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Marknadsférutsattningar for publika laddstationer

Sammanfattning

Syftet med studien har varit att analysera driftsekonomin och
marknadsforutséttningarna for publik laddinfrastruktur som fétt statligt
investeringsstod samt att bedoma risken for att bristande 16nsamhet leder till att
laddstationer ldggs ned. Bade laddstationer avsedda for tunga fordon och
laddstationer for ldtta fordon har inkluderats. Mélet har varit att ta fram och
sammanstilla ett kunskapsunderlag som omfattar bade laddstationernas
marknadsforutsittningar och vilka faktorer som pdverkar dessa.

Forsta delen av studien bygger pa intervjuer med aktorer som driver laddstationer
och insamlade data fran 6ver 150 laddstationer. Denna information kompletteras
sedan med en analys av framtida utveckling baserat pd Energimyndighetens
energisystemscenarier. Studien innehéller 4ven en kartliggning av olika former av
driftstdd inom andra omraden.

Resultaten visar att relativt ménga laddstationer har svért att nd Ionsamhet.
Nyttjandegraden ar den avgoérande faktorn for intdkterna, enligt de intervjuade
aktorerna. Denna pédverkas i sin tur av flera faktorer - exempelvis trafikvolym,
elektrifieringsgrad och forekomsten av dterkommande kunder. P4
driftkostnadssidan ér elndtskostnaden den storsta utmaningen, sirskilt for
laddstationer for tunga fordon, dir den i genomsnitt utgér cirka tva tredjedelar av
de totala driftkostnaderna. Elnétskostnaderna varierar dock kraftigt beroende pa
elndtsomrade och effekttariffens utformning,

Baserat pa resultaten fran scenarioanalysen bedéms att merparten av
laddstationerna som idag inte dr lonsamma skulle ha goda forutséttningar att uppna
kostnadstidckning inom fem till sex &r medan vissa stationer kan ha betydande
ekonomiska utmaningar fram till 2035 och langre dnsd. Det senare giller framfor
allt stationer med fortsatt lag laddvolym och hdga eller mycket hoga
elnétskostnader. Generellt finns det anledning att tro att det kommer ta langre tid
for stationer som dr avsedda for tunga fordon én for laddstationer for ldtta fordon
(snarare tre till fyra ar). Resultaten paverkas i hog grad av laddstationernas
kostnadsnivé (sérskilt elndtskostnader), utvecklingstakten for elektrifiering av
transporterna, i vilken utstrickning kostnaderna beror av total laddvolym samt
utsikterna for intdkter fran forsdljning av elkrediter.

Slutsatsen &r att &ven om marknadsforutsittningarna for publik laddinfrastruktur
forbéttras dver tid sé finns det en risk for nedldggning av vissa laddstationer, frimst
stationer med lag nyttjandegrad och hdga elnétskostnader. Ett mojligt alternativ for
att minska risken att laddstationer ldggs ned ar att infora ett riktat driftstod till
laddstationer med vissa forutsdttningar som har svart att na 16nsamhet.
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Studien identifierar flera mdjliga modeller for utformning av ett eventuellt
driftstod. [ slutet av rapporten presenteras tva huvudforslag som rekommenderas att
utredas vidare. Det forsta forslaget dr att ge stod for en andel av vissa
driftkostnader. Olika stor stddandel foreslas utifran laddstationens lokala
forhédllanden. Det andra forslaget dr att ge stod for en viss andel av skillnaden
mellan driftkostnader och intékter. Oavsett val av stddmodell sa bor ett eventuellt
driftstod utformas flexibelt och utifran lokala forutsittningar. Baserat pa
kartlaggningen av driftstdd inom andra omraden i Sverige sd konstateras att
majoriteten av stoden i kartldggningen berdknas utifrin ett ekonomiskt matt (SEK),
ofta en verklig kostnad som aktorerna har for att bedriva verksamheten, och att det
alltsé finns gott om exempel frdn andra branscher pa driftstéd som utformas péa
liknande sitt.

Utover driftstod lyfts dven andra mdjliga atgirder for att forbéttra I[onsamheten for
laddstationer som har svart att n& 16nsamhet, sdsom férdndrad utformning av
effekttariffer, minskade effektnivaer och stod till investeringar i batterilager.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Ett ssmmanhéngande nit av publik laddinfrastrukturbehdver finnas i hela landet,
aven pa platser med légre trafikvolym dér det dr svérare att fa Ilonsamhet. Det finns
EU-krav och politiska mélsittningar som forutsétter att publik laddinfrastruktur
kommer pé plats innan efterfrigan pa laddning &r tillrdckligt stor for att motivera
en investering pa marknadsmaéssig grund.

Energimyndigheten, Trafikverket och Naturvardsverket har 6ver tid haft
regeringens uppdrag att stotta investeringar i publik laddinfrastruktur. For att
undvika att laddstationerna tas ur drift nér stationen &r fardig stéller myndigheterna
ofta krav pé att anldggningen ska hallasi drift i minst fem &r fran fardigstéllande.
Driftkravet har dven varit ett sitt att motivera hoga stodnivaer.

Kostnaderna for att halla anldggningarna i drift &r dock ofta betydande. De bestar
inte minst av fasta driftkostnader, som elnétsavgifter, men ocksa av nddvéndiga
serviceavtal som skall sékra stationernas funktionalitet.

Energimyndigheten beddmer att det finns en risk for att laddstationer pé platser
med lagre trafikfloden som fétt statligt investeringsstod kommer ha svért att fa
lonsamhet. Det kan leda till konkurser och kapitalforstoring om stationerna plockas
ned och siljs vidare samt problem att nd kraven frdn EU kopplat till AFIR -
forordningen. Det paverkar dven resiliensen i laddinfrastruktursystemet.

Det finnsett behov av 6kade kunskaper om hur driftsekonomin ser ut f6r publika
laddstationer med olika forutsittningar, for att kunna beddma risken att
laddstationer ldggs ned.

1.2 Syfte och mal

Syftet med studien har varit att analysera driftsekonomin och
marknadsforutsdttningarna for publik laddinfrastruktur som fatt statligt
investeringsstod, och beddma risken for att bristande 16nsamhet leder till att
laddstationer laggs ned. Bade laddstationer for tunga fordon och laddstationer for
latta fordon har inkluderats i studien.

Maélet har varit att ta fram och sammanstélla ett kunskapsunderlag som omfattar
savil laddstationernas marknadsforutséttningar och vilka faktorer som paverkar
denna. Mélet har dven varit en dvergripande analys av hur
marknadsforutsittningama kan forvéntas utvecklas over tid for olika grupper av
laddstationer, med hinsyn tagen till utveckling av transportsektorns elektrifiering.
Maélet har dven varit att identifiera mojliga driftstod.
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1.3 Genomforande

Studien genomfordes i tre steg:

1. Kartliggning av laddstationers marknadsforutsiattningar, genom
intervjuer, datainsamling och analys av insamlad data for ett antal laddstationer
i Sverige.

2. Scenarieanalys for utveckling av marknadsforutsiittningar over tid.
Baserat pé resultatet frin foregdende steg samt Energimyndighetens scenarier
for elektrifiering analyserades hur marknadsforutséttningarna kan komma att
dndras framover.

3. Oversiktlig kartliggning av former for driftsstod inom andra branscher,
for att samla inspiration till hur ett eventuellt driftstod till laddstationer skulle
kunna utformas.

En detaljerad beskrivning av genomforande och metod presenteras i nedanstdende
avsnitt.

1.3.2 Kartlaggning av laddstationers
marknadsforutsattningar
I projektets forsta steg genomfordes intervjuer och en datainsamling genom kontakt
med aktdrer som driver laddstationer i Sverige. Urval av aktorer att intervjua och
samla in data fran har gjorts i samrad med Energimyndigheten. Bade laddstationer
for tunga fordon och laddstationer for lédtta fordon har inkluderats i studien. Urvalet
har gjorts sé att de aktuella aktdrerna och deras laddstationer ticker in olika
forutsdttningar vad giller framfor allt geografi, trafikfloden samt investeringsstdod
(Regionala elektrifieringspiloter, Trafikverkets stod till snabbladdningsstationer pa
Vita strickor samt Klimatklivet). Vad géller laddstationer for tunga fordon
inkluderas laddstationer i hela Sverige. Vad giller laddstationer for ldtta fordon s&
inkluderas ocksa laddstationer i hela Sverige, men huvudfokus varit pa4 omréden i
Sverige med ldgre trafikvolymer eftersom manga av laddstationerna har fatt
investeringsstod fran Trafikverkets stodprogram ”Vita strackor”.

I slutet av projektet genomfordes en kompletterande datainsamling dér aktorer gavs
mojlighet att fylla i excelfilen (se mer information ldngre ner i det hér avsnittet)
utan att genomfora en tillhorande interviju.

Intervjuer och/eller datainsamling har genomforts med f6ljande aktorer som driver
laddstationer:

e Christoph Hopmann, Vattenfall Elanliggningar AB

e Fredrik Kemi och Robert Andersson, Skelleftea Kraft AB
e Jens Andersson och Niko Klein, kWatt AB

e Johan Hollsten och Jonas Jansson, Givle Energi AB
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e Lars Esshagen, Milepost

e Lennart Olsson, Circle K Sverige AB
e Peter Berglof, Jimtkraft AB

e Rasmus Lind¢, LIR Teknik AB

e Susanne Falkmar, Laddbolaget

e Mats Bengtsson, Dalakraft AB

1.3.2.1 Intervjuer

Intervjuerna fokuserade pa utmaningar och mdjligheter relaterat till
laddstationernas driftsekonomi och marknadsforutsittningar. De intervjuade fick
bland annat svara pa fragor om vilka utmaningar som r storst i dagsldget, vilka
faktorer som avgor om en laddstation dr lonsam eller inte, risken att laddstationer
behover laggas ner, om de vigar bygga ny laddinfrastruktur i dagsldget och vilka
forvéantningar de har av intékts- och kostnadsutvecklingen framdver. De fick dven
svara pa fragor om sin foretagsstrategi och hur de ser pa mojligheten for
marknaden att sjdlv hantera utmaningar relaterat till Ionsamheten (t.ex. nétverk av
laddpunkter och installation av batterier for att minska effektkostnader). Malet var
att identifiera avgorande faktorer som paverkar driftsekonomin nu och i framtiden.

Intervjuer genomfordes med 9 aktorer. Vid intervjuerna anvéndes en semi-
strukturerad intervjumetod. Intervjuerna och datainsamlingen utformades for att
komplettera varandra, genom att ge bade ett kvalitativt och ett kvantitativt
underlag.

1.3.2.2 Datainsamling

I studien inkluderades laddstationer som varit i drift under minst 6 manader, och
som driftsattes senast i januari 2025. Aktorerna fick fylla i en excelfil och dér de
fick ange grundldggande information samt kostnader och intdkter for respektive
laddstation. Den mottagna datan kommer fran 10 aktorer och géller drygt 150
publika laddstationer i Sverige.

Information som efterfragades i excelfilen var laddstationens placering, nir
laddstationen togs i bruk, om laddstationen haft nédgot langre uppehall (>1 manad)
det senaste aret, antal laddpunkter, total maximal uteffekt, information om
eventuellt investeringsstdd, elnédtsbolag, huvudsaklig mélgrupp och eventuell
fordelning mellan intékter frdn laddning av tunga respektive litta fordon (for
laddstationer med tunga fordon som huvudsaklig malgrupp). Data for kostnader
och intikter efterfragandes for perioden juli 2024- juni 2025 om mdgjligt. For
stationer som varit i drift kortare tid fanns valet att istdllet ange kostnader och
intdkter for perioden januari 2025-juni 2025. Kostnadsdata efterfragades uppdelat
pa kategorierna elhandelskostnad, elnétskostnad, service- och supportsystem (for
ex. hardvara, mjukvara och betalsystem), underhall och reparationer, snoréjning
och 6vriga kostnader. Enbart direkta kostnader for att driva laddstationen
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inkluderades. Vad giller intdkter sa efterfrdgades enbart intékter fran forsédljning av
laddning. Observera att systemet med elkrediter inom reduktionsplikten borjade
gilla i juli 2025 och alltsé dnnu inte hade borjat gélla under den aktuella perioden.

Vid behov genomférdes kompletteringar i eftethand, via samma excelfil och/eller
via mejlkontakt med aktorerna.

For att kunna analysera trafikflodets paverkan pé laddstationers 16nsamhet sa
kompletterades data fran aktdrerna med informations om drsmedeldygnstrafik (for
alla fordon respektive for tunga fordon) fran Trafikverkets Végtrafikflodeskarta'.
For samtliga laddstationer valdes data fran den senaste métningen, i de allra flesta
fall fran 2022 eller 2023 och i enstaka fall data fran tidigare ar. For varje
laddstation inh&mtades data for trafikflodet vid nérliggande riksvég eller europavig
inom 2 km fran laddstationen. Om det fanns flera nérliggande riksvégar eller
europavigar valdes den med mest trafik. Allra oftast &r laddstationerna strategiskt
placerade néra den storsta vigen i omradet.

1.3.2.3 Sammanstallning av data

Vid sammanstéllning av data stroks laddstationer som har varit i drift kortare dn 6
manader, laddstationer dir det inte var tydligt angivet om stationen i forsta hand
riktar sig till tunga eller létta fordon, laddstationer som under det senaste aret haft
ett laingre uppehall pa 6ver en manad, samt laddstationer med otillriacklig data (dar
uppskattningsvis mindre dn hélften av driftskostnaderna dr angivna).

I sammanstéllningen forekommer data fran enstaka laddstationer som ej har fatt
statligt investeringsstod. Det beslutades att inkludera dessa, trots att studien
fokuserar pa laddstationer som har fatt statligt investeringsstod, eftersom det giller
fé stationer och eftersom majoriteten av aktdrerna uppgav att investeringsstoden
generellt haft 14g paverkan pé driftsekonomin.

Uppdelningen mellan laddstationer for ldtta fordon och laddstationer for tunga
fordon gjordes baserat pa vilken fordonstyp som aktdrerna sjilva uppger ar den
huvudsakliga mélgruppen for laddstationen, d.v.s. vilken typ av fordon som
laddstationen primért dr avsedd for. Efter att vissa stationer strukits (enligt ovan)
kvarstod 124 laddstationer, som 1ag till grund fér datasammanstéllningen. 49 av
dessa uppgavs ha tunga fordon som huvudsaklig malgrupp, medan 75 uppgavs ha
latta fordon som huvudsaklig malgrupp.

For laddstationerna for ldtta fordon sé skiljer effektnivierna stort mellan olika
laddstationer i underlaget. For att analysera skillnaderna gjordes en grov indehing i
langsamma laddare (<12 kW perladdpunkt vid full beldggning) och snabbladdare

U https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation
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(55-160 kW per laddpunkt vid full beldggning). Fem laddstationer hamnar mitt
emellan effektnivierna och inkluderas inte i de jaimforelserna.

For de flesta laddstationer angavs data for perioden juli 2024 - juni 2025. For de
laddstationer som data angetts for ett halvar (januari 2025 -juni 2025) antogs
fordelningen av kostnader och intdkter vara jamnt utspridd dver aret, och angivna
viarden dubblerades for att motsvara kostnads- och intéiktsdata for ett helar.

ADT-grinserna mellan grupperna beslutades baserat pa fordelningen av aktdrer
och fordelningen av stationer mellan olika ADT-virden. Grinserna sattes pa ett st
som ger mdjlighet att belysa skillnaderna mellan laddstationer med olika
trafikfloden, och samtidigt ger en sa jaimn fordelning som mojligt mellan olika
aktorer. Grinserna dr olika for laddstationer som huvudsakligen dr avsedda for
tunga fordon och laddstationer for l4tta fordon, bdde av denna anledning och for att
grupperingen av laddstationer for tunga fordon gjordes baserat pa
arsmedeldygnstrafik for tunga fordon medan grupperingen av laddstationer for ldtta
fordon baserades pa drsmedeldygnstrafik for alla fordon. (Data for alla fordon var
mer léttillgdnglig 4n data for personbilar och ldtta lastbilar. Eftersom personbilar
och létta lastbilar utgdér majoriteten av alla fordon antas att detta ger ungefir
samma resultat som om man hade tagit data for endast ldtta fordon).

Under ”Ovriga kostnader” si angav vissa aktorer kostnader for avskrivningar och
arrende. Avskrivningar &r inte en direkt kostnad relaterat till sjédlva driften och har
darfor inte inkluderats i sammanstillningen. Kostnader for arrende exkluderas
ocksé, med motiveringen att mark- och dgarforhédllanden skiljer mellan olika
laddstationer vilket gor det svart att jaimfora kostnaderna. Arrende tas med i
resultatet men redovisas separat. Alla grafer och nyckeltal ar ddrmed exklusive
arrende och avskrivningar, om inget annat uttryckligen ndmns i l6ptexten eller
figurtexten.

Skillnaden mellan intdkter och kostnader 4r med sannolikhet storre i verkligheten
an i resultatet fran datasammanstillningen eftersom avskrivningar, arrende och
indirekta kostnader inte inkluderas i datasammanstéllningen.

For snoréjning angavs lagre kostnader dn forvintat, och det beslutades darfor att
inkludera denna kostnadspost under ”Ovriga kostnader”. En del aktdrer uppger att
snoréjning ingdr i arrendet och/eller ordnas av markégaren.

Analysen baseras pa kostnader och intdkter som aktdrerna sjilva angivit for sina
laddstationer. Data for intdkterna har angivits for alla laddstationer, men vad géller
kostnader sa har vissa mindre kostnadspunkter utelamnats for vissa laddstationer.
Detta har generellt hanterats genom att berdkna genomsnittliga kostnader for varje
kostnadspost. Fordelningen mellan olika kostnadsposter beréknades genom att forst
rikna ut den genomsnittliga kostnaden for respektive kostnadspost (baserat pa de

Sven Hultins plats 1 SE-412 58 Goteborg Org.nr. 556329-1342 citrenergy.se

10 (78)



CIT Renergy AB

Marknadsférutsattningar for publika laddstationer

véarden som angivits av aktorerna). Dérefter, baserat pa dessa genomsnittliga
kostnader for respektive kostnadspost, berdknades hur stor andel som utgdrs av
respektive kostnadspost for en genomsnittlig laddstation. Att vissa mindre
utgiftsposter ej dr angivna for vissa laddstationer har darfor ingen eller lag
péaverkan péa de genomsnittliga kostnadsférdelningar som har berdknats. Virdena
for totala kostnader 4r summan av de genomsnittliga kostnaderna for varje
kostnadspost.

Vad giller laddstationer for latta fordon si bor det betonas att manga av
laddstationerna i den hér studien har fétt investeringsstod fran Vita strackor” (stod
till laddstationer i omraden som generellt har lagre trafikfloden och laddstationer
med ldgre nyttjandegrad), vilket skulle kunna paverka det 6vergripande resultatet.
Detta hanteras genom att dela in laddstationerna i tva grupper med olika
arsmedeldygnstrafik, vilket bor gora resultatet mer representativt.

Vid analys av data och val relaterat till presentation av resultatet sa togs hansyn till
att aktorernas ekonomiska data méste behandlas konfidentiellt och bara far
presenteras i aggregerad och anonymiserad form som inte kan lédnkas direkt till de
enskilda laddstationerna. Detta har i viss utstraickning paverkat mdojligheten att
redovisa resultat i form av intékter och utgifter for mindre grupper av laddstationer
utifran olika faktorer.

1.3.3 Scenarier for framtida marknadsforutsattningar

Analysen av marknadsforutsittningarnas potentiella utveckling framat i tiden utgar
fran Energimyndighetens langsiktiga scenarier fran 2025, med sdrskilt fokus pa
scenariot Beslutad policy. Baserat pa 6kningstakten av elanvéndningen for tunga
och litta fordon i dessa samt pa resultaten fran kartldggningen av nuléget, tas
exempel fram som illustrerar potentiell utveckling av laddstationernas intékter och
jamfor dessa med kostnaderna. For analysen anvénds grupperingen av laddstationer
utifran arsmedeldygnstrafik. Utover utvecklingen utifran dessa grundantaganden
genomfors ocksa en kompletterande kénslighetsanalys baserad pa varierad 6kning
av elektrifieringsgraden, effekten av tillkommande intdkter fran elkrediter samt av
varierade elndtskostnader. Fokus i denna del av studien ligger pd utvecklingen fram
till 2035. Mer detaljerad beskrivning av scenarier, angreppssitt och antaganden
aterfinns 1 avsnitt 3.1.

1.3.4 Oversiktlig kartlaggning av former for driftsstod

For att samla underlag till hur ett eventuellt driftsstdd till laddstationer skulle kunna
utformas genomfordes en oversiktlig kartliggning av olika driftsstod. Den hér
delen av arbetet genomfordes som en litteraturstudie, och inkluderade bade
driftsstod inom andra omraden i Sverige samt relevanta studier kring styrmedel och
driftstod.
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2 Kartlaggning av publika
laddstationers intakter och
driftkostnader

I det har kapitlet presenteras resultatet fran studiens forsta del — kartldggning av
publika laddstationers intékter och driftkostnader baserat pa intervjuer och
datasammanstillning.

Att driva laddstationer ses som en viktig uppgift och dr i manga fall en del av
aktorernas affarsstrategi. De intervjuade upplever dock generellt att det dr svart att
na 16nsamhet for laddstationerna. Overgéngen till elfordon har skett lingsammare
an forvintat. [ kombination med hoga elndtskostnader skapas en utmanande
situation dir det i ménga fall 4r svart att fa intdktemna att tdcka kostnaderna for att
driva laddstationerna, dtminstone i omrdden med férre elfordon. Denna bild
bekriftas av den kostnads- och intéktsdata som samlats in frn aktérerna. I
kommande delavsnitt redovisas resultatet fran béde intervjuer och
datasammanstillning.

