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Sammanfattning 

Syftet med studien har varit att analysera driftsekonomin och 

marknadsförutsättningarna för publik laddinfrastruktur som fått statligt 

investeringsstöd samt att bedöma risken för att bristande lönsamhet leder till att 

laddstationer läggs ned. Både laddstationer avsedda för tunga fordon och 

laddstationer för lätta fordon har inkluderats. Målet har varit att ta fram och 

sammanställa ett kunskapsunderlag som omfattar både laddstationernas 

marknadsförutsättningar och vilka faktorer som påverkar dessa. 

Första delen av studien bygger på intervjuer med aktörer som driver laddstationer 

och insamlade data från över 150 laddstationer. Denna information kompletteras 

sedan med en analys av framtida utveckling baserat på Energimyndighetens 

energisystemscenarier. Studien innehåller även en kartläggning av olika former av 

driftstöd inom andra områden.  

Resultaten visar att relativt många laddstationer har svårt att nå lönsamhet. 

Nyttjandegraden är den avgörande faktorn för intäkterna, enligt de intervjuade 

aktörerna. Denna påverkas i sin tur av flera faktorer - exempelvis trafikvolym, 

elektrifieringsgrad och förekomsten av återkommande kunder. På 

driftkostnadssidan är elnätskostnaden den största utmaningen, särskilt för 

laddstationer för tunga fordon, där den i genomsnitt utgör cirka två tredjedelar av 

de totala driftkostnaderna. Elnätskostnaderna varierar dock kraftigt beroende på 

elnätsområde och effekttariffens utformning. 

Baserat på resultaten från scenarioanalysen bedöms att merparten av 

laddstationerna som idag inte är lönsamma skulle ha goda förutsättningar att uppnå 

kostnadstäckning inom fem till sex år medan vissa stationer kan ha betydande 

ekonomiska utmaningar fram till 2035 och längre än så. Det senare gäller framför 

allt stationer med fortsatt låg laddvolym och höga eller mycket höga 

elnätskostnader. Generellt finns det anledning att tro att det kommer ta längre tid 

för stationer som är avsedda för tunga fordon än för laddstationer för lätta fordon 

(snarare tre till fyra år).  Resultaten påverkas i hög grad av laddstationernas 

kostnadsnivå (särskilt elnätskostnader), utvecklingstakten för elektrifiering av 

transporterna, i vilken utsträckning kostnaderna beror av total laddvolym samt 

utsikterna för intäkter från försäljning av elkrediter.  

Slutsatsen är att även om marknadsförutsättningarna för publik laddinfrastruktur 

förbättras över tid så finns det en risk för nedläggning av vissa laddstationer, främst 

stationer med låg nyttjandegrad och höga elnätskostnader. Ett möjligt alternativ för 

att minska risken att laddstationer läggs ned är att införa ett riktat driftstöd till 

laddstationer med vissa förutsättningar som har svårt att nå lönsamhet. 
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Studien identifierar flera möjliga modeller för utformning av ett eventuellt 

driftstöd. I slutet av rapporten presenteras två huvudförslag som rekommenderas att 

utredas vidare. Det första förslaget är att ge stöd för en andel av vissa 

driftkostnader. Olika stor stödandel föreslås utifrån laddstationens lokala 

förhållanden. Det andra förslaget är att ge stöd för en viss andel av skillnaden 

mellan driftkostnader och intäkter. Oavsett val av stödmodell så bör ett eventuellt 

driftstöd utformas flexibelt och utifrån lokala förutsättningar. Baserat på 

kartläggningen av driftstöd inom andra områden i Sverige så konstateras att 

majoriteten av stöden i kartläggningen beräknas utifrån ett ekonomiskt mått (SEK), 

ofta en verklig kostnad som aktörerna har för att bedriva verksamheten, och att det 

alltså finns gott om exempel från andra branscher på driftstöd som utformas på 

liknande sätt. 

Utöver driftstöd lyfts även andra möjliga åtgärder för att förbättra lönsamheten för 

laddstationer som har svårt att nå lönsamhet, såsom förändrad utformning av 

effekttariffer, minskade effektnivåer och stöd till investeringar i batterilager.  
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1 Inledning 

1.1 Bakgrund 
Ett sammanhängande nät av publik laddinfrastruktur behöver finnas i hela landet, 

även på platser med lägre trafikvolym där det är svårare att få lönsamhet. Det finns 

EU-krav och politiska målsättningar som förutsätter att publik laddinfrastruktur 

kommer på plats innan efterfrågan på laddning är tillräckligt stor för att motivera 

en investering på marknadsmässig grund. 

Energimyndigheten, Trafikverket och Naturvårdsverket har över tid haft 

regeringens uppdrag att stötta investeringar i publik laddinfrastruktur. För att 

undvika att laddstationerna tas ur drift när stationen är färdig ställer myndigheterna 

ofta krav på att anläggningen ska hållas i drift i minst fem år från färdigställande. 

Driftkravet har även varit ett sätt att motivera höga stödnivåer.  

Kostnaderna för att hålla anläggningarna i drift är dock ofta betydande. De består 

inte minst av fasta driftkostnader, som elnätsavgifter, men också av nödvändiga 

serviceavtal som skall säkra stationernas funktionalitet. 

Energimyndigheten bedömer att det finns en risk för att laddstationer på platser 

med lägre trafikflöden som fått statligt investeringsstöd kommer ha svårt att få 

lönsamhet. Det kan leda till konkurser och kapitalförstöring om stationerna plockas 

ned och säljs vidare samt problem att nå kraven från EU kopplat till AFIR-

förordningen. Det påverkar även resiliensen i laddinfrastruktursystemet.  

Det finnsett behov av ökade kunskaper om hur driftsekonomin ser ut för publika 

laddstationer med olika förutsättningar, för att kunna bedöma risken att 

laddstationer läggs ned. 

1.2 Syfte och mål 
Syftet med studien har varit att analysera driftsekonomin och 

marknadsförutsättningarna för publik laddinfrastruktur som fått statligt 

investeringsstöd, och bedöma risken för att bristande lönsamhet leder till att 

laddstationer läggs ned. Både laddstationer för tunga fordon och laddstationer för 

lätta fordon har inkluderats i studien. 

Målet har varit att ta fram och sammanställa ett kunskapsunderlag som omfattar 

såväl laddstationernas marknadsförutsättningar och vilka faktorer som påverkar 

denna. Målet har även varit en övergripande analys av hur 

marknadsförutsättningarna kan förväntas utvecklas över tid för olika grupper av 

laddstationer, med hänsyn tagen till utveckling av transportsektorns elektrifiering. 

Målet har även varit att identifiera möjliga driftstöd. 
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1.3 Genomförande  
Studien genomfördes i tre steg: 

1. Kartläggning av laddstationers marknadsförutsättningar, genom 

intervjuer, datainsamling och analys av insamlad data för ett antal laddstationer 

i Sverige. 

2. Scenarieanalys för utveckling av marknadsförutsättningar över tid. 

Baserat på resultatet från föregående steg samt Energimyndighetens scenarier 

för elektrifiering analyserades hur marknadsförutsättningarna kan komma att 

ändras framöver. 

3. Översiktlig kartläggning av former för driftsstöd inom andra branscher,  

för att samla inspiration till hur ett eventuellt driftstöd till laddstationer skulle 

kunna utformas. 

En detaljerad beskrivning av genomförande och metod presenteras i nedanstående 

avsnitt. 

1.3.2 Kartläggning av laddstationers 
marknadsförutsättningar 

I projektets första steg genomfördes intervjuer och en datainsamling genom kontakt 

med aktörer som driver laddstationer i Sverige. Urval av aktörer att intervjua och 

samla in data från har gjorts i samråd med Energimyndigheten. Både laddstationer 

för tunga fordon och laddstationer för lätta fordon har inkluderats i studien. Urvalet 

har gjorts så att de aktuella aktörerna och deras laddstationer täcker in olika 

förutsättningar vad gäller framför allt geografi, trafikflöden samt investeringsstöd 

(Regionala elektrifieringspiloter, Trafikverkets stöd till snabbladdningsstationer på 

Vita sträckor samt Klimatklivet). Vad gäller laddstationer för tunga fordon 

inkluderas laddstationer i hela Sverige. Vad gäller laddstationer för lätta fordon så 

inkluderas också laddstationer i hela Sverige, men huvudfokus varit på områden i 

Sverige med lägre trafikvolymer eftersom många av laddstationerna har fått 

investeringsstöd från Trafikverkets stödprogram ”Vita sträckor”.  

I slutet av projektet genomfördes en kompletterande datainsamling där aktörer gavs 

möjlighet att fylla i excelfilen (se mer information längre ner i det här avsnittet) 

utan att genomföra en tillhörande intervju.  

Intervjuer och/eller datainsamling har genomförts med följande aktörer som driver 

laddstationer: 

• Christoph Hopmann, Vattenfall Elanläggningar AB 

• Fredrik Kemi och Robert Andersson, Skellefteå Kraft AB 

• Jens Andersson och Niko Klein, kWatt AB 

• Johan Hollsten och Jonas Jansson, Gävle Energi AB 
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• Lars Esshagen, Milepost 

• Lennart Olsson, Circle K Sverige AB 

• Peter Berglöf, Jämtkraft AB 

• Rasmus Lindé, LIR Teknik AB 

• Susanne Falkmar, Laddbolaget 

• Mats Bengtsson, Dalakraft AB 

1.3.2.1 Intervjuer  

Intervjuerna fokuserade på utmaningar och möjligheter relaterat till 

laddstationernas driftsekonomi och marknadsförutsättningar. De intervjuade fick 

bland annat svara på frågor om vilka utmaningar som är störst i dagsläget, vilka 

faktorer som avgör om en laddstation är lönsam eller inte, risken att laddstationer 

behöver läggas ner, om de vågar bygga ny laddinfrastruktur i dagsläget och vilka 

förväntningar de har av intäkts- och kostnadsutvecklingen framöver. De fick även 

svara på frågor om sin företagsstrategi och hur de ser på möjligheten för 

marknaden att själv hantera utmaningar relaterat till lönsamheten (t.ex. nätverk av 

laddpunkter och installation av batterier för att minska effektkostnader). Målet var 

att identifiera avgörande faktorer som påverkar driftsekonomin nu och i framtiden. 

Intervjuer genomfördes med 9 aktörer. Vid intervjuerna användes en semi-

strukturerad intervjumetod. Intervjuerna och datainsamlingen utformades för att 

komplettera varandra, genom att ge både ett kvalitativt och ett kvantitativt 

underlag. 

1.3.2.2 Datainsamling 

I studien inkluderades laddstationer som varit i drift under minst 6 månader, och 

som driftsattes senast i januari 2025. Aktörerna fick fylla i en excelfil och där de 

fick ange grundläggande information samt kostnader och intäkter för respektive 

laddstation. Den mottagna datan kommer från 10 aktörer och gäller drygt 150 

publika laddstationer i Sverige.  

Information som efterfrågades i excelfilen var laddstationens placering, när 

laddstationen togs i bruk, om laddstationen haft något längre uppehåll (>1 månad) 

det senaste året, antal laddpunkter, total maximal uteffekt, information om 

eventuellt investeringsstöd, elnätsbolag, huvudsaklig målgrupp och eventuell 

fördelning mellan intäkter från laddning av tunga respektive lätta fordon (för 

laddstationer med tunga fordon som huvudsaklig målgrupp). Data för kostnader 

och intäkter efterfrågandes för perioden juli 2024- juni 2025 om möjligt. För 

stationer som varit i drift kortare tid fanns valet att istället ange kostnader och 

intäkter för perioden januari 2025-juni 2025. Kostnadsdata efterfrågades uppdelat 

på kategorierna elhandelskostnad, elnätskostnad, service- och supportsystem (för 

ex. hårdvara, mjukvara och betalsystem), underhåll och reparationer, snöröjning 

och övriga kostnader. Enbart direkta kostnader för att driva laddstationen 
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inkluderades. Vad gäller intäkter så efterfrågades enbart intäkter från försäljning av 

laddning. Observera att systemet med elkrediter inom reduktionsplikten  började 

gälla i juli 2025 och alltså ännu inte hade börjat gälla under den aktuella perioden. 

Vid behov genomfördes kompletteringar i efterhand, via samma excelfil och/eller 

via mejlkontakt med aktörerna. 

För att kunna analysera trafikflödets påverkan på laddstationers lönsamhet så 

kompletterades data från aktörerna med informations om årsmedeldygnstrafik (för 

alla fordon respektive för tunga fordon) från Trafikverkets Vägtrafikflödeskarta1. 

För samtliga laddstationer valdes data från den senaste mätningen, i de allra flesta 

fall från 2022 eller 2023 och i enstaka fall data från tidigare år. För varje 

laddstation inhämtades data för trafikflödet vid närliggande riksväg eller europaväg 

inom 2 km från laddstationen. Om det fanns flera närliggande riksvägar eller 

europavägar valdes den med mest trafik. Allra oftast är laddstationerna strategiskt 

placerade nära den största vägen i området.  

1.3.2.3 Sammanställning av data 

Vid sammanställning av data ströks laddstationer som har varit i drift kortare än 6 

månader, laddstationer där det inte var tydligt angivet om stationen i första hand 

riktar sig till tunga eller lätta fordon, laddstationer som under det senaste året haft 

ett längre uppehåll på över en månad, samt laddstationer med otillräcklig data (där 

uppskattningsvis mindre än hälften av driftskostnaderna är angivna). 

I sammanställningen förekommer data från enstaka laddstationer som ej har fått 

statligt investeringsstöd. Det beslutades att inkludera dessa, trots att studien 

fokuserar på laddstationer som har fått statligt investeringsstöd, eftersom det gäller 

få stationer och eftersom majoriteten av aktörerna uppgav att investeringsstöden 

generellt haft låg påverkan på driftsekonomin.  

Uppdelningen mellan laddstationer för lätta fordon och laddstationer för tunga 

fordon gjordes baserat på vilken fordonstyp som aktörerna själva uppger är den 

huvudsakliga målgruppen för laddstationen, d.v.s. vilken typ av fordon som 

laddstationen primärt är avsedd för. Efter att vissa stationer strukits (enligt ovan) 

kvarstod 124 laddstationer, som låg till grund för datasammanställningen. 49 av 

dessa uppgavs ha tunga fordon som huvudsaklig målgrupp, medan 75 uppgavs ha 

lätta fordon som huvudsaklig målgrupp. 

För laddstationerna för lätta fordon så skiljer effektnivåerna stort mellan olika 

laddstationer i underlaget. För att analysera skillnaderna gjordes en grov indelning i 

långsamma laddare (<12 kW per laddpunkt vid full beläggning)  och snabbladdare 

 
1 https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation  

https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation
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(55-160 kW per laddpunkt vid full beläggning). Fem laddstationer hamnar mitt 

emellan effektnivåerna och inkluderas inte i de jämförelserna. 

För de flesta laddstationer angavs data för perioden juli 2024- juni 2025. För de 

laddstationer som data angetts för ett halvår (januari 2025-juni 2025) antogs 

fördelningen av kostnader och intäkter vara jämnt utspridd över året, och angivna 

värden dubblerades för att motsvara kostnads- och intäktsdata för ett helår. 

ÅDT-gränserna mellan grupperna beslutades baserat på fördelningen av aktörer 

och fördelningen av stationer mellan olika ÅDT-värden. Gränserna sattes på ett sätt 

som ger möjlighet att belysa skillnaderna mellan laddstationer med olika 

trafikflöden, och samtidigt ger en så jämn fördelning som möjligt mellan olika 

aktörer. Gränserna är olika för laddstationer som huvudsakligen är avsedda för 

tunga fordon och laddstationer för lätta fordon, både av denna anledning och för att 

grupperingen av laddstationer för tunga fordon gjordes baserat på 

årsmedeldygnstrafik för tunga fordon medan grupperingen av laddstationer för lätta 

fordon baserades på årsmedeldygnstrafik för alla fordon. (Data för alla fordon var 

mer lättillgänglig än data för personbilar och lätta lastbilar. Eftersom personbilar 

och lätta lastbilar utgör majoriteten av alla fordon antas att detta ger ungefär 

samma resultat som om man hade tagit data för endast lätta fordon). 

Under ”Övriga kostnader” så angav vissa aktörer kostnader för avskrivningar och 

arrende. Avskrivningar är inte en direkt kostnad relaterat till själva driften och har 

därför inte inkluderats i sammanställningen. Kostnader för arrende exkluderas 

också, med motiveringen att mark- och ägarförhållanden skiljer mellan olika 

laddstationer vilket gör det svårt att jämföra kostnaderna. Arrende tas med i 

resultatet men redovisas separat. Alla grafer och nyckeltal är därmed exklusive 

arrende och avskrivningar, om inget annat uttryckligen nämns i löptexten eller 

figurtexten. 

Skillnaden mellan intäkter och kostnader är med sannolikhet större i verkligheten 

än i resultatet från datasammanställningen eftersom avskrivningar, arrende och 

indirekta kostnader inte inkluderas i datasammanställningen.  

För snöröjning angavs lägre kostnader än förväntat, och det beslutades därför att 

inkludera denna kostnadspost under ”Övriga kostnader”. En del aktörer uppger att 

snöröjning ingår i arrendet och/eller ordnas av markägaren. 

Analysen baseras på kostnader och intäkter som aktörerna själva angivit för sina 

laddstationer. Data för intäkterna har angivits för alla laddstationer, men vad gäller 

kostnader så har vissa mindre kostnadspunkter utelämnats för vissa laddstationer.  

Detta har generellt hanterats genom att beräkna genomsnittliga kostnader för varje 

kostnadspost. Fördelningen mellan olika kostnadsposter beräknades genom att först 

räkna ut den genomsnittliga kostnaden för respektive kostnadspost (baserat på de 
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värden som angivits av aktörerna). Därefter, baserat på dessa genomsnittliga 

kostnader för respektive kostnadspost, beräknades hur stor andel som utgörs av 

respektive kostnadspost för en genomsnittlig laddstation. Att vissa mindre 

utgiftsposter ej är angivna för vissa laddstationer har därför ingen eller låg 

påverkan på de genomsnittliga kostnadsfördelningar som har beräknats. Värdena 

för totala kostnader är summan av de genomsnittliga kostnaderna för varje 

kostnadspost. 

Vad gäller laddstationer för lätta fordon så bör det betonas att många av 

laddstationerna i den här studien har fått investeringsstöd från ”Vita sträckor” (stöd 

till laddstationer i områden som generellt har lägre trafikflöden och laddstationer 

med lägre nyttjandegrad), vilket skulle kunna påverka det övergripande resultatet. 

Detta hanteras genom att dela in laddstationerna i två grupper med olika 

årsmedeldygnstrafik, vilket bör göra resultatet mer representativt. 

Vid analys av data och val relaterat till presentation av resultatet så togs hänsyn till 

att aktörernas ekonomiska data måste behandlas konfidentiellt och bara får 

presenteras i aggregerad och anonymiserad form som inte kan länkas direkt till de 

enskilda laddstationerna. Detta har i viss utsträckning påverkat möjligheten att 

redovisa resultat i form av intäkter och utgifter för mindre grupper av laddstationer 

utifrån olika faktorer. 

1.3.3 Scenarier för framtida marknadsförutsättningar 
Analysen av marknadsförutsättningarnas potentiella utveckling framåt i tiden utgår 

från Energimyndighetens långsiktiga scenarier från 2025, med särskilt fokus på 

scenariot Beslutad policy. Baserat på ökningstakten av elanvändningen för tunga 

och lätta fordon i dessa samt på resultaten från kartläggningen av nuläget, tas 

exempel fram som illustrerar potentiell utveckling av laddstationernas intäkter och 

jämför dessa med kostnaderna. För analysen används grupperingen av laddstationer 

utifrån årsmedeldygnstrafik. Utöver utvecklingen utifrån dessa grundantaganden 

genomförs också en kompletterande känslighetsanalys baserad på varierad ökning 

av elektrifieringsgraden, effekten av tillkommande intäkter från elkrediter samt av 

varierade elnätskostnader. Fokus i denna del av studien ligger på utvecklingen fram 

till 2035. Mer detaljerad beskrivning av scenarier, angreppssätt och antaganden 

återfinns i avsnitt 3.1. 

1.3.4 Översiktlig kartläggning av former för driftsstöd 

För att samla underlag till hur ett eventuellt driftsstöd till laddstationer skulle kunna 

utformas genomfördes en översiktlig kartläggning av olika driftsstöd. Den här 

delen av arbetet genomfördes som en litteraturstudie, och inkluderade både 

driftsstöd inom andra områden i Sverige samt relevanta studier kring styrmedel och 

driftstöd.  
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2 Kartläggning av publika 
laddstationers intäkter och 
driftkostnader 

I det här kapitlet presenteras resultatet från studiens första del – kartläggning av 

publika laddstationers intäkter och driftkostnader baserat på intervjuer och 

datasammanställning.  

Att driva laddstationer ses som en viktig uppgift och är i många fall en del av 

aktörernas affärsstrategi. De intervjuade upplever dock generellt att det är svårt att 

nå lönsamhet för laddstationerna. Övergången till elfordon har skett långsammare 

än förväntat. I kombination med höga elnätskostnader skapas en utmanande 

situation där det i många fall är svårt att få intäkterna att täcka kostnaderna för att 

driva laddstationerna, åtminstone i områden med färre elfordon. Denna bild 

bekräftas av den kostnads- och intäktsdata som samlats in från aktörerna. I 

kommande delavsnitt redovisas resultatet från både intervjuer och 

datasammanställning.  

