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FFlin short

FFI, Strategic Vehicle Research and Innovation, is a joint program between the state and the automotive
industry running since 2009. FFl promotes and finances research and innovation to sustainable road
transport.

For more information: www.ffisweden.se

1. Summary

The research project “El for dnnu fler” has explored how households in multi-unit
dwellings without access to private parking can be included in the electrification of
Sweden’s passenger car fleet. This target group lacks the ability to arrange private
charging near home and is therefore dependent on public charging on street and
neighbourhood land or at fast-charging stations. The term “public home-charging” was
coined already in the project application to describe charging at or near home for this

group.

The project has developed a decision support tool for (primarily) the public sector,
based on quantitative modelling which forecasts charging demand with high geographic
resolution. An interactive web map visualizes the demand for charging from passenger
cars without private parking per DeSO (Demographic Statistical Areas) until year 2050,
taking into account factors such as demographics, housing type, driving distances, and
charging behaviour. The map shows the need for public charging near home, but the
project also concludes that there is no empirical evidence that such charging directly
increases EV adoption.

The project has also analysed costs and barriers to establishing charging infrastructure
in urban environments. Results show that groundwork and grid connection are often the
most cost-driving factors, especially for installations on street land. Average investment
costs vary significantly, making profitability a challenge. A calculation tool has been
developed to support stakeholders in cost assessments, based on data from the
Klimatklivet funding program.

Through interviews and surveys, the project has identified user behaviours and
preferences among EV owners without home-charging. The study shows that these
users perceive public charging as less convenient and flexible, and that charging often
occurs strategically at low battery levels. The results suggest that charging
infrastructure must be designed around users’ daily routines to be effective.

Three detailed case studies in Stockholm, Gothenburg, and Stromstad have deepened
the understanding of local variations in EV adoption. The studies show that factors such
as housing type, socioeconomic status, parking structure, and municipal strategy
influence adoption, and that municipalities play a key role in enabling charging near
home.



An international analysis has compared strategies for charging infrastructure expansion
in Birmingham, Copenhagen, and Oslo.

The project has contributed to FFI’s goals of a fossil-free and socially sustainable
transport system by highlighting an underexplored user group, developing planning
tools, and providing insights into user behaviour, cost structures, and international
strategies. Continued research is needed on topics such as parking data, charging
behaviour, and innovative solutions to ensure that electrification reaches even more
people.

2. Sammanfattning pa svenska

Projektet ”El for dnnu fler” har undersokt hur hushall i flerbostadshus utan tillgéng till
privat parkering kan inkluderas 1 elektrifieringen av Sveriges personbilsflotta. Denna
malgrupp saknar rddighet att ordna egen laddning ndra hemmet och &r darfor beroende
av publik laddning pd gatu- och kvartersmark eller vid snabbladdningsstationer.
Begreppet *publik hemmaladdning’ myntades redan vid projektansdkan for att beskriva
laddning vid eller ndra hemmet for denna malgrupp.

Projektet har utvecklat ett beslutsstod for (primirt) offentlig sektor, baserat pa
kvantitativ modellering som prognostiserar laddbehov med hog geografisk upplésning.
En interaktiv webbkarta visualiserar efterfrdgan pa laddning for personbilar utan privat
parkering per DeSO (Demografiska statistikomriden) fram till 2050, med hénsyn till
faktorer som demografi, boendetyp, korstrackor och laddbeteende. Kartan visar behov
av publik laddning i nirheten av hemmet, men projektet konstaterar samtidigt att det
saknas empiriskt stod for att sddan laddning direkt 6kar elbilsadoptionen.

Projektet har ocksa analyserat kostnader och hinder for etablering av laddinfrastruktur
1 stadsmiljo. Resultaten visar att markberedning och nitanslutning oftast dr de mest
kostnadsdrivande faktorerna, sirskilt vid installation pa gatumark. Genomsnittliga
investeringskostnader varierar kraftigt, vilket gor lonsamhet till en utmaning. Ett
kalkylverktyg har tagits fram for att stodja aktorer 1 kostnadsbeddmningar, baserat pa
data fran Klimatklivet.

Genom intervjuer och enkéter har projektet identifierat anvindarbeteenden och
preferenser hos elbilsdgare utan hemmaladdning. Studien visar att dessa anvéndare
upplever publik laddning som mindre bekvam och flexibel, och att laddning ofta sker
strategiskt vid 1ag batteriniva. Resultaten tyder pd att laddinfrastruktur maste utformas
utifrdn anvindarnas vardagsrutiner for att vara effektiv.

Tre detaljstudier i Stockholm, Goéteborg och Stromstad har fordjupat forstaelsen for
lokala wvariationer i elbilsadoption. Studien visar att faktorer som boendeform,
socioekonomi, parkeringsstruktur och kommunal strategi paverkar adoptionen, och att
kommuner har en nyckelroll i att mgjliggéra laddning ndra hemmet.

En internationell omvérldsanalys har jdmfort strategier for utbyggnation av
laddinfrastruktur i Birmingham, Képenhamn och Oslo.



Projektet har bidragit till FFI:s mél om ett fossilfritt och socialt hdllbart transportsystem
genom att belysa en underutforskad malgrupp, utveckla verktyg for planering och ge
insikter om anvindarbeteenden, kostnadsstrukturer och internationella strategier.
Fortsatt forskning behovs kring exempelvis parkeringsdata, laddbeteenden och
innovativa losningar for att sékerstélla att elektrifieringen nar dnnu fler.

3. Bakgrund

For att Sverige ska nd de klimatpolitiska mélen krdvs en snabb omstillning av
personbilsflottan, dir Overgangen till laddbara fordon spelar en avgorande roll.
Privatbilismen stdr for en betydande andel av landets totala utslédpp av vixthusgaser,
vilket gor elektrifieringen sérskilt viktig. 1 juli 2025 utgjorde laddbara bilar cirka 14
procent av den svenska personbilsflottan, varav 55 procent var batterielektriska bilar
(BEV) och 45 procent laddhybrider (PHEV)!. P4 EU-nivé finns mélsittningar om att
all nyforsdljning av personbilar ska vara utslappsfria fran ar 2035, med ett 6vergripande
mal om ett koldioxidneutralt EU till &r 2050. Sveriges nationella mal 4r att uppna
nettonollutsldpp senast ar 2045.

Regeringen uppmérksammade ar 2023 att ”Det ska vara enkelt att ladda elbilar néra
hemmet, men den som bor i flerbostadshus kan idag behéva dka ldangt for att ladda sin
bil. For att skynda pa elektrifieringen av vdgtransporter behéver vi gora det ldttare for
fler att viilja eldrivna bilar . Enligt statistik fran 2024 bor drygt 43 procent av Sveriges
befolkning i flerbostadshus, vilket motsvarar dver 50 procent av hushéllen, eftersom
hushall i villor och radhus generellt ér storre®. Ar 2020 stod hushall i flerbostadshus for
drygt 30 procent av alla bilar 1 trafik. I Energimyndighetens handlingsprogram frén
2023 gors beddmningen att cirka 85-90 procent av den totala elbilsladdningen i
dagsldget sker genom icke-publik laddning, exempelvis i hemmet eller pa
arbetsplatsen®. Vidare framhéller Energimyndigheten i rapporten ’Effektivare stod for
laddinfrastruktur’ att en viktig forutsattning for att lyckas med omstillningen till en
elektrifierad transportsektor dr att det finns d&ndamaélsenligt utbyggd infrastruktur for
laddning, och dir basen i1 en &ndamélsenlig laddinfrastruktur dr mojligheten att kunna
ladda nér fordonet 4nda stir parkerat — sérskilt i anslutning till hemmet®. Rapporten
lyfter dven rittviseaspekten; de som saknar egen parkeringsplats hdnvisas till publik
laddning och har didrmed sdmre fOrutsdttningar att anvdnda elbil. Dessutom é&r
kostnaden for hemmaladdning ofta betydligt lagre, med priser mellan 1,502 kr/kWh,
jamfort med publik laddning som kan ligga mellan 3—7 kr/kWh.

! https://powercircle.org/elbilsstatistik/

2 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2023/06/regeringen-gor-det-enklare-for-fler-att-ladda-
elbilar-nara-hemmet/

3 https://www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/manniskorna-i-sverige/boende-i-sverige/

4 https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1811882/FULLTEXTO.pdf

5 https://energimyndigheten.a-
w2m.se/arkitektkopia/GetTemplateResource/121?1d=ee60718d38d648bbb2d03736¢5891372&res=d981
bbff8b384379b05eclaefl 769dac&lr=False&{fn=ER%202025 12%?20web.pdf&elp=portal&elt=t&eloid
=ee607{8d38d648bbb2d03736¢5891372




I rapporten *Consumer Monitor 2023’ fran EU-kommissionens organisation European
Alternative Fuels Observatory (EAFO) framgér att bilens ink&pspris dr det vanligaste
hindret for att vélja elbil (64 procent), foljt av bristande tillgéng till privat laddning och
for f4 publika laddpunkter, bdda nimnda av cirka 30 procent av respondenterna®.

Mot denna bakgrund initierades projektet 'El for dnnu fler’ som en fortséttning pa
forstudien ’El for fler’’, vars syfte var att ligga grunden till en metodik som bittre
stodjer kommuner och stiader i utbyggnaden av laddinfrastruktur, med sérskilt fokus pa
malgruppen boende i1 flerbostadshus. Specifikt adresseras malgruppen “hushdll i
flerbostadshus utan tillgang till privat parkering”. Dessa personer saknar radighet att
ordna egen laddning ndra hemmet och &r darfor beroende av publik laddning pé gatu-
och kvartersmark eller vid snabbladdningsstationer. Begreppet ’publik
hemmaladdning’ myntades redan vid projektansdkan for att beskriva laddning vid eller
nira hemmet for denna malgrupp.

Projektgruppen utgick fran hypotesen att en effektiv och jamlik utbyggnad av publik
hemmaladdning kan bidra till att fler véljer elbil — ddrav namnet "El for &nnu fler’. En
viktig fraga ar dock hur stor paverkan som tillgng till sddan laddning faktiskt har pa
elbilsadoptionen. Empiriska bevis dr fortfarande begrinsade. Flera studier har
undersokt korrelationen mellan nérhet till publik laddinfrastruktur och elbilsadoption.
En svensk studie® visade att en 10-procentig okning av publika laddstationer nira
flerbostadshus oOkade sannolikheten att vélja elbil med 0,2 procent under 2019.
Samtidigt hade faktorer som publik laddmgjlighet vid arbetsplatsen, minskade
inkdpspriser for elbil och ekonomiskt stdd till laddinfrastruktur via Klimatklivet storre
effekt. En amerikansk studie’ visade att subjektiva normer — exempelvis uppfattningen
att andra ocksa viljer elbil — forklarade sambandet mellan laddinfrastrukturens téthet
och intentionen att kopa elbil, snarare d@n minskad rdckviddsoro eller oro for
mobilitetsbegrinsningar. En annan studie fran Kalifornien'® fann att okad tithet av
publika laddstationer varken direkt eller indirekt paverkade manniskors
uppmarksamhet kring laddinfrastruktur eller deras 6vervdgande att kdpa elbil. Det rader
alltsa delade meningar om effekterna, och hittills har ingen studie pavisat ett kausalt
samband mellan tillgang till publik laddinfrastruktur och 6kad elbilsadoption. Fragan
kvarstar déarfor: ar investeringar i fler publika hemmaladdare en effektiv strategi for att
driva pa elektrifieringen?

¢ https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/system/files/documents/2024-
06/EU%20Aggregated%20Report%202023 0.pdf

7 https://www.vinnova.se/p/el-for-fler---forstudie-rorande-analys-av-geografiska-omraden-och-
anvandarfall-for-laddning/

8 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1361920924005467

? https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2214629622001670

10 https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2590198223002543




4. Syfte, forskningsfragor och metod

4.1 Syfte och forskningsfragor

Mot bakgrund av den beskrivna problematiken dr syftet med forskningsprojektet att
starka kunskapsunderlaget och utveckla beslutsstod for (primért) offentlig sektor —
inklusive stdder, kommuner, regioner och myndigheter — i1 fragor som ror behovet av
elbilsladdning for hushéll i flerbostadshus utan tillgang till privat parkering. Denna
malgrupp ar 1 dagslédget relativt outforskad i1 kontexten av laddinfrastruktur, men utgor
samtidigt en nyckelgrupp for att mojliggora en bred och rittvis elektrifiering av
personbilsflottan. For att sdkerstilla en jamlik och effektiv utbyggnad av
laddinfrastruktur i hela landet kridvs en fordjupad forstielse for bade de praktiska och
beteendemadssiga aspekterna av laddbehovet hos denna grupp.

Projektet kombinerar kvantitativ modellering med kvalitativa undersdokningar, sdsom
enkit- och intervjustudier, i syfte att 0ka forstaelsen for var, nér och i vilken omfattning
laddbehovet kan fOorvédntas uppstd. Vidare undersoks vilka faktorer som péverkar
mojligheterna att etablera ny laddinfrastruktur, samt hur anvindarperspektivet bor
integreras 1 utformningen av framtida 16sningar. Genom att belysa bdde strukturella
hinder och individuella preferenser striavar projektet efter att bidra med underlag som
kan végleda strategiska beslut och investeringar 1 laddinfrastruktur for en mélgrupp som
hittills varit underrepresenterad i forskningen.

Foljande forskningsfragor adresseras inom projektet:

e Vilka kombinationer av observerbara demografiska variabler bidrar starkast till laga
andelar av elbilsdgande i Sverige?

e For identifierade grupper av sena anvidndare, hur starkt har tillgangen till offentlig
infrastruktur for snabb eller langsam laddning hittills bidragit till elbilsadoptionen?

e [ vilken utstrickning kan hinder for inforandet av elbilar forvéntas besta over tid? Finns
det strukturella skillnader som maste atgéardas?

e Hurkan behovet av laddning hos projektets malgrupp forvéntas forandras dver tid, samt
variera mellan olika geografiska omraden?

e Vilka lokala forklaringsfaktorer kan finnas till observerade skillnader i elbilsadoption
mellan olika geografiska omraden och demografiska grupper?

e Vilka faktorer paverkar kostnader och ledtider att uppfora ny laddinfrastruktur i
stadsmiljd, och hur paverkar det anvidndarna?

e Vilken nyttjandegrad krdvs for olika typer av laddare, i olika kontext (gata,
parkeringsplats, garage), for att en investering ska bli intressant?

e Vilka mgjligheter finns for att f4 en d&ndamalsenlig publik laddning i stdder pa plats
snabbare, eller sinka kostnaderna, genom exempelvis innovativa affarsmodeller,
smarta tekniska I0sningar, smart laddning, eller villkorade elnétsavtal?

e Vilka preferenser, behov och rutiner har befintliga anvéndare av laddbara bilar som
idag saknar tillgang till privat hemmaladdning?



4.2 Metoder

Projektet dr uppdelat i sex arbetspaket, dir varje paket bidrar med olika perspektiv {or
att skapa en mer heltickande forstéelse av forskningsfrdgorna. Arbetspaket 1 (AP1)
fokuserar pa kvantitativ modellering och utveckling av beslutsstdd, med malet att
identifiera och analysera laddbehovet for den definierade malgruppen. Arbetspaket 2
(AP2) omfattar insamling, bearbetning och syntetisering av relevanta data och
information, vilket utgér centrala indata till AP1. Arbetspaket 3 (AP3) behandlar
frdgor om affdrsmodeller, ansvarsfordelning och ldmplighet for publik laddning, med
sarskild hénsyn till olika aktorers roller, kostnader, och incitament. Arbetspaket 4
(AP4) genomfor detaljerade omradesanalyser i tre deltagande stdder, for att belysa
lokala forutséttningar, forklara observerade skillnader, samt bidra med strategiska
overviaganden. Arbetspaket 5 (AP5) syftar till att fordjupa anvindarforstdelsen genom
enkitstudier med olika grupper av anvdndare kopplade till publik laddning. Slutligen
genomfor arbetspaket 6 (AP6) en omvérldsanalys for att kartligga aktuell
internationell kunskapsniva och samla in goda exempel fran andra linder och stider
som ligger i framkant inom omradet. Nedan f6ljer en metodbeskrivning for respektive
arbetspaket. Eftersom AP2 ldgger grunden for flera andra arbetspaket i form av data
och information, s& borjar beskrivningen med en genomgang av vilka data och kéllor
som anvénts i projektet.

