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Forord

Elektrifieringen &r ett centralt verktyg for omstallningen till ett fossilfritt energisystem.
Denna omstéllning dr avgérande for att vi ska né ett klimatneutralt och konkurrenskraftigt
samhiélle. Genom utfasning av fossila energikéllor och ett minskat importberoende av
energi frdn geopolitiskt oroliga omraden har vi d&ven majlighet att bidra till ett tryggare
energisystem.

For en lyckad omstillning av transportsektorn, dar utvecklingen pekar mot en hog grad
av elektrifiering, ar det av stor vikt att vi har en &ndamalsenlig laddinfrastruktur for att
forse vara fordon med el dér och nér det behdvs.

I ett initialt skede har laddinfrastruktursystemet haft behov av introduktionsstdd for att
snabbt etablera ett nationellt tillforlitligt ndtverk. Nér marknaden mognar bade vad géller
laddinfrastruktur och laddbara fordon minskar behovet av breda stod. Den statliga
stodgivningen behover darfor utvecklas for att vara fortsatt &andamélsenlig. Stodgivningen
behover i hogre grad riktas till de platser eller funktioner som é&r strategiskt viktiga och
som inte skulle realiseras utan statlig medfinansiering. Detta s att fordonsdgarna i hela
landet ska vaga vilja elfordon. Det statliga dtagandet om stdd till laddinfrastruktur ar
fortsatt viktigt, men volymmaissigt avtagande.

Transportsystemet dr en grundbult for ett valfungerande samhille och méste fungera i
vardagen men ocksa vid kris. Genom omstéllningen av transportsektorn fordndras ocksa
forutséttningarna for hur vi skapar sa vil robusthet som resiliens jamfort med dagens
beredskapssystem. Arbetet med frdgorna har paborjats och det 4r mycket viktigt att de
fortsdtter gé hand i hand med transportomstéllningen i stort likvdl som att det r en del av
en dndamalsenlig stodgivning.

Vi konstaterar att utbyggnaden av laddinfrastruktur nu géar in i en ny fas dér
stddgivningen i vissa segment behdver minska och i hogre grad behéver motiveras av
behovsanalyser och beddmningar av marknadsmisslyckanden. I och med att det statliga
atagandet forandras och nya perspektiv tillkommer foreslér vi nu att Energimyndigheten
ska ansvara for huvuddelen av stédgivningen inom omradet.

Jag vill ocksé passa pa att tacka alla aktorer som inkommit med synpunkter och inspel
under arbetets gang och till Naturvardsverket och Trafikverket for samverkan. Det har
varit till stor nytta for arbetet.

Eskilstuna i december 2025
Caroline Asserup

Generaldirektor Energimyndigheten
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Sammanfattning

Elektrifieringen av transportsektorn ar en central del i omstéllningen till ett fossilfritt
sambhélle. Tillgang till &ndamaélsenlig laddinfrastruktur &r avgdrande for att mojliggdra
investeringar i elfordon. For att frimja utbyggnaden av laddinfrastruktur har olika stod till
laddinfrastruktur introducerats 6ver tid. Stoden administreras av olika myndigheter med
skiftande kriterier och krav. Idag finns fem olika stdd till laddinfrastruktur som
administreras av fyra myndigheter — Energimyndigheten, Naturvardsverket, Skatteverket
och Trafikverket. Inom ramen for skattereduktion for gron teknik ger Skatteverket
mdjlighet for privatpersoner som installerar en laddningspunkt i anslutning till sitt hem att
gora skatteavdrag. Foretag kan ansdka om stod fran Energimyndigheten, Naturvéardsverket
eller Trafikverket beroende pa typ av fordon, létta eller tunga, och om laddinfrastrukturen
ar publik eller icke-publik.

Att stod gér att soka fran flera myndigheter for liknande och ibland &verlappande dandamal
ar problematiskt pa flera sétt. Det blir otydligt for stodmottagarna vilken myndighet de ska
vianda sig till och aktorer kan behova kontakta flera myndigheter for att soka stod for den
laddinfrastruktur de planerar att bygga. Det 4r inte heller ett effektivt sitt att organisera
administrationen av stod i och med att flera myndigheter behdver bygga upp liknande
kompetens och IT-stod. Utdver detta kan 6verlappande ansvar dka sérbarheten for
bedragerier och fusk. Uppdelningen av stod mellan flera myndigheter férsvarar ocksa
mdjligheterna till ett dvergripande strategiskt arbete som mojliggdr en kostnadseffektiv
stodgivning och dndamalsenlig utveckling av laddinfrastrukturen.

Stodgivningen gar in i en ny fas

I delredovisningen beddmde Energimyndigheten att behoven och forutséttningarna for
utbyggnad av laddinfrastruktur férdndras snabbt, och att stodgivningen darmed bor
anpassas till rddande forutsittningar och marknadslage for att sdkerstélla effektiv och
andamalsenlig stodgivning. Sedan dess har Energimyndigheten genomfort fordjupade
analyser om publika laddstationers nyttjandegrad och marknadsforutséttningar. P4 vissa
platser ligger utbyggnaden av laddstationer relativt langt fore efterfragan pa laddning.
Samtidigt ar nyttjandegraden lag. Utredningen visar ocksa att manga laddstationer just nu
har lag l6nsamhet samt att det finns en risk att laddstationer lagger ner och att statliga
medel ddrmed gér forlorade.

Att fortsdtta med stodgivning till publika laddstationer i nuvarande form riskerar att leda till
att den redan laga efterfragan sprider ut sig och att 16nsamheten forsdmras ytterligare. Lag
nyttjandegrad ar dock inte alltid ett tecken pa dveretablering. Utgdngspunkten for
utbyggnaden av laddinfrastruktur ar att tillgangen till laddning maste komma fore
elektrifieringen av fordonsflottan. Samtidigt behdver investeringarna i laddinfrastruktur
vara ekonomiskt hallbara, vilket innebér att de behdver ha forutsittningar att na 16nsamhet
inom rimlig tid.

Energimyndigheten bedomer didrmed att det inte lingre dr motiverat med nuvarande form
av statliga stodgivning inom vissa segment. Energimyndigheten foreslar att stodgivningen
till publik snabbladdning for léitta fordon blir spetsigare an tidigare genom att i hdgre
grad baseras pé analys och behovsprovning. Detta for att sdkerstélla att stodmedel riktas till



strategiskt viktiga platser och platser dér risken for 6veretablering &r liten.
Energimyndighetens bedomning &r att stddgivningen till publika laddstationer for litta
fordon i och med detta kommer att minska i omfattning.

For publika laddstationer for tunga fordon behdvs fortsatt stodgivning for att uppna ett
heltdckande nétverk och for att framtida AFIR-krav ska uppnas. Huvuddelen av laddningen
kommer dock inte att vara publik snabbladdning for detta segment. Energimyndigheten
bedomer att nattladdning, hemmaladdning och laddning vid depé och vila kommer st for
minst 80 procent av laddningen av tunga transporter, vilket bor vara en utgdngspunkt for
fortsatt stodgivning.

Energimyndigheten bedomer dven att stodgivningen till publik hemmaladdning for litta
fordon behover fortsitta. Laddinfrastrukturen &r inte sa utbredd inom detta segment, och
for personer som saknar radighet 6ver egen parkering ér tillgadngen till laddning i nérheten
av hemmet en viktig forutsittning for att vilja elfordon. Aven inom detta segment krivs
behovsanalyser for att uppna en &ndamalsenlig och kostnadseffektiv utbyggnad av
laddinfrastruktur med god tdckningsgrad.

Huvuddelen av stod till laddinfrastruktur bor samlas vid
Energimyndigheten

Energimyndigheten foreslar att huvuddelen av statliga stdd till foretag som bygger
laddinfrastruktur samlas vid Energimyndigheten medan stddet till icke-publik
laddinfrastruktur till 14tta fordon (Ladda-bilen stodet) dven fortsatt bor administreras av
Naturvardsverket. Stod till publik laddning for l4tta fordon foreslés tas Gver av
Energimyndigheten genom att brytas ut fran Klimatklivet och omarbetas for att anpassas till
nuvarande och kommande stodbehov.

Stdd till publik laddinfrastruktur for litta fordon star infor ett skifte dir stodgivningen
behover gé fran utlysningar i stor skala till stddgivning baserat pa analys och
behovsprovning. Stodet behdver riktas mot omraden, platser eller funktioner som inte
skulle realiseras utan statlig medfinansiering. Detta innebar en mindre marknadspaverkan
frén staten i omraden/segment dér marknaden har béttre forutsittningar att etablera
laddinfrastruktur utan stdd. Staten kommer genom forslaget att utlysa mindre medel till
laddinfrastruktur for létta fordon totalt sett. Forslaget kommer ocksa att innebéra farre
ansokningar och mindre administration kopplat till utbetalning av stodmedel.