2.1 Intäkter för laddinfrastruktur (laddstationer 
för tunga fordon och laddstationer för lätta 
fordon) 

Intäkter från laddinfrastruktur kommer från försäljningen av el då laddstationerna 

nyttjas. Detta beror i sin tur på prissättning och nyttjandegrad. Vid intervjuerna 

framkom att prissättningen skulle kunna ses över för att öka intäkterna, detta 

beskrivs närmare i avsnitt 2.6. Samtidigt påpekades att det är en balansgång att ta 

ett högre pris då det samtidigt riskerar att minska användarnas nyttjandegrad. 

Generellt bland de intervjuade aktörerna beskrevs att nyttjandegraden behöver öka 

för att få ihop ekonomin. Nyttjandegraden beror i sin tur på flera faktorer, 

exempelvis läge och beroende på säsong, detta beskrivs närmare i avsnitt 2.3. Alla 

intervjuade aktörer uppger att den egna organisationen laddar inget eller väldigt lite 

på stationerna.  

Systemet med elkrediter inom reduktionsplikten började gälla i juli 2025 och alltså 

ännu inte hade börjat gälla under den aktuella perioden. Vad som nämnts om 

elkrediter under intervjuerna nämns i avsnitt 2.6 Framtida utveckling. 

Texten ovan gäller både laddstationer för lätta fordon och laddstationer för tunga 

fordon. På laddstationer för lätta fordon är det generellt bara lätta fordon som 

laddar. På laddstationer som i huvudsak är avsedda för tunga fordon så har 

generellt både tunga och lätta fordon möjlighet att ladda, och det är intressant att 
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veta hur stor andel av inkomsterna som kommer från respektive användartyp. 

Därför gjordes en fördjupning som presenteras i avsnittet nedan. 

2.1.1 Intäktsfördelning för laddstationer som 
huvudsakligen är avsedda för tunga fordon  

På laddstationer som huvudsakligen är avsedda för tunga fordon så finns generellt 

även möjligheten att ladda lätta fordon. Dessa stationer får i genomsnitt 55% av 

sina intäkter från laddning av tunga fordon och 45% från laddning av lätta fordon, 

enligt data från de intervjuade aktörerna (se Figur 1). Spridningen är dock stor – 

knappt 40% av laddstationerna får mer än 75% av sina intäkter från laddning av 

tunga fordon medan 20% får mindre än 25% av intäkterna från laddning av tunga 

fordon, se Figur 2. 

Flertalet aktörer har uttryckt under intervjuerna att laddning av tunga fordon spelar 

en betydande roll för att nå lönsamhet för laddstationer som är avsedda i huvudsak 

för tunga fordon, eftersom tunga fordon generellt laddar betydligt högre 

energivolymer än lätta fordon. Om väldigt lite laddning av tunga fordon sker vid en 

sådan här laddstation så kan det vara svårt att nå kostnadstäckning även om 

stationen är relativt välbesökt av lätta fordon.    

 

Figur 1. Fördelning av intäkter för laddstationer som 
huvudsakligen är avsedda för tunga fordon. 
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Figur 2. Andelen intäkter från laddning av tunga respektive lätta fordon skiljer stort mellan 

olika laddstationer avsedda för tunga fordon. 

 

2.2 Driftkostnader för laddinfrastruktur 
Driftskostnaderna för laddinfrastruktur beror på hur de används, exempelvis 

nyttjandegrad. Driftskostnaderna beskrevs under intervjuerna till största del utgöras 

av elhandels- och elnätskostnader, vilket också stämmer väl med den kostnadsdata 

som aktörerna har angivit (se Figur 3 och Figur 4).  

För laddstationer för tunga fordon uppges elnätskostnader stå för hela två 

tredjedelar av driftkostnaderna. Resterande kostnader är elhandel (15%), underhåll- 

och reparationer (8%), service- och supportsystem (6%) samt övriga kostnader 

(4%).  

Av de angivna driftkostnaderna för att driva laddstationer för lätta fordon utgörs 

hälften av elnätskostnader (47%). Resterande kostnader är elhandel (20%), 

underhåll och reparationer (19%), service- & supportsystem (8%) samt övriga 

kostnader (7%). 
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Figur 3. Kostnadsfördelning för laddstationer för tunga fordon. 

Figur 4. Kostnadsfördelning för laddstationer för lätta fordon. 
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Övriga kostnader inkluderar kostnader för snöröjning och andra övriga direkta 

kostnader, men inte arrende, avskrivningar och indirekta kostnader. (Avskrivningar 

är inte en direkt kostnad relaterat till själva driften och har därför inte inkluderats i 

sammanställningen. Kostnader för arrende exkluderas också, med motiveringen att 

mark- och ägarförhållanden skiljer mellan olika laddstationer vilket gör det svårt 

att jämföra kostnaderna. Arrende tas med i resultatet men redovisas separat i slutet 

av det här avsnittet.) 

För laddstationer för lätta fordon så skiljer effektnivåerna stort mellan olika 

laddstationer i underlaget. För att analysera skillnaderna gjordes en grov indelning i 

långsamma laddare (<12 kW per laddpunkt vid full beläggning) och snabbladdare 

(55-160 kW per laddpunkt vid full beläggning). Den angivna kostnadsfördelningen 

skiljer en del mellan grupperna. Av snabbladdningsstationernas genomsnittliga 

kostnader består en mindre andel av elnätskostnader och en större andel av 

kostnader för underhåll och reparationer samt övriga kostnader, i jämförelse med 

laddstationer med lägre effekt som istället hade en högre andel elnätskostnader och 

högre andel kostnader för service- och supportsystem. Andelarna varierar dock 

stort inom grupperna. Resultatet bedöms dock vara lite spretigt till följd av den 

stora variationen i placering, antal laddpunkter, effektnivå och typ av laddstation. 

Det bör ändå nämnas att snabbladdningsstationerna har betydligt högre kostnader 

totalt (det skiljer med nästan en faktor 3 för stationerna i den här studien) och även 

i absoluta termer har snabbladdningsstationerna högre genomsnittliga kostnader för 

samtliga kostnadsposter jämfört med laddstationerna med långsammare laddning.  

Nedan återges vad de intervjuade aktörerna har berättat om de olika 

kostnadsposterna, för samtliga typer av laddstationer. 

Elnätskostnader 

Elnätskostnaden beskrevs av de intervjuade utgöra en stor del av driftskostnaderna. 

En av de intervjuade nämnde att ”elnätskostnaden är den som ”make it or break 

it””. Det beskrevs att det är stor skillnad på nättariffens upplägg mellan olika 

nätbolag. Flera av aktörerna visades ha flera olika nätoperatörer och en framhöll att 

deras alla deras olika nätoperatörer har olika prismodeller. En beskrev att det 

fördelaktigt då de betalar utifrån den maximala snitteffekten över en timme som de 

använt för just den månaden, jämfört med de fall då de behöver abonnera på en 

maximal snitteffekt som de tror att de kommer komma upp i någon gång under året 

och betala för den. Detta beskrevs bli mycket mer kostsamt då denna maxeffekt 

kanske inte uppnås alls men möjligtvis uppnås vid ett enstaka tillfälle under året då 

det råkar vara full beläggning på laddstationen under en timme. En annan av de 

intervjuade nämnde att det är en utmaning att behöva garantera en viss tillgänglig 

effekt (p.g.a. krav för investeringsstöd), då det kan innebära höga elnätskostnader. 

Det framhölls att det finns högspänningsabonnemang som blir väldigt dyra och att 

låg nyttjandegrad och fasta högspänningsabonnemang är en dålig kombination. En 
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aktör påpekade att en ny prismodell med effekttariff har införts hos vissa av deras 

nätoperatörer och att det varierar hur den nya prismodellen påverkar 

elnätskostnaderna. För vissa laddstationer har det resulterat i lägre löpande 

elnätskostnader och för andra har det resulterat i högre, beroende på hur 

nätoperatörerna valt att utforma nya prismodeller. Hur införandet av krav på 

utformning av effekttariffer förväntas påverka elnätskostnaderna framöver beskrivs 

närmare i avsnitt 2.6. 

Elhandelskostnad 

Elhandelskostnaden beskrevs också utgöra en ganska stor del av driftskostnaderna, 

dock inte lika stor som elnätskostnaden. Elhandelskostnaden beror på hur 

laddstationerna används och under vilken tid på dygnet. Därutöver beror det även 

på elbörsens marknadspris samt abonnemangsform. Vid intervju påpekades också 

att elhandelskostnaderna skiljer sig åt geografiskt, beroende på vilket elprisområde 

man tillhör.  

Service- och supportsystem 

Service- och supportsystem innebär också en driftskostnad för laddstationerna. Det 

kan exempelvis handla system för hantering av supportärenden, och betalsystem. 

En av aktörerna påpekade att de upplevt att det kan ta lång tid att få support i form 

av att någon kan komma ut och fixa det på plats och har därför planer på att bygga 

upp detta själva vilket då i stället kommer innebära ökade personalkostnader, detta 

beskrivs närmare i avsnitt 2.6. En av de intervjuade nämnde att deras nya 

anläggningar numer alltid har två separata system för att det ska fungera, dvs. två 

olika betalsystem, två olika laddtillverkare etc. Detta som ett sätt att säkerställa att 

det alltid fungerar. Annars beskrevs att det finns risk för problem vid ex. 

mjukvaruuppdatering.  

Underhåll och reparationer 

Vid tekniska fel eller skador på utrustningen kan underhålls- och 

reparationskostnader tillkomma. Flera av de intervjuade beskrev att de har ganska 

låga underhålls- och reparationskostnader idag. Det framhölls att flera av 

laddstationerna fortfarande är relativt nya och att underhålls- och 

reparationskostnader förväntades öka om ett par år eftersom elektronik osv. är en 

färskvara. Flera laddstationer hade dessutom garantier som täcker reparations- och 

underhållskostnader men när garantierna går ut beskrevs att kostnaderna troligtvis 

kommer att öka. Detta beskrivs närmare i avsnitt 2.6. 

Övrigt 

Bland övriga driftskostnader lyftes snöröjning, arrende och avskrivningar. 

Kostnader för snöröjning skiljer naturligtvis på geografi och varierar även från år 

till år. Exempelvis beskrevs att kostnaden för snöröjning varit låg under vintern 

2024/2025 då det varit en snöfattig vinter. Vissa aktörer har inte själva en kostnad 

för snöröjning på grund av mark/ägarförhållanden.  
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Det framhölls även att arrendekostnader kan innebära betydande belopp. Det 

påpekades även att arrendekostnader kan skilja mycket när det blir en laddstation 

för tunga fordon som kräver mer yta. Arrendekostnader förekommer inte vid 

samtliga laddstationer, i vissa fall förekommer exempelvis att de själva äger 

marken eller har nyttjanderättsavtal. Arrendekostnader som angivits av aktörerna i 

den här studien ligger i de flesta fall någonstans mellan 5 000 – 40 000 kr per år.  

Utöver ovan nämnda driftskostnader påpekade vissa av de intervjuade att de även 

gör avskrivningar som påverkar det ekonomiska resultatet. Avskrivningen påverkas 

generellt av hur många procent man fått i stöd. 

Som ovan nämnt så har kostnader för avskrivningar och arrende exkluderats i 

datasammanställningen. 

Skillnader mellan investeringsstöd har låg påverkan på driftskostnaderna  

De aktörer som fått investeringsstöd från flera olika stödgivare eller stödprogram 

fick under intervjuerna möjlighet att beskriva om de olika stöden skiljer sig och 

påverkat driftsekonomin på något sätt. Majoriteten beskrev att det inte har påverkat 

driftsekonomin då de är väldigt lika. Det beskrevs generellt vara ganska lika 

driftskrav och att det inte skiljer särskilt mycket. Samtidigt påpekade en person att 

det nu ställs krav på att ekipage på ett visst antal meter ska ha åtkomst till 

laddstationen utan att behöva backa vilket kan innebära att det behövs större ytor i 

anspråk vilket kan påverka markarrendekostnader. En av aktörerna ansåg att det är 

stora skillnader och nämnde att exempelvis avskrivningen påverkas av hur många 

procent man fått i stöd. Det påpekades även att det varierar vilka krav som ställs på 

lastbalanseringen och om man har haft möjlighet till batterilagring eller inte.  

2.3 Vad som skiljer laddstationer med olika 
lönsamhet 

Vid diskussion på intervjuerna om vad som gör att lönsamheten skiljer framkom 

bland annat läget. Samtidigt påpekades att det är svårt att specificera vad som är ett 

bra läge men generellt kan sägas att det vanligtvis innebär att det är ett högt 

trafikflöde i området, enligt de intervjuade aktörerna. Det nämndes också att 

andelen elfordon i området anses vara väldigt viktig, och att denna kan bero på 

socioekonomiska faktorer. Utöver andelen elfordon framhölls även att det påverkar 

om personer har laddare hemma eller inte. På små orter där det är mindre 

tätbefolkat och platser som inte har så mycket trafik överhuvudtaget beskrevs det i 

flera fall vara låg nyttjandegrad och att det är svårt att få lönsamhet på stationer 

som ligger avsides. Det finns helt enkelt inte många som passerar där och låg andel 

elfordon. Det framkom dock att det kan skilja mycket och vara ganska spretigt. 

Exempelvis framhölls att det finns vissa laddstationer som ligger långt ute på 

vischan men som används mycket på grund av lokala åkerier som har tunga 
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elfordon. I dessa fall är det alltså mycket kopplat till regionala transporter, där 

lokala aktörer får en stor betydelse. Enskilda återkommande kunder beskrevs 

därmed vara kunna ha en stor påverkan på lönsamheten, för vissa laddstationer för 

tunga fordon.  Utöver lokala aktörer framkom även att turist-strömmar har 

påverkan på lönsamheten för vissa laddstationer.  

I datasammanställningen framgår ett tydligt samband mellan trafikvolym på 

närliggande väg och laddstationers intäkter i förhållande till kostnader, se avsnitt 

2.5. Det kan dock finnas andra faktorer än trafikflödet i sig som orsakar detta 

samband, så som exempelvis lokala faktorer och behov, elektrifieringsgrad, priser 

på laddning och placering av laddstationen. 

Utöver nyttjandegraden av laddstationerna beskrevs även elnätsavtalen spela stor 

roll, särskilt för laddstationer för tunga fordon. Genom intervjuerna och 

datasammanställningen framkom att det är stor skillnad på lönsamheten mellan 

olika laddplatser och med olika elnätsbolag. Bäst förutsättningar för lönsamhet 

verkar, som förväntat, finnas för laddstationer med hög nyttjandegrad, som ofta är 

placerade i närheten av en större väg (t.ex. europaväg) med mycket högt 

trafikflöde. Om laddstationen dessutom har låga elnätskostnader är 

förutsättningarna ännu bättre. För laddstationer med låg nyttjandegrad och höga 

elnätskostnader och/eller andra kostnader är situationen mer utmanande. De 

laddstationer som enligt datasammanställningen har sämst lönsamhet har mycket 

stora skillnader mellan intäkter och kostnader, vilket syns tydligt om man tittar på 

de 10% med störst skillnad mellan inkomster och utgifter. För laddstationer för 

tunga fordon har denna grupp genomsnittliga intäkter som uppgår till bara 17% av 

kostnaderna. För laddstationer för lätta fordon är motsvarande siffra 31%. 

Elnätskostnaderna utgör 77% respektive 55% av de totala kostnaderna för dessa 

grupper, vilket är högt. 

Vissa av de intervjuade beskrev att de idag endast bygger laddstationer i områden 

med bra näteffektavtal eftersom det spelar stor roll och kan innebära att de redan 

från början vet om det kommer vara lönsamt eller inte. Effektavgiften kan vara 

uppbyggd på olika sätt och det skiljer stort mellan olika avtal och elnätsområden 

exempelvis hur stor påverkan ett enskilt tillfälle med högt effektuttag kan få på 

nätavgiften för det aktuella året. Det finns exempelvis elnätsavtal som baserar 

effektavgiften för hela året på den timme med högst förbrukning under de senaste 

12 månaderna. En av de intervjuade framhöll även att högspänningsabonnemang 

blir väldigt dyra och att låg nyttjandegrad och fasta högspänningsabonnemang är 

en dålig kombination. Exempelvis förekommer laddstationer där de behöver 

abonnera på en maximal snitteffekt som förutspås uppnås någon gång under året 

och betala för den. Detta beskrevs bli mycket mer kostsamt då denna maxeffekt 
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kanske inte uppnås alls men möjligtvis uppnås vid ett enstaka tillfälle under året då 

det råkar vara full beläggning på laddstationen under en timme. 

Några exempel på hur elnätskostnaden kan variera finns i efterföljande avsnitt. 

När de intervjuade personerna fick en direkt fråga om vad som skiljer laddstationer 

med olika lönsamhet är det alltså främst nyttjandegrad och elnätskostnader som 

lyfts. Under intervjuerna har dock även en rad andra faktorers påverkan på 

lönsamheten diskuteras, se resterande delavsnitt i kapitel 2 samt summering i 

avsnitt 2.7. 

2.4 Variationer i elnätskostnader 
Som nämndes i avsnitt 2.2 så finns det enligt de intervjuade aktörerna stora 

skillnader mellan elnätskostnader och effektavgifter mellan olika laddstationer som 

annars har liknande förutsättningar. 

I Figur 5 presenteras ett exempel på hur elnätskostnader i förhållande till intäkter 

skiljer sig mellan laddstationer med olika elnätsbolag. Elnätsbolagen är 

anonymiserade eftersom dessa i vissa fall eventuellt skulle kunna kopplas till 

enskilda aktörer och laddstationer. För laddstationerna med ”Elnätsbolag 1” så är 

exempelvis intäkterna med än dubbelt så höga som elnätskostnaderna, medan 

laddstationerna med elnätsbolag 2 och 4 i genomsnitt har högre elnätskostnader än 

intäkter. Det är dock svårt att dra några generella slutsatser baserat på detta, 

eftersom laddstationer med olika elnätsbolag också har olika geografisk placering i 

landet vilket skulle kunna påverka resultatet. 

 

Figur 5. Exempel på hur elnätskostnader i förhållande till intäkter skiljer sig mellan 

laddstationer med olika elnätsbolag. 
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Elnätskostnaden kan dock skilja mycket även för laddstationer med liknande 

förutsättningar, vilket illustreras i Figur 6 och Figur 7. De tre laddstationerna i 

Figur 6 är alla avsedda i huvudsak för tunga fordon. De har samma maximala totala 

uteffekt, ungefär lika höga intäkter per år (+- 10%) och tillhör samma ÅDT-grupp. 

Skillnaden mellan elnätskostnaderna för laddstation 2 och 3 skiljer trots detta med 

nästan en faktor 7. Laddstation 1 och 2 har samma elnätsbolag. Figur 7 visar ett 

liknande exempel för två laddstationer för lätta fordon med samma antal 

laddpunkter, samma maximala uteffekt och ungefär lika höga intäkter (+-5%). Här 

skiljer elnätsavgiften med nästan en faktor 8. 

 

Figur 6. Exempel på hur elnätskostnaden kan variera. De tre laddstationerna har samma 

maximala totala uteffekt och ungefär lika höga intäkter per år (+- 10%). Skillnaden mellan 

elnätskostnaderna för laddstation 2 och 3 skiljer med nästan en faktor 7. Laddstation 1 och 2 

har samma elnätsbolag.  

 

 

Figur 7. Exempel på hur elnätskostnaden kan variera. De två laddstationerna har samma 

maximala totala uteffekt, samma antal laddpunkter, och ungefär lika höga intäkter per år (+- 

5%). Skillnaden mellan elnätskostnaderna för laddstationerna skiljer med nästan en f aktor 8. 

För ”Laddstation 4” är elnätskostnaden en femtedel så hög som intäkterna. För ”laddstation 

5” är elnätskostnaden så hög som 1,5*intäkterna.  



Marknadsförutsättningar för publika laddstationer 

CIT Renergy AB Sven Hultins plats 1 SE-412 58 Göteborg Org.nr. 556329-1342 citrenergy.se 22 (78) 

De laddstationer för tunga fordon för vilka aktörerna har angivit högre intäkter än 

kostnader (d.v.s. som kan vara lönsamma i dagsläget) har generellt mycket höga 

intäkter i förhållande till elnätskostnader. Alla förutom en har intäkter som 

motsvarar ca 1,5*elnätskostnaderna eller mer. De flesta har mer än dubbelt så höga 

intäkter som elnätskostnader. För de stationer som ej är lönsamma (d.v.s. där högre 

kostnader än intäkter angivits) har de allra flesta (alla utom två) en intäktsnivå som 

är lägre än 1,5*elnätskostnaden och alla har en intäktsnivå som är lägre än 

2,1*elnätskostnaden. För laddstationerna för tunga fordon i den här studien så 

tycks alltså intäkter på över 1,5*elnätskostnaderna indikera att en laddstation 

sannolikt är lönsam, och intäkter under 1,5*elnätskostnaden indikera att 

laddstationen inte är lönsam. 

Vad gäller laddstationer för lätta fordon syns ett liknande samband mellan 

lönsamhet och intäkter i förhållande till elnätskostnader. Sambandet är dock 

mindre framgående, vilket sannolikt beror på att elnätskostnader utgör en mindre 

del av de totala kostnaderna för dessa laddstationer. Alla laddstationer för vilka 

aktörerna angivit högre intäkter än kostnader har en intäktsnivå som är högre än 

elnätskostnaden, varav de flesta har intäkter som är högre än 1,5*elnätskostnaden. 