4.2.1. Insamling, bearbetning och syntetisering av
relevanta data och information (AP2)

Geografisk indelning

Projektets geografiska analys baseras pad demografiska statistikomrdden (DeSO), en
rikstdckande indelning framtagen av Statistiska centralbyran (SCB) och introducerad
2018. Sverige delas hir in i cirka 6 000 omraden, vilka kan aggregeras till kommun-
och ldnsniva. Varje DeSO omfattar mellan 700 och 2 700 invéanare, vilket innebér att
omradena dr mindre 1 titorter och storre i glesbygd. Indelningen har utformats med
hansyn till geografiska forhéallanden, sa att granserna 1 mojligaste méan foljer naturliga
och infrastrukturella drag sdsom gator, vattendrag och jarnvdgar. Under 2025
genomforde SCB en revidering av DeSO-indelningen, med anledning av
befolkningsokningen som lett till att flera omraden 6verskridit den ursprungliga 6vre
griansen. Den reviderade indelningen har inte anvénts 1 detta projekt, eftersom projektet
initierades fore revideringen och alla insamlade data baseras pid den ursprungliga
versionen. En uppdatering av resultaten utifrdn den nya indelningen kan dvervigas i ett
senare skede.

Laddinfrastruktur

Projektet har anvént data om laddinfrastruktur i Sverige, inklusive publik laddning via
NOBIL-databasen och laddinfrastruktur som beviljats stod genom Naturvardsverkets
program Klimatklivet'! och Ladda Bilen!?. Klimatklivet riktar sig till alla aktorer utom

T https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/
12 https://www.naturvardsverket.se/bidrag/ladda-bilen/




privatpersoner och omfattar bdde publik och icke-publik laddning, medan Ladda Bilen
enbart stodjer icke-publik laddning och riktar sig till bostadsrittsforeningar, foretag och
organisationer. Eftersom projektet adresserar behovet av publik hemmaladdning &r det
framst publika laddplatser inom Klimatklivet som anvénts 1 olika analyser.

Mikrodataregister

For att mojliggora detaljerad analys har projektet haft tillgang till flera nationella
dataregister via SCB:s mikrodataplattform MONA (Microdata Online Access)'?,
inklusive data om bilinnehav, bostadsbestand, byggnader och demografiska attribut
sdsom hushallssammansittning, inkomst, beskattning och utbildningsnivd. Vissa
registeruppgifter har behovts réttas efter bdsta formaga pa grund av brister 1
datakvaliteten. FramfGrallt avser detta uppgifter om fordons drivmedel samt koppling
av foretagsbilar som nyttjas privat. Det svenska fordonsregistret innehaller uppgifter
om ett fordons drivmedel och huruvida bilen 4r en elbil eller ej. Den senare uppgiften
("elfordon”) &r inte korrekt angiven for alla laddbara bilar, varfor fordon med saknade
virden har omklassificerats pd inrddan av Trafikanalys. Denna omklassificering berdr
endast cirka en procent av de laddbara fordonen, men en stor andel av elfordonen med
en arsmodell dldre dn 2019.

I dagsldget &r det i fordonsregistret endast mojligt att koppla bilar till privata brukare
via kop eller privatleasing, dér bada har en koppling till innehavarens personnummer.
Samtidigt vet vi att det finns en betydande mingd forméansbilar i landet, vilka &r
juridiskt dgda, men som privatpersoner har mojlighet att nyttja, och blir da
formansbeskattade for detta. Men det finns ingen direkt koppling mellan den privata
brukaren och forménsbilen i fordonsregistret. Det som projektet haft att gé pa ar data
om vilka hushall som formansbeskattas for bil, utan vetskap om vilken bil i
fordonsregistret som beskattningen avser. Metoden som anvénts for att, trots detta,
forsoka uppskatta var formansbilarnas brukare finns samt vilket drivmedel dessa har ar
enligt foljande:

1. Antag en bil per forménstagare (formansbeskattat hushall).

2. Antag att alla forménsbilar ingar i populationen foretagsbilar (bilar utan koppling till
en individ eller en enskild firma, dar enskilda firmor har koppling till individ via
personnummer).

3. For varje DeSO, beriikna den &ldersnormerade'* andelen elbilar (av bilar med fysisk
dgare) 1 forhallande till den nationella bilpopulationen.

4. Antag att andelen elbilar bland formansbilar &r samma som andelen elbilar bland
leasade foretagsbilar.

5. Antag att andelen laddbara forméansbilar per DeSO &r den nationella andelen
multiplicerad med den lokala aldersnormerade andelen.

6. Tilldela slumpvis en drivlina (BEV, PHEV, ICEV) till varje forméanstagare, enligt de
berdknade andelarna.

7. Tilldela slumpvis en foretagsbil med rétt drivlina till respektive formanstagare.

13 https://www.scb.se/vara-tjanster/bestall-data-och-statistik/mikrodata/mona---leveranssystemet-for-
mikrodata/
14 Begreppet aldersnormerad andel elbilar beskrivs senare under avsnitt 0




Syntetiska data om bilresor och mobilitet

Projektet har &dven anvédnt syntetiska data om bilresor och mobilitet, genom
dataméngden Synthetic Sweden Mobility (SySMo), vidareutvecklad av Chalmers med
finansiering frdn RISE via ‘El for dnnu fler’. SySMo innehédller en syntetisk
representation av over 10 miljoner individer 1 Sverige, inklusive hushallsegenskaper
och aktivitetsplaner for en typisk vardag. Alla resor ar ruttade och matchade mot det
svenska végnitet med hjdlp av OpenStreetMap. Mer information om det
vidareutvecklade datasetet finns som bilaga till slutrapporten, se kompletterande
material #8 1 Tabell 6.

Parkering

En ambition i projektet var att identifiera hushall med bil i flerbostadshus utan tillgang
till privat parkering, da dessa blir mer beroende av publik (hemma)laddning vid
elbilsdgande. Trots omfattande sokningar kunde ingen datakéilla med nationell tickning
och tillricklig kvalitet identifieras. OpenStreetMap'® innehéller vissa data om
parkeringsanlidggningar, men dess tillforlitlighet ansags av projektet vara svar att
bedoma, och information om antal platser samt om de &r privata eller publika saknas
ofta. For exempelvis gatuparkering bedomdes osékerheten dnnu storre. Nationella
register som SCB innehaller inga data om parkering.

Vissa stidder och kommuner har gjort egna lokala inventeringar av parkering, och vissa
kommunala parkeringsbolag kan erbjuda parkeringsdata via 6ppna APl:er. Men det ér
langt ifrdn alla stdder och kommuner som gjort detta i dagsldget, inventering kan ha
olika omfattning, samt att det inte finns ndgon samlande nationell kélla for att {2 tillgang
till dessa.

For att andé forsoka fa vissa generella insikter gavs Trafikutredningsbyran (TUB)'® i
uppdrag av projektet att analysera tillgdng till privat parkering vid flerbostads-
fastigheter, som funktion av stdders storlek och fastigheters byggnadséar. Analysen
genomfordes i1 ett mindre urval av svenska orter, och resultaten finns redovisade i
projektets kompletterande material (#7 1 Tabell 6). Vid ndrmare undersokning av
erhéllna data gjordes bedomningen av projektet att det inte ger ndgot representativt
underlag for den kvantitativa nationella modelleringen i AP1, pa grund av att specifika
orter var Overrepresenterade i TUB-analysen (exempelvis Sundbyberg). Aven om
analys-resultaten inte bedoms vara representativa for hela landet, ger de vérdefulla
lokala insikter och metodiken som sig kan med fordel vidareutvecklas i framtida
forskning.

For vidare beskrivning av hur projektet istéllet hanterat tillgang till privat parkering
hénvisas till avsnitt 0.

15 https://www.openstreetmap.org/
16 https://www.trafikutredningsbyran.se/




Sammanstillning av data, killor och tillginglighet

I Tabell 1 summeras de data och information som hémtats in av projektet, inklusive
vilka kéllor dessa kommer ifrén, for vilka tidsperioder som data géller (om sé &r relevant
att ange), samt hur projektet fatt tillgng. Data som projektet sjélva producerat listas
inte 1 tabellen, utan forklaras istéllet i respektive avsnitt av respektive arbetspaket.

Tabell 1: Beskrivning av data som anvdnts i projektet, inklusive kélla, tidsperiod for datamdngderna, samt hur

dessa kan erhallas.

Tidsperiod Tillgang
(t.o.m)
DeSO (granser, ytareal, SCB 2018 Oppna geodata,
befolkning) erhalles som shape-filer
via scB'’
Publik laddinfrastruktur NOBIL Februari Gratis access via
2025, personlig API-nyckeI18
Augusti 2025
Laddinfrastruktur som erhallit Klimatklivet, Juli 2024 Access via forfragan till
stod for byggnation Ladda Bilen Naturvardsverket.
Levereras som Excel-
tabeller.
Mikrodataregister SCB 2023-12-31 Kopt tillgang till data via
- Fordonsregistret *2022-12-31 MONA-plattformen. All
- Hushallsregistret dataanalys gors via
- Inkomst- och fjarrskrivbord hos SCB,
taxeringsregistret* aggregerade data kan
laddas ned lokalt.
Syntetiska mobilitetsdata SySMo - Oppen access via
(Chalmers) Mendeley Data'®
Arsdygnsmedeltemperatur per SMHI - Oppna data via SMHI:s
lan webbsida?®
Isokronkartor for N minuter Openrouteservice | - Publik API-tjanst via
gangavstand till publika laddare | (OpenStreetMaps) personlig nyckel?',
alternativt installation
av egen instans av
Openrouteservice lokalt
eller pa egen server®.

17 https://www.scb.se/vara-tjanster/oppna-data/oppna-geodata/oppna-geodata-for-deso---demografiska-

statistikomraden/
18 https://info.nobil.no/api

19 https://zenodo.org/records/10648078

20 https://www.smhi.se/data/temperatur-och-vind/temperatur/airtemperaturelnstant

21 https://openrouteservice.org/dev

22 https://github.com/GIScience/openrouteservice




4.2.2. Kvantitativ modellering och utveckling av
beslutsstod (AP1)

Arbetspaketet syftade till att ta fram och validera en berdkningsmetod for
prognostisering av elbilsinnehav och for dimensionering av publik hemmaladdning,
med hog geografisk upplosning och med hinsyn tagen till faktorer som demografi,
boendetyp, resmonster och tillgang till laddning pa andra platser.

Publik hemmaladdning har definierats som laddning i anslutning till hemmet av fordon
som saknar tillgang till privat parkeringsplats. For att uppna satta mal har arbetspaketet
tagit fram en interaktiv webbkarta som presenterar berdknad efterfragan ar 2025 pé
publik hemmaladdning, prognostiserad efterfrigan 2035, samt befintlig publik
laddinfrastruktur. Aven data tillhandahélls, med prognoser for samtliga ar 2025-2035
samt ddrefter vart femte ar till 2050. Hiar dokumenteras de berdkningar som utforts samt
vilka data respektive berdkning utgétt fran.

Potential eller efterfriagan?

Béde i var egen dataanalys och i flera studier fran andra forskare framkommer att det
finns en relativt stark korrelation mellan den lokala andelen elbilar och var publik
laddning erbjuds. Projektet har dock inte lyckats pavisa, varken med hjélp av dataanalys
eller litteraturstudier, att tillgdng till publik laddning néra bostdder med publik
parkering leder till ett 6kat upptag av laddbara bilar i ndromradet. Sambandet verkar
vara det omvénda: att laddoperatdrer etablerar laddinfrastruktur i omrdden dér
efterfragan pa laddbara bilar &r storst.

Eftersom vi inte ser att 6kat utbud av publik hemmaladdning leder till 6kat antal elbilar
kan vi heller inte sdga att brist pd publik hemmaladdning himmar elbilsadoption, eller
att publik hemmaladdning dr att foredra fore andra praktiska och prisvirda 16sningar
som kan tillféra samma mingd energi till samma fordon. Vara prognoser for efterfragan
pa publik hemmaladdning &r darfor prognoser under antagande om att publik
hemmaladdning &r den 16sning som samhéllet viljer for att mota dessa fordons
vardagliga laddbehov. Prognoserna utgor inte en rekommendation om att detta dr den
16sning som bist svarar mot brukarnas behov. Andra laddlésningar som teoretiskt kan
svara mot samma behov dr snabbladdning eller batteribytesstationer vid stormarknader
och energistationer, dagladdning vid arbetsplatser och urbana elvigar. I resultatdelen
av rapporten presenteras en alternativ berdkning av vilka fordons (personbilars)
laddbehov som skulle kunna tdckas av elviagar, om sddan infrastruktur byggs dér den
antas vara mest kostnadseffektiv for tunga fordon.

Skattning av sannolikheten att fordon nyttjar publik parkering

For att berdkna efterfrigan pd publik hemmaladdning behdvs andelen fordon som
saknar privat parkering och som sdledes hinvisas till publik parkering (och laddning).
Som ndmnt tidigare i avsnitt 4.2.1 har vi inte lyckats hitta ndgot register som direkt eller
indirekt anger hur ménga parkeringsplatser som finns i anslutning till en fastighet idag
eller som etablerades nér fastigheten byggdes. Denna brist pa registerdata har forsvarat
arbetet med att identifiera for vilka fordon publik hemmaladdning kan bli aktuellt.



Andelen hushéll med tillgang till parkering pa kvartersmark bendmns som fastighetens
parkeringstal. I diskussion med projektets kommunala deltagare framgick att olika
parkeringstal gillt i olika kommuner under olika tidsperioder. Eftersom projektets
inkopta data om parkeringsutbud fran Trafikutredningsbyran beddmdes vara icke-
representativa for just nationell analys, sa krdvdes det en alternativ metod med nationell
tdckning for att skatta lokala forhéllanden. Tabell 2 togs fram i dialog med ChatGPT,
dir modellen sjilv fick sdoka upp och tolka tiotals olika kéllor?*. Fragan uttrycktes pé
olika sitt och modellen ombads granska resultaten producerade av andra korningar, for
att forsoka forklara skillnader och korrigera egna misstag. I brist pa andra kéllor &r
Tabell 2 den bista information vi har om hur svenska parkeringstal varierat 6ver tid och
mellan olika delar av landet. Tabellen har bedomts som rimlig av projektets kommunala
deltagare.

Tabell 2: Andel hushall med tillgang till parkering pa kvartersmark som funktion av fastighetens byggar och
befolkningstithet.

Befolkningstathet (invanare/km?)

<1,000 1,000-1,999 2,000+4,999 5,000-9,999 =10,000
<1945 30% 25% 20% 10% 10%
1945-1960 45% 40% 35% 25% 15%
1961-1975 95% 90% 85% 75% 65%
1976—-1990 85% 80% 75% 65% 55%
1991-2005 75% 70% 65% 55% 45%
2006-2020 60% 55% 50% 40% 30%

Byggar

Parkeringstalen har kombinerats med registerdata om hushall for att skatta det egna
parkeringsutbudet per fastighet. Utav detta totala utbud har 10% av platserna antagits
vara reserverade for besokare och éterstoden har antagits ha 85% beldggningsgrad.
Antalet bilar per fastighet som nyttjar publik parkering (och efterfragar publik
hemmaladdning om de ar elektriska) har dérefter antagits vara det antal som Overstiger
fastighetens egna antal aterstaende platser. Smahus har alltid antagits ha tva platser per
hushall. Detta dr nagot hogre dn det verkliga medeltalet, men i berdkningarna avser
siffran egentligen det antal personbilar som kan héllas laddade med fastighetens egna
laddare.

