilken utstriackning
fordonsladdning ska erbjudas medan boende i fastigheter som saknar egna
parkeringsplatser hianvisas till publik “gatuladdning”. Detta leder till att dessa
fastighetsigare inte sjdlva har radighet 6ver att tillhandahélla laddinfrastruktur och ar
darmed beroende av att andra aktorer gor det.

I Stockholm kan privata aktérer inom fordonsladdning anséka om att etablera
laddinfrastruktur p4 kommunal gatumark. Stockholm Stad tillhandahaller sedan flera ar
tillbaka kostnadsfritt mark for etablering av laddpunkter 28. Efter en noggrann
utviardering ar denna satsning eventuellt ndgot for fler stider och kommuner att ta efter.

Efterfragan for laddning pa arbetsplatser ar hog, speciellt for de fordonsidgare som
saknar “hemmaladdning”. Samtidigt har laddpunkter vid kontorsfastigheter lag
utnyttjandegrad da verksamheten och dirmed aven tiden for laddning sker i huvudsak
mellan klockan 08:00 — 17:00 pa vardagar. Det vore onskvirt med flexibla laddpunkter
som dven kunde utnyttjas publikt av allménheten utanfor kontorstider.

6.4 Betaltjanster och administrativa system

Enkla betalningsmojligheter ar en grundforutsattning bade for bade forarna och
fastighetsagarna. Forarna efterfragar ett enhetligt, bekvamt betalningssystem med tydlig
prisinformation. For fastighetsdgarna ar det viktigt att tillhandahallen elbilsladdning
inte okar den administrativa bordan vad galler betalningslosningar. Det dr ocksa
vardefullt att kunna erbjuda olika typer av betallosningar for olika kunder i samma
anlaggning och rent av pa samma laddpunkter. En annan aspekt ar kostnaden for
laddning. De aktorer som intervjuades hade dnnu inte erfarit att elpriset paverkat viljan
att vilja elbil, men om priserna stiger kraftigt kommer det troligen ha en avmattande
effekt. Det kommer bli intressant att f6lja hur de stora prisskillnaderna mellan de olika
elomradena i Sverige kommer péaverka kostnaden for publik laddning.

Det behovs ocksa en officiell karttjanst som kan visa samtliga publika laddstationer och
dar det uppdateras om de ar upptagna eller ur funktion. Det finns kostnadsfria tjanster
som visar en oversikt av befintliga publika laddplatser med uppgifter om laddeffekt och

28 Ansok om att etablera nya laddplatser for elbil - Stockholms stad (tillstand.stockholm)
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priser for laddning. Inom projektet har inte en tjanst som uppfyller samtliga krav som
efterfragas, t ex tillganglighet och driftstatus, identifierats.

For uppfoljning och kommunikation med laddstolpar bor det 6ppna protokollet som
kallas OCCP (Open Charge Point Protocol) anvindas mer pa laddstationer och
styrsystem fran olika leverantoérer. En teknik som uppmaiarksammats mycket under
ganska lang tid ar Vehicle-to-Grid (V2G). For en forare med fordonet ansluten till en
privat bostad, smahus, finns uppenbara mojligheter och fordelar med att anvianda
fordonets Dbatteri for tillfillig energilagring. Men for flerbostadshus eller
parkeringsplatser i anslutning till kommersiella lokaler &4r granssnittet och
anvandningsomradena for V2G-tekniken mer komplicerad. V2G-tekniken innebar
dessutom en pataglig risk for degradering av fordonets batterikapacitet vilket i nidgon
form behover kompensera elbilens dgare som incitament till att som elbilsdgare ”"1ana ut”
el fran batteriet. Bilbranschens foretradare i denna utredning och dven andra studier och
forskning menar att laddning och strémuttag med laga effekter fran fordonets batteri
inte behover paverka batteriets livstid. Det finns & andra sidan inga V2G-exempel som
varit i drift tillrackligt lange for att bevisa detta i praktiken. Det ar uppenbart att det
behovs tydliga incitament for att konsumenterna ska valja V2G.

6.5 Effekttillgdng och lastbalansering

Effekten ar idag en bristvara och darmed en nyckelutmaning for elektrifiering av
fordonsflottan. Att som fastighetsdgare tillse att individuella forare har tillgang till
tillracklig laddeffekt ar en utmaning, eftersom effekten i en laddinfratruktur paverkas av
total installerad effekt men aven antalet anslutna fordon. Dessutom finns aven
begransningar utanfor fastighetsagarens kontroll i form av det lokala elnatet.

For att motverka effektbristen och samtidigt gora det maojligt for flera att ladda ar det
viktigt att effekterna for varje laddpunkt hélls nere. For den genomsnittliga dagliga
korstrackan i Sverige ar laddbehovet ca 10 kWh per dygn. Om denna laddas 6ver natten
sd racker ca 1 kW effekt. Det behovs ett kunskapslyft hos elbilskunder for att oka
forstaelsen om att det gar att ladda med lag effekt och att det ar viktigt att ta hansyn till
tiden for laddning for att minska effektuttagen.