Foreslaget innebér att Energimyndigheten skulle ansvara for stodgivningen till publik
(semi-publik) och icke-publik laddinfrastruktur for tunga fordon samt publik
laddinfrastruktur for latta fordon. Energimyndigheten skulle med forslaget fa ett
helhetsansvar som skapar forutséttningar for ett dvergripande strategiskt arbete med
laddinfrastrukturfrdgorna.

Ytterliga skél till Energimyndighetens forslag:

e Tydlighet for aktorer. Stodgivningen har vuxit fram 6ver tid och bildar idag ett
lapptécke av stod med olika krav och kriterier dér stoden till foretag till viss del
overlappar. Detta leder till otydlighet for foretagen som inte vet vart de har storst
chans att fa stod eller vilket stod som passar deras behov bést. Att samla stodet
enligt Energimyndighetens forslag skapar en 6kad tydlighet for aktorer som soker
stod for utbyggnad av laddinfrastruktur.



Stdd till laddinfrastruktur for tunga fordon bor samlas. Behovet av publik
laddinfrastruktur beror pa hur elektrifieringen och laddningsménstren utvecklas.
Om utvecklingen gér mot laddning i samband med lastning och lossning eller i
samband med vila sa kommer det att padverka efterfrdgan pa publik snabbladdning
negativt. Om laddningsmdnstren i stéllet utvecklas mot nattladdning och
snabbladdning léngs storre vigar sa kan det paverka behovet av laddning med hog
effekt vid depa och lastning. Stodgivningen behdver folja utvecklingen och riktas
dit det finns marknadsmaéssiga forutsattningar for nya etableringar inom rimlig tid.
Detta talar for att samla stoden till laddning av tunga transporter hos en
myndighet. Sedan Energimyndigheten delredovisade uppdraget den 28 februari
2025 har Regeringskansliet lagt fram ett sadant forlag pa &ndring av forordning
2022:107. Forslaget har remitterats och Energimyndigheten har tillstyrkt
forslaget.

Energimyndigheten iir en sektorsansvarig myndighet och
beredskapsmyndighet inom energisektorn. Genom att samla all stddgivning
och tillgang till relevanta underlag kring laddinfrastruktur kan Energimyndigheten
ta ett tydligt helhetsansvar om fragan och ddarmed sékerstélla ett fungerande
elektrifierat transportsystem fran normala forhéllanden, till kris, hdjd beredskap
och ytterst krig. Det underléttar &ven samverkan med andra beredskapsansvariga
aktorer om farre aktorer ar inblandade. Det blir en tydligare samverkan med
Trafikverket, som dr beredskapsmyndighet for transportsektorn, utan att
ytterligare myndigheter utan beredskapsansvar behdver involveras.

Energimyndigheten har ett viixande uppdrag inom
laddinfrastrukturomradet. Sedan 2024 har Energimyndigheten ett
samordningsuppdrag géllande samordning av fradgor om laddinfrastruktur for
végtransporter i syfte att frimja och paskynda en anvéndarvianlig och
dndamalsenlig utbyggnad. Sedan 2025 ansvarar myndigheten for tillsyn av
laddinfrastruktur enligt AFIR och har i uppdrag att ta fram underlag till
regeringen infor rapportering och uppfoljning av genomforandet av AFIR.
Energimyndigheten ansvarar dven for ett nytt statistikomrade dar statistik for
laddinfrastruktur ingar. Det pagar dven ett arbete gillande regionalisering av
myndighetens scenarier for att skapa mojligheter att utfora analyser pa regional
niva, vilket kommer vara viktigt i kommande analyser om laddinfrastruktur.

Ladda-bilen stodet skiljer sig fran andra stod. Ladda-bilen stodet ger stod till
foretag och organisationer som soker stod for icke-publik laddinfrastruktur for
latta fordon pé parkeringsplatser, exempelvis vid foretag och flerbostadshus.
Utgangspunkten &r att platser dar laddbara bilar star parkerade langre perioder, till
exempel nattetid eller dagtid vid en arbetsplats, bor vara utrustade med enklare
laddinfrastruktur med lagre effekt. Beslut om stod foregas inte av en analys om
platsen, laddningseffekten eller utformningen av laddningspunkten i 6vrigt eller i
forhallande till laddinfrastruktursystemet som helhet. Stodnivan &r relativt lag och
stod utbetalas till alla stddmottagare som lever upp till kraven sd linge medel
finns. Energimyndigheten bedomer att Ladda-bilen stddet fyller en viktig funktion
for basen i laddinfrastruktursystemet, hemmaladdningen. Men mervirdet av att
flytta stodet fran Naturvardsverket ar lagt och det bor fortsatt finnas kvar hos
Naturvardsverket.



Aven om forslaget innebir kostnadsbesparingar for staten som helhet nér det giller behov
av stddmedel, administrationskostnader, IT-forvaltning och analysstdd sé finns det en
transaktionskostnad som maste beaktas pa kort sikt. Forslaget innebar ett vixande uppdrag
for Energimyndigheten och behov av resursforstirkning for att hantera ett 6kat analysbehov
och vixande ansvar for stodgivningen, samtidigt som besparingar kan ske hos andra
myndigheter. Kostnaderna for stodgivningen bestar av foljande delar:

e  Personella resurser for handldggning av stod.

e Systemutvecklingskostnader for att hantera fler utlysningar med varierande villkor
och krav och storre antal ansdkningar.

e  Energimyndigheten kommer &ven att behdva utvidga kravstéllningen for digital
informationshantering, kartverktyg och analysstod.

o  Forstirkning av befintliga stodfunktioner s& som juridik och controllerstod.

Energimyndigheten bedomer att justeringen av ansvaret for stodgivningen bor ske stegvis.
Utvidgningen av stodgivning till icke-publik laddinfrastruktur foér tunga fordon, bussar och
laddning av fartyg i hamn kan integreras i stodgivningen fran februari 2026. Ansvaret for
stod till publik laddinfrastruktur for litta fordon kan omhéndertas fran och med 1 juli 2027,
under forutsittningar att en resursforstirkning sker.

Stodgivning hos andra myndigheter

Energimyndigheten stir bakom att Naturvardsverket fran och med 1 februari 2026 inom
Ladda-bilen stodet &ven kommer kunna inkludera fastighetsdgare med manga fastigheter
eller den som soker stod for laddning av verksamhetsfordon i mindre transportintensiva
verksamheter ocksé ska kunna fa stod. Samt utvidga stodet sé att det dven tréffar laddning
som dr tillgénglig for en avgransad grupp av allméanhet, sdsom laddning for kunder och
besdkande vid géstparkeringar vid hotell, campingar eller andra utflyktsmal.

Skattereduktionen for gron teknik for installation av laddningspunkter foreslas fortsatt
administreras av Skatteverket, och Fonden for ett sammanlénkat Europa for transport (CEF-
fonden) foreslas fortsatt hanteras av CEF-sekretariatet hos Trafikverket. CEF-transport
innefattar all transportinfrastruktur och laddinfrastrukturen ar en relativt liten del av
helheten. Dessutom finns det en podng att hélla ihop CEF-fonden p.g.a. synergier for
aktorer som till exempel kan vilja soka stod for *sdkra parkering for lastbilar’ samtidigt som
de gor en ansdkan om laddstationer. Men Trafikverket bor ges ett tydligt uppdrag att fora
dialog med Energimyndigheten inom detta arbete eftersom beslut om st6d inom CEF-
fonden har paverkan pa behovet av de nationella stéden som helhet.

Resilient laddinfrastruktur

Transportsystemet dr en samhéllskritisk funktion som behdver fungera i bade normalldge
och tider av kris och ytterst krig. Energiforsorjningen till transportsektorn behdver darfor
vara resilient och klara av att st emot stdrningar av olika slag. Idag ar transportsektorn till
stor del beroende av flytande fossila drivmedel. Utifran detta beroende och dessa
forutséttningar har viss resiliens byggts upp pa olika nivaer i samhallet till exempel genom
beredskapslager. Nar samhallet gar mot en mer elektrifierad transportsektor méste nya
atgdrder till for att sékra att 4ven en fordndrad fordonsflotta har forutséttningar att fungera
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under kris och ytterst krig. Det stéller bland annat krav pé infrastrukturens resiliens och
robusthet, vilket ar ett relativt nytt omrade dér det finns begransat med kunskap och
erfarenheter att bygga pa.

Energimyndigheten konstaterar att det nationellt dvergripande ansvaret for att sékerstilla ett
resilient laddinfrastruktursystem ligger inom myndighetens ansvarsomrade bade som
sektorsvarsvarig beredskapsmyndighet inom energiforsorjning och inom uppdraget att
samordna utbyggnaden av laddinfrastruktur. Samtidigt behdver arbetet med att mojliggora
ett resilient laddinfrastruktursystem ske i kommunerna och regionerna. For att sdkerstélla
att beredskapsperspektivet integreras pa ett vilavvégt sitt behdver mdnga kommuner stod
och vigledning for att bedéma var robust laddinfrastruktur bor placeras och hur den ska
utformas.