2.1 Intakter for laddinfrastruktur (laddstationer
for tunga fordon och laddstationer for latta
fordon)

Intékter fran laddinfrastruktur kommer fran forséljningen av el da laddstationerna
nyttjas. Detta beror i sin tur pa prisséttning och nyttjandegrad. Vid intervjuerna
framkom att prissdttningen skulle kunna ses dver for att 6ka intdkterna, detta
beskrivs nédrmare i avsnitt 2.6. Samtidigt pdpekades att det dr en balansgang att ta
ett hogre pris d& det samtidigt riskerar att minska anvdndarnas nyttjandegrad.
Generellt bland de intervjuade aktorerna beskrevs att nyttjandegraden behover dka
for att fa ihop ekonomin. Nyttjandegraden beror i sin tur pé flera faktorer,
exempelvis ldge och beroende pa sésong, detta beskrivs ndrmare i avsnitt 2.3. Alla
intervjuade aktdrer uppger att den egna organisationen laddar inget eller valdigt lite
pa stationerna.

Systemet med elkrediter inom reduktionsplikten borjade gilla i juli 2025 och alltsd
dnnu inte hade borjat gilla under den aktuella perioden. Vad som ndmnts om
elkrediter under intervjuerna ndmns i avsnitt 2.6 Framtida utveckling.

Texten ovan géller bade laddstationer for létta fordon och laddstationer for tunga
fordon. P4 laddstationer for latta fordon ar det generellt bara litta fordon som
laddar. P4 laddstationer som i huvudsak 4r avsedda for tunga fordon si har
generellt badde tunga och létta fordon mdjlighet att ladda, och det 4r intressant att
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veta hur stor andel av inkomsterna som kommer frén respektive anvéndartyp.
Dérfor gjordes en fordjupning som presenteras i avsnittet nedan.

2.1.1 Intaktsfordelning for laddstationer som
huvudsakligen ar avsedda for tunga fordon

Pa laddstationer som huvudsakligen dr avsedda for tunga fordon sa finns generellt
dven mojligheten att ladda l4tta fordon. Dessa stationer fér i genomsnitt 55% av
sina intdkter fran laddning av tunga fordon och 45% fréan laddning av litta fordon,
enligt data fran de intervjuade aktorerna (se Figur 1). Spridningen dr dock stor —
knappt 40% av laddstationema far mer dn 75% av sina intdkter fran laddning av
tunga fordon medan 20% far mindre 4n 25% av intékterna fran laddning av tunga
fordon, se Figur 2.

Flertalet aktorer har uttryckt under intervjuerna att laddning av tunga fordon spelar
en betydande roll for att na 16nsamhet for laddstationer som ér avsedda i huvudsak
for tunga fordon, eftersom tunga fordon generellt laddar betydligt hogre
energivolymer &n ldtta fordon. Om véldigt lite laddning av tunga fordon sker vid en
saddan hér laddstation sa kan det vara svart att na kostnadstickning dven om
stationen dr relativt valbesokt av létta fordon.

Laddstationer avsedda for tunga fordon
Intakter

m Intdkter fran laddning av latta fordon

m Intakter fran laddning av tunga fordon

Figur 1. Férdelning av intakter for laddstationer som
huvudsakligen ar avsedda for tunga fordon.
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Laddstationer avsedda for tunga fordon
Andel intdkter fran laddning av tunga fordon
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Figur 2. Andelen intékter fran laddning av tunga respektive latta fordon skiljer stort mellan
olika laddstationer avsedda for tunga fordon.

2.2 Driftkostnader for laddinfrastruktur

Driftskostnaderna for laddinfrastruktur beror pa hur de anvands, exempelvis
nyttjandegrad. Driftskostnaderna beskrevs under intervjuerna till storsta del utgoras
av elhandels- och elnédtskostnader, vilket ocksa stimmer vl med den kostnadsdata
som aktorerna har angivit (se Figur 3 och Figur 4).

For laddstationer for tunga fordon uppges elnétskostnader sta for hela tva
tredjedelar av driftkostnaderna. Resterande kostnader &r elhandel (15%), underhall-
och reparationer (8%), service- och supportsystem (6%) samt ovriga kostnader
(4%).

Av de angivna driftkostnaderna for att driva laddstationer for ldtta fordon utgors
hilften av elnédtskostnader (47%). Resterande kostnader dr elhandel (20%),
underhdll och reparationer (19%), service- & supportsystem (8%) samt dvriga
kostnader (7%).
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Laddstationer for tunga fordon
Kostnadsfordelning

m Elhandel m Elnat
m Service- och supportsystem m Underhall och reparationer

m Ovrigt

Figur 3. Kostnadsfordelning for laddstationer for tunga fordon.

Laddstationer for latta fordon
Kostnadsfordelning

'

m Elhandel m Elnat
m Service- och supportsystem ® Underhall & reparationer
m Ovrigt

Figur 4. Kostnadsfordelning for laddstationer for |atta fordon.
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Ovriga kostnader inkluderar kostnader fér snérdjning och andra vriga direkta
kostnader, men inte arrende, avskrivningar och indirekta kostnader. (Avskrivningar
ar inte en direkt kostnad relaterat till sjalva driften och har darfor inte inkluderats i
sammanstéllningen. Kostnader for arrende exkluderas ocksa, med motiveringen att
mark- och dgarforhallanden skiljer mellan olika laddstationer vilket gor det svéart
att jdimfora kostnaderna. Arrende tas med i resultatet men redovisas separat i slutet
av det hér avsnittet.)

For laddstationer for ldtta fordon sé skiljer effektnivaerna stort mellan olika

laddstationer i underlaget. For att analysera skillnaderna gjordes en grov indelning 1
langsamma laddare (<12 kW perladdpunkt vid full beldggning) och snabbladdare
(55-160 kW per laddpunkt vid full beldggning). Den angivna kostnadsfordelningen
skiljer en del mellan grupperna. Av snabbladdningsstationernas genomsnittliga
kostnader bestar en mindre andel av elndtskostnader och en storre andel av

kostnader f6r underhall och reparationer samt 6vriga kostnader, i jamforelse med
laddstationer med ldgre effekt som istéllet hade en hogre andel elnétskostnader och
hogre andel kostnader for service- och supportsystem. Andelarna varierar dock
stort inom grupperna. Resultatet bedoms dock vara lite spretigt till f6ljd av den
stora variationen i placering, antal laddpunkter, effektnivéa och typ av laddstation.
Det bor andé ndmnas att snabbladdningsstationerna har betydligt hogre kostnader
totalt (det skiljer med néstan en faktor 3 for stationerna i den hér studien) och dven
i absoluta termer har snabbladdningsstationerna ho gre genomsnittliga kostnader for
samtliga kostnadsposter jaimfort med laddstationerna med langsammare laddning.

Nedan éterges vad de intervjuade aktorerna har berittat om de olika
kostnadsposterna, for samtliga typer av laddstationer.

Elnétskostnader

Elnétskostnaden beskrevs av de intervjuade utgdra en stor del av driftskostnaderna.
En av de intervjuade ndmnde att ’elndtskostnaden dr den som “make it or break
it””. Det beskrevs att det &r stor skillnad pa néttariffens upplagg mellan olika
ndtbolag. Flera av aktorerna visades ha flera olika nétoperatorer och en framhdll att
deras alla deras olika nétoperatorer har olika prismodeller. En beskrev att det
fordelaktigt da de betalar utifran den maximala snitteffekten 6ver en timme som de
anvint for just den manaden, jamfort med de fall d& de behover abonnera pé en
maximal snitteffekt som de tror att de kommer komma upp i nagon gang under aret
och betala for den. Detta beskrevs bli mycket mer kostsamt d& denna maxeffekt
kanske inte uppnés alls men majligtvis uppnés vid ett enstaka tillfdlle under aret da
det rakar vara full beldggning pé laddstationen under en timme. En annan av de
intervjuade ndmnde att det &r en utmaning att behdva garantera en viss tillgdnglig
effekt (p.g.a. krav forinvesteringsstdd), da det kan innebérahoga elndtskostnader.
Det framholls att det finns hégspanningsabonnemang som blir véldigt dyra och att
lag nyttjandegrad och fasta hogspanningsabonnemang ér en dalig kombination. En
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aktor papekade att en ny prismodell med effekttariff harinforts hos vissa av deras
nétoperatorer och att det varierar hur den nya prismodellen paverkar
elndtskostnaderna. For vissa laddstationer har det resulterat i lgre 16pande
elndtskostnader och for andra har det resulterat i hogre, beroende pé hur
ndtoperatorerna valt att utforma nya prismodeller. Hur inférandet av krav pa
utformning av effekttariffer forvéintas paverka elnétskostnadema framover beskrivs
nédrmare i avsnitt 2.6.

Elhandelskostnad

Elhandelskostnaden beskrevs ocksd utgora en ganska stor del av driftskostnaderna,
dock inte lika stor som elnéitskostnaden. Elhandelskostnaden beror pa hur
laddstationerna anvdnds och under vilken tid pa dygnet. Darutdver beror det dven
pé elborsens marknadspris samt abonnemangsform. Vid intervju papekades ocksa
att elhandelskostnaderna skiljer sig at geografiskt, beroende pé vilket elprisomrade
man tillhor.

Service- och supportsystem

Service- och supportsystem innebér ocksé en driftskostnad for laddstationerna. Det
kan exempelvis handla system for hantering av supportérenden, och betalsystem.
En av aktorerna papekade att de upplevt att det kan ta lang tid att fa support i form
av att ndgon kan kommaut och fixa det pa plats och har darfor planer pa att bygga
upp detta sjalva vilket d4 i stéllet kommer innebdra 6kade personalkostnader, detta
beskrivs ndrmare i avsnitt 2.6. En av de intervjuade ndmnde att deras nya
anldggningar numer alltid har tvé separata system for att det ska fungera, dvs. tva
olika betalsystem, tvd olika laddtillverkare etc. Detta som ett sétt att sdkerstéilla att
det alltid fungerar. Annars beskrevs att det finns risk for problem vid ex.
mjukvaruuppdatering.

Underhall och reparationer

Vid tekniska fel eller skador pé utrustningen kan underhélls- och
reparationskostnader tillkomma. Flera av de intervjuade beskrev att de har ganska
laga underhélls- och reparationskostnader idag. Det framholls att flera av
laddstationerna fortfarande 4r relativt nya och att underhélls- och
reparationskostnader forvéntades 6ka om ett par ar eftersom elektronik osv. dr en
farskvara. Flera laddstationer hade dessutom garantier som tiacker reparations- och
underhéllskostnader men nir garantierna gar ut beskrevs att kostnaderna troligtvis
kommer att 6ka. Detta beskrivs ndrmare i avsnitt 2.6.

Ovrigt

Bland 6vriga driftskostnader lyftes snoréjning, arrende och avskrivningar.
Kostnader for snorojning skiljer naturligtvis pa geografi och varierar dven fran ar
till ar. Exempelvis beskrevs att kostnaden for snorjning varit 1ag under vintern
2024/2025 da det varit en snofattig vinter. Vissa aktorer harinte sjélva en kostnad
for snorojning pa grund av mark/agarforhéallanden.
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Det framholls dven att arrendekostnader kan innebéra betydande belopp. Det
papekades dven att arrendekostnader kan skilja mycket nér det blir en laddstation
for tunga fordon som kraver mer yta. Arrendekostnader féorekommer inte vid
samtliga laddstationer, i vissa fall forekommer exempelvis att de sjdlva dger
marken eller har nyttjanderéttsavtal. Arrendekostnader som angivits av aktorerna i
den hér studien ligger i de flesta fall ndgonstans mellan 5 000 — 40 000 kr per ar.

Utéver ovan ndmnda driftskostnader papekade vissa av de intervjuade att de dven
gor avskrivningar som paverkar det ekonomiska resultatet. Avskrivningen péaverkas
generellt av hur ménga procent man fétt i stod.

Som ovan ndmnt s& har kostnader for avskrivningar och arrende exkluderats i
datasammanstéllningen.

Skillnader mellan investeringsstod har 14g paverkan pa driftskostnaderna

De aktdrer som fatt investeringsstod fran flera olika stodgivare eller stodprogram
fick under intervjuerna mojlighet att beskriva om de olika stdden skiljer sig och
paverkat driftsekonomin pé nagot sétt. Majoriteten beskrev att det inte har paverkat
driftsekonomin da de ar véldigt lika. Det beskrevs generellt vara ganska lika
driftskrav och att det inte skiljer sarskilt mycket. Samtidigt papekade en person att
det nu stills krav pé att ekipage pa ett visst antal meter ska ha atkomst till
laddstationen utan att behdva backa vilket kan innebéra att det behovs storre ytor i
ansprak vilket kan paverka markarrendekostnader. En av aktdrerna ansag att det ar
stora skillnader och ndmnde att exempelvis avskrivningen péverkas av hur ménga
procent man fatt i stod. Det papekades dven att det varierar vilka krav som stélls pa
lastbalanseringen och om man har haft mgjlighet till batterilagring eller inte.

2.3 Vad som skiljer laddstationer med olika
lonsamhet

Vid diskussion pa intervjuerna om vad som gor att Ionsamheten skiljer framkom
bland annat ldget. Samtidigt papekades att det ar svart att specificera vad som ér ett
bra lige men generellt kan ségas att det vanligtvis innebér att det &r ett hogt
trafikflode i omradet, enligt de intervjuade aktdrerna. Det ndmndes ocksé att
andelen elfordon i omradet anses vara vildigt viktig, och att denna kan bero pé
socioekonomiska faktorer. Utdver andelen elfordon framholls aven att det paverkar
om personer har laddare hemma eller inte. P4 sma orter dir det &r mindre
tiatbefolkat och platser som inte har sd mycket trafik verhuvudtaget beskrevs det i
flera fall varalag nyttjandegrad och att det dr svéart att fa 16nsamhet pé stationer
som ligger avsides. Det finns helt enkelt inte ménga som passerar dér och 14g andel
elfordon. Det framkom dock att det kan skilja mycket och vara ganska spretigt.
Exempelvis framhdlls att det finns vissa laddstationer som ligger langt ute pa
vischan men som anvdnds mycket pa grund av lokala akerier som har tunga
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elfordon. I dessa fall ar det alltsd mycket kopplat till regionala transporter, dar
lokala aktorer far en stor betydelse. Enskilda dterkommande kunder beskrevs
didrmed vara kunna ha en stor paverkan pé lonsamheten, for vissa laddstationer for
tunga fordon. Utdver lokala aktorer framkom &ven att turist-strommar har
péaverkan pa lonsamheten for vissa laddstationer.

I datasammanstéllningen framgar ett tydligt samband mellan trafikvolym pé
nérliggande vég och laddstationers intékter i forhallande till kostnader, se avsnitt
2.5. Det kan dock finnas andra faktorer dn trafikflodet i sig som orsakar detta
samband, sd som exempelvis lokala faktorer och behov, elektrifieringsgrad, priser
pé laddning och placering av laddstationen.

Utover nyttjandegraden av laddstationerna beskrevs dven elnétsavtalen spela stor
roll, sarskilt for laddstationer for tunga fordon. Genom intervjuerna och
datasammanstéllningen framkom att det &r stor skillnad pa 16nsamheten mellan
olika laddplatser och med olika elnidtsbolag. Bést forutsattningar for I16nsamhet
verkar, som forvintat, finnas for laddstationer med hog nyttjandegrad, som ofta &r
placerade i ndrheten av en storre vig (t.ex. europavidg) med mycket hogt
trafikflode. Om laddstationen dessutom har laga elndtskostnader &r
forutséttningama dnnu béttre. For laddstationer med 1&g nyttjandegrad och hoga
elnétskostnader och/eller andra kostnader &r situationen mer utmanande. De
laddstationer som enligt datasammanstéllningen har simst Ilonsamhet har mycket
stora skillnader mellan intdkter och kostnader, vilket syns tydligt om man tittar pa
de 10% med storst skillnad mellan inkomster och utgifter. For laddstationer for
tunga fordon har denna grupp genomsnittliga intdkter som uppgér till bara 17% av
kostnaderna. For laddstationer for litta fordon dr motsvarande siffra 31%.
Elnatskostnaderna utgor 77% respektive 55% av de totala kostnaderna for dessa
grupper, vilket dr hogt.

Vissa av de intervjuade beskrev att de idag endast bygger laddstationer i omraden
med bra niteffektavtal eftersom det spelar stor roll och kan innebéra att de redan
frdn borjan vet om det kommer vara 16nsamt eller inte. Effektavgiften kan vara
uppbyggd pa olika sitt och det skiljer stort mellan olika avtal och elndtsomraden
exempelvis hur stor paverkan ett enskilt tillfdlle med hogt effektuttag kan fa pa
ndtavgiften for det aktuella aret. Det finns exempelvis elndtsavtal som baserar
effektavgiften for hela aret pd den timme med hogst forbrukning under de senaste
12 ménaderna. En av de intervjuade framholl dven att hogspanningsabonnemang
blir véldigt dyra och att lag nyttjandegrad och fasta hogspanningsabonnemang ar
en délig kombination. Exempelvis forekommer laddstationer dér de behover
abonnera pa en maximal snitteffekt som forutspas uppnés nagon gang under aret
och betala for den. Detta beskrevs bli mycket mer kostsamt d& denna maxeffekt
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kanske inte uppnas alls men majligtvis uppnés vid ett enstaka tillfdlle under aret da

det rakar vara full beldggning pé laddstationen under en timme.
Négra exempel pa hur elnédtskostnaden kan variera finns i efterféljande avsnitt.

Naér de intervjuade personerna fick en direkt frdga om vad som skiljer laddstationer
med olika Ionsamhet dr det alltsa framst nyttjandegrad och elndtskostnader som
lyfts. Under intervjuerna har dock @ven en rad andra faktorers pdverkan pa
lonsamheten diskuteras, se resterande delavsnitt i kapitel 2 samt summering i
avsnitt 2.7.

2.4 Variationer i elnatskostnader

Som nédmndes i avsnitt 2.2 sé finns det enligt de intervjuade aktorerna stora
skillnader mellan elnétskostnader och effektavgifter mellan olika laddstationer som
annars har liknande forutséttningar.

I Figur 5 presenteras ett exempel pa hur elnédtskostnader i forhédllande till intikter
skiljer sig mellan laddstationer med olika elndtsbolag. Elnétsbolagen dr
anonymiserade eftersom dessa i vissa fall eventuellt skulle kunna kopplas till
enskilda aktdrer och laddstationer. For laddstationerna med Elnédtsbolag 17 sa ar
exempelvis intdkterna med &n dubbelt s& hoga som elndtskostnaderna, medan
laddstationerna med elndtsbolag 2 och 4 i genomsnitt har hogre elndtskostnader dn
intdkter. Det dr dock svért att dra ndgra generella slutsatser baserat pa detta,
eftersom laddstationer med olika elnétsbolag ocksa har olika geografisk placering i
landet vilket skulle kunna péaverka resultatet.

Laddstationer for tunga fordon
Elnatskostnad och intakter for laddstationer med olika
elnatsbolag
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Elndtsbolag 1 Elndtsbolag2 Elnatsbolag3 Elnatsbolag4 Elnatsbolag 5

m Genomsnittlig elnatskostnad B Genomsnittliga intakter

Figur 5. Exempel pa hur elnatskostnader i férhallande till intékter skiljer sig mellan
laddstationer med olika elnatsbolag.
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Elnitskostnaden kan dock skilja mycket dven for laddstationer med liknande
forutséttningar, vilket illustreras i Figur 6 och Figur 7. De tre laddstationerna i
Figur 6 ér alla avsedda i huvudsak for tunga fordon. De har samma maximala totala
uteffekt, ungefir lika hoga intékter per &r (+- 10%) och tillhér ssamma ADT-grupp.
Skillnaden mellan elndtskostnaderna for laddstation 2 och 3 skiljer trots detta med
néstan en faktor 7. Laddstation 1 och 2 har samma elnétsbolag. Figur 7 visar ett
liknande exempel for tva laddstationer for litta fordon med samma antal
laddpunkter, samma maximala uteffekt och ungefir lika hoga intdkter (+-5%). Har
skiljer elndtsavgiften med néstan en faktor 8.

Laddstationer for tunga fordon
Jamforelse av elnatskostnad for tre likvardiga
laddstationer

Laddstation 1 Laddstation 2 Laddstation 3

Figur 6. Exempel pa hur elnatskostnaden kan variera. De tre laddstationerna har samma
maximala totala uteffekt och ungefar lika hoga intakter per ar (+- 10%). Skillnaden mellan
elnatskostnaderna férladdstation 2 och 3 skiljer med nastan en faktor 7. Laddstation 1 och 2
har samma elnatsbolag.

Laddstationer for latta fordon
Jamforelse av elnatskostnad for tva likvardiga
laddstationer

Elnatskostnad

Laddstation 4 Laddstation 5

Figur 7. Exempel pa hur elnatskostnaden kan variera. De tva laddstationerna har samma
maximala totala uteffekt, samma antal laddpunkter, och ungefar lika héga intakter per ar (+-
5%). Skillnaden mellan elnatskostnaderna férladdstationerna skiljer med néastan en faktor 8.
For "Laddstation 4” &r elnatskostnaden en femtedel s& hdg som intékterna. For "laddstation
5” ar elnatskostnaden sa hég som 1,5%intakterna.
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De laddstationer for tunga fordon for vilka aktérema har angivit hogre intidkter 4n
kostnader (d.v.s. som kan vara Ionsamma i dagslédget) har generellt mycket hoga
intékter i forhallande till elnédtskostnader. Alla forutom en har intdkter som
motsvarar ca 1,5*elnédtskostnaderna eller mer. De flesta har mer dn dubbelt sa hoga
intdkter som elnédtskostnader. For de stationer som ¢j dr I16nsamma (d.v.s. dér hogre
kostnader én intdkter angivits) har de allra flesta (alla utom tva) en intéktsniva som
ar lagre dn 1,5*elnétskostnaden och alla har en intédktsniva som é&r lagre &n
2,1*elndtskostnaden. For laddstationerna for tunga fordon i den hér studien sa
tycks alltsd intidkter pa over 1,5*elnétskostnaderna indikera att en laddstation
sannolikt dr 16nsam, och intdkter under 1,5*elnédtskostnaden indikera att
laddstationen inte dr 16nsam.