För de stationer som ej är lönsamma (d.v.s. där högre kostnader än intäkter 

angivits) har de flesta en intäktsnivå som är lägre än 1,5*elnätskostnaderna. 

 

 

Figur 8. Figuren visar hur elnätskostnader i förhållande till intäkter varierar beroende på 

laddstationernas effektnivå (total maximal uteffekt).  
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Man skulle kunna tänka sig att laddning med högre effekt kan utgöra en ökad risk 

för höga elnätskostnader i förhållande till intäkter och därmed risk för låg 

lönsamhet, särskilt för laddstationer för tunga fordon. I Figur 8 presenteras hur 

elnätskostnader i förhållande till intäkter skiljer sig mellan laddstationer med olika 

effektnivåer (maximal total uteffekt för hela laddstationen). Här syns inga tecken 

på att höga effektnivåer korrelerar med lägre lönsamhet. Sannolikt installeras fler 

laddare (och/eller högre laddeffekter) på platser där nyttjandegraden är hög (d.v.s. 

där mycket laddning sker i förhållande till laddstationens storlek och effektnivå), 

vilket påverkar resultatet. 

2.5 Gruppering baserat på 
årsmedeldygnstrafik 

Laddstationers intäkter är av uppenbara skäl en mycket central faktor för 

lönsamheten. Intäkterna beror på hur många kWh laddning som säljs till kunder, 

vilket till stor del påverkas av nyttjandegraden och mängden trafik i området. I det 

här avsnittet presenteras en sammanställning av laddstationernas intäkter och 

kostnader, för grupper av laddstationer med olika högt trafikflöde i området.  

Sammanställningen baseras på informations om årsmedeldygnstrafik (ÅDT) från 

Trafikverkets Vägtrafikflödeskarta2. För laddstationer som huvudsakligen är 

avsedda för tunga fordon så baseras indelning på trafikflödesdata för tunga fordon, 

och för laddstationer som är avsedda för lätta fordon baseras indelningen på 

trafikflödesdata för alla fordon (lätta fordon antas utgöra majoriteten av alla 

fordon). 

ÅDT-gränserna mellan grupperna beslutades baserat på fördelningen av aktörer 

och fördelningen av stationer mellan olika ÅDT-värden. Gränserna sattes på ett sätt 

som ger möjlighet att belysa skillnaderna mellan laddstationer med olika 

trafikflöden, och samtidigt ger en så jämn fördelning som möjligt mellan olika 

aktörer. Gränserna är olika för laddstationer som huvudsakligen är avsedda för 

tunga fordon och laddstationer för lätta fordon, både av denna anledning och för att 

grupperingen av laddstationer för tunga fordon gjordes baserat på 

årsmedeldygnstrafik för tunga fordon medans grupperingen av laddstationer för 

lätta fordon baserades på årsmedeldygnstrafik för alla fordon. För mer information 

om metoden, se avsnitt 1.3.2. 

Laddstationerna har delats in i fem grupper, som sammanfattas i Tabell 1. 

Laddstationer som huvudsakligen är avsedda för tunga fordon delades upp i tre 

grupper – med låg, medel och hög årsmedeldygnstrafik. Laddstationer för lätta 

fordon delades upp i två grupper – med låg respektive medelhög 

årsmedeldygnstrafik. Ingen kategori med hög årsmedeldygnstrafik inkluderas för 

 
2 https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation  

https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation
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laddstationer för lätta fordon, eftersom studiens huvudfokus är på laddstationer 

som har utmaningar med lönsamheten. (I underlaget finns endast enstaka 

laddstationer med en årsmedeldygnstrafik på över 12 000 fordon per dygn.) 

Laddstationer för lätta fordon har funnits under en längre tid och utmaningar med 

lönsamheten är mer begränsade till vissa delar av landet, jämfört med laddstationer 

för tunga fordon.  

Tabell 1. Gruppering baserat på årsmedeldygnstrafik. 

Grupp  Årsmedeldygnstrafik ÅDT 

T1 Laddstationer 

för tunga fordon 

Låg <300 (tunga fordon) 

T2 Medel 300–1000 (tunga fordon) 

T3 Hög 1000 < (tunga fordon) 

L1 Laddstationer 

för lätta fordon 

Låg <2 000 (alla fordon) 

L2 Medel 2 000 – 12 000 (alla fordon) 

 

För varje ÅDT-grupp anges genomsnittligt antal laddpunkter och total uteffekt, 

typisk geografisk placering för stationerna i gruppen samt andel av laddstationerna 

för vilka angivna intäkter är större än angivna kostnader. Det sistnämnda måttet 

syftar till att ge en indikation på hur stor spridning som finns inom gruppen, men 

det är inte ett säkert mått på hur stor andel av laddstationerna som är lönsamma. 

Andelen lönsamma laddstationer i gruppen är sannolikt lägre än den siffra som 

anges, av fler anledningar. För det första är skillnaden mellan intäkter och 

kostnader är med sannolikhet större i verkligheten än i resultatet från 

datasammanställningen eftersom avskrivningar, arrende och indirekta kostnader 

inte inkluderas i datasammanställningen. För det andra baseras beräkningarna på de 

kostnader och intäkter som aktörerna själva angivit för sina laddstationer. Data för 

intäkterna har angivits för alla laddstationer, men vad gäller kostnader så har vissa 

mindre kostnadspunkter utelämnats för vissa laddstationer.  

För laddstationer för lätta fordon så bör det nämnas att effektnivåerna skiljer stort 

mellan olika laddstationer i underlaget. För att analysera skillnaderna gjordes som 

tidigare nämnt en grov indelning i långsamma laddare (<12 kW per laddpunkt vid 

full beläggning) och snabbladdare (55–160 kW per laddpunkt vid full beläggning). 

Resultatet är något spretigt, troligtvis till följd av den stora variationen i placering, 

stödsystem och aktörer. Vad gäller de genomsnittliga kostnaderna och intäkterna så 

är kostnaderna mindre än intäkterna för båda grupperna. Laddstationerna med 

långsam laddning har högre intäkter i förhållande till kostnader, jämfört med 

snabbladdningsstationerna. Andelen stationer för vilka aktörerna uppgett högre 

intäkter än kostnader är däremot högre för snabbladdningsstationerna, så det är 

svårt att dra några direkta slutsatser om vilken av grupperna som har störst 

utmaningar med lönsamheten. I grupperingen efter årsmedeldygnstrafik så 

inkluderas samtliga laddstationer oavsett effektnivå. 
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Det bör också nämnas att samtliga ÅDT-grupper har stora variationer i lönsamhet 

inom gruppen. Inom samtliga grupper finns det både laddstationer för vilka 

aktörerna angett högre intäkter än kostnader och laddstationer för vilka aktörerna 

angett lägre intäkter än kostnader. 

I kommande avsnitt presenteras kostnadsfördelning samt intäkter i förhållande till 

kostnader för respektive grupp. 

2.5.1 Laddstationer för tunga fordon: Låg 
årsmedeldygnstrafik 

 

Laddstationerna i den här gruppen är avsedda 

huvudsakligen för tunga fordon. De ligger i 

områden med en låg årsmedeldygnstrafik på 

närliggande väg, under 300 tunga fordon per dygn. 

Alla är placerade i norra delen av Sverige.  

För dessa stationer har aktörerna angett betydligt 

högre kostnader än intäkter, se Figur 10. De flesta 

laddstationerna i den här gruppen har stora 

utmaningar med lönsamheten till följd av låga 

intäkter och en låg nyttjandegrad.  

Gruppens kostnadsfördelning presenteras i Figur 9. 

För denna grupp saknades angivna 

elhandelkostnader för många laddstationer. Bara för 

enstaka laddstationer fanns ett angivet värde för 

elhandelskostnaden, och dessa värden var mycket låga. Även om 

elhandelskostnaderna bör vara lägre för denna grupp än för grupper med högre 

årsmedeldygnstrafik och högre intäkter, så är den gissningsvis lite högre i 

verkligheten än i figurerna nedan. (Elhandelskostnaden bör vara proportionerlig 

mot intäkterna då båda beror på mängden såld energi.) 

Vad gäller kostnadsfördelningen i övrigt så har den här gruppen en högre andel 

kostnader för underhåll, reparationer, service- och supportsystem och övriga 

kostnader jämfört med genomsnittet för studiens alla laddstationer för tunga fordon 

(se avsnitt 2.2). Att övriga kostnader är höga (även i absoluta termer) skulle 

möjligtvis kunna bero på att många av laddstationerna i gruppen är placerade i de 

nordligare delarna av Sverige, där det behövs mer snöröjning än i resten av landet.  

Grupp T1: Laddstationer för tunga fordon 

med låg årsmedeldygnstrafik  

Huvudsaklig målgrupp Tunga fordon 

Årsmedeldygnstrafik 

(ÅDT) 

Låg (ÅDT <300 

tunga fordon) 

Antal laddpunkter, 

genomsnitt 

4,2 

Maximal total uteffekt, 

genomsnitt 

508 kW 

Geografisk placering Dessa stationer 

ligger i norra delen 

av Sverige. 

Andel av 

laddstationerna för 

vilka angivna intäkter är 

större än angivna 

kostnader 

30% 
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Figur 9. Fördelning av kostnader för laddstationer för tunga fordon i områden med 

årsmedeldygnstrafik (tunga fordon) under 300.  

 

 

Figur 10. Kostnader i relation till intäkter för laddstationer för tunga fordon i områden med 

årsmedeldygnstrafik (tunga fordon) under 300.  
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2.5.2 Laddstationer för tunga fordon: Medel 
årsmedeldygnstrafik 

Laddstationerna i den här gruppen är avsedda huvudsakligen 

för tunga fordon. De ligger i områden med en 

årsmedeldygnstrafik på närliggande väg på 300–1000 tunga 

fordon per dygn. Spridningen i landet är stor.  

Kostnadsfördelning och kostnader i förhållande till intäkter 

presenteras i Figur 11 och Figur 12. För dessa stationer har 

aktörerna angett högre kostnader än intäkter, men skillnaden 

är inte lika stor som i gruppen med låg årsmedeldygnstrafik. 

Vad gäller förhållandet mellan kostnader och intäkter så är 

spridningen dock stor inom gruppen.  

Kostnadsfördelningen är mycket lik genomsnittet för alla 

studiens laddstationer för tunga fordon (se avsnitt 2.2), 

vilket sannolikt beror på att detta är den ”mellersta” och 

därmed mest genomsnittliga ÅDT-gruppen för tunga fordon. 

 

 

Figur 11. Fördelning av kostnader för laddstationer för tunga fordon i områden med 

årsmedeldygnstrafik (tunga fordon) mellan 300–1000.  

 

 

Grupp T2: Laddstationer för tunga 

fordon med medel årsmedeldygnstrafik 

Huvudsaklig 

målgrupp 

Tunga fordon 

Årsmedeldygnstrafik 

(ÅDT) 

Medel (ÅDT 300-

1000 tunga 

fordon) 

Antal laddpunkter, 

genomsnitt 

5,1 

Maximal total 

uteffekt, genomsnitt 

901 kW 

Geografisk Ganska stor 

spridning i landet.  

Andel av 

laddstationerna för 

vilka angivna 

intäkter är större än 

angivna kostnader 

13% 
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Figur 12. Kostnader i relation till intäkter för laddstationer för tunga fordon i områden med 

årsmedeldygnstrafik (tunga fordon) mellan 300–1000.  

 

2.5.3 Laddstationer för tunga fordon: Hög 
årsmedeldygnstrafik 

 

Laddstationerna i den här gruppen är avsedda 

huvudsakligen för tunga fordon. De ligger i områden 

med en hög årsmedeldygnstrafik på närliggande väg 

på över 1000 tunga fordon per dygn. Samtliga 

stationer i gruppen ligger i de mellersta och södra 

delarna av Sverige, och många är placerade längs 

någon av europavägarna.  

Kostnadsfördelning och kostnader i förhållande till 

intäkter presenteras i Figur 13 och Figur 14.  För 

dessa stationer har aktörerna angett betydligt högre 

intäkter än kostnader, vilket tyder på att många av 

stationerna är lönsamma.  

Grupp T3: Laddstationer för tunga fordon med hög 

årsmedeldygnstrafik 

Huvudsaklig målgrupp Tunga fordon 

Årsmedeldygnstrafik (ÅDT) Hög (ÅDT >1000 

tunga fordon) 

Antal laddpunkter, genomsnitt 4,5 

Maximal total uteffekt, 

genomsnitt 

794 kW 

Geografisk placering Samtliga ligger i 

mellersta/södra 

delen av Sverige. 

Många ligger längs 

europavägarna. 

Andel av laddstationerna för 

vilka angivna intäkter är större 

än angivna kostnader 

78% 
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Det bör dock påpekas att enstaka laddstationer har en ekonomisk profil som kan 

påverka resultatet vad gäller intäkter i förhållande till kostnader för gruppen. 

Vad gäller kostnadsfördelningen så har den här gruppen en högre andel kostnader 

för elnät och elhandel än resterande grupper. Att elhandelskostnaden utgör en 

högre andel för denna grupp är förväntat eftersom intäkterna är högre, vilket 

sannolikt betyder att nyttjandegraden är högre. För att kunna leverera en större 

mängd el behöver mer el köpas in från energibolaget, vilket leder till högre 

elhandelskostnader. Andelen kostnader för service- och supportsystem, underhåll 

och reparationer samt övriga kostnader är lägre än för resterande grupper.  

 

Figur 13. Fördelning av kostnader för laddstationer för tunga fordon i områden med 

årsmedeldygnstrafik (tunga fordon) över 1000.  
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Figur 14. Kostnader i relation till intäkter för laddstationer för tunga fordon i områden med 

årsmedeldygnstrafik (tunga fordon) över 1000.  

2.5.4 Laddstationer för lätta fordon: Låg 
årsmedeldygnstrafik 

Laddstationerna i den här gruppen är avsedda 

för lätta fordon. De ligger i områden med en 

låg årsmedeldygnstrafik på närliggande väg, 

mindre än 2 000 fordon per dygn. De flesta 

stationer i gruppen ligger i norra delarna av 

Sverige. De flesta laddstationerna i gruppen är 

snabbladdare. Den genomsnittliga maximala 

totala uteffekten för gruppen är 259 kW och 

genomsnittligt antal laddpunkter är knappt 4. 

Kostnadsfördelning och kostnader i 

förhållande till intäkter presenteras i Figur 15 

och Figur 16.  För dessa stationer har aktörerna 

angett högre kostnader än intäkter, vilket tyder 

på svårigheter att nå lönsamhet. 

Grupp L1: Laddstationer för lätta fordon med låg 

årsmedeldygnstrafik 

Huvudsaklig målgrupp Lätta fordon 

Årsmedeldygnstrafik 

(ÅDT) 

Låg (ÅDT <2 000, alla 

fordon) 

Antal laddpunkter, 

genomsnitt 

3,8 

Maximal total uteffekt, 

genomsnitt 

259 kW (Främst 

snabbladdning, men även 

vissa stationer med 

långsammare laddning) 

Geografisk placering De flesta i norra delen av 

Sverige, med några 

undantag. 

Andel av 

laddstationerna för 

vilka angivna intäkter är 

större än angivna 

kostnader 

43% 
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Figur 15. Fördelning av kostnader för laddstationer för lätta fordon i områden med 

årsmedeldygnstrafik (alla fordon) under 2000.  

 

Figur 16. Kostnader i relation till intäkter för laddstationer för lätta fordon i områden med 
årsmedeldygnstrafik (alla fordon) under 2000. 
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För den här gruppen är både andelen elnätskostnader och andelen 

elhandelskostnare lägre än genomsnittet för studiens alla laddstationer för lätta 

fordon (se avsnitt 2.2). Andelen underhåll & reparationer är lite högre. Precis som 

för motsvarande kategori för laddstationer för tunga fordon så har den här gruppen 

relativt höga övriga kostnader (även i absoluta termer), vilket skulle kunna bero på 

att många av laddstationerna i gruppen är placerade i de nordligare delarna av 

Sverige, där det behövs mer snöröjning än i resten av landet.  

2.5.5 Laddstationer för lätta fordon: Medel 
årsmedeldygnstrafik 

 

Laddstationerna i den här gruppen är avsedda för 

lätta fordon. De ligger i områden med en 

årsmedeldygnstrafik på närliggande väg på 

mellan 2 000 - 12 000 fordon per dygn. 

Spridningen i landet är stor.  

I den här gruppen är spridningen i effektnivå stor 

och det finns både snabbare och långsammare 

laddstationer, med övervikt åt långsammare 

laddning. Den genomsnittliga maximala totala 

uteffekten för gruppen är 83 kW och 

genomsnittligt antal laddpunkter är 4,6, vilket är 

en stor skillnad mot föregående kategori (259 

kW och 3,8 laddpunkter). 

Kostnadsfördelning och kostnader i förhållande 

till intäkter presenteras i Figur 17 och Figur 18.  

För dessa stationer har aktörerna angett något högre intäkter än kostnader. 

Skillnaden är dock inte så stor och det finns både ett antal lönsamma och ett antal 

icke lönsamma stationer i gruppen. Den här gruppen har högre andel kostnader för 

elhandel och elnät än föregående grupp. Andelen kostnader för underhåll- och 

reparationer, service- och supportsystem och övriga kostnader är däremot lägre.  

Grupp L2: Laddstationer för lätta fordon med 

medel årsmedeldygnstrafik 

Huvudsaklig målgrupp Lätta fordon 

Årsmedeldygnstrafik 

(ÅDT) 

Medel (ÅDT 2 000 –  

12 000, alla fordon) 

Antal laddpunkter, 

genomsnitt 

4,6 

Maximal total uteffekt, 

genomsnitt 

83 kW (Både snabb 

och långsam laddning, 

med övervikt åt 

långsam laddning) 

Typisk placering Stor spridning i landet.  

Andel av laddstationerna 

för vilka angivna intäkter 

är större än angivna 

kostnader 

53% 
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Figur 17. Fördelning av kostnader för laddstationer för lätta fordon i områden med 

årsmedeldygnstrafik (alla fordon) mellan 2000–12000.  

 

 

Figur 18. Kostnader i relation till intäkter för laddstationer för lätta fordon i områden med 

årsmedeldygnstrafik (alla fordon) mellan 2000–12000.  
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2.6 Framtida utveckling 
 

Intäkter och driftskostnader i framtiden 

Elnätskostnader och elhandel beskrevs utgöra stor del av driftskostnaderna idag. 

De intervjuade fick möjligheten att beskriva hur de förväntar sig att 

driftskostnaderna förändras över tid. När det gäller elhandels- och elnätskostnader 

beskrevs det av flera vara svårt att förutspå hur det kommer att förändras.  Några 

beskrev att de förväntar sig ännu högre löpande effektavgifter i och med införandet 

av ny prismodell senast 1 januari 2027 medan elhandelskostnaderna var svårare att 

förutspå då de kraftigt kan gå upp och ned på kort tid. Som tidigare nämnts i avsnitt 

2.2 påpekade en aktör att ny prismodell med effekttariff har införts hos vissa av 

deras nätoperatörer och att det varierar hur den nya prismodellen påverkar 

elnätskostnaderna. För vissa laddstationer har det resulterat i lägre löpande 

elnätskostnader och för andra har det resulterat i högre, beroende på hur 

nätoperatörerna valt att utforma nya prismodeller. Bland de som har infört 

effekttariffer är det därmed stora skillnader på vad kostnaden blir eftersom 

effekttarifferna är uppbyggda på olika sätt. Fram till 2027 har varje elnätsföretag 

möjlighet att bestämma själv i detalj hur de utformar de nya tarifferna för sitt elnät 

och det kan därför variera hur prismodellen ser ut. Från och med 1 januari ska 

elnätstariffen vara utformad enligt de krav som ställs upp i 

Energimarknadsinspektionens föreskrifter.3 Hur dessa ändringar i utformningen 

kommer påverka elnätskostnaderna för laddstationer är svårt att säga i dagsläget. 

Vissa beskrev att de förväntar sig att effektkostnaderna kommer att öka bl.a. till 

följd av installation av nya laddare med högre effekter (MCS-laddning).  

Utöver synpunkter på framtida driftskostnader nämndes även synpunkter om 

framtida investeringskostnader för att bygga nya laddstationer och bygga ut 

befintliga laddstationer. Det framhölls att kostnaden för själva elnätsanslutningen 

förväntas bli högre då det trolivgtvis kommer behövas högre effekt på fler och fler 

laddare och anslutningarna behöver täcka upp detta. Det framhölls även att 

nätförstärkningar är väldigt kostsamma. 

Det framkom även att reparations- och underhållskostnader förväntas öka när 

garantier går ut. Det påpekades även att elektronik och teknik är en färskvara vilket 

innebär att kostnader för drift och skötsel troligtvis kommer att öka. Det beskrevs 

även att reparations- och underhållskostnader förväntas öka till följd av ökad 

nyttjandegrad som leder till ökat slitage. Reservdelar förväntas också bli dyrare att 

 
3 Energimarknadsinspektionen (2025). Varför inför elnätsföretagen en ny prismodell med 

effektavgift – vad innebär det för dig som elanvändare?  https://ei.se/om-

oss/nyheter/2024/2024-10-25-varfor-infor-elnatsforetagen-en-ny-prismodell-med-

effektavgift---vad-innebar-det-for-dig-som-elanvandare [2025-10-24] 

https://ei.se/om-oss/nyheter/2024/2024-10-25-varfor-infor-elnatsforetagen-en-ny-prismodell-med-effektavgift---vad-innebar-det-for-dig-som-elanvandare
https://ei.se/om-oss/nyheter/2024/2024-10-25-varfor-infor-elnatsforetagen-en-ny-prismodell-med-effektavgift---vad-innebar-det-for-dig-som-elanvandare
https://ei.se/om-oss/nyheter/2024/2024-10-25-varfor-infor-elnatsforetagen-en-ny-prismodell-med-effektavgift---vad-innebar-det-for-dig-som-elanvandare
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få tag på. Dessutom framkom att personalkostnader kan komma att öka i de fall 

man väljer att ha egen elkunnig personal och teknisk support.  