Om Energimyndigheten far ansvaret enligt huvudforslaget gillande stodgivning for
laddinfrastruktur kommer myndigheten fa battre tillgang till data och en helhetsbild av
nuldget och utvecklingen. Det mojliggor fordjupade analyser samt strategisk utlysning av
stod till viktiga platser for bade tunga och latta fordon i syfte att starka resiliensen.

Driftsekonomi och eventuellt behov av riktat stod till strategiskt viktiga
laddstationer

Analyser av nyttjandegraden for befintliga laddstationer visar att det generellt finns en god
geografisk tdckning av snabbladdningsstationer for litta fordon. Som tidigare ndmnts gér
stoddgivningen in en ny fas. Resultatet fran arbetet visar att det pa vissa platser finns tecken
pa att utbyggnaden av laddinfrastruktur ligger fore efterfragan fran elfordon. Dessutom
visar utredningen att det &r manga laddstationer som just nu har 1&g I6nsamhet pa grund av
lag nyttjandegrad och, i vissa fall, hoga driftkostnader. I driftkostnaden stéar
elnétskostnaderna for den klart storsta kostnadsandelen f6ljt av elhandel och service- och
supportkostnader. I elndtskostnaden spelar effektavgiften en stor roll. Effektavgiften kan
vara uppbyggd pé olika sétt och det finns stora skillnader mellan olika avtal och nitbolag,
exempelvis hur stor paverkan en enskild timme med hogt effektuttag kan fa pa nétavgiften
pa totalen.

Problemet med I6nsamhet férvéntas finnas kvar pé kort sikt, men ménga laddstationer
kommer att bli l6nsamma nér antalet elfordon 6kar pa marknaden. Problemet kommer dock
att kvarsta dven pa lang sikt for vissa laddstationer. Kombinationen av 1ag 16nsamhet och
den l4ga nyttjandegraden med hoga kostnader innebér att laddstationer star infor en
utmanande situation. En stor andel av dessa stationer har byggts med hog grad av statlig
medfinansiering. Konkurser och nedldggning av sddana laddstationer innebar
kapitalforstoring och aterkommande behov av nya statliga investeringsmedel for att
upprétthalla tillgdngen till laddinfrastruktur i hela landet. Dessutom kan nedlagda
laddstationer bromsa elektrifieringen genom att det inte langre finns ett tillriackligt
heltidckande nét av laddstationer.

Det finns till f61jd av detta eventuellt ett behov av atgérder for att undvika att laddstationer
som dr strategiskt viktiga 14ggs ner. Regeringen bor 6verviaga mdjligheten att notifiera
nagon form av driftstod for strategiskt viktiga laddstationer till EU-kommissionen.
Utgéangspunkten for ett sddant stod bor vara att det endast kan bli aktuellt for strategiskt
viktiga laddstationer med systematiskt laga intdkter, att det &r tillfalligt och behovsprovas
med jamna tidsintervall. Utformningen av ett sddant stod forutsitter ytterligare analys.
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Kommunerna har en viktig roll i utbyggnaden av laddinfrastruktur
Kommunen har planmonopol inom den fysiska planeringen, vilket innebér att den har det
avgorande ansvaret for planeringen av hur gator och platsmark ska anvénds. Kommunernas
lokalkénnedom ér central for att platsanalyser och behovsprovningar ska bli vilgrundade
och anpassade till lokala forutsdttningar. Kommunerna ansvarar ocksa for den lokala
energiplaneringen, dér laddinfrastrukturens effektbehov ér en viktig del.

Kommunerna behdver integrera laddinfrastrukturfragorna pé ett tydligare sétt i den lokala
planeringen. Ett konkret sdtt att gora detta &r att ta fram lokala laddinfrastrukturplaner som
en del av den lokala energiplaneringen och transportplaneringen. Dessa planer bor innehélla
behovsanalyser, prioriterade platser och strategier for att stodja elektrifieringen.

Utdver detta har kommunerna en nyckelroll nédr det kommer till att sékerstilla robusthet och
resiliens i laddinfrastrukturen. For att kunna fatta beslut om var laddstationer bor placeras
for att stodja samhallsviktiga funktioner krivs en djup forstielse for lokala rorelsemonster
och elektrifieringsgrad inom olika verksamheter.

Sammantaget bedomer Energimyndigheten att kommunerna har en viktig roll i
utbyggnaden av laddinfrastruktur, trots att de saknar ett formellt uppdrag inom omradet.
Avsaknaden av krav pé langsiktig planering innebér en risk for stora skillnader mellan
kommuner — inte pa grund av varierande behov, utan beroende pé resurser, prioriteringar
och kompetens. Detta kan leda till en ojdmn och mindre dndamalsenlig utbyggnad.
Energimyndigheten planerar for att stddja kommunerna genom végledningar, verktyg och
nationella analyser, men genomslaget for detta kommer vara beroende av att kommunerna
prioriterar frdgan inom den lokala transport- och energiplaneringen.
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Begrepp

Destinationsladdning - Mgjligheten att ladda nér bilen specifika platser dér foraren
spenderar langre tid sdsom hotell, arbetsplatser, sjukhus och kdpcentrum, men ocksa i
samband med lastning och lossning av varor.

Depaladdning - Laddningspunkter som ér tillgéngliga for foretag som hyr parkering,
exempelvis ett dkeri som hyr lokal med tillhdrande parkering.

Elbil/ Elfordon - En personbil, létt lastbil eller tung lastbil som enbart drivs av el. Den
engelska motsvarigheten &r Battery Electric Vehicle (BEV).

Hemmaladdning - Det som i underlaget definieras som hemmaladdning &r laddning som
sker vid fordonets hemvist, alltsa dar fordonet vanligtvis star parkerad nir det inte kors.
Detta kan vara till exempel nira bostaden for privata fordon eller vid arbetsplatsen for
verksamhetsfordon. Laddhybrid - Fordon som kan laddas och anvinda el, men som ocksé
anvinder en forbranningsmotor, for framdrivning. Kallas ocksé for plug-in-hybrider
(PHEV).

Laddfordon / laddbara fordon - Elbilar och laddhybrider vilka laddar sitt batteri med el
utifran.

Funktionellt prioriterat vignét (FPV) - Vigar som har pekats ut av Trafikverket som
viktigast for nationell och regional tillginglighet. Trafikverket utgar fran fyra funktioner
nér de pekar det funktionella prioriterade vagnétet: godstransporter, ldngvéga personresor,
dagliga personresor och kollektivtrafik.

Icke-publik laddning - Laddinfrastruktur som endast ar tillgdnglig for organisationen,
verksamheten eller dgare

Semi-publik laddning - Laddningspunkter som enbart ar tillgdngliga for en avgriansad
malgrupp men som inte ar tillgédnglig for allménheten. Det som skiljer den semi-publika
laddningen fran den icke publika laddningspunkten &r att den &r tillgénglig for personer
eller organisationer utanfor den egna gruppen. Se avsnitt 3.2.4 f6r vidare resonemang.

Publik laddning - Laddinfrastruktur till vilken anvéndarna har icke-diskriminerande
atkomst 1 hela unionen (Icke-diskriminerande dtkomst kan innefatta olika villkor for
autentisering, anvandning och betalning).

Laddeffekt - Den méngd energi per tidsenhet som 6verfors vid laddning av ett laddfordon,
fran elnit till fordonets batteri. Enheten for laddeffekt ar kilowatt, kW.

Laddoperatdr - En laddoperator ar ett tjinsteforetag som erbjuder drift, underhéll och andra
tjdnster kopplat till laddinfrastruktur. En laddoperatdr kan méta elférbrukningen och
debitera anvéindaren.

Laddningspunkt - Ett fast eller mobilt granssnitt, via eller utan anslutning till elnét, som
mojliggor dverforing av el till ett elfordon och som, 4ven om den kan ha ett eller flera
anslutningsdon for att passa olika typer av anslutningsdon, kan ladda endast ett elfordon at
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géngen, och som utesluter anordningar med en uteffekt pa hogst 3,7 kW vars priméra syfte
inte dr laddning av elfordon.

Laddstation - En fysisk anldggning som finns pé en viss plats och som bestér av en eller
flera laddningspunkter.

Laddningspool - En eller flera laddstationer pé en viss plats, enligt AFIR bendmnt begrepp
Normalladdning — Nér ett fordon laddas med en effekt pé lagst 3,7 kW och hogst 22 kW.

Snabbladdning - Laddning med en effekt pa mer 4n 22 kW. En Laddningspunkt med en 3-
fas och 32 A anslutning anses som en laddningspunkt for snabbladdning enligt EU:s
klassificering. Snabbladdare finns ofta utmed storre vagar och gor det mojligt att ladda
exempelvis medan man stannar for att dta.