Vad giller laddstationer for latta fordon syns ett liknande samband mellan
lonsamhet och intdkter i forhéllande till elndtskostnader. Sambandet dr dock
mindre framgéende, vilket sannolikt beror pé att elndtskostnader utgér en mindre
del av de totala kostnaderna for dessa laddstationer. Alla laddstationer for vilka
aktorerna angivit hogre intdkter &n kostnader har en intéktsnivd som &r hogre dn
elndtskostnaden, varav de flesta har intdkter som dr hogre dn 1,5%clndtskostnaden.
For de stationer som ej dr lonsamma (d.v.s. dir hogre kostnader 4n intékter
angivits) har de flesta en intdktsniva som &r liagre dn 1,5*elnétskostnaderna.

Laddstationer for tunga fordon
Elnatskostnad och intakter for laddstationer med olika
effektniva (maximal total uteffekt)

350-550 kW 600-900 kW 950-1300 kW

m Elnatskostnad m Intakter

Figur 8. Figuren visar hur elnatskostnader i férhallande till intékter varierar beroende pa
laddstationernas effektniva (total maximal uteffekt).
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Man skulle kunna tinka sig att laddning med hogre effekt kan utgdra en 6kad risk
for hoga elnétskostnader 1 forhéllande till intékter och ddrmed risk for lag
lonsamhet, sarskilt for laddstationer for tunga fordon. I Figur 8 presenteras hur
elndtskostnader i forhéllande till intdkter skiljer sig mellan laddstationer med olika
effektnivéer (maximal total uteffekt for hela laddstationen). Hir syns inga tecken
pé att hoga effektnivaer korrelerar med ldgre I16nsamhet. Sannolikt installeras fler
laddare (och/eller hogre laddeffekter) pé platser dér nyttjandegraden ar hég (d.v.s.
dar mycket laddning sker i forhéllande till laddstationens storlek och effektniva),
vilket paverkar resultatet.

2.5 Gruppering baserat pa
arsmedeldygnstrafik

Laddstationers intidkter 4r av uppenbara skil en mycket central faktor for
lonsamheten. Intdkterna beror pa hur manga kWh laddning som siljs till kunder,
vilket till stor del paverkas av nyttjandegraden och mangden trafiki omradet. I det
hér avsnittet presenteras en sammanstéllning av laddstationernas intékter och
kostnader, for grupper av laddstationer med olika hogt trafikflode i omradet.

Sammanstillningen baseras pa informations om arsmedeldygnstrafik (ADT) frin
Trafikverkets Végtrafikflodeskarta®. For laddstationer som huvudsakligen ar
avsedda for tunga fordon sa baseras indelning pé trafikflodesdata for tunga fordon,
och for laddstationer som &dr avsedda for ldtta fordon baseras indelningen pa
trafikflodesdata for alla fordon (ldtta fordon antas utgdra majoriteten av alla
fordon).

ADT-griinsernamellan grupperna beslutades baserat pa fordelningen av aktdrer
och fordelningen av stationer mellan olika ADT-viirden. Griinserna sattes p4 ett sitt
som ger mdjlighet att belysa skillnaderna mellan laddstationer med olika
trafikfléden, och samtidigt ger en sa jaimn fordelning som mojligt mellan olika
aktorer. Granserna dr olika for laddstationer som huvudsakligen &r avsedda for
tunga fordon och laddstationer forl4tta fordon, bade av denna anledning och for att
grupperingen av laddstationer for tunga fordon gjordes baserat pa
arsmedeldygnstrafik for tunga fordon medans grupperingen av laddstationer for
latta fordon baserades pa arsmedeldygnstrafik for alla fordon. For mer information
om metoden, se avsnitt 1.3.2.

Laddstationerna har delats in i fem grupper, som sammanfattas i Tabell 1.
Laddstationer som huvudsakligen dr avsedda for tunga fordon delades upp i tre
grupper — med lag, medel och hdg arsmedeldygnstrafik. Laddstationer for létta
fordon delades upp i tvé grupper — med lag respektive medelhdg
arsmedeldygnstrafik. Ingen kategori med hog arsmedeldygnstrafik inkluderas for

2 https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation
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laddstationer for latta fordon, eftersom studiens huvudfokus ér pa laddstationer
som har utmaningar med ldnsamheten. (I underlaget finns endast enstaka
laddstationer med en arsmedeldygnstrafik pa 6ver 12 000 fordon per dygn.)
Laddstationer for latta fordon har funnits under en ldngre tid och utmaningar med
lonsamheten dr mer begransade till vissa delar av landet, jaimfort med laddstationer
for tunga fordon.

Tabell 1. Gruppering baserat pa arsmedeldygnstrafik.

Grupp Arsmedeldygnstrafik  ADT

T Laddstationer Lag <300 (tunga fordon)

T2 for tunga fordon ;0 o 300-1000 (tunga fordon)
T3 Hog 1000 < (tunga fordon)

L1 Laddstationer Lag <2 000 (alla fordon)

L2 forlatta fordon ;0 o 2000 — 12 000 (alla fordon)

For varje ADT-grupp anges genomsnittligt antal laddpunkter och total uteffekt,
typisk geografisk placering for stationerna i gruppen samt andel av laddstationerna
for vilka angivna intdkter dr storre dn angivna kostnader. Det sistndimnda mattet
syftar till att ge en indikation pé hur stor spridning som finns inom gruppen, men
det &r inte ett sikert matt pa hur stor andel av laddstationerna som 4r 16nsamma.
Andelen I6nsamma laddstationer i gruppen &dr sannolikt ldgre d4n den siffra som
anges, av fler anledningar. For det forsta ar skillnaden mellan intékter och
kostnader d4r med sannolikhet storre i verkligheten én i resultatet frdn
datasammanstillningen eftersom avskrivningar, arrende och indirekta kostnader
inte inkluderas i datasammanstéllningen. For det andra baseras berdkningama pé de
kostnader och intdkter som aktorerna sjdlva angivit for sina laddstationer. Data for
intdkterna har angivits for alla laddstationer, men vad géller kostnader s& har vissa
mindre kostnadspunkter uteldmnats for vissa laddstationer.

For laddstationer for l4tta fordon s& bordet ndmnas att effektnivaerna skiljer stort
mellan olika laddstationeriunderlaget. For att analysera skillnaderna gjordes som
tidigare ndmnt en grov indelning i langsamma laddare (<12 kW per laddpunkt vid
full beldggning) och snabbladdare (55-160 kW per laddpunkt vid full beldggning).
Resultatet dr ndgot spretigt, troligtvis till f61jd av den stora variationen i placering,
stodsystem och aktorer. Vad giller de genomsnittliga kostnaderna och intédktema sa
ar kostnaderna mindre 4n intdkterna for bada grupperna. Laddstationerna med
langsam laddning har hdgre intdkter i forhéallande till kostnader, jAmfort med
snabbladdningsstationerna. Andelen stationer for vilka aktérerna uppgett hogre
intékter 4n kostnader dr ddremot hogre for snabbladdningsstationerna, sa det ar
svart att dra ndgra direkta slutsatser om vilken av grupperna som har storst
utmaningar med l16nsamheten. I grupperingen efter arsmedeldygnstrafik sa
inkluderas samtliga laddstationer oavsett effektniva.
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Det bor ocksa nimnas att samtliga ADT-grupper har stora variationer i ldonsamhet
inom gruppen. Inom samtliga grupper finns det bade laddstationer for vilka
aktorerna angett hogre intdkter an kostnader och laddstationer for vilka aktorerna
angett lagre intdkter &n kostnader.

I kommande avsnitt presenteras kostnadsfordelning samt intdkter i forhéllande till
kostnader for respektive grupp.

2.5.1 Laddstationer for tunga fordon: Lag

arsmedeldygnstrafik
Grupp T1: Laddstationer for tunga fordon
Laddstationerna i den hér gruppen ér avsedda med lag drsmedeldygnstrafik
huvudsakligen for tunga fordon. De ligger i Huvudsaklig malgrupp  Tunga fordon
omraden med en lag arsmedeldygnstrafik pa Arsmedeldygnstrafik Lag (ADT <300
nirliggande vig, under 300 tunga fordon per dygn. (ADT) tunga fordon)
Alla dr placerade i norra delen av Sverige. Antal laddpunkter, 4,2

genomsnitt
For dessa stationer har aktorerna angett betydligt ~ Maximal total uteffekt, 508 kW
hdgre kostnader #n intikter, se Figur 10. De flesta ~9enomsnitt

laddstationerna i den hér gruppen har stora Geografisk placering Dessa stationer
utmaningar med lonsamheten till f61jd av laga gggse\llrér?gogra delen
intdkter och en lag nyttjandegrad.

Andel av 30%

Gruppens kostnadsférdelning presenteras i Figur 9. ' .

.. . laddstationerna fér
For denna grupp saknades angivna vilka angivna intikter r
elhandelkostnader for ménga laddstationer. Bara for  stérre #n angivna
enstaka laddstationer fanns ett angivet varde for ~ kostnader
elhandelskostnaden, och dessa virden var mycket 1dga. Aven om
elhandelskostnaderna bor vara lagre for denna grupp dn for grupper med hogre
arsmedeldygnstrafik och hogre intikter, sa dr den gissningsvis lite hogre i
verkligheten én i figurernanedan. (Elhandelskostnaden bor vara proportionerlig
mot intdkterna dd bdda beror pa méngden sald energi.)

Vad giller kostnadsfordelningen i 6vrigt sa har den hér gruppen en hogre andel
kostnader for underhéll, reparationer, service- och supportsystem och dvriga
kostnader jaimfort med genomsnittet for studiens alla laddstationer f6r tunga fordon
(se avsnitt 2.2). Att dvriga kostnader dr hoga (dven i absoluta termer) skulle
mojligtvis kunnabero pé att manga av laddstationema i gruppen ér placerade i de
nordligare delarna av Sverige, dér det behdvs mer snérdjning dn i resten av landet.

CIT Renergy AB Sven Hultins plats 1 SE-412 58 Goteborg Org.nr. 556329-1342 citrenergy.se 25 (78)



Marknadsforutsattningar for publika laddstationer

Laddstationer for tunga fordon
ADT tunga fordon <300
Kostnadsfordelning

1%

m Elhandelskostnad m Elnatskostnad
m Service- och supportsystem ® Underhall och reparationer

m Ovirgt (inkl. snérojning)

Figur 9. Férdelning av kostnader for laddstationer fér tunga fordon i omraden med
arsmedeldygnstrafik (tunga fordon) under 300.

Laddstationer for tunga fordon
ADT tunga fordon <300
Kostnader och intakter

Kostnader Intakter

H Elhandelskostnad B Elnatskostnad
m Service- och supportsystem m Underhall och reparationer

m Ovirgt m Intékter totalt

Figur 10. Kostnader i relation till intékter for laddstationer for tunga fordon i omraden med
arsmedeldygnstrafik (tunga fordon) under 300.
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2.5.2 Laddstationer for tunga fordon: Medel
arsmedeldygnstrafik
Laddstationerna i den hiir gruppen ir avsedda huvudsakligen [RClMEALEEELENEUTIRCIRETTE

fordon med medel arsmedeldygnstrafik

for tunga fordon. De ligger i omraden med en

arsmedeldygnstrafik panérliggande vig pa 300-1000 tunga 2;‘::2.5::"9 Tunga fordon

fordon per dygn. Spridningen i landet &r stor. Arsmedeldygnstrafik Medel (ADT 300-
ADT 1000 t

Kostnadsfordelning och kostnader i forhallande till intékter (0T ford onl;nga

presenteras i Figur 11 och Figur 12. For dessa statlo‘ner har Antal laddpunkter, 5.1
aktorerna angett hogre kostnader én intéikter, men skillnaden  genomsnitt

ar inte lika stor som 1 gruppen med lag drsmedeldygnstrafik.  maximal total 901 kW

Vad giller forhallandet mellan kostnader och intdkter sa 4r  uteffekt, genomsnitt

spridningen dock stor inom gruppen. Geografisk Ganska stor
spridning i landet.

Kostnadsfordelningen dr mycket lik genomsnittet for alla ~ Andel av 13%

studiens laddstationer f6r tunga fordon (se avsnitt 2.2), laddstationerna for

vilka angivna
intakter ar storre an
angivna kostnader

vilket sannolikt beror pa att detta dr den “mellersta” och
didrmed mest genomsnittliga ADT-gruppen fér tunga fordon.

Laddstationer for tunga fordon
ADT tunga fordon 300-1000
Kostnadsfordelning

m Elhandelskostnad m Elnatskostnad
m Service- och supportsystem m Underhall och reparationer

m QOvirgt (inkl. snérdjning)

Figur 11. Férdelning av kostnader for laddstationer for tunga fordon i omraden med
arsmedeldygnstrafik (tunga fordon) mellan 300-1000.
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Laddstationer for tunga fordon
ADT tunga fordon 300-1000
Kostnader och intakter

Kostnader Intakter
H Elhandelskostnad H Elnatskostnad M Service- och supportsystem
m Underhall och reparationer m Ovirgt M [ntakter totalt

Figur 12. Kostnader i relation till intdkter for laddstationer for tunga fordon i omraden med
arsmedeldygnstrafik (tunga fordon) mellan 300-1000.

2.5.3 Laddstationer for tunga fordon: Hog
arsmedeldygnstrafik

Laddstationerna i den hir gruppen dr avsedda Grupp T3: Laddstationer for tunga fordon med hog
huvudsakligen for tunga fordon. De ligger i omraden EYERTNs (4l e[t EetiL

med en hog drsmedeldygnstrafik pd nérliggande vig  Huvudsaklig malgrupp Tunga fordon

pé 6ver 1000 tunga fordon per dygn. Samtliga Arsmedeldygnstrafik (ADT) Hog (ADT >1000

stationer i gruppen ligger i de mellersta och sddra tunga fordon)

delarna av Sverige, och manga &r placerade lings  Antal laddpunkter, genomsnitt 4,5

ndgon av europavégarna. Maximal total uteffekt, 794 kW
genomsnitt

Kostnadsfordelning och kostnader i forhallande till Geografisk placering Samtliga ligger i

intdkter presenteras i Figur 13 och Figur 14. For mellersta/sédra

delen av Sverige.
Manga ligger langs
europavagarna.

dessa stationer har aktdrerna angett betydligt hogre
intékter dn kostnader, vilket tyder pa att manga av

stationerna &r 1onsamma. Andel av laddstationerna for 78%

vilka angivna intékter ar storre
an angivna kostnader
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Det bor dock papekas att enstaka laddstationer har en ekonomisk profil som kan
paverka resultatet vad giller intékter i forhallande till kostnader for gruppen.

Vad giller kostnadsfordelningen s& har den har gruppen en hogre andel kostnader
for elndt och elhandel &n resterande grupper. Att elhandelskostnaden utgér en
hogre andel for denna grupp ar forvintat eftersom intdkterna ar hogre, vilket
sannolikt betyder att nyttjandegraden ar hogre. For att kunna leverera en storre
mingd el behdver mer el kopas in fran energibolaget, vilket leder till hogre
elhandelskostnader. Andelen kostnader for service- och supportsystem, underhéll
och reparationer samt ovriga kostnader &r lagre &n for resterande grupper.

Laddstationer for tunga fordon
ADT tunga fordon >1000
Kostnadsfordelning

m Elhandelskostnad m Elnatskostnad

m Service- och supportsystem m Underhll och reparationer

m Ovirgt (inkl. snérojning)

Figur 13. Férdelning av kostnader for laddstationer for tunga fordon i omraden med
arsmedeldygnstrafik (tunga fordon) éver 1000.
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Laddstationer for tunga fordon
ADT tunga fordon >1000
Kostnader och intakter

Kostnader Intakter
M Elhandelskostnad B Elnétskostnad
M Service- och supportsystem B Underhall och reparationer

m Ovirgt W Intakter totalt

Figur 14. Kostnader i relation till intakter for laddstationer for tunga fordon i omraden med
arsmedeldygnstrafik (tunga fordon) éver 1000.

2.5.4 Laddstationer for latta fordon: Lag

arsmedeldygnstrafik
Laddstationerna i den héir gruppen dr avsedda el N R BN S EGT YR TR ET ER I L NN G A ET:
for litta fordon. De ligger i omraden med en [liaiidee CUCHLE

lag drsmedeldygnstrafik pa nirliggande vig, Huvudsaklig malgrupp  Létta fordon
mindre dn 2 000 fordon per dygn. De flesta ~ Arsmedeldygnstrafik Lag (ADT <2 000, alla

stationer i gruppen ligger i norra delarna av (ADT) fordon)
Sverige. De flesta laddstationernai gruppen 4r Antal 'ad"_'tF:““kte" 38
s . enomsni
snabbladdare. Den genomsnittliga maximala g
" . Maximal total uteffekt, 259 kW (Framst
totala uteffekten for gruppen dr 259 kW och genomsnitt snabbladdning, men &ven

genomsnittligt antal laddpunkter &r knappt 4. vissa stationer med

ldngsammare laddning)
Kostnadsfordelning och kostnader i

Geografisk placering De flesta i norra delen av
forhéllande till intdkter presenteras i Figur 15 Sverige, med nagra
och Figur 16. For dessa stationer har aktorera undantag.
angett hogre kostnader dn intékter, vilket tyder ~Andel av 43%

laddstationerna for
vilka angivna intdkter ar
storre &n angivna
kostnader

pé svérigheter att na lonsamhet.

CIT Renergy AB Sven Hultins plats 1 SE-412 58 Goteborg Org.nr. 556329-1342 citrenergy.se 30 (78)



Marknadsforutsattningar for publika laddstationer

Laddstationer for latta fordon
ADT alla fordon < 2 000
Kostnadsfordelning

m Elhandelskostnad m Elnatskostnad
m Service- och supportsystem m Underhall och reparationer

m Qvirgt

Figur 15. Férdelning av kostnader for laddstationer for Iatta fordon i omraden med
arsmedeldygnstrafik (alla fordon) under 2000.

Laddstationer for latta fordon
ADT alla fordon < 2 000
Kostnader och intakter

Kostnader Intakter

m Elhandelskostnad m Elndtskostnad
m Service- och supportsystem m Underhall och reparationer

m Ovirgt W Intakter totalt

Figur 16. Kostnader i relation till intakter for laddstationer for latta fordon i omraden med
arsmedeldygnstrafik (alla fordon) under 2000.
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For den hér gruppen ér bade andelen elndtskostnader och andelen
elhandelskostnare lidgre 4n genomsnittet for studiens alla laddstationer for létta
fordon (se avsnitt 2.2). Andelen underhall & reparationer &r lite hdgre. Precis som
for motsvarande kategori for laddstationer for tunga fordon s har den hér gruppen
relativt hoga 6vriga kostnader (dven i absoluta termer), vilket skulle kunna bero pa
att manga av laddstationerna i gruppen ér placerade i de nordligare delarna av
Sverige, déar det behdvs mer snérdjning 4n i resten av landet.

2.5.5 Laddstationer for latta fordon: Medel
arsmedeldygnstrafik

Laddstationerna i den hér gruppen ér avsedda for
latta fordon. De ligger i omrdden med en
arsmedeldygnstrafik pé nérliggande vag pa

Grupp L2: Laddstationer for latta fordon med

medel arsmedeldygnstrafik

mellan 2 000 - 12 000 fordon per dygn. Huvudsaklig malgrupp Latta fordon

Spridningen i landet ir stor. Arsmedeldygnstrafik Medel (ADT 2 000 —
(ADT) 12 000, alla fordon)

I den hir gruppen ar spridningen i effektnivé stor ~ Antal laddpunkter, 4.6

och det finns bédde snabbare och langsammare genomsnitt

laddstationer, med dvervikt 4t ldngsammare Maximal total uteffekt, 83 kW (Bade snabb

laddning. Den genomsnittliga maximala totala genomsnitt ;C:dlzzisr';z ;ddmng,

uteffekten for gruppen ar 83 kW och langsam laddning)

genomsnittligt antal laddpunkter dr 4,6, vilket 4r  Typisk placering Stor spridning i landet.

en stor skillnad mot féregdende kategori (259
kW och 3,8 laddpunkter).

Andel av laddstationerna 53%
for vilka angivna intakter

ar stérre dn angivna
Kostnadsfordelning och kostnader i forhallande  kostnader

till intékter presenteras i Figur 17 och Figur 18.

For dessa stationer har aktorerna angett ndgot hogre intdkter &n kostnader.

Skillnaden &r dock inte sé stor och det finns béde ett antal Id6nsamma och ett antal
icke l1dnsamma stationer i gruppen. Den har gruppen har hdgre andel kostnader for
elhandel och elnit dn foregdende grupp. Andelen kostnader f6r underhall- och
reparationer, service- och supportsystem och dvriga kostnader dr ddremot lagre.
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Laddstationer for latta fordon
ADT alla fordon 2 000 - 12 000
Kostnadsfordelning

A

m Elhandelskostnad m Elnatskostnad
m Service- och supportsystem m Underhall och reparationer

m Ovirgt

Figur 17. Férdelning av kostnader for laddstationer for latta fordon i omraden med
arsmedeldygnstrafik (alla fordon) mellan 2000-12000.