Prognos for antal elbilar per DeSO och ar

Projektets prognoser for efterfrigan pa publik hemmaladdning utgér dven fran
prognoser for antalet laddbara bilar (helelektriska och laddhybrider) per DeSO.
Framtida antal har skattats utifrdn fordelningen av arsmodeller i omradet idag, den
aldersnormerade lokala andelen laddbara bilar, samt en antagen nationell utveckling for
andelen laddbara bilar i nyforséljningen, enligt Figur 1. For ar innan 2024 anvindes
historiska virden.

23 https://chatgpt.com/share/68d2a5ee-c7f0-8001-91d8-bfd991e25480
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Figur 1: Antagen nationell utveckling for andelen laddbara personbilar i nyforsdljningen fran idag 2024 till 2040.
Uppdelat pa BEV och PHEV.

En tio ar gammal bil idag antas med denna metod &r 2040, innan lokal justering, vara
helelektrisk med 83% sannolikhet (andelen i nyforséljningen tio ar tidigare).

Den lokala dldersnormerade andelen laddbara bilar har berdknats som

Nobs __ lokalt_antal_laddbaraygzs

rnorm -

Nexp - Yarnationell_andel_laddbaras,xlokalt_antal_bilars,’

dér n,,s ar det observerade (frén fordonsregistret) antalet laddbara bilar i1 respektive
DeSO (ér 2023), och n,,, dr det forvintade antalet laddbara bilar i samma DeSO. Det
forvintade antalet laddbara bilar berdknas som summan av den nationella andelen
laddbara bilar per arsmodell multiplicerat med det lokala antalet bilar per drsmodell.
Den aldersnormerade andelen har antagits konvertera linjdrt mot 13, ,-, = 1 till r 2050.

Aldersfordelningen i populationen har antagits vara konstant &ver tid och
omsittningstakten i populationen har antagits vara oberoende av typ av drivlina. Vidare
har antalet bilar per DeSO antagits oka i takt med kommunens befolkningsprognos.

Antaganden om energiforbrukning

Energiforbrukningen for elbilar har antagits minska over tid till f6ljd av teknisk
utveckling, samt vara klimatberoende. WLTP-férbrukningen (Wh/km) har antagits
minska med en halv procent per drsmodell, fran lokalt medelvédrde idag om minst tio
elbilar finns 1 omradet, eller det nationella medelvardet (175,7 Wh/km ar 2023). Detta
ger en medelforbrukning WLTP pa 153.5 Wh/km ar 2050.

Elbilars faktiska energiforbrukning har antagits vara beroende av ldnets arsmedel-
temperatur, enligt Figur 224, Lokala drsmedeltemperaturer varierar mellan noll och nio
grader 1 Sverige. Multipeln anvédnds for att omvandla arlig korstricka till arlig
energiforbrukning. Multipeln paverkar inte fordonens antagna batterikapacitet, endast
deras batterirdckvidd och ddrmed hur ofta laddning efterfragas.

24 Approximering av Figur 3 ur Effects of ambient temperature and trip characteristics on the energy
consumption of an electric vehicle (2022).
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Figur 2: WLTP energiforbrukning (multipel) som funktion av arsmedeltemperatur.

Prognos for framtida batterikapacitet per fordon

Vi bedomer att det dr sannolikt att framtida laddbara bilar har langre rickvidd én idag,
till f6]jd av en kombination av efterfragan (historisk trend) och att batteritekniken
forbéttras over tid. Figur 3 visar ungefarliga historiska och antagna framtida varden for
batterisystemets kostnad (€/kWh) och energitithet (kg/kWh och liter/kWh)?. Rickvidd
(WLTP) har berédknats for svenska elektriska personbilar av arsmodell 2014-2023 och
medelvdrden for batteripris, -vikt och -volym har skattats for dren 2019-2023. En
prognos berdknades sedan under antagande om att ingen av dessa far dka (med
konsekvens att vikt och volym &r relativt konstanta och kostnaden minskar). Da
prognosen blev nira linjar forenklades sambandet till en linjér okning av WLTP-
rackvidden fran 400 km ar 2020 till 1100 km ar 2050. Réackvidden har sedan omvandlats
till en batterikapacitet per DeSO givet de lokala elbilarnas medelforbrukning idag
(WLTP enligt fordonsregistret, eller nationellt medel i avsaknad av lokala elbilar) och
den framtida utvecklingen. Om berdkningen gors om i framtiden nér fler bilar i
budgetklassen ndtt ut pd marknaden och elbilsdgandet 6kat i 1iginkomsttagaromraden
rekommenderar vi dven lokala avvikelser i batterikapacitet vigs in i prognoserna.

Batterikapaciteten for PHEV har antagits vara 30% av kapaciteten i helelektriska
personbilar av samma arsmodell.
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Figur 3: Historiska och antagna framtida virden for batterisystemets kostnad (vinster), energitdthet och
energidensitet (mitten), samt berdknad WLTP-rdckvidd, per ar fram till 2050.

Antaganden om laddbeteenden

Vi har antagit att bilar som framst laddas via publik laddinfrastruktur néra hemmet
laddas vid behov, snarare én varje natt. En typisk laddsession for ett helelektriskt fordon

5 Baserat pa prognoser frdn BNEF, NREL, IEA och ANL.



har darfor antagits gd fran medelvérdet av 100 km riackvidd och 30% State-of-Charge
(SoC), till 90% SoC. Laddhybrider har antagits laddas fran 10 km rickvidd till 90%
SoC under en typisk laddsession. Dessa antaganden paverkar hur ofta bilar vill ladda
och dérigenom antalet laddsessioner som fordonspopulationen i respektive DeSO
omrade forvéntas efterfrdga framover. Den kvalitativa studie som beskrivs senare i
avsnitt 4.2.5 undersoker bland annat denna fraga vidare, och finner viss variation i
enkédtsvaren, men konstaterar generellt att laddning verkar vara strategiskt snarare dn
ett spontant beteende. 1 det svenska datasetet frin EAFO Consumer Monitor 202326
svarar cirka 30% av respondenterna att de haller med om péstdendet "I recharge my
electric car when the battery level reaches a certain treshold”, medan cirka 10% haller
med om pastaendet att bilen ofta laddas utan hénsyn till batterinivan. Vi har saledes
gjort just antagandet ovan om att man typiskt véljer att ladda bilen f6rst nar SoC (eller
aterstdende rackvidd) ar tillrackligt 14g.

Prognos for efterfriagan pa publik hemmaladdning per DeSO och ar

Prognoser for antal personbilar och létta lastbilar som &r helelektriska eller laddhybrider
och for vilka publik hemmaladdning kan bli aktuellt, kombineras med prognoser for
energiforbrukning, batterikapacitet och antagna laddbeteenden. Dessa ger tillsammans
prognoser per DeSO och ar for antal laddsessioner och total laddad energi per ar eller
per arsmedeldygn.

Vald grafisk presentation av prognostiserad efterfragan pd publik hemmaladdning
beskrivs 1 avsnitt 6.2.

Andel av publik hemmaladdning som kan erséittas av elvigar

D4 ingen laddmetod kunnat pekas ut som klart fordelaktig framfor andra 16sningar for
boende utan tillgéng till privat parkering anser vi det motiverat att dven skatta 1 vilken
utstrickning annan laddinfrastruktur kan modta samma laddbehov. Publik
snabbladdning antas alltid vara ett alternativ, varfor inga prognoser tagits fram for
denna typ av infrastruktur. Forutséttningar for laddning vid arbetsplatser har antagits
variera kraftigt, varfor vi inte gett oss pa att berdkna hur goda dessa mojligheter kan
vara.

Fran tidigare studier finns berdkningar av ungefar vilka vagnét som kan bli aktuella 1
Sverige for en etablering av elvigar for tunga lastbilar?’. Beroende pé teknikval skulle
ett sddant elviagsnét dven kunna nyttjas av personbilar och létta lastbilar.

For att forsta i vilken utstrdckning publik hemmaladdning skulle kunna ersittas av
elvigsladdning nyttjades simulerade resplaner fran SySMo. Resplaner tillhorande
agenter grupperades pé agentens hemadress i ett rutndt didr varje ruta dr en
kvadratkilometer. For varje ruta berdknades andelen av total korstricka som gar pa ett
potentiellt elvignit. Utpekat elvignit har approximerats som végar som har “capacity
> 2000”1 SySMo:s Road Network dataset.

26 https://zenodo.org/records/14523769

27 Interaktionseffekter mellan batterielektriska lastbilar, elvigar och statisk laddinfrastruktur: Resultat
fran hogupplost simulering av godstransporter pa det svenska vagnitet under perioden 2020-2050
(2022).




Vald grafisk presentation av approximerat vdgndt och berdknade andelar publik
hemmaladdning som kan erséttas av elvigar beskrivs i avsnitt 6.2.

Stora lokala variationer i kostnad for att etablera infrastruktur for publik
hemmaladdning

En forhoppning i projektet fanns om att kunna identifiera faktorer med kénd geografisk
spridning som korrelerar med kostnaden att etablera infrastruktur for publik
hemmaladdning. Projektet lyckades dock inte identifiera nidgra sadana faktorer.

Regressionsanalys av laddinfrastrukturprojekt som beviljats bidrag genom Klimatklivet
gav foljande samband for kostnad per kWh for publik laddinfrastruktur:

kr
kWh

= 32170 - e 00945@r=2020) . antql uttag=4*° - kW _per_uttag %3150,

Denna ekvation indikerar att, nér allt annat halls lika:
1. har etableringskostnaden minskat med ca 9% per ar;
2. har en fordubbling av antalet installerade uttag inneburit en minskning av kostnaden
per installerad effekt med ca 29%;
3. har en fordubbling av laddeffekten per uttag inneburit en minskning av kostnaden per
installerad effekt med ca 20%.

I avsnitt 6.4 finns mer beskrivning av dessa kostnadskalkyler och underlag till
regressionsanalysen.

Medan de generella trenderna é&r statistiskt signifikanta sd &r de individuella
kostnadsavvikelserna for varje projekt mycket stora. Det styrker den kvalitativa
information vi fatt fran flera aktorer att lokala forutséttningar som avstand till nirmaste
natanslutningspunkt, gravdjup och markbeskaffenhet ar de frimsta faktorer som avgor
vad kostnaden blir for en installation, se vidare diskussion i avsnitt 4.2.3. Vi har darfor
inte lyckats integrera information om lokal etableringskostnad 1 det grafiska
beslutsstodsverktyg som tagits fram inom arbetspaketet.

4.2.3. Affarsmodeller, ansvarsfordelning och lamplighet
for publik laddning (AP3)

Malet i arbetspaketet var framfor allt att forstd vilka faktorer och kostnader som
paverkar laddinfrastruktur-investeringar i stadsmiljo utifran olika typfall, samt hur det
i sin tur paverkar de inblandade aktorerna genom exempelvis prissittningen till
slutkund och behovet av nyttjandegrad for en laddplats for att investeringen ska kunna
betala av sig och bli samhéllsekonomiskt hallbar 6ver tid, baserat pa olika antagna
aterbetalningstider. Arbetet inkluderade ocksa att ta fram en dversikt 6ver goda exempel
pa hur andamalsenlig publik laddning kan komma pé plats i stidder pé ett innovativt eller
smartare sitt, genom exempelvis smarta utbyggnadsstrategier, arbetssitt som minskar
ledtider, tekniska 16sningar eller nya affarsmodeller.



Metodiken for arbetspaketet inkluderade bade kvalitativa metoder, genom t.ex.
intervjuer, och workshops samt kvantitativa metoder med datainsamling fran aktorer
och bearbetning av dataset fran Klimatklivet. Dessutom genomférdes en
desktopsstudie, dels for att komplettera de kvalitativa delarna, men dven for att
undersoka tillgangen till kvantitativa data for etableringskostnader.

Initial kartléiggning

En initial kartliggning gjordes for att ldgga grunden till resterande moment i studien.
Fragestéllningar som undersoktes var exempelvis vilka faktorer som paverkar
affairsmodellen, vad som pdverkar kostnader och intdkter, vilka befintliga
affarsmodeller och typfall av publik laddning som finns, vilka aktorer och roller som ar
relevanta for publik laddning i stadsmiljo, hur etableringsprocessen ser ut samt vilka
omraden dér det finns innovation eller smartare arbetssétt i den processen.

Workshops

Efter den initiala kartliggningen sattes tvd workshops upp varen 2024 med alla aktorer
som deltog i projektet, vilket fangar upp storre delen viardekedjan for publik laddning.
Workshoparna genomfordes digitalt och med stdd av onlineverktyget Miro. Fardiga
mind-maps hade forberetts innan utifran initial kartliggning med typfall for olika typer
av publik hemmaladdning, faktorer som paverkar affairsmodeller eller investeringscase,
samt vad de betydande fasta och rorliga kostnaderna dr. Aktorerna fick sedan ge input
pé den initiala kartliggningen, diskutera olika samband och vilka faktorer och kostnader
som &r viktigast. Resultaten anvéndes for att uppdatera kartliggningen och skapa en
uppdaterad nuldgesbild av vilka typfall som finns, hur olika faktorer och kostnader
paverkar, samt hur dessa skiljer sig for olika typfall och ur olika aktorers perspektiv.

Desktopstudie

En desktopstudie genomfordes med bade nationella och internationella for att hitta
kallor pa olika affarsmodeller for laddning, faktorer som paverkar investeringsbeslut,
kostnader, samt innovativa tekniska I6sningar och smarta strategier for utbyggnad fran
offentlig sektor. Aven alternativ for olika kostnadsmodeller undersoktes for att rikna
pa olika typfall.

Intervjuer

Som ett komplement till desktopstudie och workshops genomfordes semi-strukturerade
djupintervjuer med alla aktorer som ingatt i projektet. Totalt innefattar det
laddoperatorer, bank/leasingaktor, ett elnétsbolag, parkeringsbolag, allminnyttan,
kommunala bostadsbolag, kommunal forvaltning, kommunala parkeringsbolag, institut
samt fordonstillverkare. Fokus under intervjuerna var frdgor om till exempel
prissittning och nyttjandegrad pa laddning, roller i etablering och drift for
laddinfrastruktur, innovativa 16sningar, laddningsstrategier och affarsuppliagg kopplat
till publik laddning, data och typexempel over kostnader, samt dndamalsenlighet i
utformning av regelverk och stdd for publik laddning.



Kvantitativ datainsamling

Under hosten 2024 utformades ett standardiserat formuldr for datainsamling Over
investeringskostnader och driftkostnader for publik normalladdning 1 stadsmiljo som
skickades ut till aktorer 1 projektet samt dven aktorer utanfor projektet som etablerar
laddning i Stockholms stad. Data samlades in via email for de olika typfallen som tagits
fram 1inom studien (gatuladdning, parkeringsgarage, parkeringsplats) samt
anonymiserades och aggregerades ihop till genomsnittliga investeringskostnader for
olika case.

Excelverktyg

Ett Excel-verktyg for att bedoma kostnadsskillnader geografiskt utifrdn data frén
Klimatklivet har tagits fram 1 tilldgg till de kostnadsberdkningar som gjordes inom
rapporten. Resultatbeskrivning och anvdndarguide beskrivs gemensamt 1 avsnitt 6.4.

4.2.4. Detaljerad omradesanalys (AP4)

For att komplettera det kvantitativa beslutsstodsverktyget inkluderades ett sdrskilt
arbetspaket med fokus pa detaljerad omradesanalys. Syftet var att fordjupa forstaelsen
for hur lokala forutsittningar — som inte fAngas upp i nationella dataset — kan paverka
mdjligheterna att bygga ut laddinfrastruktur. Arbetspaketet syftade dven till att
identifiera och analysera orsaker till lokala variationer i exempelvis elbilsadoption
mellan omrdden som, utifran nationella data, uppvisar liknande forutsédttningar. Genom
dessa observationer kan lirdomar dras kring hur modeller som den i APl kan
vidareutvecklas med hansyn till lokala kontextuella faktorer.