Resiliens — Ett systems formaga att forbereda sig infor en disruptiv hiandelse, motsté
paverkan av den, samt aterhdmta sig ifrdn den och aterga till normala operationer, eller till
ett mer Onskviért tillstand, pé ett snabbt och kostnadseffektivt sitt.

Robusthet - Ett systems forméga att vidmakthélla sin funktion oberoende av disruptiva
héndelser.

TEN-T vignétet - De transeuropeiska nitverken for transporter. Bestar av europavégarna
och nagra utpekade riksvagar.

TEN-T stomnit - De mest prioriterade delarna av de transeuropeiska natverken for
transporter.

TEN-T o6vergripande nat - Det ldgre prioriterade delarna av de transeuropeiska nitverken
for transporter.

Arsdygnstrafik - ArsmedelDygnsTrafik (ADT) och avser en statistisk parameter som
beskriver en egenskap — arsdygnsmedelflddet - hos trafiken pa ett vigavsnitt eller i en
punkt (egentligen ett snitt) pa védgen.
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1 Inledning

I det inledande kapitlet presenteras det regeringsuppdrag som Energimyndigheten har fatt.
avsnitt 1.1 presenteras uppdraget i sin helhet och avsnitt 1.2 redogdér for delredovisningen
av regeringsuppdraget. Avsnitt 1.3 lyfter fram avgridnsningarna for rapporten och
efterfoljande avsnitt 1.4 vad som har hint sedan delrapporten. Angriansade uppdrag
presenteras i avsnitt 1.5 och avslutningsvis finns ldshanvisningar i avsnitt 1.6 till resterande
delar i rapporten.

1.1 Uppdraget

Energimyndigheten har fatt i uppdrag att lamna forslag till hur stédgivningen for
laddinfrastruktur kan administreras, samlas och utvecklas for att pa ett béttre sétt kunna
fraimja en snabb, samordnad och samhillsekonomiskt effektiv utbyggnad av dndamalsenlig
laddinfrastruktur som mojliggdr eldrivna transporter i hela landet.

Forslagen behover dven beakta de krav som stélls pa Sverige i Europaparlamentets

och radets forordning (EU) 2023/1804 av den 13 september 2023 om utbyggnad av
infrastruktur for alternativa drivmedel och om upphévande av direktiv 2014/94/EU (AFIR).
I uppdraget ingar dven att, utifrdn den malbild som tagits fram av Energimyndigheten och
Trafikverket i rapporten Handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for
viltgas', presentera:

e  forslag till hur de olika st6d som finns idag kan samlas eller
samordnas pa ett sddant sétt att det tydliggér och underlittar for
stddmottagarna men dven skapar bittre forutsittningar fér en mer
enhetlig bedomning vid stédgivningen,

e  hur behovet av stdd till laddinfrastruktur forvéntas att utvecklas 6ver
tid inklusive en analys av nér statligt stod dr motiverat, och

e  hur stoden kan utvecklas for att pa langre sikt skapa ett mer robust
system genom att exempelvis identifiera platser dér det kan finnas
behov av extra laddkapacitet, utover vad som krévs i ett normallédge,
och mojlighet till odrift.

Under genomforandet av uppdraget ska underlag inhdmtas fran Naturvéardsverket och
Trafikverket, och synpunkter ska inhdmtas fran niringslivet och vid behov andra aktorer.

Uppdraget delredovisades, vad géller forsta och andra punkterna, 28 februari 2025. De
tredje punkten ska redovisas i slutredovisningen senast 15 december 2025. I slutredovisning
inkluderas dven fordjupande analyser avseende uppdragets forsta och andra punkter.

! Energimyndigheten, 2023. Handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas
(ER 2023:23)
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1.2 Delredovisning av uppdraget

I delredovisningen i februari 2025 presenterade Energimyndigheten ett forslag pa hur
stodgivningen av laddinfrastruktur bor utvecklas pa ett effektivt sitt for att frimja en
dndamalsenlig laddinfrastruktur.? Delredovisningen innehdll dven en initial bedémning av
stddbehovet over tid. Delredovisningen gér dven igenom utvecklingen av
laddinfrastrukturen 6ver tid, relevanta EU-regelverk och nationella styrmedel, dagens
stodgivning samt Energimyndighetens bild av en dndamalsenlig utbyggnad av
laddinfrastrukturen.

Energimyndigheten beddémer i delredovisningen att stodgivningen gér in i en ny fas da
forutséttningar for utbyggnaden av laddinfrastruktur &ndras snabbt. For att sdkerstilla en
dndamalsenlig utbyggnad behdver stodgivningen i vissa delar ses 6ver och gé fran
utlysningar i stor skala till nya, mer strategiska stod som riktas dit dar det finns storst behov
och dérmed storst nytta. Utifran denna slutsats foreslar Energimyndigheten en ny
uppdelning av stodgivningen for laddinfrastruktur, se avsnitt 2.3 for mer information.

1.3 Avgransning

Rapporten fokuserar pa de stdd till laddinfrastruktur ldings med végnitet som hanteras pa
Energimyndigheten, Naturvardsverket och Trafikverket, och hur dessa kan samlas eller
samordnas. Utredningen kommer att titta pa befintliga stdd hos respektive myndighet.

1.4 Utveckling sedan delrapportering

Sedan utredningens delredovisning 28 februari 2025 har en del utvecklingar skett inom
omradet laddinfrastruktur.

Regeringen ldmnade i september 2025 ett forslag pa dndringsforslag avseende forordning
(2022:107) om statligt stod till regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter. De
foreslagna dndringarna syftar dels till att uppdatera regelverket utifran den EU-rattsliga och
nationella utvecklingen av laddning- och tankinfrastruktur, dels till att vidga stodet sa att
det omfattar fler typer av laddinfrastruktur. Andringarna skulle gora det méjligt att soka
stod for icke-publik laddinfrastruktur samt att soka stdd for tankinfrastruktur f6r bussar och
i hamnar nér det géller tunga transporter. Forslaget har dven varit ute pé remittering med
sista svarsdag den 1 december 2025.

Utlysningar har genomforts bade inom regionala elektrifieringspiloter (se avsnitt 2.1.2) och
Klimatklivet (se avsnitt 2.1.3).

Regeringen har dven lamnat forslag till EU géllande en ny elbilspremie. Forslaget ska vara
en atgird inom EU:s sociala klimatfond, ur vilken medlemsstater kan anvéinda medel for att
stodja utsatta hushéll som sirskilt kan komma att pdverkas av prishdjningar pa fossila
bréanslen nédr ETS 2 implementeras. Forslaget innebér en elbilspremie till hushall med lagre

2 Energimyndigheten, 2025. Effektivare stéd for laddinfrastruktur — delredovisning. (ER 2025:12)
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inkomster som bor i landsbygdskommuner, eller i andra omrdden med en délig tillgang till
kollektivtrafik. Det foreslds vara mojligt att nyttja premien for bide gamla och nya fordon.?

1.5 Angransande uppdrag

1.5.1 Utredningen om tilltrade till laddning

I juni 2025 presenterades utredningen Uppdrag att utreda utokade mdjligheter att ladda
elbilar hemma®*. Utredningen tar stéllning till hur Sverige bér implementera de delar av det
reviderade direktivet 2024/1275/EU om byggnaders energiprestanda (EPBD) som giller
mdjligheterna for den som nyttjar en parkeringsplats i anslutning till sin bostad att fa
tillstand att installera en laddningspunkt fran den som uppléter parkeringsplatsen.
Regleringen syftar till att sikerstilla att den som saknar mdjlighet att sjélv besluta om
installation av en laddningspunkt ska kunna begira att & utfora atgérden. Den som har
mojlighet att sjélv besluta om atgirden far endast neka om det finns allvarliga och
berittigade skil. Utredningen har foreslagit lagdndringar som innebér att hyresgaster,
bostadsréttshavare och fastighetségare far ritt att installera en laddningspunkt for eget bruk.
Det faststills dven att de berattigade parterna ska sta for kostnaderna for installation, drift
och underhall av laddningspunkter. De foreslagna lagdndringarna skulle innebéra att en ny
typ av sakrétt infors, som saknar motsvarighet i det befintliga fastighetsréttsliga systemet
och innebdr att nyttjanderéttshavare har rétt att nyttja delar av fastigheten som inte ingér i
deras upplatelse om det behdvs for att ansluta en laddningspunkt till elnétet. [ utredningen
konstateras det att de foreslagna dndringarnas genomslag i praktiken kan begrénsas
eftersom investeringar i laddinfrastruktur upplevs som oséker for den som inte dger
parkeringsplatsen, bland annat eftersom vissa nyttjanderéttshavare saknar besittningsskydd
till sin parkeringsplats.