När det gäller förväntningar på hur intäkterna förändras över tid beskrevs att 

politiska beslut påverkar, exempelvis vad bensin- och dieselpriset är samt hur det 

förändras över tid. Det behövs helt enkelt fler elfordon som laddar publikt för att 

höja intäkterna. Samtidigt påpekades att försäljningspriser (pris per kWh) kan 

komma att pressas ned när det blir fler aktörer och det beskrevs av flera aktörer 

vara nödvändigt att sänka priserna så mycket som möjligt för att få upp 

nyttjandegraden. 

Möjligheten att sälja elkrediter kan bidra till en extra intäkt men denna bedöms av 

flera av de intervjuade vara relativt liten och inte avgörande för lönsamheten. En 

framhöll även att systemet med elkrediter upplevs kunna få negativ påverkan på 

laddstationers lönsamhet genom att det leder till minskade priser på bensin och 

diesel vilket påverkar totalkostanden (TCO) för att äga och köra elfordon jämfört 

med fossilfordon. Några intervjupersoner framhöll även ETS2 och beskrev att det 

förväntas påverka priset på det fossila och gynna elektrifiering och därmed bidra 

till fler elfordon.  

Vad skulle kunna få en icke lönsam station att bli lönsam? 

En av de som beskrev att de har lönsamhet idag beskrev att allt är avhängigt på 

tillräckligt många elfordon. Det är viktigt att ha tillräckligt höga volymer för att 

tåla höga effekttoppar och täcka effektkostnader etc. Samtliga som intervjuades 

ansåg att det behövs en ökad nyttjandegrad genom fler elfordon, främst tunga 

transporter. Det framhölls att för att öka elektrifieringstakten krävs politiska 

incitament. Politik påverkar exempelvis vad dieselpriset är och hur det förändras 

över tid. Det framhölls exempelvis att det med den tidigare reduktionsplikten fanns 

något att hämta hem om man elektrifierade. Idag finns inga ekonomiska incitament 

som det ser ut att köra på el. Det beskrevs att det måste f innas ett skäl att investera i 

exempelvis tunga elfordon. För exempelvis åkerier är det en stor sak att köpa 

elfordon och ställa om, det gäller att våga och att det finns ekonomi för att de ska 

kunna ställa om. Det framkom att det är svårt att investera i elfordon när det är så 

varierande marknad. Osäkerheten i sig gör att åkerier och liknande är tveksamma 

till att investera. Vidare framhölls att det borde gå ut information om ETS2 till 

exempelvis åkerier då det spås få inverkan på dieselpriset. En form av 

marknadsföringskampanj till åkerier om ETS2 som kommer och att informera om 

att inte endast titta på de priser som råder idag. Med tanke på ledtider att få 

ellastbilar och att ETS2 ska verkställas 1 januari 2027 påpekades att det kan vara 

klokt att informera med god framförhållning.  

Även nätkostnadsfrågan nämndes som en utmaning och att det skulle underlätta om 

det var lägre elnätskostnader. Det framhölls även att elskatt är en kostnadsdrivare.  
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Finns det risk att stationer behöver läggas ned? 

En stor del av laddstationerna hos flera av de intervjuade aktörerna är inte 

lönsamma idag. Flera intervjuade nämnde att de tror på omställning av 

transportsektorn men den går långsammare än förväntat vilket gör det 

problematiskt med lönsamheten. I vissa fall beskrevs lönsamheten vara så pass låg 

att ett enda fel/reparation riskerar att leda till att laddstationen blir olönsam. Knappt 

hälften av de intervjuade nämnde att de överväger att göra sig av med stationer som 

inte är lönsamma, och frågan är om det f inns aktörer som är villiga att ta över 

driften.  

En annan aktör beskrev att de känner till flera andra aktörer som inte vill driva sina 

laddstationer längre. En aktör nämnde att de själva eventuellt kan vara intresserade 

av att ta över en laddstation som inte är lönsam om det exempelvis är en strategiskt 

viktig laddstation. Några aktörer beskrev att de kan tänka sig att behålla 

laddstationer även om de inte är lönsamma, exempelvis som en del av ett nätverk 

eller till följd av sin företagsstrategi eller en del av kunderbjudandet. I samband 

med detta lyftes exempelvis att det är okej att enskilda laddstationer inte är 

lönsamma förutsatt att nätverket av laddstationer är lönsamt som helhet. Samtidigt 

påpekade en aktör att det för alla laddstationer som går back finns en permanent 

risk att de kan komma att behöva stängas av då det i slutändan finns krav på 

lönsamhet. Flera lyfte att nätverk av laddstationer är viktigt och att det skapar 

trygghet för kunder. Samtidigt nämndes att om man efter fem år ser att marknaden 

inte finns måste man se över detta. Att man är villig att behålla vissa laddstationer 

som inte är lönsamma betyder inte att man kommer behålla alla. Flertalet aktörer 

nämnde att de kan tänka sig att behålla enstaka icke-lönsamma laddstationer men 

att de samtidigt kommer att behöva överväga att göra sig av med vissa andra 

laddstationer som inte är lönsamma. Hur stor andel av laddstationerna i ett närverk 

som kan tillåtas vara icke-lönsamma är svårt att säga, men sannolikt handlar det om 

en låg andel eftersom ej lönsamma stationer bara kommer att behållas i 

undantagsfall. 

Vågar aktörerna bygga nya laddstationer? 

Vid intervjuerna ställdes frågan om de vågar bygga nytt med tanke på att 

prognoserna tidigare har överskattat elektrifieringstakten, främst för tunga fordon. 

Två av de intervjuade svarade tydligt att de inte kommer att bygga ut och har tagit 

tydligt beslut kring detta. Det framhölls att de inte kommer att bygga ut mer förrän 

de ser en ökad nyttjandegrad, främst av tunga transporter. Det beskrevs att de inte 

vill dra på sig mer förluster och nämndes även att laddplatser för tunga fordon blir 

dyrare och kräver mer markarbete etc. 

Två av de intervjuade var lite osäkra på om de vågar bygga nytt eller inte. En av 

dessa nämnde att de överväger att bygga nya laddstationer men avvaktar med att ta 

beslut. Det framhölls att det är en utmaning att det enda som bidrar till lönsamhet 
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är en bra försäljningsvolym 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 på det sätt som prognoser har 

visat påverkar investeringsbeslut. De anser att det nätverk som finns räcker och 

väljer att själva bygga ut på de laddstationer de ser går bra. De förbereder även så 

de har plats för tung trafik i de fall de bygger ut för lätta fordon. 

Fem av de intervjuade svarade att de vågar och planerar för att bygga nytt, 

generellt förutsatt att det syns en utökad elektrifieringstakt. Detta gäller för både 

tunga och lätta fordon. En nämnde att elektrifieringstakten pågår även om takten är 

mycket långsammare än man hade förväntat sig och menade att det fortfarande 

finns behov av att bygga ut mer och att det även fortfarande finns platser där man 

kan bygga ut och få lönsamhet. En av de som beskrev att de själva vågar bygga 

nytt framhöll samtidigt att det har blivit svårt för många aktörer i och med att 

prognoserna har överskattat elektrifieringstakten. Det beskrevs finnas flera som 

inte vågar äga laddstationer då det är stora osäkerheter. Någon uttryckte att det 

saknas en tydlig riktning från politiken och trovärdigheten för politiska beslut har 

gått ner. Vidare framhölls även bland de som planerar att bygga nytt att en utökad 

elektiriferingstakt är en förutsättning för att fortsätta våga bygga nytt, annars är det 

utmanande att hitta en anledning till detta. Även hönan- ägget-problematiken 

beskrevs, och att det krävs tillräckligt många elfordon för att våga satsa på och 

bygga laddinfrastruktur men det behövs också mer laddinfrastruktur för att 

uppmuntra och våga satsa på investering i elfordon. 

Möjligheten för marknaden att hantera utmaningarna  

En klar majoritet av de intervjuade beskrev att batterilager rent teoretiskt är en 

potentiell möjliggörare för att bidra till lönsamhet genom minskade effekttoppar 

och därmed minskade elnätskostnader, men att utmaningen är de höga 

investeringskostnaderna. En aktör framhöll att de ansåg att det var fascinerande att 

batteri inte är mer etablerat på laddstationer där beläggningen inte är så hög. Det 

påpekades att batterier har gått ner i pris och att användning av batterier skulle 

underlätta att få ned elnätskostnader. Med batterilager beskrevs möjligheten att 

kapa effekttopparna samtidigt som det ges så mycket el som fordonen behöver 

samtidigt som det då inte finns behov att uppgradera transformatorn. 

En aktör ansåg att batterilager främst är aktuellt för laddning av personbilar, där 

investeringskostnaden är lägre och batteriet kan bidra till lägre elnätskostnader. När 

det gäller laddning av tunga fordon ansågs då att det snarare behövs fler fordon, 

vilket även ansågs allt viktigare då det blir allt snabbare laddning. Det nämndes 

under flertalet intervjuer att vad gäller batterilager för laddstationer för tunga 

fordon krävs höga effekter vilket innebär mycket höga investeringskostnader för 

batterilager samtidigt som det inte ansågs innebära tillräckligt stora besparingar för 
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att vara en lönsam investering i dagsläget. Det nämndes även att batterilager kräver 

en del plats och att det inte är applicerbart överallt. 

Ett fåtal av de intervjuade aktörerna har testat att installera batterilager för att se 

hur det påverkar lönsamheten. En av de intervjuade nämnde att när man går från 

låg- till högspänning måste man ha en transformatorstation och att kostnaden för 

batterianläggningen då kan likställas med kostnaden för en transformatorstation. 

Genom att investera i en batterianläggning istället så kan man alltså undvika 

högspänningsabonnemang och kostnader för en transformatorstation. Det nämndes 

att transformatorstationen inte bidrar med några intäkter men det kan batteriet göra 

genom att nyttja flexibilitetstjänster/lokala flexmarknader. En annan person 

framhöll att det har varit stora svängningar på marknader för stödtjänster de senaste 

åren och att ersättningarna från FCR nu är så låga att man inte kan förlita sig på 

några betydande intäkter därifrån. En annan framhöll att batterier är dyra att 

underhålla. 

Vidare diskuterades att prissättningen skulle kunna ses över, exempelvis att kunden 

betalar mer för att ladda på högre effekt, en effektberoende prissättning och även 

att priset skulle kunna variera över dygnet. Men det påpekades också att 

prishöjningar generellt inte ses som ett alternativ då det skulle riskera att minska 

mängden laddning, och att det i första hand är laddvolymen som måste öka för att 

få ihop ekonomin. För tunga fordon behöver priserna hållas så låga som möjligt för 

att det över huvud taget ska vara möjligt att få upp nyttjandegraden, eftersom priset 

för snabbladdning är väldigt högt jämfört med priset för egen depåladdning. En av 

de intervjuade ansåg att det är omöjligt att höja priserna och att det enda som kan 

öka lönsamheten är ökad nyttjandegrad. En annan nämnde att villkorade avtal med 

elbolaget eventuellt skulle kunna vara ett sätt att minska elnätsavgiften. 

Vidare diskuterades olika typer av erbjudanden som gör att fler väljer att ladda på 

en specifik plats och olika sätt att underlätta för kunder. Ett sätt som lyftes är att 

försöka sätta ett mer konkurrenskraftigt pris och därefter höja det försiktigt. 

Samtidigt lyfte en annan att för att öka lönsamheten skulle man kunna ta ett högre 

pris men det riskerar att göra det oattraktivt att ladda där och kan också bli ett 

hinder för elektrifiering. Det är en balansgång. Det påpekades även att man 

behöver öka medvetenheten om att laddstationen finns genom att synliggöras på 

Google maps och liknande. En av de intervjuade nämnde även att det skulle 

underlätta för kunderna om det finns en app som gäller för alla olika 

laddoperatörer. 

Även elkrediter sågs som en möjlighet av några men inte alla.  Som tidigare nämnt 

trädde systemet med elkrediter inom reduktionsplikten i kraft i juli 2025 och har 

därför inte påverkat lönsamheten under den aktuella perioden. Under intervjuerna 

har det nämnts att systemet inte bara påverkar möjliga intäkter, utan även kan 

påverka priserna för laddning då systemet kan leda till lägre fossilbränslepriser 
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vilket påverkar TSO för elfordon respektive fossilfordon. De intervjuades 

reflektioner kring elkrediter har även beskrivits tidigare i detta avsnitt, under ”  

Intäkter och driftskostnader i framtiden”.  

2.7 Bedömning av olika faktorers påverkan på 

lönsamheten 
I Tabell 2 sammanfattas en bedömning av olika faktorers påverkan på lönsamheten, 

baserat på intervjuer och datasammanställning. Under intervjuerna lyftes 

nyttjandegraden upprepade gånger som den mest centrala faktorn för laddstationers 

lönsamhet. Nyttjandegraden kan i sin tur påverkas av många olika faktorer, 

däribland trafikvolym i området, elektrifieringsgrad och mängden återkommande 

kunder. På kostnadssidan lyftes elnätskostnaden fram som den viktigaste faktorn, 

framför allt för laddstationer för tunga fordon. Längre ned i detta avsnitt ges en mer 

ingående beskrivning av respektive faktor. 

Tabell 2. Bedömning av olika faktorers påverkan på lönsamheten, baserat på intervjuer och 

datasammanställning. Det finns ett visst överlapp mellan de olika faktorerna. 

Faktor Påverkan på  

intäkter  

Påverkan på 

driftskostnader 

Nyttjandegrad Mycket hög Medel-hög  

Trafikvolym i området Mycket hög  

Elektrifieringsgrad Hög  

Geografisk placering Hög  

Laddstationer för tunga fordon: 

Laddning av tunga fordon 

Hög  

Elnätskostnad och utformning av 

effekttariff 

 Mycket hög (laddstationer 

för tunga fordon) 

Ganska hög (laddstationer 

för lätta fordon) 

Elhandelskostnad  Medel-hög 

Övriga driftkostnader  

(utöver elhandel och elnät) 

 Medel-hög 

Återkommande kunder  Hög (laddstationer för 

tunga fordon) 

 

Skillnader mellan krav och villkor för 

olika investeringsstöd 

 Låg  

Effektnivå  Hög 

 

Hög (beroende på 

effektavgift) 

Batterilager  Medel-hög (dock även hög 

investeringskostnad) 

Intäkter från försäljning av elkrediter Medel  

Nätverk Medel-hög Medel-hög 
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Nyttjandegrad 

Hög nyttjandegrad leder generellt till höga intäkter, vilket är centralt för 

lönsamheten. Nyttjandegraden påverkar även elhandelskostnader, elnätskostnader 

och kostnader relaterat till ökat slitage (underhåll, reparationer osv). 

Nyttjandegraden beror i sin tur på flera av de olika nedan listade faktorerna - 

däribland trafikvolym i området, elektrifieringsgrad och mängden återkommande 

kunder. 

Trafikvolym i området 

Placering av laddinfrastruktur nära trafikleder med högre trafikflöde (ÅDT) medför 

sannolikt fler potentiella användare vilket ökar möjligheten att uppnå en hög 

nyttjandegrad. Trafikvolym i området korrelerar väl med nyttjandegrad och 

intäkter, enligt datasammanställningen och de intervjuade aktörerna. 

Elektrifieringsgrad  

Andelen elfordon har så klart också påverkan på nyttjandegraden. En högre andel 

elfordon leder till fler potentiella användare. Under intervjuerna påpekades att 

andelen elfordon i området är väldigt viktig, och att denna kan bero på 

socioekonomiska faktorer. Från statistiken är det tydligt att andelen elektrifierade 

fordon skiljer sig mycket åt mellan olika delar av Sverige, detta beskrivs närmare i 

avsnitt 3.1.3. Utöver andelen elfordon framhölls även att det påverkar om personer 

har laddare hemma eller inte. 

Geografisk placering 

Laddstationers geografiska placering har stor betydelse för deras lönsamhet, enligt 

de intervjuade aktörerna. Till stor del gäller detta geografiska aspekter på 

”mikroskala”, som inte följer någon enkel regional uppdelning (som t ex län). 

Stationer som ligger nära större vägar, i tätorter eller i områden med hög 

trafikvolym anses ha högre nyttjandegrad och därmed bättre ekonomiska 

förutsättningar. På landsbygden eller i glesbefolkade områden är det ofta svårare att 

nå lönsamhet, särskilt om andelen elfordon är låg och om många har möjlighet att 

ladda hemma. Det finns dock undantag och lokala faktorer kan också spela en 

avgörande roll, t.ex. för laddstationer för tunga fordon där det finns laddstationer i 

glesbefolkade områden med lågt trafikflöde som är lönsamma tack vare lokala 

åkerier som är återkommande kunder. Ett annat exempel är laddstationer i 

turistorter, som kan ha hög nyttjandegrad vissa perioder på grund av en stor andel 

tillresande med elfordon. 

Med detta sagt påverkar sannolikt även andelen elfordon i den region/landsdel som 

laddstationerna är placerade. Från statistiken är det tydligt att andelen elektrifierade 

fordon idag skiljer sig mycket åt mellan olika delar av Sverige. För tunga fordon 
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varierade andelen elfordon i trafik från nästan noll i län som Blekinge och Gotland 

till 2 % i län med högst elektrifiering (Västra Götalands län), dvs med en faktor 

runt 20. För lätta fordon varierar andelen mellan 3,5 och upp till drygt 14% 

(Stockholms län). 4 Enligt statistiken finns också en variation mellan kommuner 

när dessa delas in baserat på typ av kommun, från landsbygds- till 

storstadskommuner.5 Viktigt att påpeka är alltså att detta handlar om var fordonen 

är registrerade, vilket inte nödvändigtvis behöver vara detsamma som var de 

används. Utöver var elfordonen används påverkas även behovet av publik laddning 

av andra faktorer, såsom tillgången till hemmaladdning/depåladdning. Behovet av 

publik laddning kan också vara större i samband med längre resor och detta sker 

troligtvis längre bort från registreringsadressen. Laddstationerna i gruppen ÅDT 

Låg och de med 10 % lägst lönsamhet idag ligger generellt i de län och i den typ av 

kommuner som nu har lägst andel elfordon och det finns stora osäkerheter i hur 

hög ökningstakten kommer att kunna bli i dessa områden (även med en hög 

elektrifieringstakt i stora delar av landet). I en rapport från Trafikanalys6 har det 

exempelvis studerats förändring i nyregistrerade elbilar mellan år 2020–2023 per 

kommun i jämförelse med medelförändringen för alla kommuner under samma 

period. Utifrån detta framgår att andelen elfordon ökat över tid men i vissa 

kommuner växer andelen snabbare än riksgenomsnittet. En snabbare ökning har 

skett framför allt kring de större städerna i södra Sverige, delar av Jämtland och 

längs norrlandskusten. En svagare tillväxt har skett i områden som är glest 

befolkade och där det generellt registreras få nya bilar, exempelvis delar av 

Norrlands inland, ett flertal kommuner norr om Vänern och i delar av Sveriges 

inland.  

Laddstationer för tunga fordon: Laddning av tunga fordon 

Laddstationer som huvudsakligen är avsedda för tunga fordon erbjuder generellt 

laddning till både tunga och lätta fordon. Det har dock stor påverkan på 

lönsamheten i vilken utsträckning tunga fordon laddar på stationerna, enligt de 

intervjuade aktörerna. Eftersom tunga fordon laddar med högre effekt och längre 

tid så genererar det mer intäkter per laddning till följd av fler sålda kilowattimmar 

laddning. Stationer som är avsedda i huvudsak för tunga fordon men som främst 

används av lätta fordon riskerar att inte täcka sina högre driftkostnader.  

 

 
4 fordon_lan_och_kommuner_2024.xlsx, SCB. Det bör dock noteras att denna statistik 

avser fördelningen av registrerade fordon, vilket inte nödvändigtvis direkt speglar 

laddefterfrågan. 
5 Elbilsmarknaden har mattats av, SCB 
6 Trafikanalys (2024). Elektrifierade fordon i Sverige – en analys av laddbara fordon över 

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-geografi.pdf  

https://view.officeapps.live.com/op/view.aspx?src=https%3A%2F%2Fwww.scb.se%2Fcontentassets%2F7812a2f549a74b6ea29034f32a26831f%2Ffordon_lan_och_kommuner_2024.xlsx&wdOrigin=BROWSELINK
https://www.scb.se/hitta-statistik/redaktionellt/elbilar/
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2024/rapport-2024-10-elektrifierade-fordon-i-sverige---en-analys-av-laddbara-fordon-over-tid-och-geografi.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2024/rapport-2024-10-elektrifierade-fordon-i-sverige---en-analys-av-laddbara-fordon-over-tid-och-geografi.pdf
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Elnätskostnad och utformning av effekttariff 

Elnätskostnaden varierar mycket och kan vara avgörande för en laddstations 

lönsamhet, framför allt för laddstationer för tunga fordon. Som nämnts tidigare, 

beskrev vissa av de intervjuade att de idag endast bygger laddstationer i områden 

med bra näteffektavtal eftersom det spelar stor roll och att information om 

näteffektavtalet kan innebära att de redan från början vet om det kommer vara 

lönsamt eller inte. Effektavgiften kan vara uppbyggd på olika sätt och det skiljer 

stort mellan olika avtal och elnätsområden exempelvis hur stor påverkan ett enskilt 

tillfälle med högt effektuttag kan få på nätavgiften för det aktuella året.  Detta 

beskrevs närmare i avsnitt 2.4. 