Om man inte arbetar mer med flexibla losningar och kan sprida ut effektuttagen over
dygnet lan lokalnaten behova byggas ut. Da redan befintlig teknik idag har mojlighet att
utjamna effektuttaget 6ver dygnet eller nir priset pa el ar speciellt hogt behover troligtvis
aven elnitsforetagen sarskilja sina tariffer for att klara det storre behovet utan stora
investeringar i de lokala elnéten. I en framtid nir det finns ett stort antal fordon anslutna
till elnitet finns mojligheten att vid bristsituationer "l&na” el fran fordonens batterier via
V2G under mycket korta perioder pa kanske brakdelar av en sekund.
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7. Slutsatser och nasta steg

Utvecklingstakten mot elektrifierade transporter har 6kat visentligt sedan 2019, da
fordjupningsomradet Laddinfrastruktur inom BeBo och Belok inleddes. Det ar i
huvudsak de globala och nationella klimatmalen som ar 6vergripande f6r en omstillning
till fossilfria transporter. Aven om utvecklingstakten ir hog har globala omvirldsfaktorer
paverkat omstéllningen. Covid-19-pandemin har orsakat storningar i framfor allt
tillverkningsindustrin med komponentbrist men dven problem med frakter och siamre
tillgang till ravaror inom bil- och batteriindustrin. Det pagaende kriget i Ukraina har
delvis forsenat aterhdmtningen efter pandemin och dven orsakat energibrist med
kraftiga prisuppgangar i EU-omradet som riskerar att leda till en omfattande recession.
Omvirldsfaktorerna har delvis bromsat utvecklingen mot 6vergéangen till elektrifierade
transporter i Sverige men det dr samtidigt idag d&nnu tydligare att omstillningen nu ar i
en accelererande fas.

Tillgang till bekvam, okomplicerad laddning till rimliga priser ar nyckelfaktorer for en
fortsatt snabb omstillning. De senaste aren har det blivit allt tydligare att laddning i
anslutning till bostaden ar mer eller mindre ett krav for transporter i vardagen. Den
mycket hoga andelen elbilsférare boende i eget smahus med egen laddning tillgéanglig pa
den ordinarie parkeringsplatsen ar ett tydligt bevis for detta. Bade bekvamligheten och
det faktum att drivmedlet el kan utnyttjas utan mellanhinders prispaslag dr med stor
sannolikhet orsaken till att sm&huségare ar den grupp som ar forst ut i bytet till elbil. For
att aven den stora gruppen boende i flerbostadshus ska genomfora bytet till elbil kravs
darfor en kraftig utbyggnad av laddinfrastruktur i fastigheter och i anslutning till
fastigheter pa nirliggande gatumark och publika parkeringsytor.

Priset for el som drivmedel bedoms som betydelsefullt i en privatpersons kostnadskalkyl
for att gd 6ver till elbil. Aven om massmarknaden for elbilar nu har inletts ir priserna pa
elbilar fortsatt hoga och en stor andel siljs till foretag. Ett for hogt elpris ger svaga
incitament for en privatperson att investera i en laddbar bil speciellt om totalkostnaden
upplevs som betydligt hogre an for en fossildriven bil.

Denna utredning visar aven att det ar tydligt att den installerade tekniken ar
andamalsenlig och har en teknisk livslingd som ar tillracklig daven vid kommande
teknikskiften. Idag ar fortfarande t ex laddhastighet (tillgdnglig -eleffekt),
betalningslosningar och bokningssystem pa utvarderings- och utvecklingsstadiet. Det ar
inte alls sdkert att ridande uppfattningar och krav fran elbilsforarna ar de som kommer
att gilla i framtiden. Fram till idag har t ex laddhastighet i huvudsak dimensionerats for
att bilen ska vara fulladdad nastkommande dag pa morgonen. Det ar troligen en
uppfattning som har sin grund i hur en fossildriven bils branslepafyllning hanteras. Nya
tekniker kommer med all sannolikhet att mer effektivt, samhalls- och privatekonomiskt,
hantera laddningen utefter forarens behov och kormonster.
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For att fastighetsdgare ska bli mindre beroende av leverantorer av laddinfrastruktur ar
det viktigt med utbildning och storre kunskap inom omradet. Eftersom omstillningen
till elektrifierade transporter dr mélsatt pa samhallsniva bor utbildning dven erbjudas av
offentliga aktorer och myndigheter.

Med den effektbrist som redan nu blivit pataglig i samhallet ar bade fastighetsédgare,
fordonsbranschen och laddinfrastrukturaktorerna daremellan eniga om att elbilarnas
batterier bor nyttjas for att balansera effektuttagen via dubbelriktad laddning (V2X).
Intervjupersonerna menar att fortfarande finns utmaningar att 16sa for att elbilar med
dubbelriktad laddning ska fa ett brett genomslag. De papekar att det ar viktigt att skapa
incitament for elbilsidgare genom att uppritta tydliga affarsmodeller som definierar
vilken ersattning som kan erhéllas genom att st6tta elndtet med sin elbil. Det finns redan
idag affirsmodeller for detta men de kan bli mer tydliga for att till fullo utnyttja
potentialen. Om detta kan tydliggoras kan vinsterna bli att elnitet avlastas och
balanseras samtidigt som lonsamheten och diarmed incitamenten for att valja elbil okar.
Det finns dven begransningar i dagens laddinfrastruktur for att mojliggora dubbelriktad
laddning pé ett enkelt och anvindarvanligt vis. Detta ar ett omrade som skulle kunna
utredas narmare i vidare studier efter att en standard for dubbelriktad laddning inforts
for kontakttyperna typ 2 och CCS. Da kan t ex exempel pa olika affirsmodeller for olika
typer av fastigheter utviarderas.

Bebo och Belok bor fortsatta bevaka laddinfrastruktur fragan i sitt gemensammas
fordjupningsomrade. Genom att arligen anordna traffar dar olika fastighetsdgare och
andra aktorer far dela erfarenhet bidras till spridningen av kunskap.

I intervjuerna har det kommit fram manga bra tips pa aspekter som fastighetségare bor
beakta i sitt arbete med laddinfrastruktur, men rapporten ar omfattande och det kan vara
svart att fa en bra overblick pa dessa. For att sprida dessa tips bor BeBo och Belok se
over mojligheten att ta fram en enklare skrift eller likande som fastighetsdgare kan
anvanda i sitt dagliga arbete.
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