Under hosten 2025 remitterades forslaget. Energimyndigheten stéllde sig positivt till
frimjande insatser som mojliggor for fler att ladda hemma, men avstyrkte de foreslagna
atgdrderna da myndigheten ség ett antal brister i forslaget. Bland annat foreslas kostnaderna
for installation, drift och underhall béras av den enskilde samtidigt som den som installerar
en laddpunkt foreslas ha en skyldighet att aterstélla platsen vid flytt, vilket innebér att bade
kostnaden och risken ldggs pa den enskilde trots att denna varken &dger fastigheten eller
marken. Energimyndigheten stillde sig ddrmed fragande till om forslaget kommer ha
Onskad effekt, och lyfte att det finns risk for suboptimering och ineffektivitet nér
investeringsbeslut tas en laddningspunkt i taget och investeringsbeslut tas av varje enskild
elbilsdgare och inte samlat for en fastighet eller parkering.

1.5.2 Uppdrag att analysera och foresla hur stod for att
framja sjofartens och luftfartens omstallning till
fossilfrihet kan utformas

Energimyndigheten har fatt i uppdrag att analysera behovet av stod for att paskynda

omstéllningen till en fossilfti sjo- och luftfart, samt hur utformningen av sddana stdd ska se

ut. I uppdraget ingar det dven att analysera forutsittningar for och foresla utformning av

3 Klimat- och néringslivsdepartementet, 2025. Regeringen limnar forslag till EU angdende ny
elbilspremie. https://regeringen.se/pressmeddelanden/2025/06/regeringen-lamnar-forslag-till-eu-
angaende-ny-elbilspremie/ (hamtad 2025-12-10)

4 DS 2025:13 Ritt att installera laddpunkt hemma.
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stod for en marknadsintroduktion av flyg som helt eller delvis drivs med el, samt att [dmna
nddvéndiga forfattningsforslag. En analys av hur forskning och innovation om fossilfritt
flyg kan stodjas samt om stod till luftfartssektorn bor inkludera luftfartyg med vétgasdrift
ska dven inkluderas. I arbetet ska de varierande behov av 16sningar som aktdrerna har samt
losningarnas varierande mognadsgrad beaktas. Stodet eller stoden ska &ven beakta relevanta
EU-lagstiftning och existerande EU-styrmedel, inklusive tillgdnglig finansiering for
sjofartens och luftfartens omstéillning. Energimyndigheten ska, om det bedoms lampligt,
lamna forslag pa utformning av stod for utbyggnad av ndédvandig ladd- och
tankinfrastruktur i hamnar, och pé kajer, flygplatser eller andra laddplatser. Uppdraget ska
goras i samarbete med Trafikanalys, och synpunkter och vid behov underlag ska inhdmtas
fran Trafikverket, Transportstyrelsen, Naturvardsverket och Verket for innovationssystem.
Synpunkter ska dven hidmtas fran Statens vég- och transportforskningsinstitut samt om det
bedoms finnas behov, frén andra berdrda aktdrer och myndigheter. Uppdraget ska
slutredovisas senast den 1 februari 2026.°

1.5.3 Uppdrag att samordna statliga myndigheters arbete
med transportsektorns klimatomstallning
Trafikverket har fatt i uppdrag att 6vergripande samordna berérda statliga myndigheters
arbete for transportsektorns klimatomstallning. Uppdraget fokuserar pa samordning av
arbete inom befintliga ansvarsomraden som bidrar till att klimatmalen och Sveriges
atagande inom ansvarsfordelningsférordningen nés med sikte pa att transportsektorn nar i
princip noll vixthusgasutslapp senast 2045. Om Trafikverket bedomer att det finns behov
kan de dven lamna forslag pé hur hinder for omstédllningen kan undanrdjas. Det ingér i
uppdraget att identifiera mojliga samordningsvinster, att genom samordning effektivisera
myndigheternas arbete med omstillningen och undvika dubbelarbete samt identifiera
eventuella omraden som ingen myndighet arbetar med. Trafikverket ska inhdmta
synpunkter fran Boverket, Energimarknadsinspektionen, Luftfartsverket, lansstyrelserna,
Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap, Naturvardsverket, Sjofartsverket, Statens
Energimyndighet, Trafikanalys, Transportstyrelsen, Upphandlingsmyndigheten och Verket
for innovationssystem. Synpunkter ska dven inhdmtas fran néringslivet. Uppdraget ska
redovisas senaste 31 december 2026. °

1.5.4  Styrmedel for att bidra till en utfasning av fossila
branslen och att na Sveriges klimatataganden i EU
I oktober 2024 fattade regeringen beslut om att tillsdtta en utredning om styrmedel for att
bidra till utfasning av fossila brénslen och att nd Sveriges klimatitaganden i EU. Man ska
inom utredningen analysera om, och i sé fall vilka, styrmedel som kan utformas for att for
att fasa ut fossila branslen ur de sektorer som omfattas av EU:s
ansvarsfordelningsforordning (ESR). Utfasningen ska ske i den takt som kravs for att na det
langsiktiga klimatmalet till 2045 samt de dtaganden Sverige har pé klimatomradet pa ett

5 Klimat- och niringslivsdepartementet, 2025. Uppdrag till Statens Energimyndighet att analysera och
foresla hur stod for att frdmja sjofartens och luftfartens omstdllning till fossilfrihet kan utformas.
https://www.regeringen.se/contentassets/2cef4bb6af044eaabadc8db2ab57997¢/uppdrag -till-statens-
energimyndighet-att-analysera-och-foresla-hur-stod-for-att-framja-sjofartens-och-luftfartens-
omstallning-till-fossilfrihet-kan-utformas.pdf

¢ Landsbygds- och infrastruktursdepartementet, 2024. Uppdrag att samordna statliga myndigheters
arbete med transportsektorns klimatomstdllning.
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2024/01/uppdrag-att-samordna-statliga-myndigheters-
arbete-med-transportsektorns-klimatomstallning/ (hdmtad 2025-11-11)
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kostnads- och samhaéllseffektivt sitt. Utredningen syftar till att sékerstélla att atagandena
nas utan att hushall eller néringsliv drabbas av orimligt hoga kostnader, samt att sdkerstélla
att utfasningen av fossila brénslen sker pa ett sidkert och acceptabelt sétt som gor att
Sveriges och néringslivets konkurrenskraft kan bibehallas eller stirkas. Forslagen ska inte
heller leda till himmande regelverk eller skadliga effekter for delar av landet eller
samhdllet. Utredningen ska dven bland annat foresla hur reduktionsplikten ska utvecklas
och ldmna nodvéndiga forfattningsforslag. Uppdraget ska redovisas senast 4 maj 2026. 7

1.5.5 Regeringsuppdrag Forslag pa
forordningsforandringar som majliggor ett mer
effektivt framjande av icke-publik laddinfrastruktur

Naturvardsverket redovisade i juni 2024 ett regeringsuppdrag® som handlade om att se dver

forordning (2019:525) om statligt stod for installation av laddningspunkter for elfordon,

och hur den bor forandras for att mojliggora ett mer effektivt frimjande av icke-publik

laddinfrastruktur. Bakgrunden till 6versynen &r bland annat forédndringar i

statsstodsreglerna som mojliggdr stdd oavsett typ av laddinfrastruktur och att provning &r

mdjlig antingen genom konkurrensutsatt anbudsforfarande eller enligt fasta stodnivéer.

Naturvardsverket foreslér anpassningar till de fordndrade reglerna i GBER.
Forordningsandringarna innebdr att fler stddsdkande inkluderas och forbéttrar
mojligheterna att ansdka om Ladda-bilen stodet;

e  fOr stora fastighetsdgare med ménga fastigheter,

e  for den som soker stdd for laddning av verksamhetsfordon i mindre
transportintensiva verksamheter, samt

e laddning som ir tillgénglig for en avgransad grupp, sdsom laddning for kunder och
besokande vid géstparkeringar vid hotell, campingar eller andra utflyktsmal.

Forslaget innebdr att stodet breddas fran att vara till f6r’ i huvudsak boende och anstéllda’
till att inkludera all icke-publik laddinfrastruktur. Inga ansékningar om icke-publik
laddinfrastruktur skulle d& behova omfatta vaxthusgasberdkningar for atgdrden. Mindre
transportintensiva verksamheter som tidigare i princip varit exkluderade fran stodet skulle
med forslaget ges bittre mdjlighet att fa stodet. Det foreslds dessutom att stodet dven ska
omfatta laddning for besdks-och géstparkeringar av olika slag, som inte &r att betrakta som
publik.