Laddstationer for latta fordon
ADT alla fordon 2 000 - 12 000
Kostnader och intakter

Kostnader Intakter

m Elhandelskostnad | Elnatskostnad
m Service- och supportsystem m Underhall och reparationer

m Ovirgt m Intakter totalt

Figur 18. Kostnader i relation till intékter for laddstationer for latta fordon i omraden med
arsmedeldygnstrafik (alla fordon) mellan 2000-12000.
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2.6 Framtida utveckling

Intikter och driftskostnader i framtiden

Elnidtskostnader och elhandel beskrevs utgora stor del av driftskostnaderna idag.
De intervjuade fick mojligheten att beskriva hur de forvéntar sig att
driftskostnaderna foréndras over tid. Nér det giller elhandels- och elndtskostnader
beskrevsdetav flera vara svart att forutspa hur det kommer att forandras. Nagra
beskrev att de forvéntar sig &nnu hogre 16pande effektavgifter i och med inforandet
av ny prismodell senast 1 januari 2027 medan elhandelskostnadema var svérare att
forutspa da de kraftigt kan g& upp och ned pé kort tid. Som tidigare ndmnts i avsnitt
2.2 papekade en aktdr att ny prismodell med effekttariff har inforts hos vissa av
deras nitoperatorer och att det varierar hur den nya prismodellen paverkar
elndtskostnaderna. For vissa laddstationer har det resulterat i lagre l16pande
elndtskostnader och for andra har det resulterat i hogre, beroende pa hur
nétoperatorerna valt att utforma nya prismodeller. Bland de som har infort
effekttariffer dr det dirmed stora skillnader pa vad kostnaden blir eftersom
effekttarifferna &r uppbyggda pa olika sétt. Fram till 2027 har varje elnétsforetag
mojlighet att bestimma sjélv i detalj hur de utformar de nya tarifferna for sitt elnét
och det kan dérfor variera hur prismodellen ser ut. Fran och med 1 januari ska
elnétstariffen vara utformad enligt de krav som stélls upp i
Energimarknadsinspektionens foreskrifter.’ Hur dessa dndringar i utformningen
kommer péverka elnétskostnaderna for laddstationer &r svart att sdga i dagslédget.
Vissa beskrev att de forvintar sig att effektkostnaderna kommer att 6ka bl.a. till
foljd av installation av nya laddare med hogre effekter (MCS-laddning).

Utéver synpunkter pa framtida driftskostnader nimndes dven synpunkter om
framtida investeringskostnader for att bygga nya laddstationer och bygga ut
befintliga laddstationer. Det framholls att kostnaden for sjilva elnédtsanslutningen
forvéntas bli hogre da det trolivgtvis kommer behovas hogre effekt pa fler och fler
laddare och anslutningarna behover ticka upp detta. Det framholls dven att
nétforstdrkningar dr véldigt kostsamma.

Det framkom dven att reparations- och underhéllskostnader forvéntas 6ka nar
garantier gar ut. Det pédpekades dven att elektronik och teknik dr en férskvara vilket
innebadr att kostnader for drift och skotsel troligtvis kommer att 6ka. Det beskrevs
dven att reparations- och underhdllskostnader férvéntas 6ka till foljd av 6kad
nyttjandegrad som leder till 6kat slitage. Reservdelar forvéntas ocksé bli dyrare att

3 Energimarknadsinspektionen (2025). Varfor infor elndtsforetagen en ny prismodell med
effektavgift — vad innebdr det fér dig som elanvdndare? https://ei.se/om-
oss/nyheter/2024/2024-10-25-varfor-infor-elnatsforeta gen-en-ny-prismodell-med-
effektavgift---vad-innebar-det-for-dig-som-elanvandare [2025-10-24]
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fa tag pa. Dessutom framkom att personalkostnader kan komma att 6ka i de fall
man viljer att ha egen elkunnig personal och teknisk support.

Nar det géller forvantningar pd hur intdkterna fordndras 6ver tid beskrevs att
politiska beslut paverkar, exempelvis vad bensin- och dieselpriset &r samt hur det
fordndras over tid. Det behovs helt enkelt fler elfordon som laddar publikt for att
hoja intdkterna. Samtidigt papekades att forsdljningspriser (pris per kWh) kan
komma att pressasned nér det blir fler aktorer och det beskrevs av flera aktorer
vara nodvéndigt att sinka priserna s mycket som mojligt for att a4 upp
nyttjandegraden.

Majligheten att sdlja elkrediter kan bidra till en extra intdkt men denna beddms av
flera av de intervjuade vara relativt liten och inte avgdrande for lonsamheten. En
framholl dven att systemet med elkrediter upplevs kunna fa negativ paverkan pa
laddstationers lonsamhet genom att det leder till minskade priser pa bensin och
diesel vilket paverkar totalkostanden (TCO) for att 4ga och kora elfordon jamfort
med fossilfordon. Négra intervjupersoner framholl &ven ETS2 och beskrev att det
forvintas paverka priset pa det fossila och gynna elektrifiering och ddrmed bidra
till fler elfordon.

Vad skulle kunna fi en icke 16nsam station att bli lonsam?

En av de som beskrev att de har lonsamhet idag beskrev att allt 4r avhangigt pa
tillrdckligt manga elfordon. Det &r viktigt att ha tillrdckligt hoga volymer for att
tala hoga effekttoppar och ticka effektkostnader etc. Samtliga som intervjuades
ansdg att det behdvs en dkad nyttjandegrad genom fler elfordon, fraimst tunga
transporter. Det framholls att for att 6ka elektrifieringstakten krivs politiska
incitament. Politik paverkar exempelvis vad dieselpriset dr och hur det forédndras
over tid. Det framhdlls exempelvis att det med den tidigare reduktionsplikten fanns
nagot att himta hem om man elektrifierade. Idag finns inga ekonomiska incitament
som det ser ut att kora pa el. Det beskrevs att det méste finnas ett skl att investera i
exempelvis tunga elfordon. For exempelvis akerier dr det en stor sak att kopa
elfordon och stéllaom, det géller att vdga och att det finns ekonomi for att de ska
kunna stélla om. Det framkom att det &r svart att investera i elfordon nér det &r s
varierande marknad. Osidkerheten i sig gor att akerier och liknande ar tveksamma
till att investera. Vidare framhdlls att det borde ga ut information om ETS2 till
exempelvis akerier dd det spas fa inverkan pa dieselpriset. En form av
marknadsféringskampanj till akerier om ETS2 som kommer och att informera om
att inte endast titta pa de priser som rader idag. Med tanke pa ledtider att fa
ellastbilar och att ETS2 ska verkstillas 1 januari 2027 papekades att det kan vara
klokt att informera med god framforhallning.

Aven nitkostnadsfrigan nimndes som en utmaning och att det skulle underlitta om
det var lagre elnétskostnader. Det framholls dven att elskatt &r en kostnadsdrivare.
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Finns det risk att stationer behover liggas ned?

En stor del av laddstationerna hos flera av de intervjuade aktdrerna ar inte
lonsamma idag. Flera intervjuade ndmnde att de tror pa omstéllning av
transportsektorn men den gar langsammare dn forvéntat vilket gor det
problematiskt med 16nsamheten. I vissa fall beskrevs 1onsamheten vara sé pass lag
att ett enda fel/reparation riskerar att leda till att laddstationen blir olénsam. Knappt
hélften av de intervjuade nimnde att de 6verviger att géra sig av med stationer som
inte dr lonsamma, och fragan dr om det finns aktdrer som dr villiga att ta dver
driften.

En annan aktor beskrev att de kénner till flera andra aktorer som inte vill driva sina
laddstationer langre. En aktor ndmnde att de sjélva eventuellt kan vara intresserade
av att ta over en laddstation som inte dr lonsam om det exempelvis &r en strategiskt
viktig laddstation. Nagra aktorer beskrev att de kan ténka sig att behélla
laddstationer &ven om de inte 4r Ionsamma, exempelvis som en del av ett ndtverk
eller till foljd av sin foretagsstrategi eller en del av kunderbjudandet. I samband
med detta lyftes exempelvis att det dr okej att enskilda laddstationer inte ar
lonsamma forutsatt att nétverket av laddstationer dr 16nsamt som helhet. Samtidigt
papekade en aktor att det foralla laddstationer som gér back finns en permanent
risk att de kan komma att behova stingas av da det i slutindan finns krav pa
lonsamhet. Flera lyfte att ndtverk av laddstationer dr viktigt och att det skapar
trygghet for kunder. Samtidigt ndmndes att om man efter fem ar ser att marknaden
inte finns méste man se dver detta. Att man ar villig att behélla vissa laddstationer
som inte dr I[onsamma betyder inte att man kommer behélla alla. Flertalet aktorer
ndamnde att de kan ténka sig att behélla enstaka icke-lo6nsamma laddstationer men
att de samtidigt kommer att behdva dvervéga att gora sig av med vissa andra
laddstationer som inte dr lonsamma. Hur stor andel av laddstationerna i ett ndrverk
som kan tillatas vara icke-lonsamma &r svért att sdga, men sannolikt handlar det om
en lag andel eftersom ej 16nsamma stationer bara kommer att behallas i
undantagsfall.

Vigar aktorerna bygga nya laddstationer?

Vid intervjuerna stélldes frdgan om de végar bygga nytt med tanke pa att
prognoserna tidigare har 6verskattat elektrifieringstakten, framst for tunga fordon.
Tva av de intervjuade svarade tydligt att de inte kommer att bygga ut och har tagit
tydligt beslut kring detta. Det framhdlls att de inte kommer att by gga ut mer forran
de ser en 6kad nyttjandegrad, framst av tunga transporter. Det beskrevs att de inte
vill dra pa sig mer forluster och ndmndes @ven att laddplatser for tunga fordon blir
dyrare och kriver mer markarbete etc.

Tva av de intervjuade var lite osdkra pa om de vagar bygga nytt eller inte. En av
dessa ndmnde att de dvervéger att by gga nya laddstationer men avvaktar med att ta
beslut. Det framhélls att det 4r en utmaning att det enda som bidrar till Idnsamhet
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ar en bra forséljningsvolym och hur den utvecklas i framtiden vet man inte. Den
senaste trenden beskrevs inte som positiv. Den andra intervjupersonen beskrev att
det faktum att elektrifieringstakten inte utvecklas péd det sétt som prognoser har
visat paverkar investeringsbeslut. De anser att det ndtverk som finns riacker och
véljer att sjdlva bygga ut pa de laddstationer de ser gar bra. De forbereder dven sa
de har plats for tung trafik i de fall de bygger ut for litta fordon.

Fem av de intervjuade svarade att de vagar och planerar for att bygga nytt,
generellt forutsatt att det syns en utokad elektrifieringstakt. Detta géller for bade
tunga och létta fordon. En ndmnde att elektrifieringstakten pgédr 4ven om takten &r
mycket ldngsammare dn man hade forvéntat sig och menade att det fortfarande
finns behov av att bygga ut mer och att det 4ven fortfarande finns platser dir man
kan bygga ut och fa I16nsamhet. En av de som beskrev att de sjdlva vagar bygga
nytt framholl samtidigt att det har blivit svart for manga aktorer i och med att
prognoserna har overskattat elektrifieringstakten. Det beskrevs finnas flera som
inte vagar dga laddstationer da det &r stora osédkerheter. Nagon uttryckte att det
saknas en tydlig riktning fran politiken och trovérdigheten for politiska beslut har
gatt ner. Vidare framhdlls dven bland de som planerar att bygga nytt att en utokad
elektiriferingstakt dr en forutsittning for att fortsitta viga bygga nytt, annars &r det
utmanande att hitta en anledning till detta. Aven hdnan- igget-problematiken
beskrevs, och att det krivs tillrickligt manga elfordon for att vaga satsa pa och
bygga laddinfrastruktur men det behdvs ocksd mer laddinfrastruktur for att
uppmuntra och vaga satsa pd investering i elfordon.

Madijligheten for marknaden att hantera utmaningarna

En klar majoritet av de intervjuade beskrev att batterilager rent teoretiskt dr en
potentiell mojliggdrare for att bidra till Ionsamhet genom minskade effekttoppar
och dirmed minskade elnédtskostnader, men att utmaningen r de hoga
investeringskostnaderna. En aktor framhéll att de anség att det var fascinerande att
batteri inte &r mer etablerat pd laddstationer dir beldggningen inte 4r sa hog. Det
pépekades att batterier har gatt ner i pris och att anvindning av batterier skulle
underldtta att fa ned elndtskostnader. Med batterilager beskrevs mojligheten att
kapa effekttopparna samtidigt som det ges sd mycket el som fordonen behdver

samtidigt som det da inte finns behov att uppgradera transformatorn.

En aktor ansag att batterilager framst dr aktuellt for laddning av personbilar, dér
investeringskostnaden &r ldgre och batteriet kan bidra till ldgre elnitskostnader. Nér
det giller laddning av tunga fordon ansags da att det snarare behovs fler fordon,
vilket &ven ansdgs allt viktigare da det blir allt snabbare laddning. Det ndmndes
under flertalet intervjuer att vad giller batterilager for laddstationer for tunga

fordon krivs hoga effekter vilket innebdr mycket hoga investeringskostnader for
batterilager samtidigt som det inte anségs innebéra tillrdckligt stora besparingar for
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att vara en 16nsam investering i dagslaget. Det nimndes dven att batterilager kraver
en del plats och att det inte ar applicerbart dverallt.

Ett fatal av de intervjuade aktorerna har testat att installera batterilager for att se
hur det paverkar I6nsamheten. En av de intervjuade ndmnde att ndr man gar frn
lag- till hogspanning maste man ha en transformatorstation och att kostnaden for
batterianldggningen dé kan likstéllas med kostnaden for en transformatorstation.
Genom att investera i en batterianldggning istéllet s& kan man alltsa undvika
hogspéanningsabonnemang och kostnader for en transformatorstation. Det ndmndes
att transformatorstationen inte bidrar med ndgra intékter men det kan batteriet géra
genom att nyttja flexibilitetstjanster/lokala flexmarknader. En annan person
framholl att det har varit stora svingningar pa marknader for stodtjénster de senaste
aren och att ersdttningarna fran FCR nu dr sa laga att man inte kan forlita sig pa
nagra betydande intikter dérifran. En annan framholl att batterier dr dyra att
underhalla.

Vidare diskuterades att prisséttningen skulle kunna ses dver, exempelvis att kunden
betalar mer for att ladda p&d hogre effekt, en effektberoende prisséttning och dven
att priset skulle kunna variera 6ver dygnet. Men det pdpekades ocksa att
prishdjningar generellt inte ses som ett alternativ da det skulle riskera att minska
méingden laddning, och att det i forsta hand 4r laddvolymen som maéste 6ka for att
f& ihop ekonomin. For tunga fordon behover priserna héllas sa ldga som mojligt for
att det 6ver huvud taget ska vara majligt att f& upp nyttjandegraden, eftersom priset
for snabbladdning ér valdigt hdgt jamfort med priset foregen depéladdning. En av
de intervjuade ansag att det 4r omdjligt att hoja priserna och att det enda som kan
Oka lonsamheten dr 6kad nyttjandegrad. En annan namnde att villkorade avtal med
elbolaget eventuellt skulle kunna vara ett sitt att minska elnitsavgiften.

Vidare diskuterades olika typer av erbjudanden som gor att fler véljer att ladda pa
en specifik plats och olika sétt att underlétta for kunder. Ett satt som lyftes ar att
forsoka sétta ett mer konkurrenskraftigt pris och dérefter hoja det forsiktigt.
Samtidigt lyfte en annan att for att 6ka lonsamheten skulle man kunna ta ett hogre
pris men det riskerar att gora det oattraktivt att ladda dar och kan ocksé bli ett
hinder for elektrifiering. Det &r en balansging. Det papekades dven att man
behover 6kamedvetenheten om att laddstationen finns genom att synliggoras pa
Google maps och liknande. En av de intervjuade nimnde dven att det skulle
underlétta for kunderna om det finns en app som géller for alla olika
laddoperatdrer.

Aven elkrediter sigs som en méjlighet av nigra men inte alla. Som tidigare nimnt
tridde systemet med elkrediter inom reduktionsplikten i kraft i juli 2025 och har
darfor inte paverkat 16nsamheten under den aktuella perioden. Under intervjuerna
har det nimnts att systemet inte bara paverkar moéjliga intidkter, utan dven kan

péaverka priserna for laddning dé systemet kan leda till 14gre fossilbranslepriser
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vilket paverkar TSO for elfordon respektive fossilfordon. De intervjuades
reflektioner kring elkrediter har dven beskrivits tidigare i1 detta avsnitt, under ”

Intidkter och driftskostnader i framtiden”.

2.7 Bedomning av olika faktorers paverkan pa

lonsamheten

I Tabell 2 sammanfattas en beddmning av olika faktorers paverkan pa lonsamheten,
baserat pé intervjuer och datasammanstillning. Under intervjuerna lyftes
nyttjandegraden upprepade ganger som den mest centrala faktorn for laddstationers
lonsamhet. Nyttjandegraden kan i sin tur padverkas av ménga olika faktorer,

déribland trafikvolym i omrddet, elektrifieringsgrad och midngden aterkommande
kunder. Pa kostnadssidan lyftes elnitskostnaden fram som den viktigaste faktorn,
framfor allt for laddstationer for tunga fordon. Léngre ned i detta avsnitt ges en mer
ingdende beskrivning av respektive faktor.

Tabell 2. Bedémning av olika faktorers paverkan pa Idnsamheten, baserat pa intervjuer och
datasammanstallning. Det finns ett visst dverlapp mellan de olika faktorerna.

Faktor

Nyttjandegrad
Trafikvolym i omradet
Elektrifieringsgrad
Geografisk placering

Laddstationer for tunga fordon:
Laddning av tunga fordon

Elnatskostnad och utformning av
effekttariff

Elhandelskostnad

Ovriga driftkostnader
(utéver elhandel och elnit)

Aterkommande kunder

Skillnader mellan krav och villkor for

olika investeringsstod
Effektniva

Batterilager

Intakter fran forsaljning av elkrediter

Natverk

Sven Hultins plats 1

SE-412 58 Goteborg

Paverkan pa

intakter

Mycket hég
Mycket hég
Hog
Hoég
Hoég

Hog (laddstationer for
tunga fordon)

Hoég

Medel
Medel-hég

Org.nr. 556329-1342

Paverkan pa
driftskostnader

Medel-hég

Mycket hég (laddstationer
for tunga fordon)

Ganska hog (laddstationer
for latta fordon)

Medel-hég
Medel-hég

Lag

Hog (beroende pa
effektavgift)

Medel-hdg (dock aven hog
investeringskostnad)

Medel-hég
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Nyttjandegrad

Hog nyttjandegrad leder generellt till hoga intdkter, vilket ar centralt for
lonsamheten. Nyttjandegraden paverkar dven elhandelskostnader, elnédtskostnader
och kostnader relaterat till 6kat slitage (underhéll, reparationer osv).
Nyttjandegraden beror i sin tur pa flera av de olika nedan listade faktorerna -
dédribland trafikvolym i omradet, elektrifieringsgrad och méngden &terkommande
kunder.

Trafikvolym i omradet

Placering av laddinfrastruktur niira trafikleder med hogre trafikflode (ADT) medfor
sannolikt fler potentiella anvéndare vilket 6kar mdjligheten att uppna en hog
nyttjandegrad. Trafikvolym i omradet korrelerar vél med nyttjandegrad och
intékter, enligt datasammanstéllningen och de intervjuade aktdrerna.

Elektrifieringsgrad

Andelen elfordon harsa klart ocksé paverkan pa nyttjandegraden. En hogre andel
elfordon leder till fler potentiella anvidndare. Under intervjuerna papekades att
andelen elfordon i omradet ar véldigt viktig, och att denna kan bero pé
socioekonomiska faktorer. Fran statistiken dr det tydligt att andelen elektrifierade
fordon skiljer sig mycket at mellan olika delar av Sverige, detta beskrivs nédrmare i
avsnitt 3.1.3. Utdver andelen elfordon framholls dven att det paverkar om personer
har laddare hemma eller inte.

Geografisk placering

Laddstationers geografiska placering har stor betydelse for deras lonsamhet, enligt
de intervjuade aktorerna. Till stor del géller detta geografiska aspekter pa
”mikroskala”, som inte féljer nagon enkel regional uppdelning (som t ex ldn).
Stationer som ligger ndra storre végar, i titorter eller i omrdden med hog
trafikvolym anses ha hdgre nyttjandegrad och ddrmed béttre ekonomiska
forutséttningar. Pa landsbygden eller i glesbefolkade omraden &r det ofta svarare att
na ldnsambhet, sérskilt om andelen elfordon dr lag och om manga har méjlighet att
ladda hemma. Det finns dock undantag och lokala faktorer kan ocksé spela en
avgoranderoll, t.ex. for laddstationer for tunga fordon déir det finns laddstationer i
glesbefolkade omradden med lagt trafikflode som &r [onsamma tack vare lokala
akerier som &r aterkommande kunder. Ett annat exempel ér laddstationer i
turistorter, som kan ha hdg nyttjandegrad vissa perioder pa grund av en stor andel
tillresande med elfordon.

Med detta sagt paverkar sannolikt &ven andelen elfordon i den region/landsdel som
laddstationerna ar placerade. Fran statistiken &r det tydligt att andelen elektrifierade
fordonidag skiljer sig mycket at mellan olika delar av Sverige. For tunga fordon

Sven Hultins plats 1 SE-412 58 Goteborg Org.nr. 556329-1342 citrenergy.se

40 (78)



Marknadsférutsattningar for publika laddstationer

varierade andelen elfordon i trafik frén néstan noll i lan som Blekinge och Gotland
till 2 % 1 14n med hogst elektrifiering (Véstra Gotalands ldn), dvs med en faktor
runt 20. For latta fordon varierar andelen mellan 3,5 och upp till drygt 14%
(Stockholms ldn). * Enligt statistiken finns ockséa en variation mellan kommuner
nér dessa delas in baserat pa typ av kommun, fran landsbygds- till
storstadskommuner.® Viktigt att papeka ar alltsa att detta handlar om var fordonen
ar registrerade, vilket inte nddvéndigtvis behdver vara detsamma som var de
anvénds. Utdver var elfordonen anvénds péverkas dven behovet av publik laddning
av andra faktorer, sdsom tillgdngen till hemmaladdning/depéladdning. Behovet av
publik laddning kan ocksé vara storre i samband med ldngre resor och detta sker
troligtvis lingre bort frin registreringsadressen. Laddstationerna i gruppen ADT
Lagoch de med 10 % lagst lonsamhet idag ligger generelltide ldn ochiden typ av
kommuner som nu har ldgst andel elfordon och det finns stora osdkerheter i hur
hog 6kningstakten kommer att kunna bli i dessa omraden (dven med en hog
elektrifieringstakt i stora delar av landet). I en rapport fran Trafikanalys® har det
exempelvis studerats foréindring i nyregistrerade elbilar mellan &r 2020—2023 per
kommun i jamforelse med medelférdndringen for alla kommuner under samma
period. Utifrdn detta framgér att andelen elfordon 6kat 6ver tid men i vissa
kommuner véxer andelen snabbare dn riksgenomsnittet. En snabbare 6kning har
skett framfor allt kring de storre stdderna i sodra Sverige, delar av Jimtland och
langs norrlandskusten. En svagare tillvdxt har skett i omrdden som é&r glest
befolkade och dér det generellt registreras fa nya bilar, exempelvis delar av
Norrlands inland, ett flertal kommuner norr om Vénern och i delar av Sveriges
inland.