Arbetspaketet genomfordes 1 samarbete med representanter fran tre stader — Stockholm,
Goteborg och Stromstad — som ingick 1 projektgruppen. Dessa representanter
(Stockholms stad, Goteborgs Stads Parkering och Stromstadsbyggen) genomforde
analyser av utvalda DeSO med olika metoder. Bland annat anvéndes fordjupade
analyser av lokala registerdata, granskning av kommunala parkeringsnormer samt
enkétstudier riktade till invénare i de aktuella omrddena.

En rapport per stad har tagits fram och finns tillginglig som kompletterande material,
#1-3 1 Tabell 6.

4.2.5. Anvindarforstielse (AP5S)

Arbetspaketet syftade till att undersoka anvindarbeteenden, behov och preferenser for
publik laddning. Tva grupper av anvindare var av speciellt intresse: (i) befintliga
anviandare av laddbara bilar som saknar tillgdng till egen laddare, och (ii) boende i
flerbostadshus med tillgdng till ej laddbar bil som saknar egen parkeringsplats.
Anvéndargrupp (i) 4r en intressant grupp att undersoka da det i Sverige men dven
internationellt saknas forskning kring deras beteenden, strategier och preferenser for
publik laddning. Anvéandargrupp (ii) dr en viktig grupp att forsta for att laddbara bilar



ska kunna nd hoga nivéer av den totala personbilsflottan. Det huvudsakliga syftet med
undersdkningen &r att 6ka forstaelsen om upplevda hinder specifikt rérande laddning
for dessa anvéndare.

En webbenkait skickades ut av parkerings- och laddoperatorer till elbilsanviandare, varav
majoriteten befann sig i Goteborg. Enkédten omfattar overgripande utvirderingar av
laddningsrutiner, sasom laddplats, mojlighet att ladda pé arbetet och en allméin
bedomning av publik laddning.

Ett urval av 250 respondenter besvarade 80 % av enkdtens frdgor. Majoriteten av
respondenterna dr mén (N = 195; 78 %), utan barn 1 hushallet (N = 161; 64,4 %), och
bor i en bostadsritt (N = 106; 42,4 %) eller hyresrdtt (N = 90; 36 %). De flesta
dger/leasar en bil (N = 195; 78 %), majoriteten av bilarna &r batterielektriska fordon
(BEV) (N =179; 71,6 %), och totalt 119 respondenter (47,6 %) uppgav att de inte har
tillgang till hemmaladdning.

Enkiten bestod av 27 fragor, uppdelade i tre huvudblock:
1. Kor- och laddbeteende (laddfrekvens, tillgang till laddning, typer av laddning),
2. Attityder och uppfattningar hos elbilségare (uppfattningar om publik laddinfrastruktur,
tillgénglighet, bekvamlighet, pris), och
3. Sociodemografiska egenskaper (hushéllssammanséttning, antal och typer av bilar i
hushallet, forekomst av barn i hushallet, kon och élder).

For mer information kring metodiken och detaljer kring datainsamlingen hanvisas till
publicerat konferenspapper (se Pub. 3 i Tabell 5).

4.2.6. Omvarldsanalys (AP6)

Malet med arbetspaketet omvirldsanalys var att undersdka hur det internationella
kunskapsliaget utvecklats. Arbetets resultat &r en sammanstéllning av trender fran
vetenskapliga artiklar som publicerats under den tid som projektet pagatt.

Tre fragestéllningar var prioriterade:
e Vilka trender i den vetenskapliga litteraturen var relevanta for projektet?
e Hur har det internationella kunskapsldget utvecklats kring laddning f6r hushall med bil
som béade saknar egen parkeringsplats och mgjlighet att ordna en privat laddpunkt?
e Hur har nagra europeiska stider med liknande fOrutsittningar som svenska stider
hanterat utmaningarna med publik laddinfrastruktur?

Vi genomforde litteratursokningar i databaserna Scopus, Web of Science, Google
Scholar och ScienceDirect. Huvudsakligen avgridnsade vi sokresultaten till perioden
2024-2026. De ursprungliga sokstrangarna vi anvinde finns i Tabell 3, men vi utdkade
artikeldatabasen genom att inkludera studier som citerades i de artiklar vi fann i den
ursprungliga sokningen. Vi prioriterade artiklar som var frdn Europa.

En del gra litteratur inkluderades ocksd. Det var rapporter som var skrivna av
myndigheter och organisationer specialiserade pa laddning och transportelektrifiering.



Tabell 3: Sokstrategi

Nummer Sokdoman Sokstrangsdel

1 Elfordonstyp “electricx vehiclex” OR PHEV OR BEV OR “plug-in
hybrid+” OR “plugin hybrid+” OR “plug in hybrid+” OR
"E-mobility”

2 Laddinfrastruktur charg* NEAR/2 (station* OR demand OR demands

OR infrastructurex plan* OR policy OR behaviour OR
network®) OR EV infrastructure

3 Elbilsadoption Diffusion* OR uptake* OR adoption* OR choice*

4 Flerfamiljshus Multi-unit dwelling OR Multi-unit residential building
OR Multifamily housing

5 Publikationsar 2024-2026

Artiklar som framkommit 1 sokningen sorterades och granskades. Ett antal artiklar
valdes ut som mer relevanta att sammanfatta. De kategorier som lag till grund for
urvalsprocessen var relevans i forhallande till 'El for dnnu fler', tillforlitlighet och
antalet citeringar.

Vi samlade ihop alla artiklar som vi hittade i en ldngre Excel-tabell, se kompletterande
material #5 1 Tabell 6. Varje artikel beskrevs med avseende pa syfte, metod och resultat.
Vi sammanstéllde ocksa vara reflektioner i en egen rapport, se kompletterande material
#4 1 Tabell 6.

For analyser av de studerade stidderna har arbetet genomforts genom att ldsa
litteraturstudier, Oppet publicerade rapporter, publicerat material frn stdderna, Gppen
tillginglig statistik, strategidokument och underlag samt vetenskapliga rapporter.

5. Mal

Huvudmalet med projektet var att ta fram en realistisk bild av framtida laddbehov, med
hog geografisk upplosning och stort fokus pa behoven hos de hushall med bil som bade
saknar egen parkeringsplats och radighet att ordna privat laddpunkt. Det langsiktiga
malet med projektet dr att resultaten ska bistd relevanta aktorer i hela landet 1
planeringen och byggnationen av en &ndamalsenlig och réttvis publik laddinfrastruktur
1 stdder. Relevanta aktorer inkluderar myndigheter, kommuner och regioner,
kommersiella aktorer (t.ex. fastighets-, parkerings-, och laddinfrastrukturbolag), elnét,
samt svenska kunskapsmiljoer som forskar och utvecklar inom laddning.

Vidare delades projektet upp i mer detaljerade malséttningar. Dessa listas nedan,
inklusive kommentarer kring eventuella forandringar under projektets ging.

Mal 1. Ta fram och validera berdkningsmetod som kan anvindas for offentliga och
privata aktdrer for prognostisering av elbilsinnehav per stadsdel baserat pa statistik om
demografi och byggnader, samt dimensionering av laddinfrastruktur per omrdde med
hénsyn till tillgéng till resmonster och laddning i andra omraden.

Kommentar: Prognoser for elbilsinnehav per DeSO har gjorts fram till 2050. Géllande
dimensionering av laddinfrastruktur per omréde har vi endast kunnat uttrycka detta i



form av ett energibehov eller behov av antal laddsessioner per ér eller arsmedeldygn
for elbilsflottan 1 respektive omréde. Detta eftersom vi inte sjdlva kunde bevisa att
tillgadng till publik laddning ndra hemmet har resulterat i dkad elbilsadoption, och
sdledes kan vi heller inte rekommendera hur mycket av just denna typ av
laddinfrastruktur (publik hemmaladdning) bor byggas for att mota behovet, i relation
till annan typ av publik laddinfrastruktur. Prognoser pa energi- och laddbehov tar
hansyn till korstrackor hos registrerade personbilar i respektive DeSO, men vi har inte
haft tillgng till nagon information om hur stor andel av laddningen som kan ske i andra
omraden @n hemma-omradet (varfor vi, aterigen, enbart presenterar totalt behov av
laddning hos elbilsflottan i respektive omréade).

Mal 2. Ta fram nddviandiga data om demografi, boendetyper, befintlig publik
laddinfrastruktur, och bilinnehav som omfattar hela Sverige 1 hog geografisk
uppldsning, inklusive efterbehandling av data for anpassning till berdkningsmetoden.

Kommentar: Malet ar uppfyllt diar hog geografisk upplosning generellt definieras av
DeSO for mikrodataregister via exempelvis SCB, alternativt exakta positioner i fallet
befintlig publik laddinfrastruktur. I vissa specifika fall har data pa exempelvis lansniva
anvénts fOr att approximera berdkningar.

Mal 3. Ta fram nddvédndiga data om personbilars resmonster mellan hogupplosta
geografiska omraden, samt parkeringsbeteende inom dessa.

Kommentar: Projektet har inte lyckats hitta eller fa tillgang till faktiska data om varken
personbilars resmonster eller parkeringsbeteende. For att dndock kunna adressera
resmonster togs Chalmers in som konsult till projektet for vidareutveckling av deras
modell for syntetiska mobilitetsdata, SySMo. Tillgéng till parkering for malgruppen i
projektet har approximerats enligt beskrivning i avsnitt 0, men hur parkering nyttjas
(nér, hur ofta och ldnge), av vem, och hur detta varierar mellan geografiska omraden,
har vi inte lyckats forsta i projektet. Av denna anledning kan vi exempelvis uppskatta
framtida energibehov hos elbilar i respektive omrade, men vi kan inte dversétta till ett
forvintat effektbehov (=vilka tider som laddning sker).

Mal 4. Utveckla en grafisk presentation eller motsvarande relevant material for att
kommunicera rekommendationer om utbyggnad av publik hemmaladdning pa ett sitt
som ar fortroendeingivande, lattbegripligt och lattillgdngligt.

Kommentar: Milet har uppfyllts dér resultat presenteras 1 form av en publikt tillgénglig
interaktiv webbkarta som presenterar prognostiserade laddbehov samt annan relevant
information per DeSO. Kartan har kommunicerats internt med projektets deltagare,
vilka representerar manga av de relevanta aktorer som projektet ville skapa beslutsstod
for. Dessa har fatt mojlighet att lamna feedback och foresla forbattringar innan slutgiltig
version av kartan fardigstilldes. Som nimnt flera gdnger tidigare ger kartan inga direkta
rekommendationer om just utbyggnation av publik hemmaladdning.

Mal 5. Sammanstilla en syntes/Oversikt over hur laddning kan tillgéngliggoras for
boende 1 stider, framforallt flerbostadshus, genom olika affirsmodeller, innovativa
tekniska l0sningar och ett effektivt utnyttjande av elniit.



Kommentar: Mélet har uppfyllts och resultat finns 1 form av en separat publicerad
rapport fran Power Circle?® vilken beskrivs mer i detalj i avsnitt 6.3.

Mal 6. Genomfora fyra detaljerade omradesanalyser (t ex pd DeSO eller postnummer-
niva) av behov av publik laddning dels for att validera beslutsstodsverktyg, men dven
for att oka kunskap om lokala kontextuella faktorer (till exempel tillgdng pa
elnitskapacitet eller parkeringsmiljoer).

Kommentar: Detta mal har adresserats nigot annorlunda jamfort med hur det
definierades i projektansokan. Tre analyser har genomforts — Stockholm, Goteborg, och
Stromstad — dér ett urval av DeSO studerades i respektive stad. Istillet for att validera
beslutsstodsverktyget genomfordes dessa analyser for att hitta forklaringsmodeller pé
lokala avvikelser som observerades 1 beslutsstodsverktyget. Resultatet blev tre separata
rapporter som beskrivs vidare 1 avsnitt 6.5, och som utgdr ett bra komplement till den
nationella kvantitativa analysen géllande vilka 6vriga kontextuella och andra kvalitativa
faktorer som kan forklara lokala skillnader i elbilsadoption.

M3l 7. Skapa en checklista som kan anvindas for stddja lokala aktorer som vill infora
rekommendationer fran beslutsstodsverktyg. Checklistan ska kunna hantera lokala
kontextuella faktorer.

Kommentar: Ingen separat checklista har tagits fram inom projektet. Delvis pa grund
av att vi inte ldmnar négra direkta "rekommendationer som lokala aktorer kan infora”,
utan snarare ger ett underlag som bidrar med insikter och dkar kunskapen om de behov
som projektets malgrupp véntas ha idag och framat. Déremot anser vi att
beslutsstddsverktyget ihop med den samlade informationen i de Ovriga arbetspaketen
utgdr en mycket bra grund for att forstd manga olika perspektiv kring publik laddning
och boende i flerbostadshus.

Mal 8. Genomfora anvindarstudier som Okar kunskapen rérande laddningsbehov och
preferenser for publik laddning i urbana miljoer for bdde nuvarande och framtida
anvindare av laddbara bilar.

Kommentar: Malet ar uppfyllt och resultat publicerade. Utokad beskrivning finns i
avsnitt 6.6.

Mal 9. Ta hem lirdomar fran tre europeiska foregangsstider om hur de har analyserat
och 16st laddinfrastruktur for dnnu fler.

Kommentar: Mélet ar uppfyllt och resultat finns tillgdngliga i separat rapport med
tillhorande sammanstillning av litteraturgenomgangen, se #4—5 i Tabell 6. Utokad
beskrivning finns i avsnitt 6.7.

28 https://powercircle.org/publik-hemmaladdning-ger-el-for-annu-fler/




6. Resultat och maluppfyllelse

I detta avsnitt presenteras en summering av alla de resultat som projektet producerat. I
flera fall hanvisas till separata publikationer for mer detaljerad information om
resultat och slutsatser. Kapitlets rubriker fokuserar framforallt pa vad resultaten avser,
snarare dn vilket arbetspaket som resultaten tillhor.

6.1 Barriirer for elbilsadoption i Sverige

Den publicerade studien "BEV Laggards: Barriers to Car Electrification in Sweden”
(2025)%° undersokte hur demografi och miljé har paverkat vilka svenska bildgare som
idag har en elbil. Medan flera observerbara variabler har forhallandevis stark
korrelation med elbilsinnehav sa racker kinnedom om hushallens disponibla inkomst
och boendeform for att forklara merparten av variationen i det nationella datasetet.
Sammanfattningsvis 4r hog- och medelinkomsttagare 1 sméhus kraftigt
Overrepresenterade bland elbilsdgarna i Sverige. Figur 4 visar den &ldersnormerade
andelen elbilar for DeSO dédr 6ver 70% av hushallen bor i flerbostadshus (t.v.)
respektive for DeSO dir ver 70% av hushallen bor i smahus (t.h). Lila fargkod innebér
farre elbilar dn forvéntat, och gron fargkod innebar fler elbilar &n forvéntat. Exemplet i
figuren dr Goteborg, men vi ser samma monster over 1 princip hela landet.
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Figur 4: Aldersnormerad andel elbilar i DeSO diir 6ver 70% av hushdllen bor i flerbostadshus (t.v.) respektive i
DeSO diir 6ver 70% av hushallen bor i smdahus. Exemplet dir for Goteborg (lila=férre elbilar dn forvintat,
gron=fler el bilar dn forvintat)

De ekonomiska incitamenten for att vélja en elbil verkar ocksa vara starkast for just
hoginkomsttagare i smahus. Vi ser dnnu inga ekonomiska incitament att vélja en elbil
for laginkomsttagare vars framsta laddmdjlighet ar publik hemmaladdning, da denna
grupp ofta behdver betala mer for bdde fordon och laddning dn om de véljer en
forbrinningsmotorbil. Aven om priset pd den publika laddningen sinks forblir
incitamenten svagare for denna grupp, da arlig korstracka dr betydligt ldgre dn for
hoginkomsttagare i villa. De ekonomiska incitamenten for ldginkomsttagare och for

29 https://urn.kb.se/resolve?urn=urn%3 Anbn%3 Ase%3 Ari%3Adiva-78617




boende beroende av publik laddning behdver saledes stirkas om alla samhéllsgrupper
ska formas vilja elbil framfor forbranningsmotoralternativen. Efter kompensation for
disponibel inkomst och boendeform identifierades inga ytterligare kdnda faktorer som
pa ett bra sétt kunde forklara de observerade utfallen (inklusive nirhet till publik
laddinfrastruktur)

Studien bidrar indirekt till att projektets mal uppfylls, genom att slutsatserna har legat
till grund for framtagandet av de prognoser som diskuteras 1 avsnitt 6.2.