I Energimyndighetens yttrande angéende Remiss av promemorian forslag pd
forordningsdndringar som majliggor ett mer effektivt frimjande av icke-publik
laddinfrastruktur® stiller sig Energimyndigheten positiv till intentionerna i

" Regeringen, dir 2024:98. Styrmedel for att bidra till en utfasning av fossila brénslen och att nd
Sveriges klimatdtaganden i EU.
https://www.regeringen.se/contentassets/fea643134ddc494ba240165b20b202b8/styrmedel -for-att-bidra-
till-en-utfasning-av-fossila-branslen-och-att-na-sveriges-klimatataganden-i-eu-dir.-202498.pdf

8 Naturvardsverket, 2024. Forslag pd férordningsindringar som mdjliggor ett mer effektivt frimjande av
icke-publik laddinfrastruktur. https://www.naturvardsverket.se/49e807/globalassets/om-
oss/slutredovisade-regeringsuppdrag/forslag-pa-forordningsandringar-som-mojliggor-ett-mer-effektivt-
framjande-av-icke-publik-laddinfrastruktur.pdf

 Energimyndigheten, 2025. Yttrande angdende Remiss av promemorian forslag pd forordningsindringar
som mojliggor ett mer effektivt framjande av icke-publik laddinfrastruktur. Energimyndighetens dnr
2024-208684
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Naturvardsverkets forslag. Vidare tillstyrker Energimyndigheten forslaget att underlatta for
storre fastighetsigare att ansdka om stodgivning for icke-publik laddning. '°

Eftersom utredningen har avgrinsats till att endast utreda befintliga stod s& kommer de
forslag som ldmnas utga frén nuvarande utformning av Ladda-bilen stddet.

1.5.6  Uppdrag om analys av forordningen om statligt stod
till vissa miljofordon
Energimyndigheten ska 16pande f6lja upp och analysera marknadsutvecklingen for
miljofordon, samt hur myndighetens stod genom forordningen (2020:750) om statligt stod
till vissa fordon bidrar till utvecklingen. Myndigheten ska kartligga forutséttningarna for att
vilja ett miljofordon, samt ldmna rekommendationer om och i sa fall nér férandringar i
forordningen bor goras. Det ingar dven 1 uppdraget att se 6ver om, och i sé fall hur, ett stod
kan ges direkt till leasingtagare och hur ett sddant stdd skulle paverka stddadministrationen
samt sma- och medelstora foretag. Synpunkter ska inhdmtas fran fordonstillverkare,
transportbranschen och andra relevanta aktdrer. Uppdraget slutredovisades 30 november
2025.

1.5.7 Uppdrag att starka Sveriges forsorjningstrygghet for
flytande drivmedel
Energimyndigheten har fatt i uppdrag att redovisa myndighetens planering for
forsorjningstrygghet for flytande drivmedel i en handlingsplan. !' I denna ska &tgérder som
Energimyndigheten planerar att vidta och forutsittningarna for dessa att redovisas. |
handlingsplanen ska sarskild fokus laggas pa dtgérder for att utveckla lagerhéllningen av
flytande drivmedel for att kunna méta totalforsvarets behov samt behov av ransonering och
annan reglering av anvindningen av flytande drivmedel. Synpunkter ska 16pande inhimtas
fran Forsvarsmakten, Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, Trafikverket och
andra relevanta sektorsansvariga myndigheter enligt forordningen (2022:524) om statliga
myndigheters beredskap samt andra relevanta myndigheter och aktorer. Uppdraget ska
redovisas senast den 15 januari 2027.

1.5.8 Energimyndighetens samordningsansvar for
laddinfrastruktur
Energimyndigheten ar ansvarig myndighet for att frimja utbyggnaden av laddinfrastruktur i
Sverige.!? Arbetet sker genom ett samordningskansli for laddinfrastruktur. Det
overgripande syftet med samordningen &r att frimja och péskynda en anvdndarvinlig och
dndamalsenlig utbyggnad. Samordningsuppdraget har bl.a. utvecklat anvindarfallen (se
Kapitel 3) for att kunna beskriva och analysera behoven av laddinfrastruktur. Vidare sker
det ett arbete med regional samordning for att knuta analysverksamheten av
laddinfrastrukturen och behov ndrmare regionerna och kommunerna.

10 Energimyndigheten, 2025. Yttrande angdende Remiss av promemorian forslag pd
forordningsdndringar som mojliggor ett mer effektivt frimjande av icke-publik laddinfrastruktur.
Energimyndighetens dnr 2024-208684

! Klimat- och niringslivsdepartementet, 2025. Nytt uppdrag ska stirka Sveriges beredskap for flytande
drivmedel. https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2025/10/nytt-uppdrag-ska-starka-sveriges-
beredskap-for-flytande-drivmedel/ (hdmtad 2025-12-08)

'2 Energimyndigheten, 2025. Laddinfrastruktur i Sverige.
https://www.energimyndigheten.se/klimat/transporter/laddinfrastruktur/ (himtad 2025-12-08)
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Uppdraget finns med i Energimyndighetens instruktion och &r ett arbete som pagar tills
vidare.

1.6 Lasanvisning

Denna rapport utgdr slutredovisningen av regeringsuppdraget Effektivare stod for
laddinfrastruktur. 1 kapitel 1 beskrivs uppdraget, uppdragets delredovisning, utveckling i
relevant omvérld sedan delrapportering samt angransande uppdrag. I kapitel 2 redovisas de
svenska stoden for laddinfrastruktur - Trafikverkets stod, Stdd till snabbladdning langs
storre vigar, Energimyndighetens stod, Regionala Elektrifieringspiloter for tunga
transporter, och Naturvardsverkets stod Klimatklivet och Ladda bilen. I kapitlet presenteras
Energimyndighetens huvudforslag pa hur stédgivningen av laddinfrastruktur bor utvecklas
for att pa ett effektivt sétt kunna frimja en &ndamalsenlig laddinfrastruktur samt vilka
konsekvenser huvudforslaget kan fa for staten och Energimyndigheten. I kapitel 3
presenteras hur laddinfrastrukturen kan beskrivas med anvindarfall. Vidare i kapitel 4
redogors for utvecklingen av ldtta och tunga fordon samt laddinfrastrukturen for icke-
publik och publik laddinfrastruktur. Kapitlet beror 4ven dndamalsenlig utbyggnad av
laddinfrastruktur som &r en viktig forutsittning for att lyckas med omstéillningen till en
elektrifierad transportsektor. Kapitel 5 ger initiala tankar om resilient laddinfrastruktur.
Kapitel 6 innehaller fordjupade analyser kring nyttjandegraden och driftsekonomin for
laddinfrastruktur. Rapporten innehaller 4ven en diskussion om stédbehovet 6ver tid.
Avslutningsvis sammanfattar kapitel 7Energimyndighetens forslag.
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2 Stod till laddinfrastruktur

I detta kapitel presenteras stodgivningen till laddinfrastruktur. I avsnitt 2.1 presenteras hur
stoddgivningen ser ut i dagsléget, och i avsnitt 2.2 presenteras utmaningarna med detta. I
avsnitt 2.3 presenteras Energimyndighetens forslag pa framtidens stodgivning, och i avsnitt

2.4 presenteras konsekvenserna av forslaget.

2.1 Dagens stodgivning

Olika typer av riktade stod mojliggdr en snabbare elektrifiering av transportsektorn. Idag ar
det fyra olika nationella myndigheter som administrerar stdd till laddinfrastruktur;
Energimyndigheten, Naturvardsverket, Trafikverket och Skatteverket. Eftersom rapporten
fokuserar pé de stod till laddinfrastruktur lings med végnétet som hanteras pa
Energimyndigheten, Naturvardsverket och Trafikverket kommer dessa stod presenteras i
kapitlet. I Tabell 1 listas de stéd och avdrag som gar att soka for utbyggnaden av

laddinfrastruktur.

Tabell 1. Nuvarande stéd, inriktning och ansvarig myndighet.

Stod Inriktning pa stodet Typ av laddning  Ansvarig myndighet
Regionala Laddinfrastruktur och Publik Energimyndigheten
elektrifieringspiloter  tankinfrastruktur for snabbladdning

vatgas for tunga fordon

Klimatklivet Laddinfrastruktur for [atta  Publik och icke- Naturvardsverket
och tunga fordon'* samt  publik laddning
tankinfrastruktur for

vatgas
Ladda bilen Laddinfrastruktur for Icke-publik Naturvardsverket
|atta fordon vid laddning

bostadsrattsféreningar,
organisationer och

foretag
Infrastruktur for Laddinfrastruktur for Publik Trafikverket
snabbladdning tunga och latta fordon snabbladdning
langs storre vagar
Skattereduktion for Installation av Icke-publik Skatteverket
grén teknik laddningspunkt for latta laddning
fordon
Fonden for ett Laddinfrastruktur for Publik laddning EU kommissionen '
sammanlankat tunga och latta fordon

Europa (CEF)

3 Klimatklivet kunde tidigare ge stdd till publik laddinfrastruktur for tunga fordon, men enligt
6verenskommelse mellan Naturvardsverket och Energimyndigheten ger Klimatklivet inte langre stod till
detta segment.