Elhandelskostnad 

Elhandelskostnaden utgör en ganska stor del av driftskostnaderna, dock inte lika 

stor som elnätskostnaden. Elhandelskostnaden beror på hur laddstationerna 

används och under vilken tid på dygnet. Därutöver beror det även på elbörsens 

marknadspris samt abonnemangsform och vilket elprisområde laddstationen tillhör. 

Övriga driftkostnader 

Övriga kostnader inkluderar snöröjning, service- och supportsystem samt underhåll 

och reparationer. Dessa varierar beroende på geografi, säsong och stationens ålder, 

men bedöms var och en för sig sällan vara avgörande för totalkostnaden. Under 

intervjuerna har det dock nämnts exempel på att oförutsedda reparationskostnader i 

vissa fall kan vara höga och avgörande för lönsamheten för specifika laddstationer 

och år. 

Nya stationer har ofta relativt låga kostnader för underhåll och reparationer, men 

kostnaderna bedöms öka när garantier löper ut och nyttjandegraden stiger. 

Reservdelar och teknisk support förväntas också bli dyrare, enligt vissa av de 

intervjuade. 

Återkommande kunder 

Återkommande kunder, särskilt från lokala aktörer som åkerier, kan ha stor 

betydelse för lönsamheten för laddstationer för tunga fordon. De kan bidra till en 

mer stabil och förutsägbar nyttjandegrad. I vissa fall kan en laddstation på 

landsbygden vara lönsam just tack vare återkommande användning från lokala 

åkerier.  

Skillnader mellan krav och villkor för olika investeringsstöd 

Investeringsstöd påverkar främst kostnader vid själva investeringen, men vissa krav 

som ställs kan ha en påverkan på driftsekonomin. Generellt är de olika stöden 
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relativt lika och skillnader mellan stöden har liten påverkan på driftkostnaderna, 

enligt de aktörer som intervjuats i studien. Exempel på driftkostnader som kan 

påverkas av skillnader mellan olika stöd är arrende (beroende på krav på ytor) och 

effektavgifter (beroende på eventuella krav på lastbalansering samt möjligheten att 

få investeringsstöd för batterilager). Skillnader i stödnivå påverkar även 

avskrivningar, vilket i sin tur påverkar det ekonomiska resultatet.  

Effektnivå 

Data från studien visar inget tydligt samband mellan effektnivå och lönsamhet.  

Effektnivå kan dock korrelera både med intäkter och kostnader, och påverka 

elnätskostnadernas andel av totalkostnaden. Optimala effektnivåer och storlek på 

laddstationer skiljer sannolikt mellan olika delar av landet. Det är alltså möjligt att 

lokala samband kan finnas mellan effektnivå och lönsamhet, och optimala 

effektnivåer (både total maximal uteffekt och effekt per laddpunkt) för att 

maximera lönsamheten för laddstationer i olika delar av landet kan vara en 

intressant fråga för vidare studier.  

Höga effektkostnader skulle potentiellt kunna minskas genom att gå ner i effekt 

efter att kraven på drifttid från investeringsstödet har löpt ut (d.v.s. oftast efter 5 

år), men under intervjuerna i den här studien har det snarare pratats om en 

förväntan om högre effekter och högre effektkostnader i framtiden (delvis till följd 

av MCS). Hur dessa olika alternativ skulle påverka intäkter, nyttjandegrad och 

kostnader är också en intressant fråga för vidare studier.  

Batterilager 

Batterilager kan vara en möjlig lösning för att minska elnätskostnader. Genom att 

jämna ut effekttoppar kan batterier minska kostnader för elnät och 

effektanvändning. Under intervjuerna nämndes att batterilager i vissa fall kan 

medföra kostnadsbesparingar på flera sätt – genom minskade effektkostnader, 

intäkter via flexibilitetstjänster och i vissa fall kan batterilager göra att 

laddstationen inte behöver högspänningsabonemang och att kostnaden för en 

transformatorstation därmed undviks. Samtidigt har det lyfts upprepade gånger 

under intervjuerna att investeringskostnaden för batterilager är för hög för att 

sådana investeringar skulle vara lönsamma i dagsläget.  

Intäkter från försäljning av elkrediter 

Systemet med elkrediter inom reduktionsplikten trädde i kraft i juli 2025 och har 

därför inte påverkat lönsamheten under den aktuella perioden. Elkrediter nämns 

som en framtida möjlighet att öka intäkterna något. För mer information om 

möjliga intäkter från försäljning av elkrediter, se avsnitt 3.1.3. Under intervjuerna 

har det nämnts att systemet inte bara påverkar möjliga intäkter, utan även kan 
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påverka priserna för laddning då systemet kan leda till lägre fossilbränslepriser 

vilket påverkar TSO för elfordon respektive fossilfordon. När systemet varit i bruk 

en längre period behövs vidare studier om hur elkrediter påverkar lönsamheten. 

Nätverk 

En stor del av laddstationerna som ingått i den här studien ägs av aktörer som har 

ett större nätverk av stationer spridda över hela landet eller regionalt (t ex norra 

Sverige), där vissa stationer i nätverket har god lönsamhet medan andra inte har 

det. Dessa aktörer skulle principiellt kunna ha andra ekonomiska möjligheter och 

drivkrafter för att driva olönsamma stationer vidare, än aktörer som har någon eller 

några få stationer.  

Flera aktörer framhåller också att det är viktigt att skapa trygghet för kunder genom 

ett sammanhängande nätverk av laddstationer. Det kan motivera att behålla 

enskilda laddstationer som inte är lönsamma, under förutsättning att det är lönsamt 

som helheten. Genom ett nätverk kan lönsamma laddstationer hjälpa till att 

finansiera några laddstationer som inte är lönsamma. Det framhölls att 

laddstationer som inte är lönsamma kan finnas kvar om det är strategiskt viktigt. 

Samtidigt påpekades att det ur ett lönsamhetsperspektiv inte är hållbart att behålla 

alla olönsamma stationer i drift. Företagen måste kunna motivera fortsatt drift av 

olönsamma stationer ur ett rent företagsekonomiskt perspektiv, genom att detta kan 

bidra till den totala nyttjandegraden (t ex fler trogna kunder) och lönsamheten för 

nätverket som helhet. Det går inte att dra slutsatser om i vilken utsträckning detta 

kommer vara en del av företagens strategi genom att titta på nätverkens totala 

intäkter och kostnader. Även om nätverket som helhet är lönsamt, kommer en 

olönsam station som inte bedöms bidra strategiskt ändå att läggas ner, eftersom 

företaget som äger nätverket då kan bli mer lönsamt.  
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3 Scenarier för framtida 
marknadsförutsättningar 

Detta kapitel ger en bild av hur marknadsförutsättningarna för publika laddstationer 

kan komma att förändras över tid. Analysen utgår från scenarier över vägtrafikens 

utveckling som ingår i tre energisystemscenarier framtagna av Energimyndigheten 

(2025)7. 

3.1 Scenarier och antaganden 
Analysen genomförs mot bakgrund av scenariot Beslutad policy (se bilaga C i 

Energimyndighetens rapport). Utöver detta görs reflektioner kopplat till de bägge 

scenarierna Lokal miljöhänsyn respektive Internationell tillväxt. Scenarierna gäller 

för hela energisystemet och de beskrivs inledningsvis i avsnitt 3.1.1 nedan. Detta 

följs av specifika fakta rörande vägtrafiken i respektive scenario som 

tillhandahållits av Energimyndigheten. Avsnitt 3.1.2 och 3.1.3 beskriver de 

antaganden som gjorts i den här studien för analysen av publika laddstationers 

framtida marknadsförutsättningar. 

3.1.1 Scenariobakgrund 
Beslutad policy är framtaget som underlag till rapporteringen av de svenska 

klimatutsläppen till EU-kommissionen. Denna rapportering sker enligt 

klimatrapporteringsförordningen (SFS 2014:1434). Scenariot bygger på beslutade 

styrmedel och avsiktsförklaringar och planer från industrin. Mer i detalj utgår det 

ifrån att beslutade energi- och klimatpolitiska styrmedel i Sverige (till och med 

budgetpropositionen 2024/25:1) gäller för hela scenarioperioden. Detta gäller även 

för styrmedel på unionsnivå som utsläppshandelssystemet (EU ETS och ETS 2) 

samt regleringar som FuelEU Maritime och RefuelEU Aviation. 

Lokal miljöhänsyn och Internationell tillväxt ingår i Energimyndighetens 

presentation av fyra utforskande scenarier som visar hur vägen till ett energisystem 

med nettonollutsläpp 2050 kan se ut. De utforskande scenarierna görs med 

utgångspunkt i samma styrmedelsantaganden som beskrivits för Beslutad policy 

ovan, men med avvikelser som ska vara förenliga med de fyra 

scenarioberättelserna. Ny och skärpt EU-lagstiftning uppges få en omfattande 

inverkan på hela Sveriges energisystem oavsett scenario. Nedan återges kortfattat 

de två scenarioberättelser som är aktuella för den här studien. 

 
7 Energimyndigheten (2025). Scenarier över Sveriges energisystem – Vägar till ett 

energisystem med nettonollutsläpp 2050. ER 2025:13. Långsiktiga scenarier 

https://www.energimyndigheten.se/energisystem-och-analys/framtidens-energisystem/langsiktiga-scenarier/
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”I Lokal miljöhänsyn (lägre globalisering, högre miljöhänsyn) är acceptansen 

för att använda inhemska resurser som påverkar närmiljön begränsad. 

Kombinationen av lägre globalisering och högre miljöhänsyn gör att även 

energianvändningen är den lägsta bland alla scenarier. Å ena sidan medför 

kombinerade krav på minimal användning av fossila bränslen och minimal 

påverkan på miljön höga energipriser generellt och de högsta elpriserna 

bland alla scenarier trots låg energianvändning. Å andra sidan är 

miljövärdena i skog och mark höga.” 

”I Internationell tillväxt (högre globalisering, lägre miljöhänsyn) ses den 

högsta användningen av energi i samtliga scenarier, där en stor del utgörs av 

vätgas för produktion av fossilfria produkter. Samtidigt är förutsättningarna 

att möta efterfrågan mycket goda. Detta leder till att priser på energivaror, i 

synnerhet el, kan förbli relativt låga jämfört övriga scenarier och en 

nettoexport av el sker trots det höga inhemska behovet. En konsekvens är 

dock att fler inskränkningar av miljövärden sker.” 

Nedan följer specifika fakta rörande vägtrafiken i respektive scenario. Lätta fordon 

utgörs av personbilar och lätta lastbilar medan tunga fordon utgörs av tunga 

lastbilar och bussar. 

Beslutad policy 

Som framgår av Figur 19 nedan så står personbilarna för den absoluta majoriteten 

av trafikarbetet. Tillsammans med de lätta lastbilarna summerar det till över 90% 

av trafikarbetet presenterat i figuren.

 

Figur 19. Förväntat trafikarbete 2025 i ”Beslutad policy”. 
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Det förväntade trafikarbetet år 2025 i scenariot stämmer väl överens med data 

presenterade av Trafikanalys (2025)8. Nedan utdrag ur deras material för året 2024 

där deras tre kategorier för tunga lastbilar slagits samman till en. 

Tabell 3. Trafikarbetet på svenska vägar för året 2024 [miljoner fordonskilometer]. Källa: 

Trafikanalys (2025). 

Summa Motorcyklar Personbilar Lätta 
lastbilar 

Tunga 
lastbilar 

Bussar 

83 253 665 67 046 9 711 4862 969 

 

Figur 20 nedan visar trafikarbetets utveckling i scenariot i förhållande till året 

2025. Den tunga lastbilstrafiken förväntas öka mest under tidsperioden (ca 50%) 

och den med bussar minst (ca 10%). 

 

Figur 20. Trafikarbetets utveckling i ”Beslutad policy”. 

Hur stor andel av trafikarbetet som utförs av elfordon i scenariot framgår av Figur 

21 nedan. Personbilar och lätta lastbilar når upp till 100% någon gång i början av 

2050-talet medan tunga lastbilar och bussar inte elektrifieras fullt ut.  

Utöver de helelektriska fordonen presenterade nedan så finns även personbilar som 

är laddhybrider i scenariot. Dessa når dock endast knappt 15% av trafikarbetet som 

mest (år 2035) för att sedan succesivt fasas ut helt till början av 2050-talet. 

 
8 Trafikanalys (2025). Trafikarbete på svenska vägar. Publiceringsdatum: 2025-09-18. 

trafikarbete-pa-svenska-vagar---1990-2024---2025-09-18.xlsx 

https://view.officeapps.live.com/op/view.aspx?src=https%3A%2F%2Fwww.trafa.se%2Fglobalassets%2Fstatistik%2Ftrafikarbete%2F2025%2Ftrafikarbete-pa-svenska-vagar---1990-2024---2025-09-18.xlsx&wdOrigin=BROWSELINK
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Figur 21. Andel av trafikarbetet som utförs av elfordon (BEV = Battery Electric Vehicle) för 

respektive fordonskategori (PB = personbilar; LLB = lätta lastbilar; TLB = tunga lastbilar; 

BUS = bussar). 

 

Lokal miljöhänsyn 

Vad som är utmärkande för Lokal miljöhänsyn är att trafikarbetet för lätta fordon 

(personbilar och lätta lastbilar) växer betydligt mindre än vad det gjorde i Beslutad 

policy sett över hela tidsperioden fram till 2060. Energimyndigheten presenterar 

även nationella siffror (uppdelade länsvis) över elbehovet inom olika sektorer i de 

tre scenarierna som används i den här studien9. För inrikes vägtransporter under 

tidsperioden 2025-2035 (som är mest intressant för analysen av laddstationernas 

marknadsförutsättningar) syns att för lätta fordon så är elbehovets ökningstakt 

ungefär detsamma i de bägge scenarierna. Med tanke på den lägre trafikarbetes-

utvecklingen tyder det på en högre elektrifieringstakt för de lätta fordonen i Lokal 

miljöhänsyn. 

Internationell tillväxt 

Vad som är utmärkande för Internationell tillväxt är att trafikarbetet för tunga 

lastbilar växer betydligt mer än vad det gjorde i Beslutad policy sett över hela 

tidsperioden fram till 2060. Elbehovets ökningstakt för tunga lastbilar under 

tidsperioden 2025-2035 är också betydligt högre i Internationell tillväxt än i 

Beslutad policy. 

3.1.2 Grundantaganden 

Analysen baseras på det nuläge för laddstationernas marknadsförutsättningar, som 

beskrivs av data som samlats in från aktörerna och presenterats i Kapitel 2, ovan. 

 
9 framtida-elbehov-pa-lansniva.xlsx 

https://view.officeapps.live.com/op/view.aspx?src=https%3A%2F%2Fwww.energimyndigheten.se%2F4a4f58%2Fglobalassets%2Fenergisystem-och-analys%2Flangsiktiga-scenarier%2Fframtida-elbehov-pa-lansniva.xlsx&wdOrigin=BROWSELINK
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Särskilt används grupperingen av laddstationer baserat på årsmedeldygnstrafik 

(ÅDT), som en utgångspunkt. Eftersom fokus här är på de laddstationer som inte är 

lönsamma idag inkluderas, utöver grupperna med ÅDT Låg och ÅDT Medel, 

också en grupp för de laddstationer som har sämst ekonomiska förutsättningar, 

baserad på de 10 % minst lönsamma stationerna enligt datainsamlingen, ovan. För 

analysen har vi fokuserat på utvecklingen fram till 2035. 

Nivåerna för kostnader och intäkter år 2025 är alltså baserade på insamlade data 

för de olika grupperna.10 Noterbart är att från insamlade data (se Avsnitt 2.5) kan 

inget direkt samband mellan försäljningsvolymer och totala kostnader urskiljas, 

utan resultaten indikerar att andra faktorer har större inverkan. Kostnader för 

service, underhåll och övrigt är faktiskt i genomsnitt lägre i grupperna med högre 

trafik. I scenarioanalysen har vi därför antagit att enbart kostnaderna för elhandel 

och del av nätkostnaderna ökar i takt med ökande försäljningsvolymer. Övriga 

kostnader har antagits vara konstanta. Vilken andel av nätkostnaderna som kan 

antas vara fullt ut bero av energianvändningen är osäkert och har därför varierats. 

Generellt har andelen också antagits vara lägre för grupper med högre total 

elnätskostnad. Antagandet om att övriga kostnader är konstanta är naturligtvis en 

förenkling och skulle kunna innebära en underskattning av kostnaderna.  

Intäkternas utveckling antas däremot i sin helhet vara direkt proportionerlig mot 

total omfattning av faktisk laddning på respektive laddstation, dvs sålda kWh. Vi 

har därför använt data från Energimyndighetens tre scenarier presenterade ovan, 

avseende elanvändningens utveckling för olika fordonstyper. Dessa beror i sin tur 

på faktorer som trafikarbetets utveckling och elektrifieringsgrad för respektive 

trafikslag (se t.ex. Figur 20 och Figur 21 för scenariot Beslutad policy). 

För tunga fordon har vi som grundantagande utgått från den samlade utvecklingen 

av elanvändningen för tunga lastbilar och bussar. Tunga lastbilar står visserligen 

för huvuddelen av trafikarbetet, men nuvarande elektrifieringsgrad för bussar är 

betydligt högre. Det gör att den samlade utvecklingstakten påverkas betydligt och 

blir avsevärt lägre för tunga fordon (sammanslaget) än för tunga lastbilar. I 

analysen där vi varierar elektrifieringsgraden (se nedan) har vi därför också 

inkluderat ett fall baserat på utvecklingen enbart för tunga lastbilar.   

För lätta fordon har vi genomgående använt den samlade utvecklingen av 

elanvändningen för personbilar och lätta lastbilar. Enligt scenarierna ökar 

elektrifieringen av lätta lastbilar mycket fortare än personbilar. Eftersom 

personbilsflottan står för mycket större andel av det totala trafikarbetet och har en 

 
10 Dock har en viss justering av kostnaden för elhandel i Tunga ÅDT Låg gjorts, för att ge 

en mer relevant jämförelse. Detta markeras i diagrammen nedan med en * (Kostnad ÅDT 

Låg*). 
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högre elektrifieringsgrad idag, ligger dock den samlade elektrifieringstakten för 

lätta fordon ganska nära den för personbilar. 

Den relativa utvecklingen av trafikarbete och elektrifieringsgrad – och därmed 

elanvändningens utveckling - jämfört med idag, kan naturligtvis skilja sig åt mellan 

olika delar av Sverige och för olika lokalisering av laddstationer. I Energimyndig-

hetens scenarier är utvecklingen för tunga fordon dock i princip densamma över 

hela landet. För lätta fordon varierar den mellan länen11, så att (generaliserat) de 

län där elektrifieringen redan idag är relativt hög får en långsammare ökning än 

länen som idag har en låg elektrifieringsgrad. Enligt scenarierna, uppnås ju 

närmare 100 % elektrifieringsgrad i hela landet framåt 2050, vilket innebär att 

samtliga län behöver ”komma ikapp”. Grupperingen av laddstationer är dock inte 

baserad på geografi, utan på ÅDT och lönsamhetsnivå, vilket gör att det inte går att 

direkt utgå från hur elanvändningen utvecklas i olika län. Baserat på vår 

datainsamling har vi kunnat konstatera att en klar majoritet av laddstationerna med 

ÅDT Låg ligger i norra Sverige, medan de med ÅDT Medel är mer utspridda i 

landet. I princip inga av stationerna ligger dock i storstadsregionerna. I 

grundantagandena har vi därför använt den nationellt genomsnittliga ökningstakten 

för både tunga och lätta fordon. 

Utöver dessa faktorer påverkar också andelen publik laddning intäkternas 

utveckling för den typ av laddstationer som ingår i den här studien. Energimyndig-

heten använder i olika sammanhang uppskattningen att cirka 15% av total 

laddvolym sker på publika laddstationer12. För den här analysen har egentligen 

nivån ingen påverkan alls, så länge den inte förväntas ändra sig, relativt 2025 års 

nivå. Det finns ett flertal faktorer som kan bidra till både högre och lägre andel, 

men vi har inte kunnat dra några slutsatser om en systematisk koppling till ökande 

elektrifieringsgrad och har därför antagit att denna faktor är konstant. 

Tabell 4. Tabellen visar hur många gånger högre än 2025 elanvändningen för tunga 

respektive lätta fordon är, enligt Energimyndighetens olika scenarier. Trafikarbetet ökar med 

mellan 3 och cirka 20 % till 2035, medan elfordonens andel av detta ökar många gånger 

dagens nivåer. Det är alltså den senare faktorn som har störst genomslag på siffrorna i 

tabellen. 