Bidragande till FFI:s mal: Studien bidrar dven till insikter kopplat till saval FFI:s
overgripande programmal som maélsittningarna inom delprogrammet Transport- och
mobilitetstjinster som betonar vikten av att stdlla om till ett fossilfritt och socialt
hallbart transportsystem som utgar ifrdn olika anvidndargruppers behov och
forutsattningar. Det ar tydligt att en stor del av befolkningen — hushall i flerbostadshus
— riskerar att hamna efter 1 elektrifieringen.

6.2 Prognostisering av laddbehov for projektets
malgrupp med hog geografisk upplosning

Projektet har tagit fram en interaktiv webbkarta’® for att skapa bittre forstielse for
dagens efterfrdgan pd publik hemmaladdning samt hur denna efterfrdgan berdknas
utvecklas framdver. Metodbeskrivning finns 1 avsnitt 0. Ett exempelurklipp fran kartan
presenteras 1 Figur 5.

Kartan presenterar for varje DeSO berdknade antal laddsessioner per arsmedeldygn frén
laddbara personbilar med publik parkering, for &ren 2025 (vita cirklar) och 2035
(orange cirklar). Exempelvis betyder ”10—22” att vi berdknat behov av 10
laddsessioner per arsmedeldygn ar 2025 i omrédet, foljt av 22 laddsessioner per
arsmedeldygn ar 2035. Prognoserna forutsitter att alla berdrda bilar hemmahdrande i
omradet laddas dir och tar inte hdnsyn till ytterligare inresande trafik. Den interaktiva
webbkartan i sig, savil som all underliggande indata ar publikt tillgénglig och finns att
tillga via en Github?!.
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Figur 5: Urklipp fran webbkartan med berdknat antal laddsessioner som efterfragas per drsmedeldygn per DeSO.
Siffrorna anger berdknad efterfrdagan 2025 (vita cirklar) respektive berdknad efterfragan 2035 (orange cirklar).

30 https://qgiscloud.com/elforannufler/prognos efterfr gan publik laddning web
31 https://github.com/JakobRogstadius/El-for-annu-fler




Markorer 1 kartan kan klickas pd och ger da tillgéng till ytterligare information om
beréknat antal fordon olika ar totalt, tilhorande hushall i flerfamiljshus ("mud”) och
med publik parkering ("pp”’), samt per drivlina ("bev”, “phev”), se Figur 6.

= Behovsprognos publik hemmaladdning (sessioner per dygn): 1480C2270

qc_id 2329
deso 1480C2270
X_mean 6399459.929729
y_mean 322435.682895
pp_count 507
2025_vehicles_n 1224
2025_vehicles_n_mud 1047
2025 _vehicles_n_pp 583
2025 _bev_n 141
2025_bev_n_mud 118
2025 _bev_n_pp 64
2025 _total_bev_kwh_per_year 428505
2025 _total_bev_kwh_per_year_mud 356502
2025 _total_bev_kwh_per_year pp 193813
2025 _bev_avg_kwh_per_charging_session_pp 54
2025 _bev_charging_sessions_n_per_year_pp 3502
2025 _phev_n 72
2025 _phev_n_mud 61
2025 _phev_n_pp 33
2025 _total_phev_kwh_per_year 81651
2025_total_phev_kwh_per_year_mud 68564
2025 _total_phev_kwh_per_year_pp 36618
2025 _phev_avg_kwh_per_charging_session_pp 13
2025 _phev_charging_sessions_n_per._year_pp 2833
2025_ev_avg_kwh_per_charging_session_pp 36
2025 _ev_charging_sessions_n_per_year_pp 6335
2035_vehicles_n 1304
2035_vehicles_n_mud 1116
2035_vehicles_n_pp 622
2035 bev_n 760
2035 _bev_n_mud 649
2035 _bev_n_pp 355
2035_total_bev_kwh_per_year 2005751
2035 _total_bev_kwh_per_year_mud 1691566
2035_total_bev_kwh_per_year_pp 917258
2035_bev_avg_kwh_per._charging_session_pp 76
2035_bev_charging_sessions_n_per_year_pp 11117
2035 _phev_n 113
2035 _phev_n_mud 99
2035 _phev_n_pp 55
2035_total_phev_kwh_per_year 122762
2035_total_phev_kwh_per_year_mud 107093
2035_total_phev_kwh_per_year_pp 58959
2035 _phev_avg_kwh_per_charging_session_pp 16
2035_phev_charging_sessions_n_per_year_pp 3515
2035 _ev_avg_kwh_per_charging_session_pp 62
2035_ev_charging_sessions_n_per._year_pp 14632

Figur 6: Ytterligare information finns att tillga i webbkartan genom att klicka pd ndagon av de markérer som visas.

Kartan visar dven befintliga publika laddstationer (blé cirklar) med antal ladduttag (xN)
och genomsnittlig laddeffekt per uttag (tjockare kantlinje indikerar hogre laddeffekt, i
intervallen <22 kW, 22—-100 kW respektive >100 kW). Streckade ytor &r s& kallade
isokronkartor och indikerar omraden som ticks in av maximalt fem (5) minuters
gingavstind till ndgon av de publika laddplatserna, se Figur 7. Isokronkartor har
genererats for varje publik laddare i dataseten fran NOBIL och Klimatklivet med hjilp
av Openrouteservice.
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Figur 7: Markirer for befi ntllga publlka Iaddplatser antal laddare, eﬁekt och isokronkartor for maximalt fem (5)
minuter gangavstand till nagon av de publika laddplatserna.

Slutligen presenterar kartan ett experiment for hur mycket trafik som genereras av
fordon tillhdrande hushall i flerfamiljshus, per kvadratkilometer samt i vilken
utstrackning denna trafik skulle kunna laddas via framtida elvéagsinfrastruktur, se Figur
8. Storleken pé kvadraterna motsvarar genererad trafikmangd (fordons-kilometer/dygn)
och fiargen anger hur stor andel av denna totala korstracka som gér pa végar dir det ar
rimligt att anta att elvagsinfrastruktur byggs, om sadan byggs i Sverige. En elvég antas
ge minst dubbla laddeffekten i forhallande till fordonens energiforbrukning, vilket
skulle innebdra att 50% korstricka pé elvdg kan ticka hela det dagliga energibehovet.
Grona nyanser indikerar att fordonen kor minst 50% pa potentiell elvdg, gula nyanser
ca 35%, vita nyanser ca 25%, samt rosa nyanser ca 15% eller mindre. Grona linjer
indikerar den strackning for en potentiell elvdg som anvints 1 berdkningen.

Figur 8: Urklipp fran kartan som visar ett datalager (km*-rutor) som experimenterar med i vilken utstréickning
trafik fran fordon tillhdrande hushall i flerfamiljshushall (per ruta) skulle kunna laddas via en framtida
elvégsinfrastruktur, om en sadan byggs i Sverige. Grén=fordonen kor minst 50% pa potentiell elvig, gul=cirka
35%, vit=cirka 25% och rosa=cirka 15% eller mindre. Gréna linjer=potentiell elvig.

Data som ingar i kartan, vilka levereras separat och for fler &r dn de som visas i kartan,
bidrar till att uppfylla Mal 1-Mal 3 i projektet (se avsnitt 5). Den interaktiva webbkartan
bidrar till att uppfylla Mal 4.

Projektet har inte fullt ut kunnat ta hédnsyn till parkeringssituation (Méal 3) och
schablonantaganden anvinds da data om lokala forutsittningar saknas. Projektet har
heller inte kunnat pavisa statistiskt att utbyggnad av infrastruktur for publik
hemmaladdning &dr en fOrutsattning for eller leder till dkad elbilsadoption hos den
utpekade malgruppen. Darfor kan kartan inte anses presentera en rekommendation om
utbyggnad (Mal 4), endast en efterfrageprognos om efterfrigan méts genom denna
infrastrukturlosning. I ovrigt har Ml 1-M4l 4 uppnatts till fullo.



Bidragande till FFI:s mél: De berdkningar som presenteras i kartmaterialet bygger
vidare pd den problematik som lyfts i avsnitt 6.1 , dér barridrer for elektrifiering
identifierats. Genom att kvantifiera det forvdntade behovet inom den malgrupp som
projektet fokuserar pd, bidrar analysen med ytterligare insikter kring var insatser kan
vara mest angeldgna. Resultaten utgor darmed ett viktigt underlag for att stodja FFI:s
mal inom delprogrammet Transport- och mobilitetstjanster, sirskilt vad géiller att forsta
olika anvdndargruppers behov och forutsittningar i omstéllningen av transportsystemet.

6.3 Forutsittningar, hinder och innovativa
losningar for laddinfrastruktur nidra hemmet
for boende utan egen parkering

Baserat pa de olika metoder som beskrivs i avsnitt 4.2.3 gjordes en analys av
forutsittningar, hinder och innovativa l6sningar for laddinfrastruktur nira hemmet for
boende utan egen parkering. Resultaten sammanstélldes i tva rapporter, en lang version
och en kort version’>¥, vilka &r publikt tillgingliga. I resultaten ingar kortfattat:

e En kartliggning av aktorer, kostnader, intdktsmodeller och affdrsuppligg.

e Enanalys av hinder pé regulatorisk, organisatorisk och teknisk niva.

e En Oversikt av innovativa 16sningar och goda exempel i bade Sverige och
internationellt.

e En syntes av hur dessa faktorer samverkar for att skapa forutsittningar for
publik hemmaladdning.

En tidig del av analysen var att definiera vilka typer av laddning som kan anses vara
publik hemmaladdning. Slutsatsen utifrdn workshops och en initial kartlaggning var att
manga olika typer av laddinfrastruktur helt eller delvis kan fungera som publik
hemmaladdning, men den viktigaste typen som definierat projektets fokus é&r
normalladdning som finns ndra hemmet. Figur 9 sammanfattar den kategorisering av
laddinfrastruktur som gjordes inom analysen samt i vilken utstrackning de skulle kunna
utgora publik hemmaladdning.

32 https://powercircle.org/wp-content/uploads/2025/01/25013 1-Publik-hemmaladdning-ger-el-for-annu-

fler.pdf
33 https://powercircle.org/wp-content/uploads/2025/02/25013 1-Kortrapport-El-for-annu-fler.pdf
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Figur 9: Kategorisering av laddinfrastruktur. Morkgrona filt visar den laddning som utgér den huvudsakliga
publika hemmaladdningen. Ljusgrona filt visar laddning som har potential att utgora publik hemmaladdning.
Roda fiilt visar laddning som inte kan eller dr mindre ldmplig att inkludera inom begreppet publik
hemmaladdning.

I nésta steg definierades vilka olika aktorer som behdver vara inblandade i viardekedjan
for att etablera publik laddinfrastruktur i stadsmiljo, ddr de mest centrala nyckel-
aktorerna dr kommuner, statliga myndigheter, laddoperatorer, teknikleverantorer,
fastighetségare, markdgare, samt elndtsbolag. En slutsats frdn projektet var att
kommunen har en extra viktig roll genom att bdde d4ga mycket mark och kunna verka
strategiskt for utbyggnaden av laddinfrastruktur &ven om kommunen inte har nigot
formellt ansvar. Samtidigt har de flesta kommuner ingen tydlig specifik strategi for
utbyggnaden idag, men det finns ett antal kommuner som &r foregédngare genom tydliga
riktlinjer, strategier, eller smarta arbetssitt. En Oversikt togs fram i den separata
rapporten dir noterbara exempel 1 Sverige dr Stockholm, Goteborg, Stromstad och
Fyrbodals kommunforbund.

Utifran de olika aktorerna och deras roller kartlades vilka kostnader och faktorer som
faktiskt paverkar affdren for att etablera publik laddinfrastruktur. En 6versikt 6ver dessa
faktorer presenteras i Figur 10. En tydlig slutsats fran arbetet dr kostnaderna kopplat till
markberedning samt nétanslutningen dr de mest betydande kostnadsposterna, dir det
kan vara extra dyrt i stadsmiljo. Resultaten tyder pé att kostnaden skilja sig mellan
15 000150 000 kr per laddpunkt for markberedningen samt 15 000—100 000 kr per
laddpunkt for nédtanslutning, allt beroende pé lokala forutséttningar. I projektet har det
inte gatt att dra ndgon generell slutsats om att det skulle vara dyrare i tdtort kontra
ytteromraden, ddremot gar det att se en stor skillnad beroende pé om installationen ska
goras pd gatumark eller inte. Som referens ligger ofta hardvarukostnaden f6r laddaren
pa 15 000-30 000 kr och installationskostnaden &r cirka halva hardvarukostnaden for
enklare installationer.
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Figur 10: Oversikt éver faktorer och kostnader for olika delar av processen. Markberedning och néitanslutning r
de kostnader som kan paverka investeringen mest.

Forutom kostnader s kartlades dven intdktsmodeller, dir de vanligaste redovisas i
Figur 11. Prismodell och prissittning &r centrala faktorer som paverkar ladd-
infrastrukturens lonsamhet. Laddoperatorer véljer modell utifrdn hur de vill styra
anviandarbeteendet, vilket innebdr en balansgang mellan ekonomisk hallbarhet och
attraktivitet for anvandarna. Priset behover vara tillriackligt hogt for att tdcka kostnader
och mdjliggéra avkastning, men samtidigt tillrickligt lagt for att uppnd god
nyttjandegrad. En brytpunkt som identifierats i projektet dr ett prisintervall pa cirka 4—
5 kr/kWh for publik normalladdning. Ett hogre pris riskerar att avskricka anvéndare,
sarskilt om laddplatsen ligger en bit bort, vilket kan leda till att de véljer andra
alternativ.

Den vanligaste prissdttningsmodellen dr energibaserad, dir anvindaren betalar per
kWh. Samtidigt borjar dynamisk prissittning — med varierande priser dver dygnet —
langsamt introduceras av vissa aktorer.

Energibaserad Tidsbaserad

prissattning prissattning

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

tids- eller boendeparkering.

Hybridprissattning Dynamisk prissattning

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

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

Figur 11: Olika typer av prismodeller pa publik laddning.



Nasta steg 1 analysen var att utforma typfall for publik laddning i stadsmilj6. Detta
gjordes genom intervjuer, datainsamling fran faktiska installationer samt typexempel
fran laddaktorer. Eftersom den enda offentligt tillgdngliga datakéllan med
kostnadsinformation for publika laddinstallationer dr Klimatklivet — som endast
redovisar aggregerade investeringskostnader — har typfallen 1 denna rapport baserats pa
insamlade data fran laddoperatdrer. Dessa uppgifter har validerats genom jamfGrelser
med medianvérden frén Klimatklivet for installationer inom samma effektkategori.

De genomsnittliga typfallen 1 Figur 12 bygger pa ett urval av cirka 30 exempel med
laddning upp till 22 kW i stadsmiljo. Investeringskostnaderna varierade mellan 13 000—
151 000 kr per laddpunkt, medan driftkostnaderna 1ag mellan 5 000—24 000 kr per ar
och laddpunkt. Variationerna dr betydande, men ett tydligt monster &r att etablering pa
gatumark 1 genomsnitt dr avsevart dyrare. Detta beror frimst pa hogre kostnader for
markforberedelser och nitanslutning, men dven pa att nagot dyrare hardvara ofta
anvinds vid dessa installationer.