14 Trafikverket handligger CEF-ansdkningarna inom transport for Sverige. Alla beviljade ansdkningar har dock
inte passerat Trafikverket utan vissa har godkénts av andra lédnder.
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211 Trafikverkets stod

Staod till snabbladdning langs storre vagar

I juni 2020 fick Trafikverket i uppdrag att ge stdd till utbyggnad av publika laddstationer
for snabbladdning av elfordon i anslutning till storre végar dér sddan infrastruktur annars
inte byggs ut. Syftet &r att sékerstélla en grundlaggande tillgéng till laddinfrastruktur for
snabbladdning av elfordon i hela landet. Uppdraget utgar frén férordningen (2020:557) om
statligt stod for utbyggnad av publika laddstationer for snabbladdning av elfordon'® som
reglerar att Trafikverket far betala ut stodet, samt att Trafikverket utifrdn behovet av en
andamalsenlig férdelning av publika laddstationer ska bestimma for vilka strickor som det
ar mojligt att soka stod. Stodet regleras dven av de villkor som anges i kapitel I och artikel
36a i kommissionens forordning (EU) nr 651/2014 (GBER) eller i kommissionens
forordning (EU) 2023/2831 (de minimis-forordningen).

Trafikverket utlyste medel inom stodet fram till och med 2024, efter detta planerar
Trafikverket inga ytterligare utlysningar och anslaget dr pa vag att fasas ut. Stédet provades
i konkurrens, vilket gjorde att stodet kunde ges med upp till 100 procent av
investeringskostnaden. Enligt férordningen fick 75 procent av stddet utbetalas i forskott i
samband med beslut och resterande 25 procent efter fardigstdllandet. Endast en sdkande
beviljades stdd per utlyst plats eller stricka. I perioden 20202022 gick stodet till den med
lagst stodbelopp som uppfyllde kraven. Sedan 2023 tilldelats stodet den som uppfyllde
kraven och hade ldgst urvalsbelopp. Urvalsbeloppet riaknades fram enligt nya bestimmelser
1 GBER 36a och baserades pa sokt stodbelopp effekt och antal laddningspunkter. Ett villkor
ar att laddstationen &r fortsatt i drift i fem ar efter fardigstéllandet.

Brist pa snabbladdning

For att identifiera strackor som saknade publik snabbladdning (“vita strickor”) gjordes
bristanalyser utifran befintliga publika laddstationer langs storre statliga vigar med max tio
mils avstdnd mellan varje laddstation.

Infor de tre forsta utlysningarna, 2020 och 2021, gjordes en bristanalys utifran befintliga
laddstationer pa 50 kW eller mer. Fran hosten 2022 och den fjarde utlysningens bristanalys
hojdes grinsen till 150 kW eller mer, men fortfarande med tio mils avstand. Detta for att
béttre mota tekniska forutsittningarna och forvéntningarna pé en publik snabbladdare. Infor
den femte, sjitte och sjunde utlysningen 2023 utgick bristanalysen fortfarande fran 150 kW
med 10 mils avstdnd pa det funktionellt prioriterade vagnitet for 1dngviga personresor men
pa europavégar och storre riksvigar (TEN-T stomnét och 6vergripande vignét) skulle
avstandet vara max sex mil mellan befintliga publika snabba laddningspooler.
Bristanalysen utgick fran ett avstdnd pé sex mil langs TEN-T-végnétet som ingér i det
funktionellt prioriterade vignétet for att nd 6kad tillgdnglighet, redundans och
kapacitetshdjning langs storre védgar. Kriterierna anpassades ocksa for att dverensstimma
med kraven i EU-direktivet for alternativ bransleinfrastruktur (AFIR).

Figur 1 visar en karta dver snabbladdningsinfrastrukturen léngs storre vigar i Sverige fran
varen 2024. Alla vita flackar ar sldckta i kartan (om samtliga laddningspooler som beviljats

15 SFS 2020:577 om statligt stod for utbyggnad av publika laddstationer for snabbladdning av elfordon.
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-
2020577-om-statligt-stod-for sfs-2020-577/
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stod blir byggda), vilket innebér att det dr max sex mil mellan varje publika snabba

laddningspooler n langs med hela TEN-T végnitet.

Figur 1. Karta 6ver snabbladdningsinfrastrukturen langs stérre vagar i Sverige fran varen 2024.
Kartan visar att hela Trafikverkets funktionellt prioriterade vagnat fér langvaga personresor
tacks av publik snabbladdning pa minst 150 kW var tionde mil och var sjatte mil langs TEN-T. |
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kartan antas laddningspool som beviljats stdd hos Naturvardsverket, Energimyndigheten och

Trafikverket som befintliga, dven sadana som inte annu har fardigstallts.
Anm. Kartan &r en 6gonblicksbild av tdckningen fran varen 2024. Under 2025 har Trafikverket haft aterkrav som i
september 2025 resulterade i sju vita stréckor.

Utlysning for att tédcka bristerna

I forsta till fjarde utlysningen pekade Trafikverket ut geografiskt lampliga tdtorter och
smaorter for att etablera snabbladdning langs de “vita strdckorna”. Tatorter och sméorter
anségs bast lampade tack vare tillgang till elnét och sannolik tillgéng till ndgot att géra
medan fordonet laddar. Utpekandet av tdtorter och sméorter gjordes i dialog med regionala
och lokala aktorer. Vid den femte, sjétte och sjunde utlysningen valde Trafikverket att peka
ut strackor mellan koordinater dar aktorer kunde soka stod for att ticka vita végstrackor”.
Sokanden gavs storre mojlighet att bestimma laddstationens placering inom de utpekade
strackorna. Trafikverket har sedan 2022 infor utlysningarna genomfort dppna offentliga
samrad rorande de platser eller strickor som dvervigs for respektive utlysning.

Krav i utlysningarna

Kraven i detta stod togs fram innan AFIR beslutades och huvudsyftet var att tacka storre
végar med publik snabbladdning dér detta saknades helt. Stodet har bidragit till att uppfylla
krav i AFIR men det kan finnas behov av att uppgradera anldggningar. Justeringarna i
kraven mellan utlysningarna berodde pa att det i den forsta utlysningen visade sig att det
fanns effektbrister i elndtet pa nagra platser samt att driftkostnaden for att abonnera péa 150
kW anségs vara ett hinder for att aktdrerna skulle vilja etablera en laddstation trots 100
procents investeringsstod.

I samband med den femte utlysningen triidde nya EU-regler® i kraft vilket méjliggjorde
stod till investeringskostnader for lagringsenhet av fornybar energi och for produktion av
fornybar energi kopplat till laddstationen.

Utlysningar 2020-2024

Sju ansokningsomgéngar har genomforts (ht 2020, vt 2021, ht 2021, ht 2022, vt 2023, ht
2023 och vt 2024). Till och med augusti 2025 har 83 laddstationer slutredovisats och
slutbetalats. Totalt har 102 laddstationer beviljats stod. Samtliga laddstationer ska vara
fardigbyggda och i drift under 2025.

Anvénda medel 2020-2024
I Tabell 2 visas medel for investeringar i snabbladdning léngs storre vagar for perioden
2020-2024.

' GBER: Huvudregeln ir att statsstod endast far limnas efter godkédnnande av Europeiska kommissionen
(kommissionen). Anda far vissa stod limnas utan nagot sidan godkinnande. Kravet #r att stoden har
utformats enligt villkor som finns i sdrskilda undantagsregler. Den allménna
gruppundantagsforordningen ar ett sadant regelverk. Férordningen forkortas ofta GBER, som dr en
forkortning av forordningens engelska namn ”General Block Exemption Regulation”.
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Tabell 2. Anvanda medel for investeringar i snabbladdning langst stdrre vagar, utbetalningar
2020-2024. Observera att pengar som har aterbetalats pa grund av aterkrav ej ingar i dessa
summor. Kalla: Trafikverket.

Ar Forskott utbetalda Slutbetalningar  Totalt utbetalda medel
(miljoner kr) utbetalda (miljoner (miljoner kr)
kr)

2020 20 0 20

2021 48,6 0 48,6

2022 15,3 7,4 22,7

2023 157,1 5,9 163

2024 26,4 20,2 46,6

Augusti 0 2,4 2,4
2025

Anm. Utfallet for 2025 &r endast till och med augusti, och &r alltsa inte komplett. Majoriteten av utfallet forvéntas ske senare
pa aret.

Fram till och med augusti 2025 har aterkrav skett for sammanlagt 75,1 miljoner kronor for
38 laddstationer som beviljades stod under 2020—2024. Anledningen till att laddstationerna
inte byggts har angetts vara effektbrist i elnitet, lang tid att f4 nétanslutning, ej uppfyllda
villkor, brister i affairsmodellen hos stddmottagaren samt atertagande av ansokan till f61jd
av procentuell nedséttning av stodbeloppet under ansdkningsomgéng sex och sju.