 Tunga 

fordon 

Lätta 

fordon 

 2030 2035 2030 2035 

Beslutad 

policy 

5,8 12,5 2,9 5,5 

Lokal 

miljöhänsyn 

5,8 15,8 2,9 5,0 

Internationell 

tillväxt 

5,9 19,5 3,0 5,3 

 
11 Den resulterande elanvändningen från Energimyndighetens scenarier är geografiskt 

uppdelad på länsnivå. 
12 Tim Helme (Energimyndigheten), muntlig information vid möte 2025-09-26. 
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3.1.3 Antaganden för ytterligare känslighetsanalys 
Utöver de fall som följer direkt från Energimyndighetens scenarier har vi 

identifierat tre faktorer som i särskilt hög utsträckning påverkar 

marknadsförutsättningarna för laddstationer och som vi därför valt att studera 

närmare. Dessa är: 

• varierad elektrifieringstakt, 

• varierade elnätskostnader, samt 

• högre intäkter genom elkrediter. 

Varierad elektrifieringstakt 

Takten i elektrifiering av transporterna är direkt styrande för resultatet, men 

utvecklingen är samtidigt högst osäker.  

I samtliga av Energimyndighetens scenarier antas en relativt snabbt ökande 

elektrifiering. För scenariot Beslutad policy ökar elanvändningen för tunga fordon 

cirka 12 ggr (se Tabell 4) till 2035, medan den för tunga lastbilar ökar cirka 38 

gånger jämfört med 2025 (och andelen av trafikarbetet som sker med 

batterielektriska lastbilar från drygt 1 % till 29 %). Detta motsvarar till exempel ett 

mellanting mellan scenarierna MedelEl och HögEl, enligt den så kallade 

utfasningsutredningen13 och ligger relativt nära Trafikverkets senare ”scenario med 

ytterligare elektrifiering”14. 

För tunga fordon har vi därför som alternativ ”hög” utvecklingstakt använt den 

elektrifieringstakten för enbart tunga lastbilar (enligt scenario Beslutad policy). 

Förutom att ge underlag för känslighetsanalysen, kan detta motiveras av att en 

större andel av den elektrifierade busstrafiken åtminstone under de närmaste åren 

kan antas användas i lokaltrafik inom tätbebyggda områden (med depåladdning) 

och därför är av mindre relevans för de här studerade stationerna. Som ”låg” 

utvecklingstakt har vi utgått från Utfasningsutredningens scenario LågEl. För lätta 

fordon har vi kompletterat analysen med två nivåer (hög och låg) som vi hämtat 

från den länsvisa variationen inom scenariot Beslutad policy 15.  

Varierade elnätskostnader 

Som framgår tydligt i avsnitt 2 utgör elnätskostnaden en viktig faktor för 

laddstationernas lönsamhet och svarar i genomsnitt för cirka 70% av de totala 

 
13 SoU 2021:48, I en värld som ställer om – Sverige utan fossila drivmedel 2040, 

betänkande av Utfasningsutredningen. Scenariot MedelEl utgår från Trafikverkets 

basprognos 2020. 
14 Vägtrafikens utsläpp 2023, PM daterat 2024-02-29, Lindblom, H. och Selin, M., 

Trafikverket, Ärende TRV 2024/14922. 
15 De värden som använts har hämtats från tillväxttakten för Jämtland respektive 

Stockholm. Valet av just dessa två län baseras dock enbart på att de representerar en hög 

respektive låg nivå . 



Marknadsförutsättningar för publika laddstationer 

CIT Renergy AB Sven Hultins plats 1 SE-412 58 Göteborg Org.nr. 556329-1342 citrenergy.se 52 (78) 

kostnaderna. Elnätskostnaderna skiljer sig dock i hög grad åt mellan olika 

laddstationer (se Figur 6 och Figur 7, för exempel). För att illustrera påverkan på 

utvecklingen för laddstationer med olika elnätskostnader jämförs situationen för 

stationer med höga och låga nätkostnader.   

Elnätskostnaderna för gruppen med de 10% minst lönsamma stationerna ligger 

nära en ”maxnivå” och används som hög nivå. Som alternativ med låg 

elnätskostnaden har nivån för respektive grupp ÅDT låg halverats. 

Högre intäkter genom elkrediter 

Energimyndigheten har tagit fram en Konsekvensutredning avseende Statens 

energimyndighets föreskrifter om reduktion av växthusgasutsläpp från bensin och 

diesel16, vilka bland annat omfattar implementeringen av s.k. elkrediter. Med 

elkrediter menas utsläppsminskning som har uppkommit genom leverans av 

fossilfri el från publika laddningsstationer och som kan överlåtas eller användas för 

att uppfylla reduktionsplikten. Av utredningen framgår också att det är 

laddningsoperatörer för publika laddningsstationer, dvs. den som har ansvar för 

förvaltning och drift av en laddningspunkt och som tillhandahåller en 

laddningstjänst till slutanvändare, som är den aktör som ska ha möjlighet att sälja 

elkrediter. I Sverige uppskattas det idag finnas drygt 30-40 sådana 

laddningsoperatörer, som kommer att tilldelas elkrediter utifrån antalet 

laddningsstationer samt hur mycket el som säljs vid varje laddningsstation. 

Priset på elkrediter kommer att sättas utifrån tillgång och efterfrågan och bedöms 

bli lägre än den genomsnittliga kostnaden för inblandning av biodrivmedel. I 

utredningen föreslår Energimyndigheten en metod baserad på växthusgasutsläppen 

för fossil bensin och diesel samt andelen fossilfri elproduktion för hela Sverige. Då 

skulle det ekonomiska värdet motsvara 27 öre/kWh el om priset för elkrediter var 

80 öre/kg växthusgasreduktion och 51 öre/kWh el om priset var 1,50 kr/kg. 

Dessa värden har här använts för att illustrera laddstationernas potentiella 

intäktsökning som en följd av att elkrediter införs. De flesta laddstationer med låg 

lönsamhet ligger i elområde 1 och 2 där det rörliga spotpriset på el under 2024 låg 

på i snitt 28 öre/kWh, vilket i princip direkt motsvarar den lägre uppskattningen.  

I konsekvensutredningen framgår även att laddningsoperatörer kommer behöva 

anlita en revisor för att kunna verifiera att mängden el och elkrediter som utfärdas 

är korrekt. Det skulle kunna innebära att mindre laddningsoperatörer inte väljer att 

delta, eftersom det innebär ökade kostnader. 

 
16 Energimyndigheten (2025). Konsekvensutredning avseende Statens energimyndighets 

föreskrifter om reduktion av växthusgasutsläpp från bensin och diesel  (STEMFS 

2025:XX).  
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Tabell 5. Antaganden för tunga respektive lätta fordon kopplat till känslighetsanalysen för de 
tre faktorer som beskrivits ovan. För dessa utgår vi i övrigt från scenariot Beslutad policy.  

 Tunga fordon Lätta fordon 
 2030 2035 2030 2035 
Varierad elektrifierings-

grad (ggr 2025 års nivå) 

    

Hög  15,4 37,9 4,1 9,3 
Låg  2,0 6,0 1,8 2,9 

Varierade nätkostnader     
Hög Kostnadsnivån för 10% minst lönsamma. 
Låg Nätkostnader motsvarande 50% av respektive 

basfall. 
Intäkter från elkrediter     

Låg 27 öre/kWh (ungefär lika elhandelskostnad) 
Hög 51 öre/kWh 

3.2 Resultat från scenarioanalysen 
Scenarierna beskrivna ovan innebär olika förutsättningar för utvecklingen av 

publika laddstationers marknadsförutsättningar över tid. Nedan presenteras en 

analys av detta som utgår från de grupper av stationer som tagits fram i avsnitt 2.5. 

3.2.1 Potentiell utveckling för laddstationer för tunga 
fordon 

Utvecklingen av intäkterna för laddstationerna har ju enligt ovan antagits vara 

direkt beroende av den nationella utvecklingen av elanvändningen för tunga 

fordon. För kostnaderna antas däremot enbart elhandelskostnaden och en del av 

nätkostnaderna utvecklas i takt med elanvändningen. I Figur 22 har olika 

antaganden inkluderats – enbart ökande elhandelskostnad samt ökande 

elhandelskostnad tillsammans med att 15 respektive 30 procent av elnätskostnaden 

antas vara rörlig. Av figuren framgår att laddstationer inriktade mot tunga fordon 

som idag ligger inom gruppen ÅDT Låg och har kostnader som är 2,5 gånger så 

höga som deras intäkter, genom ökad elektrifiering enligt scenarierna skulle kunna 

uppnå kostnadstäckning inom cirka tre-fem år, beroende av kostnadsutvecklingen. 

Om 30% eller mer av den totala elnätskostnaden är rörlig i förhållande till 

elanvändningen – och inte ändras på annat sätt – kommer dock lönsamheten 

fortsatt vara begränsad. Utvecklingen för de tre scenarierna blir under de första fem 

åren väldigt likartad och skillnaderna mellan scenarierna slår igenom först därefter. 
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Figur 22. Utveckling av intäkterna i tre scenarier för laddstationer inriktade mot tunga fordon 

som är lokaliserade i områden med låga trafikflöden (gruppen Tunga ÅDT Låg), jämfört med 

kostnadsnivån för denna grupp, med olika antaganden om andel rörliga kostnader. 

Kostnadskurvorna avser utvecklingen för scenariot Beslutad policy (ska alltså jämföras mot 

orange staplar). 

 

Intäkter och kostnader skiljer sig idag åt för olika grupper av laddstationer och i 

Figur 23 illustreras utvecklingen enligt scenariot Beslutad policy för de tre 

grupperna ÅDT Låg, ÅDT Medel och de 10% minst lönsamma. Stationerna i 

gruppen ÅDT Medel (som har i princip samma kostnader som ÅDT Låg, men 

högre intäkter) ligger redan idag nära kostnadstäckning och skulle kunna uppnå 

god lönsamhet redan inom något år. Intäkterna för de andra två grupperna är idag 

väldigt lika och växer därmed enligt scenarioantagandena på samma sätt. Däremot 

är kostnaderna för de 10% minst lönsamma mycket högre, vilket gör att stationer 

med liknande förutsättningar riskerar att inte nå kostnadstäckning även på lång sikt. 
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Figur 23. Utveckling av intäkterna för olika grupper av laddstationer inriktade mot tunga 

fordon jämfört med kostnaderna för ÅDT Låg*/Medel (kan jämföras med både orange och 

gröna staplar) respektive de 10% minst lönsamma (ska jämföras med turkos staplar). 

Andelen av nätkostnaderna som antas vara löpande skiljer sig mellan kostnadsnivåerna. 

Samtliga fall för scenariot Beslutad policy. Intäkterna för ÅDT Medel fortsätter uppåt, men 

diagrammet har beskurits. 

 

3.2.2 Potentiell utveckling för laddstationer för lätta 
fordon 

Utvecklingen av intäkterna relativt kostnaderna för laddstationer inriktade mot lätta 

fordon ser mer positiv ut än för tunga fordon (se Figur 24). Det kan förklaras med 

att nätkostnaderna för dessa fordon är betydligt lägre. Utifrån de antaganden som 

gjorts ser kostnadstäckning för gruppen Lätta ÅDT Låg ut att kunna uppnås inom 

ungefär tre år. Även i detta fall är utvecklingen för de tre scenarierna väldigt 

likartad, men här även på längre sikt. Skillnader i trafikarbetets utveckling vägs 

upp av skillnader i elektrifieringstakt (genom att t ex scenariot Miljöhänsyn, med 

lägre utveckling av trafikarbetet för personbilar har en högre elektrifieringstakt). 

På motsvarande sätt som för tunga fordon är det också intressant att jämföra 

intäkter och kostnader för olika grupper av laddstationer inriktade mot lätta fordon. 

För dessa stationer är intäkterna för de olika grupperna (inklusive ÅDT Medel) 

väldigt lika medan kostnaderna skiljer sig åt. Gruppen ÅDT Medel har låga 

kostnader och uppnår redan idag kostnadstäckning, medan för de 10% minst 
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lönsamma är kostnaderna betydligt högre. Resultaten indikerar därför att den 

senare gruppen riskerar att inte uppnå kostnadstäckning alls, jämfört med cirka tre 

år för Gruppen ÅDT Låg (se Figur 25). 

 

 
Figur 24. Utveckling av intäkterna i tre scenarier för laddstationer inriktade mot lätta fordon 

som är lokaliserade i områden med låga trafikflöden (gruppen Lätta ÅDT Låg), jämfört med 

kostnadsnivån för denna grupp (med olika antaganden om ökningstakt). 

 

Figur 25. Utveckling av intäkterna för olika grupper av laddstationer inriktade mot lätta 
fordon jämfört med kostnadsnivåerna. Samtliga fall för scenariot Beslutad policy. Gruppen 
ÅDT Medel har inte tagits med, eftersom den redan idag har (precis) kostnadstäckning. 
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3.2.3 Ytterligare känslighetsanalys 
Möjligheterna att nå kostnadstäckning påverkas tydligt när antagandena om 

elektrifieringstakt varieras (se Figur 26). För laddstationerna för tunga fordon 

skulle den ”höga” elektrifieringstakt som använts kunna medföra att 

kostnadstäckning uppnås redan inom ett par år, i stället för cirka fem år (med 

samma grund för kostnadsökning). Detta skulle dels kunna representera ett fall med 

högre elektrifieringstakt eller att dessa laddstationer i mer utpräglat har sitt 

kundunderlag bland tunga lastbilar och därmed påverkas av deras 

elektrifieringstakt, snarare än av den totala utvecklingen för tunga fordon (med en 

utveckling som i övrigt sammanfaller med scenariot Beslutad policy). Med en 

långsammare elektrifieringstakt kommer även laddstationer inom gruppen Tunga 

ÅDT Låg ha behov av stöd under lång tid (till efter 2035). 

Bilden påverkas naturligtvis även av varierande nätkostnader. För både tunga 

och lätta fordon blir det stora utmaningar att uppnå kostnadstäckning, oavsett 

elektrifieringstakt, med höga nätkostnader är (motsvarande kostnaderna för de 10% 

minst lönsamma stationerna). Då uppnås precis kostnadstäckning till 2035 för fallet 

med hög elektrifieringstakt. Med en kostnadsnivå motsvarande gruppen Lätta ÅDT 

Låg kan kostnadstäckning uppnås redan inom något år med hög elektrifieringstakt, 

medan det skulle dröja framåt 2031/2032 med låg elektrifieringstakt. Med låg 

nätkostnadsnivå (ej illustrerad i figur) uppnås kostnadstäckning inom två-tre år och 

därefter god lönsamhet, för både lätta och tunga fordon och basfallets 

elektrifieringstakt, medan marknadsförutsättningarna även då är utmanande om 

elektrifieringstakten är låg. 
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Figur 26. Utveckling av intäkterna för laddstationer inriktade mot tunga fordon (övre 
diagrammet) respektive lätta fordon (nedre diagrammet), för respektive grupp ÅDT Låg, med 
olika antaganden om elanvändningens utvecklingstakt.   



Marknadsförutsättningar för publika laddstationer 

CIT Renergy AB Sven Hultins plats 1 SE-412 58 Göteborg Org.nr. 556329-1342 citrenergy.se 59 (78) 

Genom möjligheten för laddstationer att få ytterligare intäkter genom elkrediter, 
kan marknadsförutsättningarna förbättras märkbart (se Figur 27). Detta gäller 
framför allt för laddstationer avsedda för tunga fordon, vilka har större laddnings-
volymer (i antal kWh). Med en hög nivå på värdet av elkrediter skulle  stationer 
inom gruppen Tunga ÅDT Låg kunna uppnå lönsamhet redan 2027 (jämfört med 
cirka 2031/2032 utan elkrediter) och även stationer med hög kostnadsnivå skulle ha 
förutsättningar att uppnå lönsamhet före 2030. För stationer inriktade mot lätta 
fordon är effekten mindre, med även i detta fall fås en tydlig påverkan. 

 

Figur 27. Utveckling av intäkterna för laddstationer inriktade mot tunga fordon (övre 

diagrammet) respektive lätta fordon (nedre diagrammet), för respektive grupp ÅDT Låg, med 

olika antaganden om intäkter från elkrediter (ingen, låg, hög). 
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4 Kartläggning av former för 
driftsstöd 

För att få inspiration till hur ett eventuellt driftstöd till laddstationer skulle kunna 

utformas har översikt av utformning av några andra system för driftsstöd inom 

andra områden i Sverige studerats. 

4.1 Olika typer av driftsstöd 
I en vetenskaplig artikel17 jämförs olika typer av metoder för att stödja produktion 

av förnybar energi. Där framgår att de vanligaste metoderna är i form av 

investeringsstöd och driftsstöd. De vanligaste formerna av driftsstöd baseras båda 

på producerade kWh och beskrivs vara: 

• Driftsstöd per kWh. Detta innebär ett bidrag som betalas per kWh 

producerad el. 

• Produktionsskatteavdrag per kWh. Detta innebär en form av driftsstöd som 

erhålls i form av skattelättnader i stället för direkta bidrag.  

4.2 Driftstöd inom andra områden i Sverige 
I detta avsnitt beskrivs några driftstöd inom olika områden i Sverige. 

4.2.1 Transportbidrag 
Transportbidraget18 är ett transportstöd som Tillväxtverket hanterar. Det kan sökas 

av företag med produktionsverksamhet i de fyra nordligaste länen. Tanken är att 

minska deras kostnadsnackdelar till följd av långa transportavstånd samt stärka 

konkurrenskraften och därmed bidra till regional utveckling. Det finns möjlighet att 

söka stöd för uttransportbidrag (dvs. stöd för transporter från de fyra nordligaste 

länen av varor och produkter som har genomgått en betydande bearbetning) och 

intransportbidrag (dvs. stöd för transporter till de fyra nordligaste länen av råvaror 

och halvfabrikat som ska genomgå 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%20of%20renewable.pdf   
18 Tillväxtverket (2025). Transportbidrag.  

https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/sokfinansiering/utlysningar/fastautlysningar/transport

bidrag.3521.html [2025-10-08]  
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Transportbidraget är mellan 5–45 % av godkänd transportkostnad beroende på 

vilken kommun företaget har sin produktionsverksamhet i. Maximalt kan ett 

produktionsställe få 15 miljoner kronor i transportbidrag per år.  

För att ha möjlighet att erhålla transportbidrag finns flera krav. Exempelvis ska 

transporten vara en mint en viss sträcka och ske på järnväg, i yrkesmässig trafik på 

väg eller till sjöss. Det finns även krav att fraktkostnaden ska vara skälig och 

beroende av avstånd och vikt.  

4.2.2 Särskilt driftstöd till dagligvarubutiker 
Tillväxtverket tillhandahåller ett särskilt driftstöd till dagligvarubutiker19. Stödet är 

riktat till små dagligvarubutiker i särskilt utsatta landsbygder, där det finns 

begränsade förutsättningar för kommersiella aktörer att bidra till en god tillgång av 

kommersiell service. 

Stödet beräknas utifrån försäljningsställets nettoomsättning av dagligvaror enligt en 

beräkningsmodell: 

• Omsättning mellan 500 000 – 4 000 000 kr:  

Stöd = - 50 000 + 1/10 * nettoomsättning 

• Omsättning mellan 4 000 000 – 7 000 000 kr: 

Stöd = 350 000 kr 

• Omsättning mellan 7 000 000 – 11 000 000 kr: 

Stöd = 350 000 – 0,0875 * (nettoomsättning – 7 000 000) 

Maximalt kan ett försäljningsställe få 350 000 kr per år. Summan av driftsstöd och 

eventuellt servicebidrag kan inte överskrida 350 000 kr. 

För att ha möjlighet att erhålla detta driftstöd finns flera krav. Exempelvis att 

försäljningsstället är beläget mer än 10 km från ett annat försäljningsställe som har 

ett mångsidigt utbud av dagligvaror, eller i ett skärgårdsområde utan fast 

landförbindelse. Det finns även krav att försäljningsstället har fasta lokaler som är 

öppna så det finns möjlighet att få tillgång till dagligvaror på åretruntbasis samt att 

nettoomsättningen uppgick till högst 11 miljoner kronor vid den senaste 

årsredovisningen. Butiker som erbjuder även annan grundläggande kommersiell 

service än dagligvaror prioriteras. Exempel på annan grundläggande kommersiell 

service är drivmedel. 

 
19 Tillväxtverket (2025). Särskilt driftstöd till dagligvarubutiker. 

https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/sokfinansiering/omvaraolikastod/stodforserviceutveck

ling/sarskiltdriftstodtilldagligvarubutiker.2690.html [2025-10-09] 
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4.2.3 Servicebidrag 
Tillväxtverket tillhandahåller ett servicebidrag20. Stödet kan ges till företag med 

dagligvarubutik eller drivmedelstation i områden där servicen är gles. För att ha 

möjlighet att erhålla detta stöd krävs att företaget har drabbats av tillfälliga problem 

med lönsamheten och andra åtgärder har varit otillräckliga.  

Stödet beslutas av den region där kommunen finns. Regionala prioriteringar styr 

omfattningen av servicebidraget. Samma mottagare kan som max få beviljat 

350 000 kr per år som servicebidrag. 

På exempelvis VGR:s hemsida21 framgår att servicebidrag kan sökas för tillfälliga 

kostnader eller intäktsbortfall som handlaren inte har kunnat påverka. Det framgår 

även att sökande ska i samband med ansökan ta fram en handlingsplan med 

åtgärder som syftar till att förbättra lönsamheten. På VGR:s hemsida framgår även 

att servicebidrag kan sökas av dagligvarubutik i glesbygd eller på en ö utan fast 

landförbindelse och som har en omsättning under 20 miljoner kronor. Vid 

prioritering av stöd tas hänsyn till geografiska och befolkningsmässiga 

förhållanden.  