Gatuladdning dp Parkeringsgarage ﬁ Parkeringsplats

Normalladdstation som placerats pa
typisk gatumark i stérre stad. Kréaver dyr
markberedning.

Normalladdstation som placerats i
parkeringsgarage. Installationsmiljon
kréver ingen grévning.

Normalladdstation som placerats pa en
storre parkeringsplats. Installationen
kraver mindre grévarbete.
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Figur 12: Genomsnittliga kostnader for olika typfall av publik laddinfrastruktur baserat pa data fran aktéorer i
brasnchen.

Med utgangspunkt i typfallen 1 Figur 12 genomfordes berdkningar med hjilp av en
payback-modell for att analysera nyttjandegrad som funktion av aterbetalningstid, fasta
och rorliga kostnader samt intdkter baserade pa ett antaget prispaslag per kWh.
Prispéslaget, som varierades mellan 1-4 kr/kWh, avser den del av priset som
tillkommer utdver operatdrens elkostnad, vilket innebir att slutkundens pris utgors av
summan av dessa tva komponenter.

Modellen testade dven skillnaden 1 behov av energiforséljning (kWh) per dygn for att
uppné break-even, bade med och utan investeringsstod pa 70 %. Resultaten (som syns
i Figur 13) visar att savél prispaslagets niva som forekomsten av investeringsstod har
stor paverkan pa Ionsamheten. For en aterbetalningstid pa fem ar krévs, i det dyraste
typfallet (gatuladdning), mellan 14-55 kWh per dag beroende pa prispaslag. Utan
investeringsstod okar behovet till 22—-88 kWh per dag.

Dessa nivaer kan jimforas med statistik fran gatuladdning i Stockholms stad, dir
genomsnittlig daglig energiforséljning ligger runt 10 kWh. Detta indikerar att det, med
dagens forutsittningar, kan vara svart att uppna lonsamhet for publika laddinstallationer
pa gatumark i stadsmiljo — sérskilt i franvaro av investeringsstod.
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Figur 13: Grafer over olika kostnadsexempel baserat pa typfall och payback-modellen.

I nésta steg analyserades innovativa och smarta tekniska 16sningar, arbetssétt samt goda
exempel pa hur olika aktorer kan framja tillgangen till publik laddning i stadsmiljo for
boende 1 flerbostadshus. Kartlaggningen resulterade i en stor méngd inspirerande
initiativ som mdjliggér exempelvis kostnadseffektiv etablering, minskad pdverkan pa
stadsbilden, affarsmodeller for delad laddinfrastruktur med differentierade taxor for
boende och gister, bokningssystem samt strategiska kommunala insatser. Dessa
insatser kan inkludera att peka ut lampliga platser for laddning, upplata mark utan
kostnad mot vissa motprestationer, eller bidra till att sdnka nétanslutningskostnader.
Kartldggningen inkluderade dven en hindersanalys for att identifiera kvarstdende
utmaningar.

Trots den stora miangden exempel har det varit svart att kvantifiera effekterna av de
innovativa losningarna i form av minskade investeringskostnader eller prisnivéer for
slutkund. Detta beror frimst pd att ménga losningar befinner sig 1 ett tidigt
utvecklingsskede, med begréinsad tillgang till tillforlitliga data. I flera fall finns endast
anekdotiska uppgifter. Ett exempel ar kabeldragning i ihdlig kantsten, som fortfarande
ar 1 prototypfas men dir markberedningskostnaderna bedoms kunna reduceras till en
tredjedel 1 vissa fall.

Aven potentiella intiktsstrommar fran flexibilitetstjinster och Vehicle-to-Grid (V2G)
har identifierats som mdjliga végar till forbéttrad lonsamhet. Dessa 10sningar har dock
inte kunnat inkluderas i de ekonomiska typfallen inom ramen for detta projekt. Har
finns ett tydligt behov av fortsatt forskning och fordjupade analyser for att béttre forstd
hur sddana innovationer kan bidra till mer attraktiva och hallbara etableringar av
laddinfrastruktur.



Négra av de viktigaste slutsatserna som arbetet kom fram till 4r sammanfattningsvis:

e [Etableringskostnaderna varierar kraftigt beroende pa geografi och installations-
miljo
Det ar svart att dra generella slutsatser om geografiska skillnader, forutom att storleken
pa markarbete och om det behdvs ny nétanslutning &r de mest kostnadsdrivande
faktorerna. Typfallet i gatumiljo ar i genomsnitt dyrare pd grund av hogre kostnader for
dessa faktorer.

e Lonsamhet kan vara en stor utmaning for publik hemmaladdning, speciellt i
gatumiljo
Enklare kostnadsberdkningar baserat pa verkliga data tyder pa att det kan vara svart att
uppna tillrdcklig nyttjandegrad, beroende pa vilken aterbetalningstid som &r acceptabel
samt vilket prispaslag man har mgjlighet att sitta. Investeringsstod blir fortsatt viktigt,
dér resultaten tyder pa att det kanske behdvs riktade insatser for denna typ av laddning.

¢ Innovativa losningar kan underliitta etablering eller forbittra caset.
Ett stort antal exempel finns men det dr en utmaning att hitta kvantifierbara data pa hur
stor effekt olika innovativa 16sningar har.

e Mer data behovs.
Det dr svért att hitta nedbrutna data for olika kostnader kopplat till laddinfrastruktur,
dér vi i dagsléget dr beroende av marknadsaktorer delar med sig av potentiellt kinsliga
data. Ett storre urval aggregerade data, genom exempelvis en forbéttring av offentliga
data kopplat till statsstoden dar mer underlag finns med, hade avsevirt forbattrat
analysen och mojliggjort en sdkrare analys av geografiska skillnader.

6.4 Geospatiala kostnadskalkyler for publik
laddinfrastruktur

Utover arbetet med att ta fram generella typfall med hjdlp av payback-metoden
genomfordes dven en analys av offentligt tillgangliga data fran Klimatklivet. Syftet var
att identifiera geografiska skillnader i kostnader for laddinfrastruktur. Resultatet dr en
Excel-kalkyl som finns tillgédnglig bilaga till denna slutrapport, se kompletterande
material #6 1 Tabell 6. Klimatklivet-data innehaller information om kommun, 1dn och
koordinater for varje atgérd, vilket mojliggjorde en koppling till respektive omrade samt
tilldelning av fordefinierade DeSO-kategorier:

e Kategori A: Omraden som till storsta delen ligger utanfor storre befolknings-
koncentrationer eller tétorter.

e Kategori B: Omraden som till storsta delen ligger i en befolkningskoncentration eller
tatort, men inte 1 kommunens centralort.

e Kategori C: Omraden som till storsta delen ligger i kommunens centralort

Fordelningen av DeSO dr: 17 % i kategori A, 10 % 1 kategori B och 73 % i kategori C.

Databearbetning och kostnadsfordelning

Grunddata bearbetades vidare genom att investeringskostnaden slogs ut per laddpunkt
for varje atgird. For dldre data, dir en samlad kostnad rapporterats for flera laddare med



olika effekt, gjordes en viktning baserat pa effektkategori. Det aktuella dataunderlaget
stracker sig frdn 2016-2023 och kan uppdateras vid behov. I nista steg beréknades
medel- och medianvirden for investeringskostnad per laddpunkt, uppdelat efter effekt-
och DeSO-kategori pé nationell, kommunal och lédnsnivd. For transparens redovisas
dven antalet investeringar per kategori, vilket ger en bild av dataméngdens omfattning
och tillforlitlighet som beslutsunderlag.

Effektintervall och hantering av variationer

For att oka overskadligheten och hantera kategorier (effekt eller DeSO) med fa
datapunkter grupperades installationer 1 effektintervall. Dessa intervall ar justerbara i
verktyget men baseras 1 dagsldget pa de vanligaste produkterna samt brytpunkten
mellan AC- och DC-laddning. Medianviarden anvdnds som komplement till
medelvirden, sdrskilt for att hantera stora variationer 1 kostnader — ndgot som ar vanligt
i tidiga ar av Klimatklivet d& stodet etablerades. I Figur 14 syns en sammanstillning
over de resulterande kostnaderna per effektintervall och DeSO-kategori enligt
verktygets standardinstillning.
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Figur 14: Sammanstdillda medel- och mediankostnadsvirden per effektintervall och DeSO-kategori.

Kombination med payback-modell for kostnadsbedomning

I det avslutande steget kombineras den tidigare anvénda payback-modellen (se avsnitt
6.3), typfallen fran projektet med genomsnittliga kostnader for olika parkeringsmiljoer
(gatumark, garage, parkeringsplatser), samt de geografiska kostnadsskillnaderna
baserat pd DeSO-typ och effektkategori. Detta mojliggér enklare och mer
kontextanpassade kostnadsbedomningar for exempelinvesteringar i olika omraden.

Anvandningsinstruktioner for kalkylverktyget

Kalkylverktyget kan anvindas pa tva huvudsakliga sétt, beroende pa anvandarens
behov och tillgang till data:

1. Automatisk kostnadsberikning baserat pa geografiska data

I det forsta anvdndningsldget anger anviandaren foljande parametrar:
e Antal laddpunkter
e Effektintervall
e Lian, kommun och DeSO-kategori
e Typ av installation (gatuparkering, parkeringsplats, eller parkeringsgarage)
e Onskad aterbetalningstid



Verktyget himtar automatiskt ett medianvérde for kostnad baserat pd vald DeSO-
kategori och effektintervall, med sd hog geografisk upplosning som mojligt. Detta
innebdr att om det finns ett virde pd kommunniva sa anvédnds det virdet, annars pé
lansniva och sist nationell niva. Detta baseras pa tillgdngliga historiska installationer
inom Klimatklivet. Driftkostnader hdimtas som schablonvérden fran branschdata som
sammanstilldes inom projektet.

Verktyget berdknar dérefter det dagliga och érliga intéktsbehovet for att uppna
l6nsamhet, och visualiserar detta i form av grafer som visar behovet av kWh per dag
beroende pa prispaslag (i likhet med projektresultaten i avsnitt 6.3), se Figur 15.

2. Anpassad berikning med egna kostnadsuppgifter

I det andra anvandningsldget kan anvéndaren sjdlv mata in egna virden for fasta och
operationella kostnader. For att 4nda ta hdnsyn till geografiska skillnader justeras den
fasta investeringskostnaden med en multiplikationsfaktor. Denna faktor berdknas som:

Medianvirdet for relevant DeSO-kategori, effektkategori och geografiskt omrdde
dividerat med
Genomsnittet av alla medianvirden for samtliga geografiska omrdaden

For exemplet i Figur 16 innebér detta att Stockholms 14n dr 1,44 ganger dyrare dn det
genomsnittliga ldnet for laddare i effektkategori 0-7,4 kW i DeSO A-omréden, baserat
pa historiska investeringar hos andra l&n inom samma kategori. Om vald kommun
(Danderyd i exemplet) saknar data i den aktuella kategorin, anvéinds medianvérdet pé
lansniva istéllet.

Standardvérden

Laddbehov per dygn [kWh] som funktion av aterbetalningstid [ar] och
prispaslag [kr/kWh]
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Figur 15: Laddbehov per dygn som funktion av dterbetalningstid och olika prispdslag, utifidn kostnaderna som
matats in tidigare. Virden pd vilka dterbetalningstider och prispdslag som presenteras gdr at dndra manuellt i
verktyget.



Historisk data

Per laddstation/site (Firdiga antaganden) (baseradpd22 Egendata

Antal laddpunkter [st]
Laddeffekt per laddpunkt [kW]
Lan

Kommun

Typ av DeSO-omrade

Typ av parkering

Statsstod

kW-siter)

1 1
0-7,4 0-7,4
Stockholms ldn  [Stockholms lan
Danderyd Danderyd
DeSOA DeSOA
Gatuladdning Gatuladdning

Fasta kostnader [engangskostnad]

Anslutning till elnétet Inkluderat 2139
Markarbete och installation Inkluderat 8868
Hérdvara Inkluderat 10857
Rorliga kostnader [SEK/3r &r] 14750 10074
Natabonnemang och elhandel 9000 9000
Mjukvara 2875 374
Ovriga 2875 700
Total kostnad 105006,003 81901,72996
Behov av intakt per ar i genomsnitt 21001,20061 16380,34599
Behov av intakt per dag i genomsnitt 57,53753592 44,87766025
Kravbild

Krav pa terbetalningstid [r] [ 5] 5]

Figur 16: Exempelanvindning av kalkylverktyget. Verktyget har tva kolumner ddr man kan vilja att ga pa
schablonvdrden fran de siter upp till 22 kW som kartlagts i projektet och historiska Klimatklivet-data, alternativt
mata in egna virden, men ddr verktyget da tar hdnsyn till hur dyrt det geografiska omrddet dir etableringen ska

ske har varit i forhdllande till andra omrdden historiskt som en typ av viktning (multiplikatorfaktor).

Lokala forutsattningar viktigare in geografisk typ — fordjupad analys

Vid en fordjupad analys av Klimatklivets data framgér att det &r svéart att identifiera
tydliga kostnadsmonster baserat pa enbart DeSO-kategori, se Figur 17. Detta stirker
slutsatsen fran intervjuer och workshops: att investeringskostnader for laddinfrastruktur
1 hog grad pdverkas av lokala forutséttningar, snarare &n generella geografiska faktorer.
Det ar alltsd inte sjdlvklart att dra entydiga slutsatser om att exempelvis etableringar i
stadskdrnor dr dyrare @n i ytteromraden eller pa landsbygden.

Det hade varit vardefullt att komplettera analysen med information om installationstyp
(gatumark, parkeringsplats, garage) for Klimatklivet-data, vilket hade kunnat ge
ytterligare insikter om kostnadsvariationer mellan olika typer av etableringar.
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Figur 17: Kostnadsvariation som funktion av DeSO-kategori och laddeffekt for data i kalkylverktyget.



Aven om DeSO-kategorin inte visar tydliga monster, framtréider andra faktorer som mer
avgorande for kostnaderna, se Figur 18. Analysen visar att kostnaderna tenderar att
minska i relation till:

e Atgirdsdatum — senare investeringar ér ofta billigare

e Stodniva — hogre stdd korrelerar med ldgre nettokostnad

o Installationsstorlek — skalfordelar vid storre investeringar

o Effekt per laddpunkt — hogre effekt ger ofta bittre kostnadseffektivitet
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Figur 18: Kostnad per installerad effekt (kW) som funktion av atgardsdatum, storlek pa stdd, antal laddare
investerade samtidigt, samt effekt per laddpunkt. Varje cirkel motsvarar en investering och ju storre cirkel desto
storre installerad effekt (antal laddpunkter* effekt per laddpunkt). Notera att y-axeln &r logaritmisk.

Slutsatser kring kalkylverktyget

Slutsatser fran framtagandet av Excel-kalkylen dr sammantaget:

e Det dr svart att se ndgot overgripande monster eller trend kring hur geografisk placering
paverkar kostnaden pa DeSO-niva. Det gar att se skillnader mellan olika DeSO,
kommuner och lan men dessa behover analyseras i kombination med hur stort urvalet
av data dr som anvindare av verktyget, da vissa kategorier i Klimatklivet har véldigt fa
datapunkter.

e Verktyget dr en forsta version som kan anvidndas som indikation av beslutsfattare hos
en laddaktor eller en kommun i kombination med andra underlag, exempelvis
forutsattningar lokalt. Verktyget dr gjort for att det ska gé att mata in egna data i samma
format, dér ju storre dataméngd, speciellt for senare ar, kommer gora slutsatserna fran
verktyget bttre.



e [ den forsta versionen av verktyget dr kostnadsposterna forhéllandevis grova, dels pa
grund av att det var motsvarande upplosning som projektet fick tag i data for. Det finns
stor potential att forbéttra verktyget genom att differentiera fasta och rorliga kostnader
ytterligare om en anvédndare har tillgang till mer detaljerade kostnader, samt lagga in
taxor for néttariffer etc.