Laddstationer for tunga fordon: Laddning av tunga fordon

Laddstationer som huvudsakligen dr avsedda for tunga fordon erbjuder generellt
laddning till bade tunga och litta fordon. Det har dock stor paverkan pa

lonsamheten i vilken utstrdckning tunga fordon laddar pa stationerna, enligt de
intervjuade aktorerna. Eftersom tunga fordon laddar med hdgre effekt och ldngre
tid sa genererar det mer intékter per laddning till f6ljd av fler sélda kilowattimmar
laddning. Stationer som &r avsedda i huvudsak for tunga fordon men som framst
anvinds av litta fordon riskerar att inte tdcka sina hogre driftkostnader.

4 fordon_lan_och_kommuner 2024 xlsx, SCB. Det bdr dock noteras att denna statistik
avser fordelningen av registrerade fordon, vilket inte nédvandigtvis direkt speglar
laddefterfragan.

5 Elbilsmarknaden har mattats av, SCB

¢ Trafikanalys (2024). Elektrifierade fordon i Sverige — en analys av laddbara fordon dver
tid och geografi. https://www.trafa .se/globalassets/rapporter/2024/rapport-2024-10-
elektrifierade-fordon-i-sverige---en-analys-av-laddbara-fordon-over-tid-och-geogra fi.pdf
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Elniitskostnad och utformning av effekttariff

Elnétskostnaden varierar mycket och kan vara avgérande for en laddstations
lonsambhet, framfor allt for laddstationer for tunga fordon. Som nédmnts tidigare,
beskrev vissa av de intervjuade att de idag endast bygger laddstationer i omraden
med bra néteffektavtal eftersom det spelar stor roll och att information om
néteffektavtalet kan innebéra att de redan fran borjan vet om det kommer vara
lonsamt eller inte. Effektavgiften kan vara uppbyggd pa olika sitt och det skiljer
stort mellan olika avtal och elndtsomraden exempelvis hur stor paverkan ett enskilt
tillfdlle med hogt effektuttag kan fa pd nétavgiften for det aktuella aret. Detta
beskrevs nérmare i avsnitt 2.4.

Elhandelskostnad

Elhandelskostnaden utgdr en ganska stor del av driftskostnaderna, dock inte lika
stor som elnétskostnaden. Elhandelskostnaden beror pa hur laddstationerna

anvénds och under vilken tid pa dygnet. Darutdver beror det 4ven pa elbdrsens
marknadspris samt abonnemangsform och vilket elprisomréde laddstationen tillhor.

Ovriga driftkostnader

Ovriga kostnader inkluderar snérdjning, service- och supportsystem samt undethll
och reparationer. Dessa varierar beroende pa geografi, sdsong och stationens alder,
men bedoms var och en for sig séllan vara avgérande for totalkostnaden. Under
intervjuerna har det dock nimnts exempel pa att oférutsedda reparationskostnader i
vissa fall kan varahdga och avgorande for 1onsamheten for specifika laddstationer
och ar.

Nya stationer har ofta relativt 1ga kostnader f6r underhall och reparationer, men
kostnaderna bedoms 0ka nér garantier I6per ut och nyttjandegraden stiger.
Reservdelar och teknisk support forvintas ocksa bli dyrare, enligt vissa av de
intervjuade.

Aterkommande kunder

Aterkommande kunder, sirskilt fran lokala aktdrer som dkerier, kan ha stor
betydelse for Ionsamheten for laddstationer for tunga fordon. De kan bidra till en
mer stabil och forutsdgbar nyttjandegrad. I vissa fall kan en laddstation pa
landsbygden vara lonsam just tack vare aterkommande anvidndning fran lokala
akerier.

Skillnader mellan krav och villkor for olika investeringsstod

Investeringsstod paverkar framst kostnader vid sjdlva investeringen, men vissa krav
som stélls kan ha en péverkan pa driftsekonomin. Generellt &r de olika stoden
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relativt lika och skillnader mellan stéden har liten paverkan pa driftkostnaderna,
enligt de aktorer som intervjuats 1 studien. Exempel pd driftkostnader som kan
péaverkas av skillnader mellan olika stod ar arrende (beroende pé krav pa ytor) och
effektavgifter (beroende pa eventuella krav pé lastbalansering samt mdjligheten att
fa investeringsstod for batterilager). Skillnader i stodnivéa paverkar dven
avskrivningar, vilket i sin tur paverkar det ekonomiska resultatet.

Effektniva

Data fran studien visar inget tydligt samband mellan effektniva och lonsamhet.
Effektniva kan dock korrelera bade med intdkter och kostnader, och paverka
elnétskostnadernas andel av totalkostnaden. Optimala effektnivaer och storlek pa
laddstationer skiljer sannolikt mellan olika delar av landet. Det &r alltsa mdjligt att
lokala samband kan finnas mellan effektniva och lonsamhet, och optimala
effektnivier (bade total maximal uteffekt och effekt per laddpunkt) for att
maximera lonsamheten for laddstationer i olika delar av landet kan vara en
intressant fraga for vidare studier.

Hoga effektkostnader skulle potentiellt kunna minskas genom att ga ner i effekt
efter att kraven pa drifttid fran investeringsstodet har 16pt ut (d.v.s. oftast efter 5
ar), men under intervjuerna i den hér studien har det snarare pratats om en
forvéntan om hogre effekter och hogre effektkostnader i framtiden (delvis till £f61jd
av MCS). Hur dessa olika alternativ skulle paverka intikter, nyttjandegrad och
kostnader dr ocksa en intressant fraga for vidare studier.

Batterilager

Batterilager kan vara en mojlig 16sning for att minska elnétskostnader. Genom att
jdmna ut effekttoppar kan batterier minska kostnader for elnét och
effektanvindning. Under intervjuerna nimndes att batterilager i vissa fall kan
medfora kostnadsbesparingar pa flera sitt — genom minskade effektkostnader,
intdkter via flexibilitetstjinster och i vissa fall kan batterilager gora att
laddstationen inte behdver hogspénningsabonemang och att kostnaden for en
transformatorstation dirmed undviks. Samtidigt har det lyfts upprepade ganger
under intervjuerna att investeringskostnaden for batterilager dr for hog for att
sddana investeringar skulle vara lonsamma i dagslaget.

Intéikter fran forsiljning av elkrediter

Systemet med elkrediter inom reduktionsplikten tridde i kraft i juli 2025 och har
darfor inte paverkat 16nsamheten under den aktuella perioden. Elkrediter ndmns
som en framtida mdjlighet att 6ka intdkterna nagot. For mer information om
mojliga intdkter frén forsdljning av elkrediter, se avsnitt 3.1.3. Under intervjuerna
har det nimnts att systemet inte bara paverkar mojliga intdkter, utan dven kan
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péaverka priserna for laddning da systemet kan leda till 1agre fossilbrianslepriser
vilket paverkar TSO for elfordon respektive fossilfordon. Nér systemet varit i bruk
en langre period behdvs vidare studier om hur elkrediter paverkar lonsamheten.

Nitverk

En stor del av laddstationerna som ingétt i den hér studien dgs av aktorer som har
ett storre ndtverk av stationer spridda over hela landet eller regionalt (t ex norra
Sverige), dér vissa stationer i ndtverket har god 16nsamhet medan andra inte har
det. Dessa aktorer skulle principiellt kunna ha andra ekonomiska mdjligheter och
drivkrafter for att driva olonsamma stationer vidare, 4n aktdrer som harnagon eller
nagra fa stationer.

Flera aktorer framhaller ocksa att det dr viktigt att skapa trygghet for kunder genom
ett ssmmanhdngande nitverk av laddstationer. Det kan motivera att behélla
enskilda laddstationer som inte dr [onsamma, under forutsittning att det dr 16nsamt
som helheten. Genom ett nitverk kan lonsamma laddstationer hjilpa till att
finansiera négra laddstationer som inte dr Idnsamma. Det framholls att
laddstationer sominte dr I[onsamma kan finnas kvar om det &r strategiskt viktigt.
Samtidigt pdpekades att det ur ett [insamhetsperspektiv inte dr hallbart att behalla
alla olonsamma stationer i drift. Foretagen maste kunna motivera fortsatt drift av
olonsamma stationer ur ett rent foretagsekonomiskt perspektiv, genom att detta kan
bidra till den totala nyttjandegraden (t ex fler trogna kunder) och 16nsamheten for
nétverket som helhet. Det gér inte att dra slutsatser om i vilken utstrickning detta
kommer vara en del av foretagens strategi genom att titta pa nitverkens totala
intidkter och kostnader. Aven om nitverket som helhet dr 1onsamt, kommer en
olonsam station som inte bedoms bidra strategiskt dndé att laggas ner, eftersom
foretaget som édger nédtverket da kan bli mer 16nsamt.
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3 Scenarier for framtida
marknadsforutsattningar

Detta kapitel ger en bild av hur marknadsforutsittningarna for publika laddstationer
kan komma att foréndras over tid. Analysen utgér fran scenarier 6ver végtrafikens

utveckling som ingar i tre energisystemscenarier framtagna av Energimyndigheten
(2025)".

3.1 Scenarier och antaganden

Analysen genomfors mot bakgrund av scenariot Beslutad policy (se bilaga C i
Energimyndighetens rapport). Utdver detta gors reflektioner kopplat till de bagge
scenarierna Lokal miljohdnsyn respektive Internationell tillvéxt. Scenarierna géller
for hela energisystemet och de beskrivs inledningsvis i avsnitt 3.1.1 nedan. Detta
foljs av specifika fakta rorande végtrafiken i respektive scenario som
tillhandahallits av Energimyndigheten. Avsnitt 3.1.2 och 3.1.3 beskriver de
antaganden som gjorts i den hér studien for analysen av publika laddstationers
framtida marknadsforutséttningar.

3.1.1 Scenariobakgrund

Beslutad policy &r framtaget som underlag till rapporteringen av de svenska
klimatutsldappen till EU-kommissionen. Denna rapportering sker enligt
klimatrapporteringsférordningen (SFS 2014:1434). Scenariot bygger pa beslutade
styrmedel och avsiktsforklaringar och planer fran industrin. Mer i detalj utgar det
ifran att beslutade energi- och klimatpolitiska styrmedel i Sverige (till och med
budgetpropositionen 2024/25:1) giller for hela scenarioperioden. Detta géller dven
for styrmedel pd unionsniva som utsldppshandelssystemet (EU ETS och ETS 2)
samt regleringar som FuelEU Maritime och RefuelEU Aviation.

Lokal miljéhdnsyn och Internationell tillvixt ingér i Energimyndighetens
presentation av fyra utforskande scenarier som visar hur végen till ett energisystem
med nettonollutslapp 2050 kan se ut. De utforskande scenarierna gors med
utgadngspunkt i samma styrmedelsantaganden som beskrivits for Beslutad policy
ovan, men med avvikelser som ska vara forenliga med de fyra
scenarioberittelserna. Ny och skérpt EU-lagstiftning uppges f4 en omfattande
inverkan pa hela Sveriges energisystem oavsett scenario. Nedan aterges kortfattat
de tva scenarioberittelser som ér aktuella for den hér studien.

7 Energimyndigheten (2025). Scenarier éver Sveriges energisystem — Viigar till ett
energisystem med nettonollutslipp 2050. ER 2025:13. Langsiktiga scenarier
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”1 Lokal miljohdnsyn (lagre globalisering, hogre miljohé&nsyn) dr acceptansen
for att anvinda inhemska resurser som péverkar ndrmiljon begransad.
Kombinationen av ldgre globalisering och hogre miljohénsyn gor att 4ven
energianvindningen ir den léigsta bland alla scenarier. A ena sidan medfor
kombinerade krav pd minimal anvdndning av fossila brianslen och minimal
péverkan pa miljon hoga energipriser generellt och de hogsta elpriserna
bland alla scenarier trots 14g energianvindning. A andra sidan ir
miljovardena i skog och mark hoga.”

1 Internationell tillvixt (hdgre globalisering, ligre miljohidnsyn) ses den
hogsta anvindningen av energi i samtliga scenarier, dér en stor del utgors av
vétgas for produktion av fossilfria produkter. Samtidigt &r forutséttningarna
att mota efterfragan mycket goda. Detta leder till att priser pa energivaror, i
synnerhet el, kan forbli relativt 1dga jamfort dvriga scenarier och en
nettoexport av el sker trots det hdga inhemska behovet. En konsekvens ar
dock att fler inskrinkningar av miljovirden sker.”

Nedan foljer specifika fakta rérande végtrafiken i respektive scenario. Litta fordon
utgors av personbilar och litta lastbilar medan tunga fordon utgdrs av tunga
lastbilar och bussar.

Beslutad policy

Som framgar av Figur 19 nedan sé star personbilama fér den absoluta majoriteten
av trafikarbetet. Tillsammans med de létta lastbilarna summerar det till dver 90%
av trafikarbetet presenterat i figuren.

Forvantat trafikarbete 2025 i "Beslutad policy"
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Figur 19. Forvantat trafikarbete 2025 i "Beslutad policy”.
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Det forvéntade trafikarbetet ar 2025 i scenariot stimmer vil 6verens med data
presenterade av Trafikanalys (2025)8. Nedan utdrag ur deras material for aret 2024
dér deras tre kategorier for tunga lastbilar slagits samman till en.

Tabell 3. Trafikarbetet pa svenska vagar for aret 2024 [miljoner fordonskilometer]. Kalla:
Trafikanalys (2025).

Summa Motorcyklar Personbilar Latta Tunga Bussar
lastbilar lastbilar
83 253 665 67 046 9711 4862 969

Figur 20 nedan visar trafikarbetets utveckling i scenariot i forhallande till aret
2025. Den tunga lastbilstrafiken forvintas 6ka mest under tidsperioden (ca 50%)
och den med bussar minst (ca 10%).

Trafikarbetets utveckling i "Beslutad policy"
1,60
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1,00
2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060

e Personbilar s | Gtta lastbilar =s==Tunga lastbilar e Bussar

Figur 20. Trafikarbetets utveckling i "Beslutad policy”.

Hur stor andel av trafikarbetet som utfors av elfordon i scenariot framgar av Figur
21 nedan. Personbilar och litta lastbilar nar upp till 100% nagon ging i borjan av
2050-talet medan tunga lastbilar och bussar inte elektrifieras fullt ut.

Utover de helelektriska fordonen presenterade nedan sé finns dven personbilar som
ar laddhybrider i scenariot. Dessa nar dock endast knappt 15% av trafikarbetet som
mest (&r 2035) for att sedan succesivt fasas ut helt till bérjan av 2050 -talet.

8 Trafikanalys (2025). Trafikarbete pd svenska viigar. Publiceringsdatum: 2025-09-18.
trafikarbete-pa-svenska-vagar--1990-2024---2025-09-18 xIsx
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Elfordonens andel av trafikarbetet i "Beslutad policy"
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Figur 21. Andel av trafikarbetet som utférs av elfordon (BEV = Battery Electric Vehicle) for
respektive fordonskategori (PB = personbilar; LLB = latta lastbilar; TLB = tunga lastbilar;
BUS = bussar).

Lokal miljohénsyn

Vad som dr utmérkande for Lokal miljéhdnsyn ér att trafikarbetet for 1atta fordon
(personbilar och litta lastbilar) vixer betydligt mindre 4n vad det gjorde i Beslutad
policy sett 6ver hela tidsperioden fram till 2060. Energimyndigheten presenterar
aven nationella siffror (uppdelade lansvis) 6ver elbehovet inom olika sektorer i de
tre scenarierna som anvénds i den hér studien®. For inrikes végtransporter under
tidsperioden 2025-2035 (som &r mest intressant for analysen av laddstationernas
marknadsforutséttningar) syns att for ldtta fordon sé dr elbehovets 6kningstakt
ungefér detsamma i de biagge scenarierna. Med tanke pé den ldgre trafikarbetes-
utvecklingen tyder det pa en hogre elektrifieringstakt for de ldtta fordonen i Lokal
miljéhdnsyn.

Internationell tillvaxt

Vad som ér utmérkande for Internationell tillvéxt ar att trafikarbetet for tunga
lastbilar vixer betydligt mer &n vad det gjorde i Beslutad policy sett 6ver hela
tidsperioden fram till 2060. Elbehovets 6kningstakt for tunga lastbilar under
tidsperioden 2025-2035 dr ocksa betydligt hogre i Internationell tillvéxt an i
Beslutad policy.

3.1.2 Grundantaganden

Analysen baseras pd det nulédge for laddstationemas marknadsforutséttningar, som
beskrivs av data som samlats in fran aktorerna och presenterats i Kapitel 2, ovan.

9 framtida-elbehov-pa-lansniva .xlsx
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Sérskilt anvénds grupperingen av laddstationer baserat pd arsmedeldygnstrafik
(ADT), som en utgangspunkt. Eftersom fokus hér #r pa de laddstationer som inte ir
16nsamma idag inkluderas, utdver grupperna med ADT Lig och ADT Medel,
ocksé en grupp for de laddstationer som har sdmst ekonomiska forutséttningar,
baserad pa de 10 % minst Idnsamma stationerna enligt datainsamlingen, ovan. For
analysen har vi fokuserat pa utvecklingen fram till 2035.

Nivaerna for kostnader och intdkter ar 2025 ar alltsa baserade pa insamlade data
for de olika grupperna.!® Noterbart 4r att fran insamlade data (se Avsnitt 2.5) kan
inget direkt samband mellan forsiljningsvolymer och totala kostnader urskiljas,
utan resultaten indikerar att andra faktorer har storre inverkan. Kostnader for
service, underhéll och 6vrigt ar faktiskt i genomsnitt ldgre i grupperna med hogre
trafik. I scenarioanalysen har vi darfor antagit att enbart kostnaderna for elhandel
och del av nitkostnaderna 6kar i takt med dkande forsiljningsvolymer. Ovriga
kostnader har antagits vara konstanta. Vilken andel av nitkostnaderna som kan
antas vara fullt ut bero av energianvandningen dr osdkert och har darfor varierats.
Generellt har andelen ocksa antagits vara lagre for grupper med hogre total
elnétskostnad. Antagandet om att 6vriga kostnader 4r konstanta ar naturligtvis en
forenkling och skulle kunna innebédra en underskattning av kostnaderna.

Intédkternas utveckling antas ddremot i sin helhet vara direkt proportionerlig mot
total omfattning av faktisk laddning pa respektive laddstation, dvs sdlda kWh. Vi
har darfor anvint data fran Energimyndighetens tre scenarier presenterade ovan,
avseende elanviandningens utveckling for olika fordonstyper. Dessa beror i sin tur
pa faktorer som trafikarbetets utveckling och elektrifieringsgrad for respektive
trafikslag (se t.ex. Figur 20 och Figur 21 for scenariot Beslutad policy).

For tunga fordon har vi som grundantagande utgétt fran den samlade utvecklingen
av elanvéndningen for tunga lastbilar och bussar. Tunga lastbilar star visserligen
for huvuddelen av trafikarbetet, men nuvarande elektrifieringsgrad for bussar ar
betydligt h6gre. Det gor att den samlade utvecklingstakten paverkas betydligt och
blir avsevirt ldgre for tunga fordon (sammanslaget) d4n for tunga lastbilar. I
analysen dér vi varierar elektrifieringsgraden (se nedan) har vi darfor ocksa
inkluderat ett fall baserat pa utvecklingen enbart for tunga lastbilar.

For lidtta fordon har vi genomgéende anvént den samlade utvecklingen av
elanvéndningen for personbilar och létta lastbilar. Enligt scenarierna dkar
elektrifieringen av latta lastbilar mycket fortare &n personbilar. Eftersom
personbilsflottan star for mycket storre andel av det totala trafikarbetet och har en

10 Dock har en viss justering av kostnaden for elhandel i Tunga ADT Lag gjorts, for att ge
en mer relevant jimforelse. Detta markeras i diagrammen nedan med en * (Kostnad ADT
Lag*).
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hogre elektrifieringsgrad idag, ligger dock den samlade elektrifieringstakten for
latta fordon ganska néra den for personbilar.

Den relativa utvecklingen av trafikarbete och elektrifieringsgrad — och darmed
elanviandningens utveckling - jamfort med idag, kan naturligtvis skilja sig at mellan
olika delar av Sverige och for olika lokalisering av laddstationer. I Energimyndig-
hetens scenarier dr utvecklingen for tunga fordon dock i princip densamma dver
hela landet. For ldtta fordon varierar den mellan ldnen'!, sa att (generaliserat) de
lan dér elektrifieringen redan idag ar relativt hog far en langsammare 6kning dn
lanen som idag har en 14g elektrifieringsgrad. Enligt scenarierna, uppnés ju
narmare 100 % elektrifieringsgrad i hela landet framat 2050, vilket innebdr att
samtliga 14n behdver “komma ikapp”. Grupperingen av laddstationer dr dock inte
baserad pa geografi, utan pd ADT och 16nsamhetsniva, vilket gor att det inte gar att
direkt utgd fran hur elanvindningen utvecklas i olika 1dn. Baserat pa véar
datainsamling har vi kunnat konstatera att en klar majoritet av laddstationerna med
ADT Léag ligger i norra Sverige, medan de med ADT Medel 4r mer utspridda i
landet. I princip inga av stationerna ligger dock i storstadsregionerna. I
grundantagandena har vi darfor anvéint den nationellt genomsnittliga 6kningstakten
for bade tunga och létta fordon.

Utover dessa faktorer paverkar ocksad andelen publik laddning intidkternas
utveckling for den typ av laddstationer som ingar i den hér studien. Energimyndig-
heten anvinder i olika sammanhang uppskattningen att cirka 15% av total
laddvolym sker pa publika laddstationer'?. For den hér analysen har egentligen
nivén ingen paverkan alls, sa linge den inte fOrvintas dndra sig, relativt 2025 rs
niva. Det finns ett flertal faktorer som kan bidra till bdde hogre och lagre andel,
men vi har inte kunnat dranagra slutsatser om en systematisk koppling till 6kande
elektrifieringsgrad och har dérfor antagit att denna faktor dr konstant.