4.2.4 Bidrag för drift av icke statlig flygplats 
Trafikverket tillhandahåller bidrag för drift av icke statlig flygplats. Detta innebär 

att en kommun med en icke-statlig flygplats kan få bidrag för kostnader för drift av 

flygplatsen. 

Det finns ett specifikt belopp som ska fördelas ut i driftbidrag. I förordning 

(2024:532)22 framgår att de medel som är tillgängliga under ett verksamhetsår 

fördelas för de flygplatser som får bidrag genom att: 

1) 1 miljon kronor ges för varje flygplats när dess flygplatsverksamhet för 

första gången blivit fossilfri 

2) 10 miljoner kronor fördelas lika för flygplatser i Pajala, Gällivare, 

Storumans, Arvidsjaurs, Lycksele och Vilhelmina kommuner, och 

3) Återstoden av medlen fördelas lika för alla flygplatser. 

Enligt förordning (2024:532)23 framgår även att för att ha möjlighet att erhålla detta 

bidrag krävs flera förutsättningar. Exempelvis behöver kommunen ge in 

 
20 Tillväxtverket (2025). Servicebidrag. 

https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/sokfinansiering/omvaraolikastod/stodforserviceutveck

ling/servicebidrag.2687.html [2025-10-20] 
21 Västra Götalandsregionen (2025). Servicebidrag. https://www.vgregion.se/regional-

utveckling/omraden/naringsliv/foretagsfinansiering/service-pa-landsbygden/servicebidrag/ 

[2025-10-20] 
22 SFS (2024:532). Statsbidrag för icke-statliga flygplatser.  
23 Ibid. 

https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/sokfinansiering/omvaraolikastod/stodforserviceutveckling/servicebidrag.2687.html
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/sokfinansiering/omvaraolikastod/stodforserviceutveckling/servicebidrag.2687.html
https://www.vgregion.se/regional-utveckling/omraden/naringsliv/foretagsfinansiering/service-pa-landsbygden/servicebidrag/
https://www.vgregion.se/regional-utveckling/omraden/naringsliv/foretagsfinansiering/service-pa-landsbygden/servicebidrag/
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dokumentation till Trafikverket som visar att flygplatsverksamheten är fossilfri 

eller att åtgärder har genomförts eller planeras för att den ska bli fossilfri. 

Kommunen behöver även lämna in en aktuell årsredovisning samt andra relevanta 

uppgifter som visar att flygplatsen bedrivs på ett effektivt sätt. 

4.2.5 Investerings- och driftstöd för bio-CCS 
Energimyndigheten tillhandahåller investerings- och driftstöd för bio-CCS24. Detta 

innebär att företag kan söka stöd för investerings- och driftskostnader för 

avskiljning, transport och geologisk lagring av koldioxid av biogent ursprung som 

genererats från verksamheter i Sverige. Urvalet av vilka som får stöd görs genom 

omvänd auktion (se nedan) och hittills har en sådan auktion genomförts. 

Stödbeloppet ges i form av kronor per ton geologiskt lagrad koldioxid med biogent 

ursprung och motsvarar det bud som aktören har lagt. Det finns möjlighet att 

storleken på stödet justeras ned om exempelvis stödmottagaren har lagrat mindre 

koldioxid under ett kalenderår än vad som anges i beslutet. Det finns även 

möjlighet att stödbeloppet justeras upp om kostnaderna ökar, dock finns en angiven 

maxgräns på stödbelopp vid beslut om stöd.25 

Det kommer finnas möjlighet att ge stöd om högst 36 miljarder kronor under 

perioden 2026–2046. Det uppskattas att stöd kommer kunna ges för lagring av 

omkring två miljoner ton koldioxid per år. För att ha möjlighet att erhålla detta stöd 

krävs att företaget har tillstånd för och påbörjat den verksamhet från vilken biogen 

koldioxid kommer att avskiljas. Vid ansökan anger sökande bland annat den mängd 

lagrad biogen koldioxid som ansökan avser (per kalenderår och totalt) samt ett bud 

(SEK/ton CO2), dvs. den ersättning företaget begär för att avskilja, transportera och 

geologiskt lagra en viss mängd koldioxid. Ersättningen (budet) kan anges så att det 

täcker både investerings- och driftskostnader. Urval av stödmottagare genomförs 

genom rangordning baserat på bud (med lägsta budet först) tills urvalet gjort att 

man kommit så nära den fastställda målmängden som möjligt.26  

 
24 Energimyndigheten (2025). Stöd för bio-CCS genom omvänd auktion. 

https://www.energimyndigheten.se/klimat/ccs/statligt-stod-for-bio-ccs/ [2025-10-10] 
25 Energimyndigheten (2024). Investerings- och driftstöd för bio-CCS. Utlysningstext. 

https://www.energimyndigheten.se/4a4227/globalassets/utlysningar/investerings--och-

driftstod-for-bio-ccs/fullstandig-utlysningstext-stodsystem-bio-ccs.pdf  
26 Ibid.  
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4.2.6 Driftsbidrag för ideella föreningar och 
organisationer 

Göteborgs stad tillhandahåller särskilt driftsbidrag till ideella föreningar och 

organisationer som driver en egen idrotts- och/eller fritidsanläggning27. 

Bidraget bestäms efter bedömning av varje enskilt ärende och ges för budgeterade 

löpande kostnader. Bidragets storlek styrs av idrotts- och föreningsnämndens 

budget. För att ha möjlighet att erhålla detta bidrag finns flera krav, bland annat att 

anläggningen används regelbundet av föreningar eller allmänhet och verksamheten 

ska i huvudsak vara till för barn- och ungdomar. 

4.2.7 Mediestöd 

Mediestödsnämnden tillhandahåller mediestödet28 som är statens ekonomiska stöd 

till nyhetsmedier. Mediestödet består av fyra stödformer (övergångsstöd, allmänt 

redaktionsstöd, utökat redaktionsstöd och distributionsstöd). Syftet med detta stöd 

är att stärka demokratin genom att främja allmänhetens tillgång till oberoende 

nyhetsförmedling.   

Det allmänna redaktionsstödet baseras på mediets stödgrundande kostnad, dvs. den 

årliga lönekostnaden för den redaktionella personalen inklusive sociala avgifter.  

Beroende på hur stor den stödgrundande kostnaden är ges olika stor stödandel. Om 

exempelvis den stödgrundande kostnaden är mellan 750 000 – 2 400 000 ges en 

stödandel på 75 %. Medan om den stödgrundande kostnaden är mellan 30 000 000 

– 180 000 000 ges en stödandel på 10 %. Det finns även ett maximalt belopp som 

kan ges (24 120 000 kr).   

Endast juridiska personer som ger ut allmänna nyhetsmedier kan få  detta stöd. 

Dessutom måste flera andra grundkrav uppfyllas för möjligheten att erhålla detta 

stöd. Exempelvis ska det redaktionella innehållet bestå av allsidig 

nyhetsförmedling med ett brett utbud av ämnen och perspektiv. Dessutom behöver 

mediets redaktionella innehåll måste uppnå vissa krav på omfattning. 

4.2.8 Summering av driftstöd och koppling till drift av 
laddstationer 

I Tabell 6 presenteras en summering av olika driftstöd med fokus på vad som är 

bas för stödet. Det kan konstateras att majoriteten av stöden beräknas utifrån ett 

ekonomiskt mått (SEK), ofta en verklig kostnad som aktörerna har för att bedriva 

 
27 Göteborgs Stad (2025). Särskilt driftsbidrag. https://goteborg.se/wps/portal/start/foretag-

och-organisationer/foreningar/kulturstod-och-bidrag-till-foreningar/ansok-om-bidrag-till-

foreningar-inom-idrott-och-fritid/sarskilt-driftsbidrag [2025-10-09] 
28 Mediemyndigheten (2025). Sök mediestöd. https://mediemyndigheten.se/stod-till-

medier/sok-mediestod/ [2025-10-13] 
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verksamheten. Några exempel är transportkostnad, nettoomsättning, budgeterade 

kostnader och årliga lönekostnader. Enligt studien som nämndes i avsnitt 4.1 så är 

kWh en vanlig bas för stöd för förnybar elproduktion.Vad gäller driftstöd för 

laddstationer så vore både levererad energi (kWh) och specifika kostnader (SEK) 

möjliga baser för ett eventuellt driftstöd, och det är positivt att det finns 

erfarenheter från andra driftstöd om att basera stödnivån på dessa faktorer.  

Även vad gäller vilka verksamheter som omfattas av stöden i det här avsnittet, så 

finns det delar som skulle kunna appliceras vid utformning av stöd till laddstationer 

för tunga fordon. Exempel är att låta stödet omfatta verksamheter i vissa län (som 

Transportbidraget) och att ställa specifika krav på verksamheten (vilket görs för 

flertalet av stöden i tabellen). Särskilda krav för stöd till laddstationer skulle dock 

gälla andra faktorer och skulle exempelvis kunna handla om en viss tillgänglighet 

(up-time) eller liknande. 

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

omfattas. 

Driftstöd Verksamheter som omfattas  

(sammanfattande beskrivning) 

Bas för stödet  

Transportbidrag Företag med 

produktionsverksamhet i de fyra 

nordligaste länen.  

Godkänd transportkostnad 

(SEK) 

Särskilt driftstöd till 

dagligvarubutiker 

Små dagligvarubutiker i särskilt 

utsatta landsbygder. Krav på bl.a. 

avstånd till andra butiker, fasta 

lokaler, öppettider och 

nettoomsättning.  

Nettoomsättning (SEK) 

Servicebidrag Företag med dagligvarubutik eller 
drivmedelstation i områden där 
servicen är gles. Krav på tillfälliga 
problem med lönsamheten.  

Tillfälliga kostnader eller 

intäktsbortfall som 

handlaren (SEK) 

Bidrag för drift av 

icke statlig flygplats 

Kommuner med en icke-statlig 

flygplats. 

Ett visst förutbestämt 

belopp delas upp enligt en 

viss modell mellan alla som 

uppfyller kraven.  

Investerings- och 

driftstöd för bio- 

CCS 

Företag som har tillstånd för och 

påbörjat verksamheten kan ansöka 

genom budgivning (Konkurrens 

mellan sökande) 

Stödbeloppet motsvarar 

det bud som aktören har 

lagt (Kronor per ton lagrad 

koldioxid) 

Driftsbidrag för 

ideella föreningar 

och organisationer 

Ideella föreningar och 

organisationer som driver en egen 

idrotts- och/eller fritidsanläggning. 

Budgeterade löpande 

kostnader (SEK).  

Mediestöd Organisationer som ger ut allmänna 

nyhetsmedier. Krav på omfattning 

och redaktionellt innehåll. 

Årliga lönekostnad för den 

redaktionella personalen 

(SEK) 

Stöd till produktion 

av förnybar energi 

(elcertifikatsystemet) 

Energiproducent av förnybar energi Energiproduktion förnybar 

energi (MWh) 
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4.3 Studie av effekter av styrmedel på 
laddinfrastrukturmarknaden 

I en rapport29 som tagits fram på uppdrag av Konkurrensverket utforskas hur 

statliga styrmedel, avsedda för att främja utbyggnaden av laddinfrastruktur, kan 

påverka marknaden och konkurrensen både på kort och lång sikt. Studien 

avgränsas till publik laddning för lätta fordon. 

Utifrån granskningen framgår att det inte tycks råda någon snedvriden konkurrens 

på marknaden idag men att detta kan ändras snabbt och brist på statistik och 

komplexa ägarstrukturer beskrivs som problematiskt. För att göra välgrundade 

beslut om fortsatt bidrag för utbyggnaden av publik laddinfrastruktur framhålls att 

det behövs förbättrad information, analys och uppföljning.  

I rapporten påpekas bland annat att enligt den svenska ellagen 3 kap § 19 får ett 

distributionsnätsföretag inte äga, utveckla, förvalta eller driva en laddningspunkt, 

vilket är en relativt ny lagstiftning. Det nämns att lagstiftningen innebär att lokala 

elnätbolag inte får äga laddinfrastruktur men att bolag inom samma koncern får 

både äga laddinfrastruktur och distribuera el i lokala nät. Det påpekas att detta bör 

uppmärksammas från regleringsmyndigheter eftersom elnätsbolagen kan ge 

svårbevisade gynnsamma fördelar till sitt eget laddningstjänstbolag och därigenom 

snedvrida konkurrensen.   

I rapporten anges att det finns skäl för bidragsgivande myndigheter att i högre grad 

beakta de långsiktiga risker som finns för höga marknadsandelar och andra 

potentiella konkurrensbegränsningar. Det ges även flera förslag på tänkbara 

åtgärder vid fortsatt konstruktion av bidragsvillkor, exempelvis följande: 

• Att större hänsyn skulle kunna tas till tidigare beviljade bidrag innan beslut 

om stöd till enskilda företag fattas, Betydande medel har tilldelats redan 

kapitalstarka företag och det ifrågasätts om detta är den mest effektiva 

användningen av skattemedel ur ett samhällsperspektiv. 

• Ökade krav på pristransparens gentemot kund för att underlätta 

prisjämförelser och därmed främja konkurrensen. 

• Insamling av mer detaljerade data och statistik om ägare, marknadsandelar 

och kapacitetsutnyttjande för att möjliggöra bättre beslutsunderlag för 

stödgivning. 

Författarna till rapporten delar slutligen den europeiska revisionsrättens kritik om 

bristen på framåtblickande analyser av behovet av laddinfrastruktur. Exempelvis 

 
29 Konkurrensverket (2024). Utbyggnaden av laddinfrastruktur för elfordon – Effekter av 

styrmedel på laddinfrastrukturmarknaden . (Uppdragsforskningsrapport 2024:1). 

https://www.konkurrensverket.se/globalassets/dokument/informationsmaterial/rapporter-

och-broschyrer/uppdragsforskning/forskrapport_2024-1.pdf  



Marknadsförutsättningar för publika laddstationer 

CIT Renergy AB Sven Hultins plats 1 SE-412 58 Göteborg Org.nr. 556329-1342 citrenergy.se 67 (78) 

beskrivs att det saknas entydig bedömning av behovet av laddpunkter vad gäller 

antal, typ och täthet. 

4.4 Analys av driftstöd för laddstationer i 
Tyskland 

Enligt Baumgarte et al30 är utbyggnaden av laddinfrastruktur en utmaning, eftersom 

investeringarna är höga och driften vanligtvis olönsam vid låg nyttjandegrad. 

Enligt studien avgörs lönsamheten av den initiala investeringskostnaden, 

driftskostnader och intäkter. Intäkterna beror av försäljningen av el. Om man antar 

att kunderna är ovilliga att spendera mer pengar på att ladda ett elfordon jämfört 

med att tanka ett konventionellt fordon med förbränningsmotor, innebär det 

prissättningen är begränsad. Lönsamheten måste då uppnås genom att minska 

kostnaderna. Driftskostnaderna utgörs till stor del av elhandelskostnader, skatter 

och elnätskostnader.   

I artikeln finns en sammanställning av ekonomiska incitament i olika länder, vilka 

domineras av investeringsstöd eller skattelättnader. De liknar i huvudsak varandra 

och tar inte hänsyn till exempelvis regionala skillnader, vilket anses vara 

nödvändigt i studien för att stödja och säkerställa en väl distribuerad 

laddinfrastruktur.  

I artikeln undersöks hur nuvarande och tänkbara framtida styrmedel påverkar 

lönsamheten lokalt för investeringar i laddinfrastruktur för snabbladdning och 

därigenom bidrar till utbyggnaden av fler. Baserat på trafikdata och platsanalys har 

tre befintliga platser med hög (plats A), medelhög (plats B) respektive låg 

trafikvolym (plats C) och med hänsyn till olika tillgänglighet till motorvägar och 

närliggande laddningsmöjligheter valts ut för att analysera lokala skillnader i 

lönsamhet.  

I artikeln undersöks lönsamheten för varje plats och effektkategori. Vid situationen 

utan styrmedel antas lönsamheten vara direkt beroende av laddningsvolymen, som 

i sin tur antas öka proportionellt mot elektrifieringsgraden. Genom detta visas att 

stationer som erbjuder högre laddningseffekt är mindre lönsamma på alla platser. 

Den lägsta effektkategorin, 50 kW, visas på plats B vara nästan lönsam med 

nuvarande nyttjandegrad. Däremot behövs mer än dubbelt så många elfordon för 

att uppnå lönsamhet på plats A. Plats C uppnår inte lönsamhet alls i 

framtidsscenariot. Snabbladdningsstationer med höga laddningseffekter kräver 

höga laddningsvolymer för att uppnå lönsamhet.  

 
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.enpol.2021.112372  
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I artikeln undersöks effekten av fyra olika styrmedel och resultaten för dessa kan 

sammanfattas på följande sätt: 

Investeringsstöd 

Investeringsstöd påverkar lönsamheten för de olika platserna på liknande sätt 

(samtliga platser får samma ekonomiska stöd). Investeringsstödet, utifrån de 

antaganden som gjorts i studien, gör inte heller någon större skillnad för vilka 

stationer som blir lönsamma. 

Undantag från elskatten 

Elskatten utgör i Tyskland en låg andel av den totala kostnaden, vilket gör att 

styrmedlet har liten påverkan. I takt med att antalet elbilar ökar får undantaget 

något större betydelse, men påverkan är fortfarande relativt marginell. 

Nedsatt effekttariff 

En 50 % minskning av den årliga effektavgiften förbättrar lönsamheten i allmänhet, 

men framförallt för laddstationer med högre effekt.  

Förändrad utformning av effekttariff 

Detta styrmedel innebär att effekttariffens utformning ändras från att baseras på 

den årliga effekttoppen till att i stället knytas till dagligt effektuttag. Enligt studien 

har det störst påverkan på lönsamheten i tidiga skeden när elektrifieringsgraden är 

låg. Det har därmed också störst påverkan på platser med låg trafikvolym (plats C). 

Sammantaget visar studien alltså att varken investeringsstöd eller nedsatt elskatt 

resulterar i lönsamhet för laddstationer så länge elektrifieringsgraden är låg samt att 

de inte tar inte hänsyn till lokala skillnader i stationernas förutsättningar. Studien 

drar i stället slutsatsen att förändrad utformning av effekttariff är det styrmedel som 

är mest intressant genom att det har störst påverkan vid låg trafikvolym och 

elektrifieringsgrad samt genom att det är inbyggt i styrmedelskonstruktionen att 

påverkan minskar när laddstationernas lönsamhet ökar.  

5 Diskussion och slutsatser 

5.1 Laddstationers lönsamhet  
Det framgår tydligt av intervjuer och datasammanställning att det är relativt vanligt 

att publika laddstationer har svårt att nå lönsamhet. Situationen är särskilt 

utmanande för laddstationer i områden med lägre årsmedeldygnstrafik, vilket gäller      

både laddstationer för tunga fordon och laddstationer för lätta fordon. I områden 

med hög årsmedeldygnstrafik finns det relativt goda chanser att nå lönsamhet, men 

även i dessa områden finns det både lönsamma och icke-lönsamma stationer och 

driftsekonomin skiljer mellan olika laddstationer och lägen. Trafikmängden i 



Marknadsförutsättningar för publika laddstationer 

CIT Renergy AB Sven Hultins plats 1 SE-412 58 Göteborg Org.nr. 556329-1342 citrenergy.se 69 (78) 

området korrelerar generellt med laddstationers intäkter, enligt resultatet från den 

här studien. Det finns dock fler faktorer som kan ha en stor påverkan på 

nyttjandegraden, så som elektrifieringsgrad i området och mängden återkommande 

kunder (främst för tunga fordon). 

Vad gäller driftkostnader för laddstationerna så har höga elnätsavgifter identifierats 

som den viktigaste faktorn, särskilt vad gäller laddstationer för tunga fordon (där 

elnätskostnaden utgör ungefär två tredjedelar av de totala kostnaderna).  

Elnätskostnaden skiljer stort beroende på elnätsområde och hur effektavgiften är 

utformad. Utformning av effektavgifter och hur dessa skiljer mellan olika områden 

kan dock ändras framöver till följd av Energimarknadsinspektionens nya krav som 

börjar gälla 2027. 

Risken att en laddstation har svårt att nå lönsamhet verkar alltså vara hög för 

laddstationer med lågt trafikflöde i området och höga elnätskostnader. För 

laddstationer för tunga fordon så har en laddstation högre chans att vara lönsam om 

intäkterna uppgår till mer än 1,5* elnätskostnaden. Ett sådant mått skulle potentiellt 

kunna användas vid utformning av ett eventuellt driftstöd.  

De flesta laddstationer i studien har byggts med investeringsstöd från någon 

myndighet. För att få investeringsstöd ställs generellt krav på att laddstationen ska 

vara i drift fem år och det bedöms vara låg risk att laddstationer läggs ned under 

denna tidsperiod. Under intervjuerna uttryckte flertalet aktörer att de kommer att se 

över situationen efter att tidsperioden har löpt ut, och då överväga att göra sig av 

med vissa laddstationer som inte förväntas nå lönsamhet inom en nära framtid.  