Bidragande till FFI:s mal: Resultaten frdn detta avsnitt har pd flera sitt
beroringspunkter med FFI:s programmal och malséttningarna i delprogrammet
Transport- och mobilitetstjanster. P4 bada nivaer finns malsittningar om I6sningar som
bidrar till jaimlikhet och effektivitet, exempelvis genom béttre nyttjande av dagens
infrastruktur. Kapitlet har diskuterat savil innovativa affarsmodeller och smarta
l6sningar for publik laddinfrastruktur, som utveckling av transparenta berdkningar och
kalkylverktyg som kan forbittra underlaget &t beslutsfattare och andra aktorer vid
framtida byggnation av publik laddinfrastruktur 1 hela landet.

6.5 Detaljerade omradesstudier

Denna sektion sammanfattar tre detaljstudier genomforda inom projektet, med syfte att
undersoka variationer 1 elbilsadoption mellan DeSO med liknande strukturella
forutsdttningar. Studierna har genomforts i Stockholm, Géteborg och Stromstad, och
kombinerar kvantitativ analys av fordonsregisterdata med kvalitativa observationer och
lokal kdnnedom.

Samtliga studier utgar fran aldersnormerad elbilsandel, vilket mdjliggor réttvis
jamforelse mellan omradden med olika biléldersstruktur. Urvalet fokuserar pd DeSO dér
minst 75 % av hushallen bor 1 flerbostadshus och dér elbilsandelen avviker frén den
forviantade. I Stockholm och Goteborg ingér 20 omrdden vardera i analysunderlaget,
medan Stromstad inkluderade 7 omraden, med sérskild inriktning pa boendeform.

Stockholm och Goteborg tillimpar GIS-analys, socioekonomisk statistik och
planeringsdokument, medan Stromstad kompletterar med enkétdata och intervjuer fran
hyresgéster med fokus pa ett specifikt omrade. Detta ger en bred metodologisk grund
dir bade strukturella och beteendemassiga faktorer kan belysas.

I Stockholm framtridder en tydlig skillnad mellan innerstad och ytterstad.
Innerstadsomraden med god tillgang till garage och kvartersmarksparkering uppvisar
hogre elbilsandel dn forvédntat, medan ytterstadsomrdden med smalhusstruktur och
begrinsad kvartersmarksparkering ligger ldgre én forvintat. Parkeringsnormer fran
dldre detaljplaner har lett till att manga omraden saknar laddmojligheter nira bostaden.
Laddinfrastruktur finns, men i begransad omfattning. Vissa omraden har god tillgang
till ”laddgator”, men publik laddning i direkt anslutning till bostaden é&r ofta
franvarande. I vissa omraden med lidgre dn forvéintad elbilsandel finns mycket fa
parkeringsplatser pa kvartersmark och publik laddinfrastruktur finns framst i
nirliggande storre garage (5-10 min gangavstand). En testad hypotes om att
parkeringsavgifter pd gatumark skulle péverka elbilsadoption kunde inte bekréftas.
Studien antyder att radighet 6ver egen parkering &r en mer avgdrande faktor &n priset
for gatuparkering.



I Goteborg &r variationen mer komplex. Socioekonomiska faktorer som inkomst,
utbildningsnivd och andel formansbilar visar korrelation med elbilsinnehav.
Boendeform spelar en viktig roll; bostadsrittsforeningar tenderar att installera
laddinfrastruktur, exempelvis via stod fran Klimatklivet, medan hyresrittsomraden
saknar bade initiativ och incitament. Studien pekar ocksa pa att forménsbilar kan
fungera som en inkorsport till elbilsdgande, vilket gor arbetsgivares roll central.
Goteborgsstudien dr dock noggrann i att differentiera mellan korrelation och kausalitet,
och lyfter behovet av vidare studier for att forstd bakomliggande mekanismer.

I Stromstad har fokus legat pa ett flerbostadsomrade med lag elbilsandel trots nérhet
till delad laddinfrastruktur. En enkétstudie visade att manga boende saknar kinnedom
om laddmojligheter, och att fem minuters promenad till laddplats ofta upplevs som for
langt. Studien visar pa en markant 6kad anvdndning vid tva av sina laddplatser (métt 1
levererade kWh) over tid, men ar samtidigt noga med att podngtera att detta inte ar ett
bevis pa att laddinfrastrukturen lett till fler elbilar — laddning kan ske av besokare,
verksamheter eller pendlare. Studien lyfter dven sociala virden av laddinfrastruktur,
sasom Okad trygghet och framtidstro, samt dess potentiella paverkan pa fastighetsvérde
i framtiden. Kommunikation och beteendeforindring identifieras som centrala
utmaningar.

Gemensamt for alla tre stader ar att tillgdng till laddning néra bostaden, sdrskilt pa
kvartersmark, verkar anses viktigt for elbilsadoption (trots vad projektets kvantitativa
studier 1 Ovrigt konstaterar). Socioekonomiska faktorer verkade spela storre roll i
Goteborg, medan fysisk planering och bebyggelsestruktur var mer framtrddande i
Stockholm. Stromstad visar dock att &ven med god fysisk tillgéng till laddning kan
bristande information och upplevda avstand utgéra hinder.

Rekommendationer fran studierna:

e Rikta insatser for laddinfrastruktur till omradden med l4g elbilsandel, sarskilt
hyresrittsomraden.

e Forbittra kommunikationen kring laddméjligheter, med fokus pa timing och kanalval.

o Stirk samverkan med arbetsgivare for att 6ka tillgangen till formansbilar och laddning
pa arbetsplatser.

o  Genomfor ytterligare kvalitativa studier for att forsta lokala attityder och barridrer.

e Folj upp utvecklingen &ver tid for att utvédrdera effekter av insatser.

For mer information om respektive detaljomradesstudie hénvisas till rapportens
kompletterande material, #1-3 i Tabell 6.

Bidragande till FFI:s mal: Att forstd hur lokala kontextuella faktorer och
bestimmelser paverkar elbilsadoptionen bland olika samhéllsgrupper ér avgdrande for
att mojliggora en jamlik och effektiv omstéllning till ett fossilfritt och socialt hallbart
transportsystem. Det handlar om att identifiera hinder, men ockséd att lyfta fram
mojligheter att adressera dessa pé ett sitt som inkluderar fler. De detaljstudier som
presenteras i kapitlet utgdr ett viktigt steg mot dkad forstdelse for dessa komplexa
samband. For att ytterligare stirka kunskapsléget och skapa béttre forutséttningar for



riktade insatser, bor liknande studier genomforas i fler kontexter och geografier. Detta
ar centralt for att omstéllningen ska nd bred forankring och inkludera s& ménga som
mojligt.

6.6 Anvandarforstaelse

Resultaten frdn studien “Swedish EV users’ routines and behaviors without home
charging availability* visar att elbilsanvindare som saknar tillgang till hemma-
laddning &r mer beroende av publik laddinfrastruktur, men att denna laddning upplevs
som mindre bekvdm, mindre tillgénglig och ger en lagre grad av flexibilitet jaim{ort med
laddning 1 hemmet. Gruppen rapporterar dven begrinsad tillgdng till laddning vid
arbetsplatsen, och bland dem som har mojlighet att ladda pd jobbet dr anvdndningen
relativt lag. Den begrinsade tillgangen till arbetsplatsladdning &r ett sdrskilt intressant
fynd. Om detta monster géller for en bredare population av potentiella elbilsanvidndare
som bor 1 hushall utan mojlighet att installera laddare hemma, kan det ha stor betydelse
— da dessa anvindare i praktiken blir helt beroende av publik laddning.

Trots att bdda grupperna har liknande laddfrekvens (i genomsnitt tva gdnger per vecka)
och rapporterar liknande avstdnd till laddinfrastruktur, framtrdder vissa
beteendemdssiga skillnader. Bland anvidndare med hemmaladdning identifierades ett
monster med frekvent laddning — upp till fem ganger per vecka — vilket kan tyda pa en
vana att pabdrja laddning sé snart bilen parkeras hemma, oavsett batteriniva. Samtidigt
visar bada grupperna en liknande preferens for att ladda vid 1&g batteriniva (State of
Charge, SoC), vilket antyder att laddning dr en planerad och malinriktad aktivitet
snarare &n spontan.

Sammantaget indikerar resultaten att enbart en 6kning av antalet publika laddare inte
nodvandigtvis ar tillracklig for att mota behoven hos denna anvandargrupp. For att
effektivt stddja en bredare elbilsadoption behdver laddinfrastrukturen utformas i linje
med anvidndarnas vardagsrutiner, beteenden och preferenser. Eftersom studiens urval
ar begriansat bade i1 storlek och geografisk spridning, vore en utvidgning med fler
deltagare fran olika delar av landet mycket relevant. Effektstorlekarna i de linjédra
regressionsmodellerna var sma, vilket pekar pa behovet av att inkludera ytterligare
parametrar 1 framtida modellering. En fordjupad forstaelse for denna anvandargrupp ér
viktig bade for utformningen av statlig politik och for industrins arbete med att utveckla
l6sningar som battre tillgodoser behoven hos elbilsanvindare utan tillgang till privat
laddning.

Bidragande till FFI:s mal: I linje med detaljomradesstudierna i avsnitt 6.5 bidrar detta
avsnitt med ytterligare en viktig dimension: anvéndarnas preferenser och upplevelser
av publik laddinfrastruktur. Genom att inkludera dessa perspektiv stirks forstaelsen for
hur laddning bor utformas och erbjudas for att mota faktiska behov och forvantningar
— och dédrmed undvika att overgangen till elbil hindras av bristande tillgéinglighet,
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anvindarvénlighet eller kvalitet. Denna insikt dr sérskilt relevant for att uppna mélen
inom FFI:s delprogram Transport- och mobilitetstjanster om jdmlikhet och
tillgdnglighet. Att utgd fran anvédndarnas erfarenheter dr avgorande for att sékerstilla
att omstéllningen till elektrifierade transporter blir inkluderande och effektiv.

6.7 Omviarldsanalys

Baserat pa litteraturgenomgangen fran avsnitt 4.2.6 kunde ett antal slutsatser dras om
hur den vetenskapliga litteraturen har utvecklats. Slutsatserna nedan &r baserade pé
rapport #4 1 det kompletterande materialet (Tabell 6), och finns som bilaga till denna
slutrapport.

En tydlig trend var att forskningen alltmer fokuserar pa de dynamiska frdgorna om var,
ndr och hur laddinfrastruktur bor byggas for att effektivt stodja 6vergéngen till en
elektrifierad bilflotta.

En central utmaning dr ocksa sjdlva planeringsprocessen. Till skillnad frén traditionell
infrastruktur finns det séllan en enskild aktor med helhetsansvar. I Sverige och EU ar
utbyggnaden i huvudsak marknadsdriven, dédr privata foretag investerar och dger
laddpunkterna. Statens roll &r att styra genom stod och regelverk, medan kommunernas
inflytande ligger i att upplita mark — trots att de inte dger all mark i en stad. Denna
fragmenterade ansvarsbild forsvérar en samordnad och proaktiv planering.

Kunskapen om framtida anvédndargruppers beteende, till exempel boende i
flerbostadshus, ér fortfarande begrénsad. Dessutom kommer tekniska trender sannolikt
att paverka och foridndra beteenden Over tid. Utvecklingen mot snabbare laddning,
storre batterier, billigare elfordon och ny teknik som V2G skapar en dynamisk miljo
dér dagens antaganden om laddbeteende kanske inte géller i framtiden.

Det dr ocksa sa att flertal forskare som till exempel har utviarderat forskningslitteraturen
och dragit slutsatsen att den publika laddningens paverkan pa forsiljning, kdpbeslut
eller preferenser for laddbara fordon édnnu inte ar klarlagd.

P& senare tid har det dock publicerats flera svenska studier som tyder pé att publik
laddinfrastruktur inte samvarierar med 6kad forsdljning av laddbara bilar.

En annan tydlig trend ir att fler studier om laddning och laddbeteende baseras pé stora
dataméngder fran observerat beteende. Tidigare studier var oftare baserade pa enkéter
och intervjuer.

En annan slutsats fran litteraturen &r att fler forskare fokuserar pd att undersoka vad
som dr réttvis laddinfrastruktur. Fokus har skiftat fran ren marknadstillvéxt till fragan
om en rittvis och jadmlik utbyggnad. Detta skifte innebér att man inte langre bara ser till
antalet laddare, utan &ven till deras placering och tillginglighet for alla
samhéllsgrupper. Den centrala tanken dr att ingen ska exkluderas fran omstillningen
till elektrifierade transporter.



Négra svagheter i litteraturen fanns ocksa. Ett genomgédende tema dr att studier ofta har
ett for sndvt fokus pa nybilsforsdljningen. Detta innebér att vi vet relativt lite om de
faktorer som formar och paverkar den samlade elbilsflottan bortom sjdlva
inkopsdgonblicket. Denna brist pd ett helhetsperspektiv forstirks av en utbredd
avsaknad av tillforlitliga data om var och hur linge bilar faktiskt star parkerade. Utan
denna grundliggande information blir det svért att validera modeller f{or
laddningsbehov och planera infrastruktur pa ett traffsdkert sétt. Vidare &r den
ekonomiska dimensionen av laddning understuderad. Det saknas djupgéende analyser
av hur prisséttningen pa olika laddtjénster styr konsumenternas val och beteenden 1
praktiken, vilket dr en avgorande pusselbit for att forstd och utforma framtidens
laddningsmarknad.

Internationell utblick: tre europeiska staders strategier for laddning

Vi har ocksa i en fordjupad analys undersokt hur tre europeiska stider — Birmingham,
Ko6penhamn och Oslo — arbetar med att planera och bygga ut laddinfrastruktur. I denna
sektion sammanfattas denna studie som finns beskriven i kompletterande material #4 i
Tabell 6. Fokus ligger pé deras strategier som mojliggér omstillningen till laddbara
bilar for boende i flerbostadshus utan egen parkering. Vi har sérskilt undersokt hur de,
i sitt arbete, anvént detaljerade geografiska data. Stdderna har gemensamma drag som
jamforbar storlek med svenska storstider, ambitiosa klimatmal och hog andel
ligenhetsboende, men de befinner sig i olika stadier av sin elektrifieringsresa.
Birminghams elbilsflotta &r fortfarande liten, Képenhamn har kommit lite ldngre, och
Oslo ér en ledande, mer mogen marknad med hog elbilstédthet. Tabell 4 ger en dversikt
av de olika stddernas forutsittning och styrande principer. Nedan f6ljer en kort
overblick over stidderna, deras angreppssitt, och vissa specifika l6sningar, i
utbyggnaden av laddinfrastruktur, speciellt riktat till boende utan egen parkering.

Birmingham

I Birmingham, Englands nést storsta stad, bor ungefar hélften av invanarna i ligenhet
eller 1 radhus (terrace houses). Hushéllen har ett jamforelsevis hogt bildgande och
uppskattningsvis en fjardedel av de bildgande hushallen ar beroende av gatuparkering.
Staden ser elektrifiering av fordon som ett viktigt medel for att nd sina ambitiosa
klimatmal och samtidigt forbdttra stadens luftkvalitet. Andelen elbilar i1 bilflottan &r
dock fortfarande begransad.

I slutet av 2021 lanserade Birmingham sin handlingsplan for laddinfrastruktur, Cizy-
wide Electric Vehicle Charging Strategy. Strategin uppskattar behovet av en utbyggnad
av 3630 publika laddpunkter fram till 2030. Utbyggnaden planeras i olika faser dér
huvudprioriteringen dr att bygga snabbladdare och dédrmed minimera behovet av
laddning pé gatumark. I de fall gatuladdare &ndé bedoms vara det basta alternativet for
ett omrade, dr malet att utforma dem sé att deras paverkan pé stadsbilden minimeras.