Tabell 4. Tabellen visar hur manga ganger hégre an 2025 elanvandningen for tunga
respektive latta fordon ar, enligt Energimyndighetens olika scenarier. Trafikarbetet 6kar med
mellan 3 och cirka 20 % till 2035, medan elfordonens andel av detta 6kar manga ganger
dagens nivaer. Det ar alltsad den senare faktorn som har stoérst genomslag pa siffrorna i
tabellen.

Tunga Latta
fordon fordon

2030 2035 2030 2035

Beslutad 5,8 12,5 29 5,5
policy

Lokal 5,8 15,8 2,9 5,0
miljohinsyn

Internationell 5,9 19,5 3,0 5,3
tillviixt

1 Den resulterande elanvindningen frdn Energimyndighetens scenarier dr geografiskt
uppdelad pa linsniva.
12 Tim Helme (Energimyndigheten), muntlig information vid mote 2025-09-26.
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3.1.3 Antaganden for ytterligare kanslighetsanalys
Utover de fall som foljer direkt fran Energimyndighetens scenarier har vi
identifierat tre faktorer som i sarskilt hog utstrackning paverkar
marknadsforutséttningarna for laddstationer och som vi darfor valt att studera
nédrmare. Dessa dr:

e varierad elektrifieringstakt,
e varierade elndtskostnader, samt

e hogre intdkter genom elkrediter.

Varierad elektrifieringstakt
Takten i elektrifiering av transporterna dr direkt styrande for resultatet, men
utvecklingen dr samtidigt hogst osédker.

I samtliga av Energimyndighetens scenarier antas en relativt snabbt 6kande
elektrifiering. For scenariot Beslutad policy 0kar elanvindningen for tunga fordon
cirka 12 ggr (se Tabell 4) till 2035, medan den f6r tunga lastbilar dkar cirka 38
ganger jamfort med 2025 (och andelen av trafikarbetet som sker med
batterielektriska lastbilar fran drygt 1 % till 29 %). Detta motsvarar till exempel ett
mellanting mellan scenarierna MedelEl och HogEl, enligt den sa kallade
utfasningsutredningen'?® och ligger relativt ndra Trafikverkets senare ”’scenario med
ytterligare elektrifiering”'*.

For tunga fordon har vi darfor som alternativ "hog” utvecklingstakt anvént den
elektrifieringstakten for enbart tunga lastbilar (enligt scenario Beslutad policy).
Forutom att ge underlag for kdnslighetsanalysen, kan detta motiveras av att en
storre andel av den elektrifierade busstrafiken atminstone under de nérmaste aren
kan antas anvindasi lokaltrafik inom titbebyggda omradden (med depéladdning)
och darfor dr av mindre relevans for de hér studerade stationerna. Som ’1ag”
utvecklingstakt har vi utgétt fran Utfasningsutredningens scenario LagEl. For litta
fordon har vi kompletterat analysen med tvé nivaer (hog och 1ag) som vi hamtat
fran den ldnsvisa variationen inom scenariot Beslutad policy '°.

Varierade elniitskostnader
Som framgér tydligt i avsnitt 2 utgor elnédtskostnaden en viktig faktor for
laddstationernas lonsamhet och svarar i genomsnitt for cirka 70% av de totala

13:S0U 2021:48,1 en viirld som stiller om — Sverige utan fossila drivmedel 2040,
betinkande av Utfasningsutredningen. Scenariot MedelEl utgar fran Trafikverkets
basprognos 2020.

14 Vigtrafikens utslipp 2023, PM daterat 2024-02-29, Lindblom, H. och Selin, M.,
Trafikverket, Arende TRV 2024/14922.

15 De virden som anvints har himtats frin tillvixttakten for Jimtland respektive
Stockholm. Valet av just dessa tva ldn baseras dock enbart pé att de representerar en hog
respektive 1dg niva.
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kostnaderna. Elnétskostnaderna skiljer sig dock i hog grad at mellan olika
laddstationer (se Figur 6 och Figur 7, for exempel). For att illustrera pdverkan pa
utvecklingen for laddstationer med olika elndtskostnader jamfors situationen for
stationer med hdga och ldga nitkostnader.

Elnétskostnaderna for gruppen med de 10% minst Idnsamma stationerna ligger
néra en “maxniva” och anviands som hog niva. Som alternativ med lag
elniitskostnaden har nivan for respektive grupp ADT lag halverats.

Hogre intikter genom elkrediter

Energimyndigheten har tagit fram en Konsekvensutredning avseende Statens
energimyndighets foreskrifter om reduktion av véxthusgasutslépp fran bensin och
diesel'®, vilka bland annat omfattar implementeringen av s.k. elkrediter. Med
elkrediter menas utslappsminskning som har uppkommit genom leverans av
fossilfri el fran publika laddningsstationer och som kan dverlétas eller anvéndas for
att uppfylla reduktionsplikten. Av utredningen framgér ocksa att det ar
laddningsoperatorer for publika laddningsstationer, dvs. den som har ansvar for
forvaltning och drift av en laddningspunkt och som tillhandahaller en
laddningstjanst till slutanvindare, som &r den aktor som ska ha mdjlighet att sélja
elkrediter. I Sverige uppskattas det idag finnas drygt 30-40 sadana
laddningsoperatorer, som kommer att tilldelas elkrediter utifran antalet
laddningsstationer samt hur mycket el som siljs vid varje laddningsstation.

Priset pé elkrediter kommer att séttas utifran tillgang och efterfragan och bedéms
bli ldgre 4n den genomsnittliga kostnaden for inblandning av biodrivmedel. 1
utredningen foreslar Energimyndigheten en metod baserad pa vixthusgasutsldappen
for fossil bensin och diesel samt andelen fossilfri elproduktion for hela Sverige. Da
skulle det ekonomiska vérdet motsvara 27 6re/kWh el om priset for elkrediter var
80 ore/kg viaxthusgasreduktion och 51 6re/kWh el om priset var 1,50 kr/kg.

Dessa viarden har hir anvénts for att illustrera laddstationernas potentiella

intdktsokning som en foljd av att elkrediter infors. De flesta laddstationer med lag
lonsamhet ligger i elomréde 1 och 2 déardet rorliga spotpriset pa el under 2024 lag
paisnitt 28 6re/kWh, vilket i princip direkt motsvarar den ligre uppskattningen.

I konsekvensutredningen framgar dven att laddningsoperatorer kommer behova
anlita en revisor for att kunna verifiera att méangden el och elkrediter som utfardas
ar korrekt. Det skulle kunna innebéra att mindre laddningsoperatdrer inte véljer att
delta, eftersom det innebar 6kade kostnader.

16 Energimyndigheten (2025). Konsekvensutredning avseende Statens energimyndighets
foreskrifter om reduktion av vixthusgasutsldpp fran bensin och diesel (STEMFS
2025:XX).
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Tabell 5. Antaganden for tunga respektive latta fordon kopplattill kdnslighetsanalysen for de
tre faktorer som beskrivits ovan. For dessa utgar vi i 6vrigt fran scenariot Beslutad policy.

Tunga fordon Liatta fordon

2030 2035 2030 2035

Varierad elektrifierings-
grad (ggr 2025 ars niva)

ISOT 15,4 37,9 4,1 9,3

Lag A4 6,0 1,8 2,9
Varierade nitkostnader

Hog Kostnadsnivén for 10% minst [onsamma.

Il Nitkostnader motsvarande 50% av respektive

basfall.

Intikter fran elkrediter

27 6re/kWh (ungefir lika elhandelskostnad)
51 6re/kWh

3.2 Resultat fran scenarioanalysen

Scenarierna beskrivna ovan innebér olika forutséttningar for utvecklingen av
publika laddstationers marknadsforutsittningar 6ver tid. Nedan presenteras en
analys av detta somutgar fran de grupper av stationer som tagits frami avsnitt 2.5.

3.2.1 Potentiell utveckling for laddstationer for tunga
fordon

Utvecklingen av intdkterna for laddstationerna har ju enligt ovan antagits vara
direkt beroende av den nationella utvecklingen av elanvidndningen for tunga
fordon. For kostnaderna antas diremot enbart elhandelskostnaden och en del av
nitkostnaderna utvecklas i takt med elanvidndningen. I Figur 22 har olika
antaganden inkluderats — enbart 6kande elhandelskostnad samt 6kande
elhandelskostnad tillsammans med att 15 respektive 30 procent av elndtskostnaden
antas vara rorlig. Av figuren framgar att laddstationer inriktade mot tunga fordon
som idag ligger inom gruppen ADT Lag och har kostnader som &r 2,5 ginger s
hoga som deras intékter, genom 6kad elektrifiering enligt scenarierna skulle kunna
uppné kostnadstdckning inom cirka tre-fem ér, beroende av kostnadsutvecklingen.
Om 30% eller mer av den totala elndtskostnaden &r rorlig i forhallande till
elanvindningen — och inte &dndras pé annat sitt — kommer dock 16nsamheten
fortsatt varabegransad. Utvecklingen for de tre scenarierna blir under de forsta fem
aren vildigt likartad och skillnaderna mellan scenarierna slar igenom forst direfter.

Sven Hultins plats 1 SE-412 58 Goteborg Org.nr. 556329-1342 citrenergy.se

53 (78)



Marknadsférutsattningar for publika laddstationer

——

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

mmmm Beslutad policy m Miljohansyn
— Tillvixt — K ostnad ADT LAg*
= = = Kostnad ADT LAg* +el = Kostnad ADT LAg*+ni1 0,15

e Kostnad ADT Lag* +niit 0,3

Figur 22. Utveckling avintékterna i tre scenarier for laddstationerinriktade mot tunga fordon
som &r lokaliserade i omraden med laga trafikfloden (gruppen Tunga ADT L&g), jamfértmed
kostnadsnivan for denna grupp, med olika antaganden om andel rérliga kostnader.
Kostnadskurvorna avser utvecklingen for scenariot Beslutad policy (ska alltsa jAmféras mot
orange staplar).

Intékter och kostnader skiljer sig idag at for olika grupper av laddstationer och i
Figur 23 illustreras utvecklingen enligt scenariot Beslutad policy for de tre
grupperna ADT Lig, ADT Medel och de 10% minst [dnsamma. Stationerna i
gruppen ADT Medel (som har i princip samma kostnader som ADT Lag, men
hogre intdkter) ligger redan idag néira kostnadstickning och skulle kunna uppna
god 16nsamhet redan inom négot ar. Intékterna for de andra tva grupperna dr idag
vildigt lika och véxer ddrmed enligt scenarioantagandena pa samma sétt. Daremot
ar kostnaderna for de 10% minst Idonsamma mycket hogre, vilket gor att stationer
med liknande forutsittningar riskerar att inte né kostnadstdckning dven pé lang sikt.
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2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

E [ ntakt ADT Lag | ntikt ADT Medel
s [ntikt 10% minstlénsamma == == e Kostnad ADT Lag*/Medel +el
— (ostnad ADT Lég*/Medel +0,3 == e= == Kostnad 10% minst +el

e K ostnad 10% minst +0,15

Figur 23. Utveckling av intakterna for olika grupper av laddstationer inriktade mot tunga
fordon jamfért med kostnaderna for ADT Lag*/Medel (kan jAmféras med bade orange och
grona staplar) respektive de 10% minstIénsamma (ska jamféras med turkos staplar).
Andelen av natkostnaderna som antas vara I6pande skiljer sig mellan kostnadsnivaerna.
Samtliga fall fér scenariot Beslutad policy. Intékterna fér ADT Medel fortsétter uppat, men
diagrammet har beskurits.

3.2.2 Potentiell utveckling for laddstationer for latta
fordon

Utvecklingen av intdkterna relativt kostnaderna for laddstationer inriktade mot létta
fordon ser mer positiv ut &n for tunga fordon (se Figur 24). Det kan forklaras med
att nitkostnaderna for dessa fordon dr betydligt lagre. Utifran de antaganden som
gjorts ser kostnadstickning for gruppen Litta ADT Lig ut att kunna uppnas inom
ungefir tre 4r. Aven i detta fall dr utvecklingen for de tre scenarierna vildigt
likartad, men hér dven pé lidngre sikt. Skillnader i trafikarbetets utveckling végs
upp av skillnader i elektrifieringstakt (genom att t ex scenariot Miljohdnsyn, med
lagre utveckling av trafikarbetet for personbilar har en hogre elektrifieringstakt).

Pa motsvarande sétt som for tunga fordon ar det ocksa intressant att jimfora
intékter och kostnader for olika grupper av laddstationer inriktade mot litta fordon.
For dessa stationer #r intikterna for de olika grupperna (inklusive ADT Medel)
villdigt lika medan kostnaderna skiljer sig at. Gruppen ADT Medel har liga
kostnader och uppnér redan idag kostnadstickning, medan for de 10% minst
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lonsamma dr kostnaderna betydligt hogre. Resultaten indikerar dérfor att den
senare gruppen riskerar att inte uppna kostnadstiackning alls, jamfort med cirka tre
ar for Gruppen ADT Lég (se Figur 25).

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

I Beslutad policy  Miljohdnsyn
Tl Ext e Kostnad ADT Lig +el

== == Kostnad ADTL&g+0,3

Figur 24. Utveckling av intdkterna i tre scenarier for laddstationer inriktade mot latta fordon
som &r lokaliserade i omraden med laga trafikfloden (gruppen Latta ADT Lag), jamfort med
kostnadsnivan for denna grupp (med olika antaganden om 6kningstakt).

-

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

. ikt ADT Lag I |ntakt 10% minst lGnsammg
e Kostnad ADT Lag +el == == Kostnad ADTL5g +0,3
—— [ ostnad 10% minst +el == == Kostnad 10% minst +0,3

Figur 25. Utveckling av intdkterna for olika grupper av laddstationer inriktade mot latta
fordon jamfort med kostnadsnivaerna. Samtliga fall for scenariot Beslutad policy. Gruppen
ADT Medel har inte tagits med, eftersom den redan idag har (precis) kostnadstackning.
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3.2.3 Ytterligare kanslighetsanalys

Mojligheterna att n& kostnadstidckning paverkas tydligt nér antagandena om
elektrifieringstakt varieras (se Figur 26). For laddstationerna for tunga fordon
skulle den hoga” elektrifieringstakt som anvints kunna medféra att
kostnadstidckning uppnas redan inom ett par ar, i stéillet for cirka fem ar (med
samma grund for kostnadsokning). Detta skulle dels kunna representera ett fall med
hogre elektrifieringstakt eller att dessa laddstationer i mer utpréglat har sitt
kundunderlag bland tunga lastbilar och darmed paverkas av deras
elektrifieringstakt, snarare 4n av den totala utvecklingen fortunga fordon (med en
utveckling som i 6vrigt ssmmanfaller med scenariot Beslutad policy). Med en

langsammare elektrifieringstakt kommer dven laddstationer inom gruppen Tunga
ADT LAag ha behov av stod under lang tid (till efter 2035).

Bilden péaverkas naturligtvis 4ven av varierande niitkostnader. For bade tunga
och létta fordon blir det stora utmaningar att uppné kostnadstickning, oavsett
elektrifieringstakt, med hoga nétkostnader &r (motsvarande kostnaderna for de 10%
minst Idnsamma stationerna). Da uppnés precis kostnadstackning till 2035 f6r fallet
med hog elektrifieringstakt. Med en kostnadsnivd motsvarande gruppen Litta ADT
Lagkan kostnadstickning uppnds redan inom négot ar med hog elektrifieringstakt,
medan det skulle dréja framéat 2031/2032 med lag elektrifieringstakt. Med lag
nitkostnadsniva (ej illustrerad i figur) uppnés kostnadstickning inom tva-tre ar och
ddrefter god 16nsamhet, for bade litta och tunga fordon och basfallets
elektrifieringstakt, medan marknadsforutséttningarna dven da dr utmanande om
elektrifieringstakten ar lag.

Sven Hultins plats 1 SE-412 58 Goteborg Org.nr. 556329-1342 citrenergy.se

57 (78)



Marknadsforutsattningar for publika laddstationer

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

N Beslutad policy tunga lastbilar Il Beslutad policy tunga fordon
B Utfasningsutr LagEL e [(0stnad ADT LAG* +0,3m

e Kostnad ADT LAG* +0,3h e o5 tnad ADT LAG* +0,31

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

I Beslutad policy ldtta fordon HEEEEE Elektrifieringstakt Hog
B Elektrifieringstakt Lag == == Kostnad ADTLAG +0,3m
== w= Kostnad ADTLAG +0,3h == == Kostnad ADTLAG +0,31

e K ostnad 10% minst +0,3m ee——Kostnad 10% minst +0,3h

e | ostnad 10% minst +0,31

Figur 26. Utveckling av intdkterna for laddstationer inriktade mot tunga fordon (Gvre
diagrammet) respektive latta fordon (nedre diagrammet), fér respektive grupp ADT Lag, med
olika antaganden om elanvandningens utvecklingstakt.
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Genom mojligheten for laddstationer att f& ytterligare intékter genom elkrediter,
kan marknadsforutsittningarna forbattras markbart (se Figur 27). Detta giller
framfor allt f6r laddstationer avsedda for tunga fordon, vilka har stérre laddnings-
volymer (i antal kWh). Med en hog niva pa virdet av elkrediter skulle stationer
inom gruppen Tunga ADT Lag kunna uppni 16nsamhet redan 2027 (jimfort med
cirka 2031/2032 utan elkrediter) och dven stationer med hog kostnadsnivé skulle ha
forutsdttningar att uppna lonsamhet fore 2030. For stationer inriktade mot létta
fordon dr effekten mindre, med &ven i detta fall fas en tydlig pdverkan.

-—
-—
"-i—i
—-
[l ‘

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032
e (ntakt ADT Lag | ntakt Elkredit g™
mmm (ntikt Elkredit hég == == Kostnad ADTLAG* +0,3

—— ostnad 10% minst 40,15

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

mmm |kt ADT Lg | ikt Elkredit g
B |niskt Elkredit hog == == Kostnad ADTLAG* +0,3

—— | ostnad 10% minst 40,3

Figur 27. Utveckling av intékterna for laddstationer inriktade mot tunga fordon (6vre
diagrammet) respektive latta fordon (nedre diagrammet), fér respektive grupp ADT Lag, med
olika antaganden om intakter fran elkrediter (ingen, lag, hoég).
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4 Kartlaggning av former for
driftsstod

For att fa inspiration till hur ett eventuellt driftstod till laddstationer skulle kunna
utformas har dversikt av utformning av nagra andra system for driftsstod inom
andra omraden i Sverige studerats.

4.1 Olika typer av driftsstod

I en vetenskaplig artikel'” jamfors olika typer av metoder for att stodja produktion
av fornybar energi. Dér framgér att de vanligaste metoderna &r i form av
investeringsstdd och driftsstdd. De vanligaste formerna av driftsstdd baseras bida
pé producerade kWh och beskrivs vara:

e Driftsstod per kWh. Detta innebér ett bidrag som betalas per kWh
producerad el.

e Produktionsskatteavdrag per kWh. Detta innebédr en form av driftsstdd som
erhalls i form av skatteldttnader i stéllet for direkta bidrag.

4.2 Driftstdd inom andra omraden i Sverige

I detta avsnitt beskrivs nagra driftstod inom olika omréden i Sverige.

4.2.1 Transportbidrag

Transportbidraget'® dr ett transportstod som Tillvaxtverket hanterar. Det kan sokas
av foretag med produktionsverksamhet i de fyra nordligaste ldnen. Tanken é&r att
minska deras kostnadsnackdelar till foljd av langa transportavstind samt stirka
konkurrenskraften och ddrmed bidra till regional utveckling. Det finns mdjlighet att
sOka stod for uttransportbidrag (dvs. stod for transporter fran de fyra nordligaste
lanen av varor och produkter som har genomgatt en betydande bearbetning) och
intransportbidrag (dvs. stod for transporter till de fyra nordligaste ldnen av rdvaror
och halvfabrikat som ska genomgé en betydande bearbetning).

17 Wohlgemuth, N. & Madlener,R. (2002). Financial support of renewable energy systems:
investment vs operating cost subsidies. University of Klagenfurt och Institute for Advanced
Studies and Scientific Research Carinthia
https://seg.fsu.edu/Library/financial%20support%200f%20renewable.pdf

18 Tillvixtverket (2025). Transportbidrag.
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/sokfinansiering/utlysningar/fastautlysningar/transport
bidrag.3521.htm1[2025-10-08]
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Transportbidraget ar mellan 5-45 % av godkénd transportkostnad beroende pd
vilken kommun foretaget har sin produktionsverksamhet i. Maximalt kan ett
produktionsstélle fa 15 miljoner kronor i transportbidrag per ar.

For att ha mojlighet att erhdlla transportbidrag finns flera krav. Exempelvis ska
transporten vara en mint en viss stracka och ske pé jarnvag, i yrkesmaissig trafik pa
vig eller till sjoss. Det finns dven krav att fraktkostnaden ska vara skilig och
beroende av avstdnd och vikt.

4.2.2 Sarskilt driftstod till dagligvarubutiker

Tillviaxtverket tillhandahéller ett sarskilt driftstod till dagligvarubutiker!®. Stodet ar
riktat till smé dagligvarubutiker 1 sérskilt utsatta landsbygder, dir det finns
begrinsade forutséttningar for kommersiella aktorer att bidra till en god tillgang av
kommersiell service.

Stodet berdknas utifran forséljningsstillets nettoomséttning av dagligvaror enligt en
berdkningsmodell:

e Omsittning mellan 500 000 — 4 000 000 kr:
Stod =- 50 000 + 1/10 * nettoomséttning

e Omsittning mellan 4 000 000 — 7 000 000 kr:
Stod =350 000 kr

e Omsittning mellan 7 000 000 — 11 000 000 kr:
Stod =350 000 — 0,0875 * (nettoomséttning — 7 000 000)

Maximalt kan ett forsdljningsstélle £ 350 000 krper &r. Summan av driftsstéd och
eventuellt servicebidrag kan inte overskrida 350 000 kr.