Några aktörer beskrev att de kan tänka sig att behålla laddstationer även om de inte 

är lönsamma. Anledningen skiljer mellan olika aktörer, och kan exempelvis vara 

att laddstationerna är en del av ett nätverk, viktiga utifrån företagsstrategin eller en 

del av ett bredare kunderbjudande. Hur stor andel av laddstationerna i ett närverk 

som kan tillåtas vara icke-lönsamma är svårt att säga, men sannolikt handlar det om 

en låg andel eftersom ej lönsamma stationer bara kommer att behållas i 

undantagsfall. Ur ett lönsamhetsperspektiv är det inte hållbart att behålla alla 

olönsamma stationer i drift. Företagen måste kunna motivera fortsatt drift av 

olönsamma stationer ur ett rent företagsekonomiskt perspektiv.  

De flesta intervjuade aktörer kan tänka sig att behålla vissa laddstationer som inte 

är lönsamma, men inte ett obegränsat antal och inte under en obegränsad tid. Det 

finns alltså sannolikt laddstationer som aktörer kommer behöva göra sig av 

med/överlämna i framtiden, och det bedöms vara osannolikt att det för alla sådana 

stationen kommer finnas en annan aktör som är villig att ta över driften. Det finns 

därmed en risk för nedläggning av vissa laddstationer som ej är lönsamma.  
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Konsekvensen av att laddstationer läggs ner kan vara att statliga medel i form av 

tidigare investeringsstöd inte kommer till nytta i full utsträckning och att 

laddstationer inte finns tillgängliga över tid. Hur stora konsekvenserna blir beror 

dock på hur många laddstationer som läggs ner och hur själva nedläggningen sker. 

Det är möjligt att nedlagda laddstationer kan tas i bruk igen om förutsättningarna 

för lönsamhet ändras längre fram, men detta kan inte garanteras och det är inte 

heller optimalt ur ett samhällsperspektiv att hålla fungerande laddstationer stängda, 

även om det är en kortare tidsperiod på några år. Ett möjligt sätt att minska risken 

för nedläggning av laddstationer skulle kunna vara att införa ett driftstöd till 

laddstationer i vissa områden (t.ex. län eller områden med låg årsmedeldygnstrafik) 

och/eller laddstationer med särskilt höga kostnader (för t.ex. elnät). 

I viss utsträckning kan aktörerna själva hantera utmaningar med lönsamheten 

genom nätverk av laddstationer. Det finns dock begränsningar med denna lösning 

då den generellt bara möjliggör för icke-lönsamma laddstationer på vissa särskilt 

strategiska platser. Intresset för att inkludera många icke-lönsamma laddstationer i 

ett laddnätverk bedöms vara lågt, om inte ytterligare incitament tillkommer i form 

av statligt stöd. En annan möjlighet som har diskuterats under intervjuerna är att 

använda batterier för att jämna ut effektuttaget och minska elnätskostnaderna, men 

detta anses generellt vara för dyrt i dagsläget och det bedöms vara osannolikt att 

denna typ av investering genomförs i hög omfattning den närmaste tiden, om inte 

statligt stöd ges för batterilager. En annan möjlighet för att minska laddstationers 

elnätskostnader skulle kunna vara att minska laddstationens totala laddeffekt, men 

detta är något som inte har lyfts under intervjuerna. Ytterligare en möjlighet som 

har diskuterats under intervjuerna är att öka intäkterna genom att höja priserna på 

laddning. Potentialen för detta bedöms vara låg eftersom priserna för publik 

laddning generellt är höga jämfört med priser för hemma/depåladdning (särskilt för 

laddstationer för tunga fordon) och en höjning av priserna kan generellt påverka 

intäkterna negativt då det skulle kunna leda till en minskad nyttjandegrad. 

Sammanfattningsvis bedöms det finnas utmaningar med lönsamheten och risker att 

laddstationer läggs ner i förtid (och därmed ett behov av att hantera frågan, 

exempelvis genom ett driftstöd) trots att marknaden och aktörerna i viss begränsad 

utsträckning själva kan hantera utmaningar med lönsamheten. 

5.2 Stödbehov på kort och lång sikt 
Potentiell utveckling framåt för publika laddstationer som idag har svårt att nå 

lönsamhet har studerats genom scenarioanalys (se Kapitel 3). Utgångsläget för 

laddstationernas kostnader och intäkter har främst baserats på genomsnittsdata för 

stationer som grupperats utifrån årsmedeldygnstrafik, men resultaten bedöms vara 

giltiga för laddstationer med motsvarande ekonomiska utgångsläge oavsett var de 

är lokaliserade. Det bör dock noteras att analysen är översiktlig och bland annat 

utgår från en direkt koppling mellan elanvändning inom respektive transportsektor 
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och laddstationernas intäkter och kostnader. Faktorer som till exempel förändrad 

prisrelation, andra affärsmodeller (för t.ex. nätverk) eller andra lokala 

förutsättningar har inte kunnat tas hänsyn till. 

De mest direkta resultaten av analysen är att merparten av laddstationerna som idag 

inte är lönsamma skulle ha goda förutsättningar att uppnå kostnadstäckning inom 

fem till sex år medan vissa stationer kan ha betydande ekonomiska utmaningar 

fram till 2035 och längre än så. Generellt finns det anledning att tro att det kommer 

ta längre tid för stationer som är inriktade mot tunga fordon än för laddstationer för 

lätta fordon (snarare tre till fyra år). Bilden ser likadan ut för samtliga av 

Energimyndighetens scenarier. Utvecklingen påverkas framför allt av fyra faktorer: 

- Laddstationernas kostnadsnivå. Skillnaden mellan de laddstationer som 

har relativt låg lönsamhet (grupperade i ÅDT Låg) och de som är minst 

lönsamma ligger framför allt på kostnadssidan31 och det är framför allt 

höga nätkostnader som ligger bakom detta. De 10% minst lönsamma 

stationerna riskerar även med hög elektrifieringstakt att inte nå lönsamhet 

under studerad tidsperiod. Med lägre elektrifieringstakt blir glappet förstås 

större. Minskade elnätskostnader genom åtgärder för att reducera 

flaskhalsar i näten eller genom förändrad utformning av effektbaserade 

nätavgifter kan alltså ändra förutsättningarna betydligt. 

- Utvecklingstakten för elektrifieringen. Resultaten ovan förutsätter att 

elektrifieringen går framåt i enlighet med klimatpolitiska ambitioner och 

målsättningar (som speglas av använda scenarier). Om elektrifieringen 

saktar in eller bromsas upp, till exempel på det sätt som skett från 2023 till 

2024, kommer lönsamheten inte att utvecklas på samma sätt. I våra 

beräkningsexempel med låg elektrifieringstakt riskerar även laddstationer 

för tunga fordon med kostnadsnivå enligt ÅDT Låg att inte nå 

kostnadstäckning alls. Exemplen med låg elektrifieringstakt kan både 

illustrera en långsammare generell utveckling och fall där utvecklingen av 

laddvolymerna av andra skäl går långsammare än genomsnittet, för just 

laddstationer med i övrigt dåliga förutsättningar för lönsamhet. Sådana skäl 

skulle till exempel kunna vara lägre trafikvolymer, lägre regional 

elektrifieringstakt eller andra lokala förutsättningar. Å andra sidan kan en 

hög elektrifieringstakt även illustrera en möjlig utveckling för stationer 

som på andra sätt lyckas öka laddvolymerna, genom till exempel lokala 

samarbeten.    

- Andel av kostnaderna som är rörlig i relation till total laddvolym. I 

analyserna har elhandelsavgiften och en (varierande) andel av 

 
31 För lätta fordon är intäkterna ungefär desamma för gruppen ÅDT Låg och de 10% minst 

lönsamma, medan kostnaderna är dubbelt så höga för den senare gruppen. De 10% minst 

lönsamma för tunga fordon har både lägre intäkter (40% av gruppen ÅDT Låg) och högre 

kostnader (ungefär dubbelt så höga). 
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elnätskostnaderna antagits vara rörlig, medan övriga kostnader antagits 

vara konstanta. Från diagrammen är det tydligt att dessa antaganden i hög 

grad påverkar slutsatserna, samtidigt som de är i hög grad osäkra och 

troligen kan variera betydligt mellan stationer. Antagandena om vilken 

andel av elnätskostnaderna som beror av laddvolymen baseras inte på 

något omfattande empiriskt underlag, utan har gjorts för att illustrera den 

principiella utvecklingen. Vidare finns det naturligtvis mycket som talar 

för att även andra kostnader beror av stationernas nyttjandegrad (om dock 

inte i direkt proportion till total laddvolym), genom att till exempel behovet 

av underhåll ökar med ökat utnyttjande. Å andra sidan indikerar insamlade 

kostnadsdata inget (eller snarare ett negativt) samband mellan övriga 

kostnader och intäktsvolym och det kan i många fall finnas utrymme för 

kostnadseffektivisering. I vilket fall är detta en osäker faktor som har stor 

påverkan och som skulle kunna behöva undersökas närmare.   

- Möjligheten till intäkter från elkrediter. Detta är fortfarande en osäker 

intäktsström eftersom systemet bara varit i drift några månader. Resultaten 

från scenarioanalysen indikerar dock att sådana intäkter skulle kunna 

innebära en betydande skillnad, framför allt för stationer som är inriktade 

mot tunga fordon. Priset för elkrediter kommer att sättas på marknaden och 

kommer variera över tid. Systemet skulle indirekt dessutom kunna påverka 

priserna för laddning, vilket skulle påverka nettoeffekten. Osäkerheten 

kring utvecklingen kan behöva tas hänsyn till vid utformning av ett 

eventuellt stödsystem. 

Sammantaget betyder detta alltså att det sannolikt finns laddstationer som under 

samtliga fall och oavsett elektrifieringsgrad kommer ha utmaningar att uppnå 

lönsamhet, åtminstone fram till början av 2030-talet och för vissa stationer fram till 

(och efter) 2035. Hur stor den gruppen kommer att vara kan inte uppskattas med de 

metoder som använts i det här uppdraget, men beror i hög utsträckning på 

faktorerna ovan. I generella termer gäller det dock främst stationer som kommer att 

ha fortsatt låg laddvolym och som har höga eller mycket höga nätkostnader. 

Förutsättningarna kan alltså förbättras för stationerna dels genom möjlighet till 

någon form av driftsstöd (se avsnitt 5.3), dels genom att utformning och nivåer för 

deras nätkostnader förändras. Förutsättningarna för en sådan utveckling kan behöva 

studeras närmare. Detta särskilt eftersom elnätet och utformningen av 

effektbaserade nätavgifter samt effekterna av försäljning av elkrediter kan 

förväntas förändras mycket under de närmaste åren. 
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5.3 Möjlig utformning av driftstöd till 

laddstationer 
För att minska risken att laddstationer läggs ned på grund av bristande lönsamhet 

så är ett möjligt alternativ att införa ett driftstöd för grupper av laddstationer som 

har svårt att nå lönsamhet.  

Vid utformning av driftstöd finns flera faktorer som behöver tas i beaktande: 

• Att stödet går till de stationer/platser som har störst behov av stöd och att 

det stödjer elektrifieringen, dvs. att det bidrar till god geografisk täckning 

av laddstationer. 

• Att stöd främst ges till de aktör som har störst utmaningar att nå lönsamhet. 

• Att stödet skapar förutsättningar för fortsatt drift. Utifrån scenarioanalysen 

kan detta innebära: 

o Mindre stöd under en övergångstid till de laddstationer som nästan 

är lönsamma idag/väntas bli lönsamma inom en snar framtid. 

o Större stöd på längre sikt till vissa laddstationer som har svårt att 

uppnå lönsamhet inom snar framtid. 

• Det är viktigt att stödet inte tar bort aktörernas incitament för egna 

kostnadsminskningar och ökad effektivitet. 

• Driftstödet behöver vara flexibelt, så att det inte blir irrelevant eller leder 

till omfattande överkompensation vid ändrade förutsättningar,  samt 

utformas så att tröskeleffekter undviks. 

• Systemet och tillhörande kriterier bör (i den mål det är möjligt) utformas så 

att de är enkla att förstå. 

Den översiktliga kartläggningen av former för driftstöd inom andra områden har 

använts som underlag för hur ett eventuellt driftstöd till laddstationer principiellt 

skulle kunna utformas. I Tabell 7 redovisas förslag på olika modeller för driftstöd 

till laddstationer. 

I avsnitt 4.4 beskrevs effekter av olika typer av styrmedel/stöd. Där framkom bland 

annat att det är viktigt att driftstöd beaktar lokala skillnader för att säkerställa ett 

väl distribuerat nätverk av laddinfrastruktur. Det nämndes exempelvis att 

subvention på elskatten inte tar hänsyn till lokala skillnader och att skatteavdrag på 

elskatten får större betydelse i takt med att antalet elfordon ökar. Det kan därmed 

vara kontraproduktivt, eftersom stödbehovet då kan förväntas minska. Det 

framkom även att subvention på effekttariffen får störst påverkan på laddstationer 

med högre effekt. Detta innebär att ”Kostnadsdelning (av elnätsavgift)” och 

”Skatteavdrag på elskatt” inte är optimala stödmodeller. Ett ”fast driftbidrag” som 

inte tar hänsyn till olika lokala skillnader såsom nyttjandegrad eller effekttariffer 

kan inte heller ses som en optimal stödmodell. 
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Tabell 7. Beskrivning av olika möjliga modeller för driftstöd till laddstationer. 

Stödmodell Beskrivning 
Kostnadsdelning (vissa 
direkta driftkostnader) 

Bidraget täcker en specifik procent av vissa direkta 
driftkostnader. Driftkostnader inkluderar åtminstone 
elhandel- och elnätskostnader. Stödandelen skulle kunna 
variera utifrån laddstationens lokala förhållanden, 
exempelvis tillgänglighet till motorvägar och närliggande 
laddningsmöjligheter samt elektrifieringsgrad i området.  

Driftbidrag (av viss andel 
av differensen mellan 
driftkostnader och 
intäkter) 

En viss procent stöd ges för differensen mellan 
driftkostnader och intäkter (driftkostnader-intäkter). 
Driftkostnaderna bör i detta fall inkludera alla direkta 
kostnader för att driva laddstationen, med vissa undantag 
(till exempel arrende). 

Kostnadsdelning 
(elnätsavgift) 

Bidraget är en specifik procent av elnätsavgiften 
beroende på hur elnätsavgiften är utformad alternativt hur 
stor elnätsavgiften är. Kan begränsas till laddstationer 
med en hög elnätskostnad i förhållande till intäkter (eller 
nyttjandegrad). 

Fast driftbidrag Ett fast årligt belopp baserat på maximal total uteffekt för 
laddstationen, oavsett användning. Stödet skulle kunna 
begränsas till vissa områden i Sverige, och stödbeloppet 
kan skilja beroende på område. 

Skatteavdrag på elskatt Detta innebär en form av driftstöd som erhålls i form av 
skattelättnader på elskatt istället för direkta bidrag. Det 
kan exempelvis handla om ett skatteavdrag per laddad 
kWh. Vilka stationer som skulle ha möjlighet att få 
avdraget skulle då behöva styras till stationer med 
stödbehov, utifrån nyttjandegrad eller liknande.  

 
En stödmodell i form av kostnadsdelning av vissa direkta driftkostnader kan ta 

hänsyn till lokala förhållanden genom att stödandelen kan variera utifrån 

exempelvis tillgänglighet till motorvägar och närliggande laddningsmöjligheter 

samt elektrifieringsgrad i området. Detta innebär dock att det krävs mycket 

information för att detaljerat bestämma dessa geografiska områden. Stödmodellen 

tar heller inte direkt hänsyn till den specifika laddstationens intäkter. 

Ett alternativ är att utforma ett eventuellt driftstöd så att det inte utöver 

driftkostnader även beaktar intäktssidan. En sådan modell för driftstöd skulle 

kunna vara att en viss procent stöd ges för skillnaden mellan driftkostnader och 

intäkter (driftkostnader-intäkter). Driftkostnaderna bör i detta fall inkludera alla 

direkta kostnader för att driva laddstationen, med vissa undantag (till exempel 

arrende). På detta sätt behöver det geografiska området inte bestämmas lika 

detaljerat av den stödgivande myndigheten, eftersom stödnivån i slutänden bestäms 

av specifika uppgifter som lämnas av sökande. Dessutom tas hänsyn till stationens 

faktiska intäkter. Med en sådan modell bedöms det också vara enklare att undvika 

tröskeleffekter mellan de som omfattas respektive inte omfattas av stödet och/eller 

mellan olika stödnivåer. 
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I tabell 8 presenteras en jämförelse mellan de två alternativen som föreslås 

undersökas vidare. 

Tabell 8. Förslag på möjlig utformning av ett eventuellt driftstöd till laddstationer. 

 

Oavsett stödmodell bör också vissa grundläggande krav ställas för att ha 

möjligheten att erhålla stöd. Det kan exempelvis handla om: 

• Geografiska villkor: att laddstationen är belägen vid en väg med lågt 

trafikflöde och/eller att laddstationen är belägen med ett minsta avstånd till 

närliggande motorväg, eventuellt sammanvägt med områden med låg 

elektrifieringsgrad. Andelen elfordon skiljer i landet och stödet skulle 

därför kunna prioriteras i områden med låg elektrifieringsgrad.  

• Utbudsvillkor: Det är en publik laddstation, dvs. den är tillgänglig för 

allmänheten och betalning kunna ske med vanliga betalkort. Laddstationen 

ska vara driftsäker, dvs. den får exempelvis inte ligga nere någon längre 

tid.   

• Rapportering och uppföljning: Aktuell årsredovisning som visar att 

laddstationen bedrivs på ett effektivt sätt. 

Dessutom kommer behovet av ett eventuellt driftstöd, utformning och 

grundkriterier behöva utvärderas frekvent. Även om utformningen i grunden görs 

för att möjliggöra att stödnivåer anpassas flexibelt, så kommer systemet att 

utvecklas i hög takt under de närmaste åren och förutsättningarna kan ändras. 

Exempelvis kan områden som idag har en låg elektrifieringsgrad ha en högre 

elektrifieringsgrad i framtiden och effekttariffer, som utgör stor del av 

driftkostnader, kan komma att förändras. 

Förslag på möjlig utformning av driftstöd 

Alternativ 1 Alternativ 2 

Stöd ges för X% av vissa driftkostnader. Olika 
stor stödandel (X %) ges utifrån laddstationens 
lokala förhållanden 

Stöd ges för X% av differensen 

mellan driftkostnader och intäkter 

Kommentarer:  

• Tar inte hänsyn till befintliga intäkter. 

• Krävs mycket info för att detaljerat 

bestämma geografiska områden. 

• Driftkostnader inkluderar åtminstone 

elhandel- och elnätskostnad. 

• Alternativt grundkriterium för tunga fordon: 

Intäkterna är lägre än 1,5*elnätskostnaden 

vid senaste årsredovisningen. 

• Stödet skulle kunna begränsas till kostnader 

över en viss gräns (t.ex. kr/kW total maximal 

uteffekt). 

Kommentarer: 

• Geografiskt krav behöver inte 

vara lika detaljerat. 

• Driftkostnader bör inkludera 

alla direkta kostnader för att 

driva laddstationen, med 

vissa undantag (t.ex. 

arrende). 

• Större möjlighet undvika 

tröskeleffekter. 
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Vid utformning av driftstöd rekommenderas även att Konkurrentskraftsverkets 

förslag på åtgärder som kan övervägas vid fortsatt konstruktion av bidragsvillkor, 

som presenterats i avsnitt 4.3, beaktas. Till exempel påpekades att det kan 

ifrågasättas om det är effektiv användning av skattemedel att tilldela stöd till redan 

kapitalstarka företag. Det påpekades även att man bör samla in mer detaljerade data 

och statistik om ägare, marknadsandelar och kapacitetsutnyttjande för att 

möjliggöra bättre beslutsunderlag för stödgivning. 

Utöver utformning av driftstöd framkom i avsnitt 4.4 att förändrad utformning av 

effekttariff är ett intressant styrmedel genom att det har störst påverkan vid låg 

trafikvolym och elektrifieringsgrad samt genom att det är inbyggt i 

styrmedelskonstruktionen att påverkan minskar när laddstationernas lönsamhet 

ökar. Detta har inte studerats närmare i detta uppdrag men kan också vara 

intressant att undersöka vidare. Några ytterligare alternativ för att beakta 

effekttariffer skulle kunna vara tillåta laddstationer att ha lägre effektnivåer, eller 

att som ett komplement till driftstöd även utforma ett stöd till vissa aktörer (med 

höga effekttariffer) för att installera batterilager. Detaljer kring dessa alternativ har 

inte undersökts i denna studie men kan också vara intressant att utreda vidare. 
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Om CIT Renergy 

CIT Renergy AB är ett helägt dotterbolag till Stif telsen Chalmers 

Industriteknik med energirelaterad konsultverksamhet inom de fyra 

af färsområdena Industri, Byggd Miljö, Samhälle och Inomhusmiljö.  

CIT Renergy har totalt ca 35 medarbetare.  

Vår unika kompetens består av att kombinera detaljerad teknisk kunskap 

med ett övergripande energisystemperspektiv. Vi är specialiserade på 

analyser och utredningar av energisystem och energitekniker samt 

energief fektivisering och inomhusmiljö. Vi har lång  erfarenhet av att arbeta 

med den energiintensiva industrin såväl som med bebyggelsens 

energibehov samt med strategiska f rågor kring energiplanering och 

energisystem generellt. Vi har också stor vana vid att arbeta med uppdrag 

f rån olika myndigheter, näringsliv samt of fentligfinansierade projekt. En stor 

andel av våra medarbetare har disputerat. 

Vi är certif ierade enligt ISO 9001 för kvalitet och ISO 140001 för miljö.  