Stadens roll &r att strategiskt planera for laddinfrastrukturen och méjliggéra den genom
att tillhandahélla kommunal mark. I de initiala faserna har de dven sdkerstéllt att det
finns medfinansiering frn statliga stodprogram. De samverkar inledningsvis med



enbart ett fatal privata aktorer for utbyggnaden. ESB Energy ska etablera ett natverk
om nidstan 400 snabbladdningspunkter i1 de centrala delarna av staden, och Ubitricity
har nyligen uppfort 560 sd kallade lyktstolpeladdare utmed 82 bostadsgator. I bada
fallen uppfor och driver de privata aktorerna laddarna. P4 lang sikt, med en allt mer
mogen marknad, forutses att utbyggnaden kommer ske pé privat mark.

Det uppskattade behovet av laddinfrastruktur, arligt antal och typ av laddare, har
modellerats utifran tidsupplost- och geografiska data. For att bedoma behovet och
placering av snabbladdares har detaljerad geografiska data, som t ex trafikfloden,
serviceanldggningar, taxistationer och behov av gatuladdning kombinerats med en
uppskattning av hur EV flottan forvintas utvecklas dver tid. De har dven anvént
plattformen LAEP+ som anvinder data pd gatunivd. Med hjilp av detta har optimal
placering av gatuladdarna har bedomts utifran kriterier sasom elnitstillgénglighet,
gangavstand och trottoarens lamplighet.

Kopenhamn

Danmarks huvudstad ar en titbefolkad stad dar nistan 90% av invanarna bor i ldgenhet.
Uppskattningsvis hélften av stadens bildgare dr beroende av gatuparkering vilket
belyser behovet av publik laddning. De laddbara personbilarna utgor idag ca 12% av
bilflottan. Stadens strategi, Handlingsplan for ladeinfrastruktur 2022-2025, fokuserar
sarskilt pa normalladdning till boende i flerbostadshus. Mélet dr en geografisk rittvis
fordelning over alla stadsdelar och ett effektivt nyttjande av laddinfrastrukturen.

Planen faststéller tva tydliga tackningsmal: 1) det ska finnas minst en publik laddpunkt
per tio laddbara bilar, och 2) avstandet fran ett flerbostadshus till ndrmsta laddpunkt far
inte Overstiga 250 meter. De har dven satt ett kvantifierat mal, med avsatt budget, att
uppfora 8200 publika normalladdpunkter fram till 2031 (utéver de ca 1200 befintliga
laddpunkterna som fanns i borjan av 2022).

Stadens roll dr att strategiskt planera for laddning utifran de styrande malen, att upplata
kommunal mark samt genomfora offentliga upphandlingar. Lagen AFI-loven, som
trddde 1 kraft 2022, ger kommuner ritt att lata privata operatorer uppfora och driva
publika laddare pa kommunal mark. For att sékerstélla en stadsomfattande spridning av
laddare, ”poolar” kommunen kommersiellt attraktiva omrdden med mindre attraktiva
omréden 1 sina upphandlingar. Uppdelningen 1 flera delkontrakt syftar till att {4 in fler
aktorer och dérigenom 6ka marknadskonkurrensen. Kd&penhamns kommun har 1 sin
budget avsatt medel for att medfinansiera utbyggnaden av laddare.

Kommunen har dven tagit en reglerande roll genom att tidsbegrinsa laddplatserna till
tre timmar under vardagar (8:00-19:00) for att nd malet om ett effektivt nyttjande av
laddarna. For att dnda tidcka det generella parkeringsbehovet har de avsatt 2000
parkeringsplatser dedikerade till elbilar i ndrheten av laddplatsen. Handlingsplanen
lyfter &dven stadens roll som rddgivande och stodjande i1 utbyggnaden av
laddinfrastruktur for hemmaladdning, t ex genom information och stdd till
bostadsréttsforeningar och privata aktorer.



Kopenhamn har i sin utbyggnadsplan anvént geografiska data pd olika nivéer. Det totala
antalet normalladdare per 5 ars period och bydelsniva (10 stycken) har uppskattats
utifrdn mer 6vergripande data och framtida utveckling for elbilar och deras laddbehov.
For sjidlva lokaliseringen av normalladdarna krdver didremot de styrande
tdckningsmalen anvindning av betydligt mer detaljerad upplosning, ner pa byggnads-
och adressniva, baserat pa geografiska och demografiska data om byggnader,
befolkningstithet, bilinnehav och existerande laddpunkter.

Oslo

Oslo ér en foregédngare inom e-mobilitet och har den hogsta elbilstidtheten av alla storre
stdder 1 védrlden (ca 52% laddbara elbilar 1 bilflottan). 1 Oslos klimatstrategi,
Klimastrategi for Oslo mot 2030, ar malet uppsatt att alla personbilar pa Oslos vigar
ska vara utslappsfria till 2030. Ett strategiskt satsningsomrade ar omstillning till elbilar
och hemmaladdning identifieras som den viktigaste formen av laddlosning for
personbilar. Behovet av publik laddning uppskattas darfor bero pa hur manga som har
egen tillgdng till laddning hemma. En del av det systematiska arbetet har varit att
kartligga omrdden med lite anpassning for privat laddning, och ddrmed behov av publik
utbyggnad, men dven for att ge incitament for att hitta nya privata 16sningar.

For att minska behovet av publik laddning ger Oslo kommunbidrag (via Klimaetatens
Klima- og energifondet) till bostads- och bostadsrittsforeningar for att bygga
laddpunkter pa egen mark. Stddet ligger idag pa 30% av godkiinda kostnader. Ar 2024
infordes ett nytt bidragsprogram som riktar sig till aktdrer som dger parkeringsytor, men
som tidigare enbart varit tillgéngliga for vissa grupper som anstéllda eller kunder. Detta
innebdr ett stod till laddpunkter pa upp till 50% av kostnader, under forutsittning att de
g0r publikt tillgdngliga under en sammanhédngande parkeringstid om minst 10 timmar

per dygn.

Oslo kommun avsidtter dven medel 1 sin arliga klimabudjett till att bygga nya
normalladdare samt att uppgradera redan befintliga laddstationer. Liksom i Képenhamn
uppfors snabbladdare pa kommunal mark via offentlig upphandling av privata aktorer.

For att forstd var kommande behov for publik laddning kommer uppsta har Oslo
kommun anvint detaljerad geografiska data pa delbydelnivd for att kartligga de
bostadsomriddena med 14g mgjlighet att ordna egen hemmaladdning. Analysen anvinde
data om byggnadsstruktur, aktuell bilpark och beldggning av befintliga laddstationer.

Med den hogre elektrifieringsgraden okar fokus pa hur detta kan paverka elnitet, och i
ett nyligen genomfort projekt tillsammans med SurPlusMaps har befintliga laddare
kartlagts for att med hjélp av Al algoritmer prediktera kommande laddbehov. Det ger
anvindbar information till det lokala elndtet att agera pd, men dven underlag for
framtida utbyggnad av laddinfrastruktur.



Tabell 4: Oversikt av de studerade stidernas forutsdttning och styrande principer for utbyggnad av
laddinfrastruktur for boende utan egen parkeringsplats.

Birmingham Koépenhamn
Invanare 1150 000 660 000 725 000
Andel boende i 50% 90% 66%
flerbostadshus
Beroende av 25% av bilagande 50% iu.
| gatuparkering hushall
Andel laddbara ~2% ~12% ~52%

personbilar i flottan

Stryrdokument for

City-wide Electric

Handlingsplan for

Klimastrategi for Oslo

laddinfratstruktur Vehicle Charging ladeinfrastruktur 2022— mot 2030 (Omrade 4)
Strategy 2025
Styrande princip for | Utbyggnad i faser, Geografisk rattvis Behovsstyrd utbyggnad
laddinfrastruktur hégt utnyttjande och férdelning 6ver staden.
synergier mellan Narhet till boende &
anvandargrupper effektivt nyttjande
Prioriterad Snabbladdare Prioriterar normalladdare Behovsstyrd utifran

laddningstyp

prioriteras och
gatuladdare enbart
dar det ar det enda
ldmpliga alternativet

for boende

efterfragan.
Uppgradering av
befintliga laddare

Kvantifierade mal i
strategin om publika
laddpunkter pa
kommunal mark

Minst 3630
laddpunkter (fram till
2030)

4100 laddpunkter (till ar
2025) &

ytterligare 4100 (till ar
2031)

Mal satts i den arliga
klimatbudgeten. 2025
var ett fokus att
uppgradera aldre
laddare

Kommunens roll

Strategisk planering
& upplater mark.

Strategisk planering &
upplater mark
Reglerande

Finansierar

Strategisk planering &
upplater mark.

Finansierar

Finansiering

Medfinansiering fran
nationellt
stddprogram

Medel avsatt i kommunal
budget

Kommunal budget och
Oslos klima- og
energifondet

Samverkan med
privata aktorer for
utbyggnad av
laddinfra

Inledningsvis
samverkan med ett
fatal nyckelaktorer

Offentlig upphandling och
stravan att fa in ett flertal
aktorer

Ger ekonomiskt stod till
utbyggnad pa privat
mark

Anvéandning av
geospatial data

Uppskattning av
totala behovet av
laddare och
lokalisering av
snabbladdare och
gatuladdare

For att uppskatta det
overgripande behovet samt
pa gatuniva for lokalisering
av normalladdare

Identifierat omradet
med storst behov av
publik laddning

Pilotprojekt med
SurPlusMap




7.Spridning och publicering

7.1 Kunskaps- och resultatspridning

Under projektets gang har ménga hort av sig och vill veta mer om projektet och véra
resultat. Vi har exempelvis blivit inbjudna och presenterat hos Trafikverket pa deras
forum for forskning om modellering av fordonsflottan, pad 2030-sekretariatets
elektrifieringsworkshops, hos Biodriv Ost, samt hos Trafikutskottet i Sveriges Riksdag.
Dessa forum har varit viktiga for att sprida insikter fran projektet som kan paverka
strategier framgent for hur vi bygger laddinfrastruktur for den adresserade mélgruppen

1 Sverige.

Vidare har projektet deltagit och presenterat resultat pd 38th International Electric
Vehicle Symposium (EVS38), vilket &r en av virldens storsta elfordonskonferenser

som anordnades i Goteborg 1 juni 2025.

Hur har/planeras projektresultatet att Markera | Kommentar

anvandas och spridas? med X

Oka kunskapen inom omradet X Okat kunskapen om en hittills relativt
underutforskad samhallsgrupp ur perspektivet
fordonsinnehav, elektrifiering och laddinfrastruktur.

Foras vidare till andra avancerade

tekniska utvecklingsprojekt

Foras vidare till

produktutvecklingsprojekt

Introduceras pa marknaden

Anvandas i utredningar/regelverk/ X Underlag at beslutsfattare inom kommuner,

tillstandsarenden/ politiska beslut regioner, och andra aktorer avseende utbyggnation
av en jamlik och effektiv laddinfrastruktur i hela
landet.

7.2 Publikationer
Tabell 5: Publikationer fran projektet.
Publikation Forfattare, Titel Lank
Pub.1 Rogstadius, J., Karlstrém, M., Alfredsson, | EVS38/DiVA: Lank
H. (2025). BEV Laggards : Barriers to
Car Electrification in Sweden

Pub.2 Power Circle (2025). Publik Power Circle: Lank

hemmaladdning ger el fér &nnu fler

Pub.3 Ramos M.S., E., Hagman, J. (2025). EVS38/DiVA: Lank

Swedish EV users’ routines and
behaviors without home charging
availability




8. Slutsatser och fortsatt forskning

Projektet har bidragit med viktiga insikter kring elektrifieringen av transportsektorn,
sdrskilt for den mélgrupp som bor i flerbostadshus utan tillgang till privat parkering.
Det star klart att denna grupps forutséttningar, behov och preferenser fortfarande &r
otillrackligt utforskade, och att befintliga dataregister endast delvis racker for att ge en
heltickande bild. Aven om projektet sannolikt har kommit lingre én tidigare forskning
pa omradet, kvarstar betydande dataluckor som forsvérar analysen. Exempelvis saknas
detaljerad information om parkeringsinfrastruktur, koppling mellan foretagsdgda
fordon som anvidnds privat och deras brukare, samt data om fordonsrorelser
(information som sannolikt finns hos fordonstillverkare men inte &r tillgédnglig 1
nationellt representativa dataset). Dessa brister har tvingat oss att gora antaganden,
vilket 1 sin tur paverkar resultatens precision. Ett tydligt behov framat ar déarfor en
nationell kartlaggning av parkeringsinfrastruktur, som skulle kunna ge ett mer robust
underlag for framtida planering och forskning.

En annan viktig slutsats &r att vi, i likhet med flera tidigare studier, inte har kunnat
pavisa nigot kausalt samband mellan tillgang till publik laddinfrastruktur och 6kad
elbilsadoption inom den definierade maélgruppen. En av projektets ursprungliga
hypoteser var att nérhet till publik hemmaladdning skulle vara en avgorande faktor for
elektrifieringen, och att detta skulle kunna ligga till grund for rekommendationer om
framtida utbyggnadsbehov. I avsaknad av empiriskt stod for detta samband har vi
istdllet valt att fokusera péd att uppskatta framtida energi- och laddningsbehov for
hushall utan privat parkering. Hur dessa behov ska métas — och med vilken typ av
laddinfrastruktur — &r en frdga som vi lamnar till lokala och nationella beslutsfattare.
For att stodja deras arbete har vi utvecklat ett interaktivt kartverktyg som visualiserar
projektets berdkningar och resultat pd ett lattillgangligt satt.

Projektet visar ocksa att boendeform och disponibel inkomst utgdr starka strukturella
barridrer for elbilsadoption i Sverige. Omraden med hog andel hushall i flerbostadshus
och lag inkomst uppvisar systematiskt lagre aldersnormerad elbilsandel dn vad som
forviantas utifrdn den nationella elbilsandelen per aldersgrupp. Detta understryker
behovet av riktade insatser for att sdkerstdlla att omstédllningen blir socialt inkluderande.

Vidare ser vi ett behov av fortsatt forskning kring hur kostnaderna for publik laddning
kan minskas, exempelvis genom 6kad nyttjandegrad, smarta bokningssystem och nya
affarsmodeller som mojliggor delad anvéndning. Det dr ocksé viktigt att ta hdnsyn till
kvalitativa aspekter — hur anvdndare upplever laddinfrastrukturen och vilka preferenser
de har — for att sdkerstélla att framtida 16sningar faktiskt moter méanniskors behov.
Kommunikation spelar sannolikt hér en viktig roll: det som byggs maste ocksa na fram
till anvéndarna pa ett begripligt och tilltalande sétt.

Slutligen finns det mycket att ldra av internationella foregingslédnder och -stider
avseende strategisk utrullning av laddinfrastruktur. Deras erfarenheter kan ge

virdefulla insikter for svenska aktdrer som star infor liknande utmaningar.

For mer detaljerade slutsatser hdnvisas till respektive kapitel i rapporten.
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10. Kompletterande material

Foéljande dokument bifogas som kompletterande material (.zip) till denna slutrapport
for vidare ldasning om de olika delarna av projektet.

Tabell 6: Kompletterande material.

# \ Dokumenttitel Huvudforfattare, Organisation

1 Detaljomradesstudie Géteborg.docx Fredrik Stahre, Goteborg Stads Parkering
2 Detaljomradesstudie Stockholm.docx Nils Blom, Stockholm Stad

3 | Detaljomradesstudie_Stromstad.docx Henrik Lysen, Stromstadbyggen

Anders Fahlgren, StromstaNET
4 Laddinfrastruktur i stdder_Fokus bilagare utan p- | Magnus Karlstrom & Ulrika Colpier,

plats - En syntes av kunskapslaget.pdf Lindholmen Science Park
5 Litteraturgenomgang omvarldsanalys.xIsx Magnus Karlstrom & Ulrika Colpier,
Lindholmen Science Park
6 Geospatiala kostnadskalkyler for publik David Mowitz & Hampus Thuresson, Power
laddinfrastruktur.xlsx Circle
7 Utbud av bilparkering pa tomtmark.pdf Pelle Envall & Pauline Ollén,

Trafikutredningsbyran AB
8 | Zenodo documentation SySMo.docx Yuan Liao m.fl., Chalmers