For att ha mojlighet att erhdlla detta driftstdd finns flera krav. Exempelvis att
forsdljningsstillet dr beldget mer d4n 10 km frén ett annat forséljningsstille som har
ett mangsidigt utbud av dagligvaror, eller i ett skdrgardsomréde utan fast
landfoérbindelse. Det finns dven krav att forsdljningsstéllet har fasta lokaler som &dr
Oppna sé det finns mojlighet att fa tillgang till dagligvaror pa aretruntbasis samt att
nettoomséttningen uppgick till hogst 11 miljoner kronor vid den senaste
arsredovisningen. Butiker som erbjuder 4ven annan grundliggande kommersiell
service dn dagligvaror prioriteras. Exempel pd annan grundldggande kommersiell
service dr drivmedel.

19 Tillvaxtverket (2025). Séirskilt driftstod till dagligvarubutiker.
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/sok finansiering/omvaraolikastod/stodforserviceutveck
ling/sarskiltdriftstodtilldagligvarubutiker.2690.htm1 [2025-10-09]
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4.2.3 Servicebidrag

Tillviaxtverket tillhandahaller ett servicebidrag?. Stodet kan ges till foretag med
dagligvarubutik eller drivmedelstation i omraden dér servicen ar gles. For att ha
mojlighet att erhalla detta stod krévs att foretaget har drabbats av tillfélliga problem
med l6nsamheten och andra atgarder har varit otillrackliga.

Stodet beslutas av den region ddr kommunen finns. Regionala prioriteringar styr
omfattningen av servicebidraget. Samma mottagare kan som max fé beviljat
350 000 kr per ar som servicebidrag,

Pa exempelvis VGR:s hemsida?! framgar att servicebidrag kan sokas for tillfalliga
kostnader eller intdktsbortfall som handlaren inte har kunnat paverka. Det framgar
dven att sokande ska i samband med ansdkan ta fram en handlingsplan med
atgarder som syftar till att forbattra Ionsamheten. P& VGR:s hemsida framgar dven
att servicebidrag kan sdkas av dagligvarubutik i glesbygd eller pa en 6 utan fast
landf6rbindelse och som har en omsittning under 20 miljoner kronor. Vid
prioritering av stdd tas hdnsyn till geografiska och befolkningsméssiga
forhallanden.

4.2 .4 Bidrag for drift av icke statlig flygplats
Trafikverket tillhandahaller bidrag for drift av icke statlig flygplats. Detta innebiar

att en kommun med en icke-statlig flygplats kan fa bidrag for kostnader for drift av
flygplatsen.

Det finns ett specifikt belopp som ska fordelas ut i driftbidrag. I férordning
(2024:532)%? framgér att de medel som ér tillgdngliga under ett verksamhetsar
fordelas for de flygplatser som far bidrag genom att:

1) 1 miljon kronor ges for varje flygplats nir dess flygplatsverksamhet for
forsta gdngen blivit fossilfri

2) 10 miljoner kronor fordelas lika for flygplatser i Pajala, Géllivare,
Storumans, Arvidsjaurs, Lycksele och Vilhelmina kommuner, och

3) Aterstoden av medlen fordelas lika for alla flygplatser.

Enligt forordning (2024:532)** framgar dven att for att ha mojlighet att erhalla detta
bidrag krévs flera forutsdttningar. Exempelvis behdver kommunen ge in

20 Tillvixtverket (2025). Servicebidrag.
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/sokfinansiering/omvaraolikastod/stod forserviceutveck
ling/servicebidrag.2687.html [2025-10-20]

21 Viistra Gotalandsregionen (2025). Servicebidrag. https://www.vgregion.se/regional-
utveckling/omraden/naringsliv/foretagsfinansiering/service-pa-landsbygden/servicebidra g/
[2025-10-20]

22 SFS (2024:532). Statsbidrag for icke-statliga flygplatser.

23 Ibid.
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dokumentation till Trafikverket som visar att flygplatsverksamheten &r fossilfri
eller att atgdrder har genomforts eller planeras for att den ska bli fossilfri.
Kommunen behover dven ldmna in en aktuell arsredovisning samt andra relevanta
uppgifter som visar att flygplatsen bedrivs pé ett effektivt sétt.

4.2.5 Investerings- och driftstod for bio-CCS

Energimyndigheten tillhandahaller investerings- och driftstod for bio-CCS?*. Detta
innebdr att foretag kan soka stdd for investerings- och driftskostnader for
avskiljning, transport och geologisk lagring av koldioxid av biogent ursprung som
genererats frén verksamheter i Sverige. Urvalet av vilka som far stod gors genom
omvénd auktion (se nedan) och hittills har en sddan auktion genomforts.

Stodbeloppet ges i form av kronor per ton geologiskt lagrad koldioxid med biogent
ursprung och motsvarar det bud som aktoren har lagt. Det finns mdjlighet att
storleken pa stddet justeras ned om exempelvis stddmottagaren har lagrat mindre
koldioxid under ett kalenderar &n vad som anges i beslutet. Det finns dven
mojlighet att stodbeloppet justeras upp om kostnaderna 6kar, dock finns en angiven
maxgrins pa stodbelopp vid beslut om stéd.*

Det kommer finnas mojlighet att ge stdd om hdgst 36 miljarder kronor under
perioden 2026—-2046. Det uppskattas att stod kommer kunna ges for lagring av
omkring tvd miljoner ton koldioxid per &r. For att ha mojlighet att erhélla detta stod
kréavs att foretaget har tillstdnd for och pabdrjat den verksamhet fran vilken biogen
koldioxid kommer att avskiljas. Vid ansdkan anger sokande bland annat den méngd
lagrad biogen koldioxid som ansdkan avser (per kalenderéar och totalt) samt ett bud
(SEK/ton CO,), dvs. den ersdttning foretaget begér for att avskilja, transportera och
geologiskt lagra en viss méngd koldioxid. Erséttningen (budet) kan anges sa att det
tacker bade investerings- och driftskostnader. Urval av stddmottagare genomfors
genom rangordning baserat pd bud (med ldgsta budet forst) tills urvalet gjort att
man kommit sd nédra den faststillda malmangden som mojligt.?

24 Energimyndigheten (2025). Stid for bio-CCS genom omviind auktion.
https://www.energimyndigheten.se/klimat/ccs/statligt-stod-for-bio-ccs/ [2025-10-10]
25 Energimyndigheten (2024). Investerings- och driftstéd for bio-CCS. Utlysningstext.
https://www.energimyndigheten.se/4a4227/globalassets/utlysningar/investerings--och-
driftstod-for-bio-ccs/fullstandig-utlysningstext-stodsystem-bio-ccs.pdf

26 Tbid.
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4.2.6 Driftsbidrag for ideella foreningar och
organisationer

Goteborgs stad tillhandahaller sérskilt driftsbidrag till ideella féreningar och

organisationer som driver en egen idrotts- och/eller fritidsanlaggning?®’.

Bidraget bestdms efter bedomning av varje enskilt 4rende och ges for budgeterade
l6pande kostnader. Bidragets storlek styrs av idrotts- och foreningsndmndens
budget. For att ha mojlighet att erhélla detta bidrag finns flera krav, bland annat att
anlidggningen anvinds regelbundet av foreningar eller allménhet och verksamheten
ska i huvudsak vara till fo6r barn- och ungdomar.

4.2.7 Mediestod

Mediestodsndmnden tillhandahéller mediestodet*® som &r statens ekonomiska stod
till nyhetsmedier. Mediestddet bestar av fyra stodformer (6vergingsstod, allmént
redaktionsstdd, utokat redaktionsstdd och distributionsstod). Syftet med detta stod
ar att stdrka demokratin genom att frdmja allménhetens tillgdng till oberoende
nyhetsférmedling.

Det allménna redaktionsstodet baseras pa mediets stodgrundande kostnad, dvs. den
arliga Ionekostnaden for den redaktionella personalen inklusive sociala avgifter.
Beroende pa hur stor den stédgrundande kostnaden ar ges olika stor stodandel. Om
exempelvis den stddgrundande kostnaden dr mellan 750 000 — 2 400 000 ges en
stoddandel pd 75 %. Medan om den stodgrundande kostnaden &r mellan 30 000 000
— 180000 000 ges en stodandel pa 10 %. Det finns dven ett maximalt belopp som
kan ges (24 120 000 kr).

Endast juridiska personer som ger ut allmdnna nyhetsmedier kan f& detta stod.
Dessutom maste flera andra grundkrav uppfyllas for mojligheten att erhélla detta
stod. Exempelvis ska det redaktionella innehallet besté av allsidig
nyhetsformedling med ett brett utbud av &mnen och perspektiv. Dessutom behdver
mediets redaktionella innehéll méste uppné vissa krav p& omfattning.

4.2.8 Summering av driftstod och koppling till drift av
laddstationer

I Tabell 6 presenteras en summering av olika driftstéd med fokus pa vad som ar
bas for stodet. Det kan konstateras att majoriteten av stdden berdknas utifran ett
ekonomiskt matt (SEK), ofta en verklig kostnad som aktdrerna har for att bedriva

27 Goteborgs Stad (2025). Sérskilt drifisbidrag. https://goteborg.se/wps/portal/start/foretag-
och-organisationer/foreningar/kulturstod-och-bidrag-till-foreningar/ansok-om-bidra g-till-
foreningar-inom-idrott-och-fritid/sarskilt-driftsbidrag [2025-10-09]

28 Mediemyndigheten (2025). S6k mediestéd. https://mediemyndigheten.se/stod-till-
medier/sok-mediestod/ [2025-10-13]
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(up-time) eller liknande.

Verksamheter som omfattas

(sammanfattande beskrivning)

Féretag med
produktionsverksamheti de fyra
nordligaste lanen.

Sma dagligvarubutiker i sarskilt
utsatta landsbygder. Krav pa bl.a.
avstand till andra butiker, fasta
lokaler, 6ppettider och
nettoomsattning.

Foretag med dagligvarubutik eller
drivmedelstation i omraden dar
servicen ar gles. Krav pa tillfalliga
problem med I6nsamheten.
Kommuner med en icke-statlig
flygplats.

Foretag som har tillstand fér och
pabdrjatverksamheten kan ansdka
genom budgivning (Konkurrens
mellan s6kande)

Ideella féreningar och
organisationer som driver en egen
idrotts- och/eller fritidsanlaggning.

Organisationersom ger ut allméanna
nyhetsmedier. Krav pa omfattning
och redaktionelltinnehall.

Energiproducentav férnybar energi

SE-412 58 Goteborg

Org.nr. 556329-1342

verksamheten. Nagra exempel ar transportkostnad, nettoomséttning, budgeterade
kostnader och arliga lonekostnader. Enligt studien som ndmndes i avsnitt 4.1 sa ar
kWh en vanlig bas for stod for fornybar elproduktion.Vad giller driftstod for
laddstationer sa vore bade levererad energi (kWh) och specifika kostnader (SEK)
mojliga baser for ett eventuellt driftstod, och det ar positivt att det finns
erfarenheter fran andra driftstdd om att basera stodnivan pa dessa faktorer.

Aven vad giller vilka verksamheter som omfattas av stdden i det hir avsnittet, si
finns det delar som skulle kunna appliceras vid utformning av stdd till laddstationer
for tunga fordon. Exempel dr att 1ata stodet omfatta verksamheter i vissa ldn (som
Transportbidraget) och att stilla specifika krav pa verksamheten (vilket gors for
flertalet av stoden i tabellen). Sarskilda krav for stod till laddstationer skulle dock
gilla andra faktorer och skulle exempelvis kunna handla om en viss tillginglighet

Tabell 6. Summering av olika driftsstdd samt deras bas och vilka verksamheter som
omfattas.

Bas for stodet

Godkand transportkostnad
(SEK)

Nettoomsattning (SEK)

Tillfalliga kostnader eller
intaktsbortfall som
handlaren (SEK)

Ett visst férutbestamt
belopp delas upp enligten
viss modell mellan alla som
uppfyller kraven.

Stddbeloppet motsvarar
det bud som aktéren har
lagt (Kronor per ton lagrad
koldioxid)

Budgeterade I6pande
kostnader (SEK).

Arliga I6nekostnad for den
redaktionella personalen
(SEK)

Energiproduktion fornybar
energi (MWh)
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4.3 Studie av effekter av styrmedel pa
laddinfrastrukturmarknaden

I en rapport?® som tagits fram pa uppdrag av Konkurrensverket utforskas hur
statliga styrmedel, avsedda for att frimja utbyggnaden av laddinfrastruktur, kan
péverka marknaden och konkurrensen bade pa kort och lang sikt. Studien
avgrénsas till publik laddning for l4tta fordon.

Utifran granskningen framgér att det inte tycks rdda ndgon snedvriden konkurrens
pé marknaden idag men att detta kan dndras snabbt och brist pa statistik och
komplexa dgarstrukturer beskrivs som problematiskt. For att gora vilgrundade
beslut om fortsatt bidrag for utbyggnaden av publik laddinfrastruktur framhalls att
det behovs forbéttrad information, analys och uppfdljning.

I rapporten papekas bland annat att enligt den svenska ellagen 3 kap § 19 fér ett
distributionsnitsforetag inte dga, utveckla, forvalta eller driva en laddningspunkt,
vilket dr en relativt ny lagstiftning. Det ndmns att lagstiftningen innebdr att lokala
elndtbolag inte far dga laddinfrastruktur men att bolag inom samma koncern far
bade dga laddinfrastruktur och distribuera el i lokala nit. Det papekas att detta bor
uppmirksammas fran regleringsmyndigheter eftersom elnétsbolagen kan ge
svarbevisade gynnsamma fordelar till sitt eget laddningstjénstbolag och darigenom
snedvrida konkurrensen.

I rapporten anges att det finns skél for bidragsgivande myndigheter att i hogre grad
beakta de langsiktiga risker som finns for hoga marknadsandelar och andra
potentiella konkurrensbegriansningar. Det ges dven flera forslag pa tinkbara
atgirder vid fortsatt konstruktion av bidragsvillkor, exempelvis féljande:

e Attstorre hinsyn skulle kunna tas till tidigare beviljade bidrag innan beslut
om stdd till enskilda foretag fattas, Betydande medel har tilldelats redan
kapitalstarka foretag och det ifrdgasétts om detta dr den mest effektiva
anvindningen av skattemedel ur ett samhéllsperspektiv.

e Okade krav p4 pristransparens gentemot kund for att underlitta
prisjamforelser och ddrmed frdmja konkurrensen.

e Insamling av mer detaljerade data och statistik om dgare, marknadsandelar
och kapacitetsutnyttjande for att mojliggora béttre beslutsunderlag for
stodgivning.

Forfattarna till rapporten delar slutligen den europeiska revisionsréttens kritik om
bristen pa framatblickande analyser av behovet av laddinfrastruktur. Exempelvis

29 Konkurrensverket (2024). Utbyggnaden av laddinfrastruktur for elfordon — Effekter av
styrmedel pad laddinfrastrukturmarknaden. (Uppdragsforskningsrapport 2024:1).
https://www.konkurrensverket.se/globalassets/dokument/informationsmaterial/rapporter-
och-broschyrer/uppdragsforskning/forskrapport 2024-1.pdf
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beskrivs att det saknas entydig bedomning av behovet av laddpunkter vad giller
antal, typ och tithet.

4.4 Analys av driftstod for laddstationer i
Tyskland

Enligt Baumgarte et al*® 4r utbyggnaden av laddinfrastruktur en utmaning, eftersom
investeringarna dr hoga och driften vanligtvis olonsam vid lag nyttjandegrad.
Enligt studien avgdrs 16nsamheten av den initiala investeringskostnaden,
driftskostnader och intékter. Intékterna beror av forsaljningen av el. Om man antar
att kunderna dr ovilliga att spendera mer pengar pé att ladda ett elfordon jAmfort
med att tanka ett konventionellt fordon med forbranningsmotor, innebér det
prisséttningen ar begrdnsad. Lonsamheten maste d& uppnas genom att minska
kostnaderna. Driftskostnaderna utgors till stor del av elhandelskostnader, skatter
och elnétskostnader.

I artikeln finns en sammanstéllning av ekonomiska incitament i olika ldnder, vilka
domineras av investeringsstod eller skatteldttnader. De liknar i huvudsak varandra
och tar inte hédnsyn till exempelvis regionala skillnader, vilket anses vara
nddviandigt i studien for att stodja och sdkerstélla en vél distribuerad
laddinfrastruktur.

I artikeln undersoks hur nuvarande och tinkbara framtida styrmedel paverkar
lonsamheten lokalt for investeringar i laddinfrastruktur f6r snabbladdning och
ddrigenom bidrartill utbyggnaden av fler. Baserat pa trafikdata och platsanalys har
tre befintliga platser med hog (plats A), medelhdg (plats B) respektive lag
trafikvolym (plats C) och med hénsyn till olika tillgédnglighet till motorvigar och
nérliggande laddningsmojligheter valts ut for att analysera lokala skillnader i
lonsambhet.

I artikeln undersoks 16nsamheten for varje plats och effektkategori. Vid situationen
utan styrmedel antas 16nsamheten vara direkt beroende av laddningsvolymen, som
1 sin tur antas 6ka proportionellt mot elektrifieringsgraden. Genom detta visas att
stationer som erbjuder hogre laddningseftekt &r mindre 16nsamma pa alla platser.
Den lagsta effektkategorin, 50 kW, visas pé plats B vara néstan 16nsam med
nuvarande nyttjandegrad. Daremot behdvs mer an dubbelt sd ménga elfordon for
att uppnd 16nsamhet pé plats A. Plats C uppnadr inte l1dnsamhet alls i
framtidsscenariot. Snabbladdningsstationer med hoga laddningseffekter kriver
hoga laddningsvolymer for att uppné Ionsamhet.

30 Baumgarte, F.; Kaiser, M. & Keller, R. (2021). Policy support measures for widespread
expansion of fast charging infrastructure for electric vehicles. Energy Policy 156.
https://doi.org/10.1016/j.enp0l.2021.112372
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I artikeln undersoks effekten av fyra olika styrmedel och resultaten for dessa kan
sammanfattas pa foljande sétt:

Investeringsstod

Investeringsstdod paverkar 16nsamheten for de olika platserna pa liknande sétt
(samtliga platser far samma ekonomiska stod). Investeringsstddet, utifran de
antaganden som gjorts i studien, gor inte heller nagon storre skillnad for vilka
stationer som blir lonsamma.

Undantag fran elskatten

Elskatten utgor i Tyskland en lag andel av den totala kostnaden, vilket gor att
styrmedlet har liten paverkan. I takt med att antalet elbilar 6kar far undantaget
nagot storre betydelse, men paverkan &r fortfarande relativt marginell.

Nedsatt effekttariff
En 50 % minskning av den arliga effektavgiften forbéttrar lonsamheten i allménhet,
men framforallt for laddstationer med hogre effekt.

Forandrad utformning av effekttariff

Detta styrmedel innebér att effekttariffens utformning dndras fran att baseras pa
den arliga effekttoppen till att i stéllet knytas till dagligt effektuttag. Enligt studien
har det storst paverkan pa lonsamheten i tidiga skeden nér elektrifieringsgraden ar
lag. Det har ddrmed ocksa storst paverkan pa platser med lag trafikvolym (plats C).

Sammantaget visar studien alltsa att varken investeringsstdd eller nedsatt elskatt
resulterar i Ilonsamhet for laddstationer sé 1dnge elektrifieringsgraden ar 1ag samt att
de inte tar inte hdnsyn till lokala skillnader i stationernas forutsittningar. Studien
drar i stéllet slutsatsen att fordndrad utformning av effekttariff ar det styrmedel som
ar mest intressant genom att det har storst paverkan vid lag trafikvolym och
elektrifieringsgrad samt genom att det dr inbyggt i styrmedelskonstruktionen att
péverkan minskar nér laddstationernas 16nsamhet 6kar.

5 Diskussion och slutsatser

5.1 Laddstationers lonsamhet

Det framgar tydligt av intervjuer och datasammanstéllning att det &r relativt vanligt
att publika laddstationer har svért att nd lonsamhet. Situationen &r sirskilt
utmanande for laddstationer i omraden med lagre &rsmedeldy gnstrafik, vilket géller
bade laddstationer for tunga fordon och laddstationer for ldtta fordon. I omraden
med hog drsmedeldygnstrafik finns det relativt goda chanser att na Ionsamhet, men
dven idessa omraden finns det bade lonsamma och icke-lonsamma stationer och
driftsekonomin skiljer mellan olika laddstationer och ldgen. Trafikméangden i
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omradet korrelerar generellt med laddstationers intékter, enligt resultatet fran den
har studien. Det finns dock fler faktorer som kan ha en stor paverkan pa
nyttjandegraden, sd som elektrifieringsgrad i omradet och méngden aterkommande
kunder (framst for tunga fordon).

Vad giller driftkostnader for laddstationerna sa har hoga elnétsavgifter identifierats
som den viktigaste faktorn, sérskilt vad géller laddstationer for tunga fordon (dar
elnétskostnaden utgdér ungefir tva tredjedelar av de totala kostnaderna).
Elnétskostnaden skiljer stort beroende pa elndtsomrade och hur effektavgiften ar
utformad. Utformning av effektavgifter och hur dessa skiljer mellan olika omraden
kan dock dndras framéover till £61jd av Energimarknadsinspektionens nya krav som
borjar gélla 2027.

Risken att en laddstation har svart att nd 16nsamhet verkar alltsa vara hog for
laddstationer med l4gt trafikflode i omradet och hdga elndtskostnader. For
laddstationer for tunga fordon sé har en laddstation hogre chans att vara 16nsam om
intdkterna uppgar till mer dn 1,5* elnétskostnaden. Ett sadant métt skulle potentiellt
kunna anvindas vid utformning av ett eventuellt driftstdd.

De flesta laddstationer i studien har byggts med investeringsstod fran ndgon

myndighet. For att f& investeringsstod stéills generellt krav pa att laddstationen ska
vara i drift fem ar och det bedoms vara 1ag risk att laddstationer laggs ned under
denna tidsperiod. Under intervjuerna uttryckte flertalet aktorer att de kommer att se
Over situationen efter att tidsperioden har 16pt ut, och d& dvervéga att gora sig av
med vissa laddstationer som inte forvintas nd [onsamhet inom en nédra framtid.

Nagra aktorer beskrev att de kan tdnka sig att behalla laddstationer &ven om de inte
ar lonsamma. Anledningen skiljer mellan olika aktorer, och kan exempelvis vara
att laddstationerna 4r en del av ett nitverk, viktiga utifran foretagsstrategin eller en
del av ett bredare kunderbjudande. Hur storandel av laddstationerna i ett narverk
som kan tillatas varaicke-lonsamma ar svart att sdga, men sannolikt handlar det om
en lag andel eftersom ej I6nsamma stationer bara kommer att behallas i
undantagsfall. Ur ett Idnsamhetsperspektiv dr det inte héllbart att behalla alla
olonsamma stationer i drift. Foretagen maste kunna motivera fortsatt drift av
olonsamma stationer ur ett rent foretagsekonomiskt perspektiv.

De flesta intervjuade aktorer kan tinka sig att behalla vissa laddstationer som inte
ar ldonsamma, men inte ett obegrénsat antal och inte under en obegransad tid. Det
finns alltsd sannolikt laddstationer som aktorer kommer behdva gora sig av
med/6verldmna i framtiden, och det beddms vara osannolikt att det f6r alla sidana
stationen kommer finnas en annan aktor som ar villig att ta 6ver driften. Det finns
darmed en risk for nedldggning av vissa laddstationer som ¢j dr lonsamma.
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Konsekvensen av att laddstationer laggs ner kan vara att statliga medel i form av
tidigare investeringsstod inte kommer till nytta i full utstrickning och att
laddstationer inte finns tillgéngliga 6ver tid. Hur stora konsekvenserna blir beror
dock pa hur manga laddstationer som l4ggs ner och hur sjdlva nedlédggningen sker.
Det dr mojligt att nedlagda laddstationer kan tas i bruk igen om forutsittningarna
for l1onsamhet dndras ldngre fram, men detta kan inte garanteras och det ir inte
heller optimalt ur ett samhallsperspektiv att hdlla fungerande laddstationer stingda,
daven om det dr en kortare tidsperiod pa nagra ar. Ett mdojligt sdtt att minska risken
for nedlaggning av laddstationer skulle kunna vara att infora ett driftstdd till
laddstationer i vissa omraden (t.ex. ldn eller omraden med lag d&rsmedeldy gnstrafik)
och/eller laddstationer med sérskilt hoga kostnader (for t.ex. elnét).

I viss utstraickning kan aktorerna sjdlva hantera utmaningar med 16nsamheten
genom néitverk av laddstationer. Det finns dock begransningar med denna 16sning
da den generellt bara mojliggor for icke-lonsamma laddstationer pa vissa sérskilt
strategiska platser. Intresset for att inkludera manga icke-lénsamma laddstationer i
ett laddnéatverk beddms vara lagt, om inte ytterligare incitament tillkommer i form
av statligt stod. En annan mdéjlighet som har diskuterats under intervjuerna ir att
anvinda batterier for att jimna ut effektuttaget och minska elnétskostnaderna, men
detta anses generellt vara for dyrt i dagsldget och det bedoms vara osannolikt att
denna typ av investering genomfors i hog omfattning den nérmaste tiden, om inte
statligt stod ges for batterilager. En annan mojlighet for att minska laddstationers
elnédtskostnader skulle kunna vara att minska laddstationens totala laddeffekt, men
detta dr ndgot som inte har lyfts under intervjuerna. Ytterligare en mdjlighet som
har diskuterats under intervjuerna ar att oka intéikterna genom att hdja priserna pa
laddning. Potentialen for detta bedoms vara lag eftersom priserna for publik
laddning generellt &r hoga jAmfort med priser fér hemma/depaladdning (sérskilt for
laddstationer for tunga fordon) och en hojning av priserna kan generellt paverka
intdkterna negativt d& det skulle kunna leda till en minskad nyttjandegrad.
Sammanfattningsvis beddms det finnas utmaningar med I6nsamheten och risker att
laddstationer laggs ner i fortid (och ddrmed ett behov av att hantera frégan,
exempelvis genom ett driftstdd) trots att marknaden och aktorerna i viss begransad
utstrickning sjdlva kan hantera utmaningar med l6nsamheten.

5.2 Stdédbehov pa kort och lang sikt

Potentiell utveckling framét for publika laddstationer som idag har svart att nd

lonsamhet har studerats genom scenarioanalys (se Kapitel 3). Utgangsliaget for

laddstationernas kostnader och intékter har frimst baserats pa genomsnittsdata for
stationer som grupperats utifran arsmedeldygnstrafik, men resultaten bedéms vara
giltiga for laddstationer med motsvarande ekonomiska utgadngsldge oavsett var de
ar lokaliserade. Det bor dock noteras att analysen dr dversiktlig och bland annat
utgar frin en direkt koppling mellan elanvandning inom respektive transportsektor
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och laddstationernas intékter och kostnader. Faktorer som till exempel fordndrad
prisrelation, andra affarsmodeller (for t.ex. ndtverk) eller andra lokala
forutsdttningar har inte kunnat tas hansyn till.

De mest direkta resultaten av analysen dr att merparten av laddstationerna som idag
inte dr Idonsamma skulle ha goda forutsittningar att uppné kostnadstickning inom
fem till sex ar medan vissa stationer kan ha betydande ekonomiska utmaningar
fram till 2035 och léngre 4n sd. Generellt finns det anledning att tro att det kommer
ta ldngre tid for stationer som dr inriktade mot tunga fordon &én f6r laddstationer for
latta fordon (snarare tre till fyra ar). Bilden ser likadan ut for samtliga av

Energimyndighetens scenarier. Utvecklingen paverkas framfor allt av fyra faktorer:

- Laddstationernas kostnadsniva. Skillnaden mellan de laddstationer som
har relativt 14g Idnsamhet (grupperade i ADT Lag) och de som dr minst
lonsamma ligger framfor allt pa kostnadssidan®! och det dr framfor allt
hoga nédtkostnader som ligger bakom detta. De 10% minst I6nsamma
stationerna riskerar &ven med hog elektrifieringstakt att inte na 16nsamhet
under studerad tidsperiod. Med ldgre elektrifieringstakt blir glappet forstis
storre. Minskade elnétskostnader genom atgérder for att reducera
flaskhalsar i néten eller genom forédndrad utformning av effektbaserade
nétavgifter kan alltsa dndra forutsdttningarna betydligt.

- Utvecklingstakten for elektrifieringen. Resultaten ovan forutsétter att
elektrifieringen gar framat i enlighet med klimatpolitiska ambitioner och
malsdttningar (som speglas av anvénda scenarier). Om elektrifieringen
saktar in eller bromsas upp, till exempel pa det sétt som skett fran 2023 till
2024, kommer l6nsamheten inte att utvecklas pa samma sitt. [ véara
berdkningsexempel med lag elektrifieringstakt riskerar d&ven laddstationer
for tunga fordon med kostnadsniva enligt ADT LAg att inte nd
kostnadstickning alls. Exemplen med lag elektrifieringstakt kan bade
illustrera en langsammare generell utveckling och fall dar utvecklingen av
laddvolymerna av andra skl gar ldangsammare dn genomsnittet, for just
laddstationer med i 6vrigt daliga forutsittningar for 1onsamhet. Sddana skal
skulle till exempel kunna vara ldgre trafikvolymer, ldgre regional
elektrifieringstakt eller andra lokala forutsittningar. A andra sidan kan en
hog elektrifieringstakt dven illustrera en mojlig utveckling for stationer
som pa andrasitt lyckas 0ka laddvolymerna, genom till exempel lokala
samarbeten.

- Andel av kostnaderna som ir rorlig i relation till total laddvolym. I
analyserna har elhandelsavgiften och en (varierande) andel av

31 For litta fordon drintidkterna ungefir desamma for gruppen ADT Lag och de 10% minst
lonsamma, medan kostnaderna dr dubbelt s& hoga for den senare gruppen. De 10% minst
lénsamma fér tunga fordon har bade ligre intikter (40% av gruppen ADT Lag) och hogre
kostnader (ungefiar dubbelt s& hoga).
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elndtskostnaderna antagits vara rorlig, medan 6vriga kostnader antagits
vara konstanta. Fran diagrammen dr det tydligt att dessa antaganden i hog
grad paverkar slutsatserna, samtidigt som de &r i hog grad osdkra och
troligen kan variera betydligt mellan stationer. Antagandena om vilken
andel av elndtskostnaderna som beror av laddvolymen baseras inte pa
négot omfattande empiriskt underlag, utan har gjorts for att illustrera den
principiella utvecklingen. Vidare finns det naturligtvis mycket som talar
for att &ven andra kostnader beror av stationernas nyttjandegrad (om dock
inte i direkt proportion till total laddvolym), genom att till exempel behovet
av underhall 6kar med &kat utnyttjande. A andra sidan indikerar insamlade
kostnadsdata inget (eller snarare ett negativt) samband mellan 6vriga
kostnader och intdktsvolym och det kan i manga fall finnas utrymme for
kostnadseffektivisering. I vilket fall 4r detta en osdker faktor som har stor
péaverkan och som skulle kunna behéva undersdkas ndrmare.

- Mbdjligheten till intiikter fran elkrediter. Detta dr fortfarande en oséker
intdktsstrom eftersom systemet bara varit i drift ndgra manader. Resultaten
fran scenarioanalysen indikerar dock att sddana intékter skulle kunna
innebéra en betydande skillnad, framfor allt for stationer som é&r inriktade
mot tunga fordon. Priset for elkrediter kommer att séttas p& marknaden och
kommer variera dver tid. Systemet skulle indirekt dessutom kunna paverka
priserna for laddning, vilket skulle padverka nettoeffekten. Osédkerheten
kring utvecklingen kan behova tas hénsyn till vid utformning av ett
eventuellt stodsystem.

Sammantaget betyder detta alltsd att det sannolikt finns laddstationer som under
samtliga fall och oavsett elektrifieringsgrad kommer ha utmaningar att uppné
lonsamhet, &tminstone fram till borjan av 2030-talet och for vissa stationer fram till
(och efter) 2035. Hur stor den gruppen kommer att vara kan inte uppskattas med de
metoder som anvénts i det hdr uppdraget, men beror i hog utstrickning pé
faktorema ovan. I generella termer géller det dock frimst stationer som kommer att
ha fortsatt 14g laddvolym och som har hoga eller mycket hoga nétkostnader.
Forutsdttningarna kan alltsd forbattras for stationerna dels genom mojlighet till
nagon form av driftsstod (se avsnitt 5.3), dels genom att utformning och nivaer for
deras nitkostnader fordndras. Forutsittningarna for en sadan utveckling kan behéva
studeras narmare. Detta sirskilt eftersom elnétet och utformningen av
effektbaserade nétavgifter samt effekterna av forsiljning av elkrediter kan
forvintas fordndras mycket under de ndrmaste aren.
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5.3 Mgjlig utformning av driftstod till
laddstationer

For att minska risken att laddstationer 14ggs ned pa grund av bristande lI6nsamhet
sa dr ett mojligt alternativ att infora ett driftstod for grupper av laddstationer som
har svért att nd 1dnsamhet.

Vid utformning av driftstdd finns flera faktorer som behdver tas i beaktande:

o Attstodet gar till de stationer/platser som har storst behov av stdd och att
det stodjer elektrifieringen, dvs. att det bidrar till god geografisk tickning
av laddstationer.

o Attstod framst ges till de aktor som har storst utmaningar att né 16nsamhet.

o Attstodet skapar forutséttningar for fortsatt drift. Utifrén scenarioanalysen
kan detta innebéra:

o Mindre stod under en 6vergéngstid till de laddstationer som néstan
dr lonsamma idag/vantas bli lonsamma inom en snar framtid.

o Storre stod pé ldngre sikt till vissa laddstationer som har svért att
uppnd lonsamhet inom snar framtid.

e Det ir viktigt att stodet inte tar bort aktdrernas incitament for egna
kostnadsminskningar och 6kad effektivitet.

e Driftstodet behover vara flexibelt, sd att det inte blir irrelevant eller leder
till omfattande 6verkompensation vid dndrade forutsittningar, samt
utformas sa att troskeleffekter undviks.

e Systemet och tillhérande kriterier bor (i den mal det dr mojligt) utformas sa
att de &r enkla att forsta.

Den oversiktliga kartldggningen av former for driftstod inom andra omraden har
anviants somunderlag for hur ett eventuellt driftstdd till laddstationer principiellt
skulle kunna utformas. I Tabell 7 redovisas forslag pa olika modeller for driftstod
till laddstationer.

I avsnitt 4.4 beskrevs effekter av olika typer av styrmedel/stod. Dér framkom bland
annat att det dr viktigt att driftstod beaktar lokala skillnader for att sékerstilla ett
vél distribuerat nédtverk av laddinfrastruktur. Det nimndes exempelvis att
subvention pa elskatten inte tar hdnsyn till lokala skillnader och att skatteavdrag pa
elskatten far storre betydelse i takt med att antalet elfordon 6kar. Det kan ddrmed
vara kontraproduktivt, eftersom stédbehovet da kan forvéntas minska. Det
framkom &@ven att subvention pa effekttariffen fér storst paverkan pé laddstationer
med hogre effekt. Detta innebér att ”Kostnadsdelning (av elnitsavgift)” och
”Skatteavdrag pé elskatt” inte dr optimala stodmodeller. Ett ”fast driftbidrag” som
inte tar hansyn till olika lokala skillnader sdsom nyttjandegrad eller effekttariffer
kan inte heller ses som en optimal stddmodell.
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Tabell 7. Beskrivning av olika majliga modeller for driftstdd till laddstationer.

Stodmodell Beskrivning

Kostnadsdelning (vissa Bidraget tacker en specifik procent av vissa direkta

direkta driftkostnader) driftkostnader. Driftkostnader inkluderar atminstone
elhandel- och elnatskostnader. Stédandelen skulle kunna
variera utifran laddstationens lokala férhallanden,
exempelvis tillganglighet till motorvagar och narliggande
laddningsméjligheter samt elektrifieringsgrad i omradet.

Driftbidrag (av viss andel En viss procent stdd ges for differensen mellan

av differensen mellan driftkostnader och intakter (driftkostnader-intakter).

driftkostnader och Driftkostnaderna bér i detta fall inkludera alla direkta

intékter) kostnaderforatt driva laddstationen, med vissa undantag
(till exempel arrende).

Kostnadsdelning Bidraget ar en specifik procent av elnatsavgiften

(elnatsavgift) beroende pa hur elnatsavgiften arutformad alternativt hur

stor elnatsavgiften ar. Kan begransas till laddstationer
med en hog elnatskostnad i foérhallande till intakter (eller
nyttiandegrad).

Fast driftbidrag Ett fast arligtbelopp baseratpa maximal total uteffekt for
laddstationen, oavsett anvandning. Stédet skulle kunna
begransastill vissa omraden i Sverige, och stédbeloppet
kan skilja beroende pa omrade.

Skatteavdrag pa elskatt Detta innebar en form av driftstéd som erhalls i form av
skattelattnader pa elskatt istallet for direkta bidrag. Det
kan exempelvis handla om ett skatteavdrag per laddad
kWh. Vilka stationer som skulle ha mojlighet att fa
avdraget skulle da behdva styras till stationer med
stddbehov, utifran nyttiandegrad eller liknande.

En stédmodell i form av kostnadsdelning av vissa direkta driftkostnader kan ta
hansyn till lokala forhdllanden genom att stodandelen kan variera utifran
exempelvis tillgdnglighet till motorvigar och nérliggande laddningsmdjligheter
samt elektrifieringsgrad i omradet. Detta innebdr dock att det krdvs mycket
information for att detaljerat bestimma dessa geografiska omraden. Stodmodellen
tar heller inte direkt hdnsyn till den specifika laddstationens intikter.

Ett alternativ &r att utforma ett eventuellt driftstod sa att det inte utdver
driftkostnader dven beaktar intdktssidan. En sddan modell for driftstod skulle
kunna vara att en viss procent stod ges for skillnaden mellan driftkostnader och
intakter (driftkostnader-intdkter). Driftkostnaderna bor i detta fall inkludera alla
direkta kostnader for att driva laddstationen, med vissa undantag (till exempel
arrende). Pa detta sétt behover det geografiska omradet inte bestimmas lika
detaljerat av den stodgivande myndigheten, eftersom stodnivan i slutinden bestams
av specifika uppgifter som lamnas av s6kande. Dessutom tas hénsyn till stationens
faktiska intdkter. Med en sadan modell bedéms det ocksa vara enklare att undvika
troskeleffekter mellan de som omfattas respektive inte omfattas av stodet och/eller
mellan olika stodnivéer.
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I tabell 8 presenteras en jaimforelse mellan de tva alternativen som foreslas

undersokas vidare.

Tabell 8. Forslag pa maijlig utformning av ett eventuellt driftstdd till laddstationer.

Forslag pa mojlig utformning av driftstod

Alternativ 1

Stod ges for X% av vissa driftkostnader. Olika
stor stodandel (X %) ges utifran laddstationens
lokala férhallanden

Kommentarer:

Tar inte hansyn till befintliga intakter.

Kravs mycket info for att detaljerat
bestimma geografiska omraden.
Driftkostnader inkluderar atminstone
elhandel- och elnatskostnad.

Alternativt grundkriterium for tunga fordon:
Intakterna ar lagre an 1,5*elnatskostnaden
vid senaste arsredovisningen.

Stddet skulle kunna begrénsas till kostnader

Over enviss grans (t.ex. kr/kW total maximal
uteffekt).

Alternativ 2

Stod ges for X% av differensen
mellan driftkostnader och intakter

Kommentarer:

Geografiskt krav behdéver inte
vara lika detaljerat.

Driftkostnader bor inkludera
alla direkta kostnader for att
driva laddstationen, med
vissa undantag (t.ex.
arrende).

Stérre mojlighet undvika
troskeleffekter.

Oavsett stodmodell bor ocksa vissa grundldggande krav stillas for att ha

mojligheten att erhélla stod. Det kan exempelvis handla om:

Geografiska villkor: att laddstationen dr beldgen vid en vig med 14gt
trafikflode och/eller att laddstationen dr belédgen med ett minsta avstand till
nérliggande motorvig, eventuellt sammanvégt med omraden med lag
elektrifieringsgrad. Andelen elfordon skiljer i landet och stodet skulle

darfor kunna prioriteras i omraden med 1ag elektrifieringsgrad.

Utbudsvillkor: Det dr en publik laddstation, dvs. den ér tillginglig for
allménheten och betalning kunna ske med vanliga betalkort. Laddstationen
ska vara driftsdker, dvs. den far exempelvis inte ligga nere négon lédngre

tid.

Rapportering och uppféljning: Aktuell drsredovisning som visar att
laddstationen bedrivs pa ett effektivt sétt.

Dessutom kommer behovet av ett eventuellt driftstdd, utformning och
grundkriterier behdva utvirderas frekvent. Aven om utformningen i grunden gors

for att mojliggora att stddnivéer anpassas flexibelt, s& kommer systemet att

utvecklas 1 hog takt under de ndrmaste aren och forutsittningarna kan &ndras.

Exempelvis kan omraden som idag har en 1ag elektrifieringsgrad ha en hogre
elektrifieringsgrad i framtiden och effekttariffer, som utgor stor del av
driftkostnader, kan komma att fordandras.
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Vid utformning av driftstdd rekommenderas dven att Konkurrentskraftsverkets
forslag pa atgirder som kan 6vervégas vid fortsatt konstruktion av bidragsvillkor,
som presenterats i avsnitt 4.3, beaktas. Till exempel papekades att det kan
ifragasittas om det ar effektiv anvindning av skattemedel att tilldela stod till redan
kapitalstarka foretag. Det papekades dven att man bor samla in mer detaljerade data
och statistik om dgare, marknadsandelar och kapacitetsutnyttjande for att
mojliggora béttre beslutsunderlag for stodgivning.

Utover utformning av driftstod framkom i avsnitt 4.4 att fordndrad utformning av
effekttariff ar ett intressant styrmedel genom att det har storst paverkan vid lag
trafikvolym och elektrifieringsgrad samt genom att det dr inbyggt i
styrmedelskonstruktionen att pdverkan minskar nér laddstationernas 16nsamhet
okar. Detta har inte studerats ndrmare i detta uppdrag men kan ocksa vara
intressant att undersoka vidare. Nagra ytterligare alternativ for att beakta
effekttariffer skulle kunna vara tilldta laddstationer att ha lagre effektnivaer, eller
att som ett komplement till driftstod dven utforma ett stdd till vissa aktdrer (med
hoga effekttariffer) for att installera batterilager. Detaljer kring dessa altemativ har
inte undersokts i denna studie men kan ocksa vara intressant att utreda vidare.
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Om CIT Renergy

CIT Renergy AB é&r ett heldgt dotterbolag till Stiftelsen Chalmers
Industriteknik med energirelaterad konsultverksamhet inom de fyra
affarsomradena Industri, Byggd Miljé, Samhalle och Inomhusmiljo.
CIT Renergy har totalt ca 35 medarbetare.

Var unika kompetens bestar av att kombinera detaljerad teknisk kunskap
med ett dvergripande energisystemperspektiv. Vi ar specialiserade pa
analyser och utredningar av energisystem och energitekniker samt
energieffektivisering och inomhusmiljé. Vi har lang erfarenhet av att arbeta
med den energiintensiva industrin saval som med bebyggelsens
energibehov samt med strategiska fragor kring energiplanering och
energisystem generellt. Vi har ocksa stor vana vid att arbeta med uppdrag
fran olika myndigheter, naringsliv samt offentligfinansierade projekt. En stor
andel av vara medarbetare har disputerat.

Vi ar certifierade enligt ISO 9001 for kvalitet och ISO 140001 for miljo.
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