Enligt Energimyndighetens regleringsbrev!” framgér det att Trafikverket disponerar 30
miljoner kronor ar 2025 for utbyggnad av laddinfrastruktur enligt forordningen (2020:577).
Dessa medel kommer att anvéndas till slutbetalningar av tidigare beviljade stdd till
laddstationer som ska fardigstillas under 2025, samt administrativa kostnader for att
sdkerstilla att fardigstédllda laddstationer finns kvar enligt det femariga driftkravet.
Trafikverket gor bedomningen att A&ven om ’vita flackar’ uppstar genom att laddstationer
som beviljats stdd inte byggs, sé finns det inget behov av nya utlysningar for dessa genom
Trafikverkets stod.

21.2  Energimyndighetens stod

Regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter

Energimyndighetens program Regionala elektrifieringspiloter stodjer utbyggnaden av
publik laddning av tunga elfordon och tankning av vétgas for tunga vitgasfordon.
Stodgivningen utgar fran forordning (2022:107) om statligt stdd till Regionala
elektrifieringspiloter for tunga transporter. Foérordningen avgrinsar stddet till att endast
omfatta tunga godstransporter pa vag.

Den forsta utlysningen i programmet genomfordes 2022. Vid den hér tidpunkten fanns
knappt négra eldrivna tunga lastbilar i kommersiell trafik i Sverige. Energimyndigheten
beddmde att stodnivan skulle behdva vara hog for att Gverbrygga osdkerheterna, sarskilt

17 Klimat- och néringslivsdepartementet, 2025. Regleringsbrev for budgetdret 2025 avseende Statens
energimyndighet.
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med tanke pé att stodforordningen stéllde krav pé att laddstationen skulle héllas i drift in
minst fem ar efter fardigstillande. Dérfor valdes en stodniva pa 100 procent for den forsta
utlysningen. Under ndstkommande utlysning som skede 2023 sénktes stodnivan till hogst
70 procent, med mdjlighet att fa stod upp till 90 procent pa lagtrafikerade strickor. Dessa
utlysningar var inriktade mot en strategisk utbyggnad av publika laddningspooler ldngs
med TEN-T végnitet. 2024 ppnades en ny utlysning i programmet med en ny inriktning
mot att ge stdd till laddstationer pa fastigheter som fyller en viktig funktion for lastning och
lossning av varor och gods, till exempel hamnar, kombiterminaler, lager,
omlastningsplatser for tunga fordon. Platserna behovde inte vara helt publika men skulle
vara tillgéngliga for alla transportorer med drenden pé platsen. Utlysningens stodnivaer var
pa 20, 40 respektive 50 procent for stora, medelstora respektive sma foretag. For mer
information om tidigare utlysningar inom programmet, se utredningens delrapportering ‘8.

Under perioden 2022-2024 beviljade Regionala elektrifieringspiloter medel for 367
laddstationer med 1 413 laddningspunkter. I Tabell 3 visas totalt antal beviljade
laddningspunkter och beviljat medel inom programmet.

Tabell 3. Resultat fran programmet Regionala elektrifieringspiloter mellan 2022—2024.

Totalt antal laddpunkter 20222024 367 (varav 171 éar klara)
laddstationer

Publika laddstationer 204 (varav 141 &r klara) laddstationer
med 663 laddningspunkter

Semi-publika laddstationer 163 (varav 30 klara) laddstationer med
750 laddningspunkter

Totalt stodbelopp 1 717 miljoner kronor
Publika laddstationerer 1 243 miljoner kronor
Semi-publika laddstationer 474 miljoner kronor

Tre parallella utlysningar under 2025

Laddning vid lastning och lossning

Under varen 2025 genomforde Energimyndigheten en utlysning med syfte att stodja
laddning vid lastning och lossning. Utlysningen liknade p&d ménga sitt utlysningen fran
2024. Det handlade om platser sd som terminaler, lager, atervinningscentraler och liknande.
Laddstationerna skulle vara 6ppna dven for andra transportorer dn stddmottagaren och varje
laddningspunkt skulle erbjuda en effekt pa minst 300 kW (150 kW vid lastbalansering). For
laddning vid port/kaj géllde i stéllet kravet om 200 kW (100 kW vid lastbalansering).
Energimyndigheten gjorde bedémningen att relativt hoga effekter kravdes for att
laddstationerna skulle vara anvindbara for besdkande transportorer vid lastning och
lossning. I den hér utlysningen var inte investeringar i batterilager stodberittigande.

'8 Energimyndigheten, 2025. Effektivare stod for laddinfrastruktur — delrapport. (ER 2025:12)
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Energimyndigheten 1&dmnade stdd utifran storleken pa det sdkande foretaget, med upp till
20-55 procent av de stodberittigande kostnaderna, dock hdgst 20 miljoner kronor per
ansOkan och projekt. Det inkom 55 ansokningar med ett totalt sokt stod pa cirka 160
miljoner kronor. Utlysta medel var 400 miljoner kronor. Nagra tankbara forklaringar till att
det inkom relativt fa ansdkningar kan vara att elektrifieringen av tunga transporter gar
langsammare &n ménga prognoser forutspatt, att kraven pé effekt i utlysningen var hdgre én
tidigare, och att kostnader for batterilager inte ldngre var stodberittigande.

Publik laddning fér ldngs *vita strdckor”

Samtidigt skedde dven en utlysning for publik laddinfrastruktur f6r tunga fordon langs sa
kallade vita strackor” pé& bland annat stamviagnétet dar det idag helt eller delvis saknas
laddinfrastruktur for tunga lastbilar. Utlysningen syftade till att ge stod till de laddstationer
som bést kunde bidra till att skapa ett ndtverk av laddstationer i delar av Sverige med langa
avstand och gles utbyggnad av laddstationer for tunga vagfordon. Det innebar en stravan
efter avstand pa hogst 100 km mellan laddstationerna pé stamvagnitet samt ett antal andra
utpekade vigstrackor (se Figur 2). Det handlade om végar utanfér TEN-T-végnatet dar det
inte tidigare varit mojligt att soka stdd 1 Energimyndighetens utlysningar.

Projekten skulle omfatta minst tva laddningspunkter med en sammanlagd maximal uteffekt
pa minst 700 kW. Varje laddningspunkt skulle erbjuda en effekt p4 minst 350 kW.
Lastbalansering under 350 kW ner till 175 kW var tillaten. Stod till batterilager limnades i
begransad omfattning eftersom endast 30 procent av kostnaderna for batterilagret var
stodberittigande.

Utlysningen skedde i konkurrens med mdjlighet till stod motsvarande hogst 55—70 procent
av de stodberittigande kostnaderna. Ungefar 30 ansdkningar inkom med ett totalt sokt stod
pa cirka 220 miljoner kronor. Utlysta medel var 110 miljoner kronor.
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Figur 2. De vita strackorna visar s6kbara vagavsnitt i utlysningen. Aven alla véagar i det
funktionella vagnatet pa Gotland var sokbara'.

Kapacitetshojning av publik laddinfrastruktur

Den tredje utlysningen som genomfordes syftade till att hoja kapaciteteten pa den publika
laddinfrastrukturen for tunga fordon langs det sa kallade TEN-T-vagnitet (se Figur 3) samt
i vissa kommuner med stora behov av publik laddinfrastruktur. Utlysningen innefattade
dels en mojlighet att uppgradera befintliga publika laddstationer genom fler
laddningspunkter och dkad effekt, dels en mojlighet att bygga nya laddstationer vid viktiga
nav for tunga lastbilar. Ett viktigt syfte med utlysningen var att uppfylla EU:s krav pa
laddinfrastruktur inom AFIR for tunga transporter till 2027 och 2030.

Projekten skulle omfatta minst fyra laddningspunkter med en sammanlagd maximal
uteffekt pd minst 1500 kW. Varje laddningspunkt skulle erbjuda en effekt pa minst 350
kW. Lastbalansering under 350 kW ner till 175 kW var tillaten. Stdd till batterilager
lamnades i1 begransad omfattning eftersom endast 30 procent av kostnaderna for
batterilagret var stodberéittigande.

Utlysningen skedde i konkurrens med mdjlighet till stod motsvarande hogst 70 procent av
de stodberittigande kostnaderna. Utlysningen hade cirka 100 ansdkningar med totalt sokt
stod pa cirka 670 miljoner kronor. Utlysta medel var 490 miljoner kronor.

!9 Energimyndigheten, 2025. Utlysningstext ”Utlysning for 6kad tickning av publik laddinfrastruktur for
tunga fordon — ”Vita strickor””
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Figur 3. Karta 6ver Ten-T-vagnatet dar det var mojligt att soka stod?’.

Forslag pa forordningsforandring (2022:107)

Energimyndigheten foreslog ett antal férenklingar av ansdkningsprocessen och hanteringen,
samt en viss breddning av stddet i en hemstéllan till regeringen i maj 2024. Regeringen
foreslog i en promemoria i september 2025 (KN2025/01701) forandringar i forordningen.
Forslagen hade enligt regeringen tva syften. Det forsta syftet var att vidga stodet sa att det
omfattar fler typer av laddningsinfrastruktur. Det andra syftet var att uppdatera regelverket
utifran den EU-réttsliga och nationella utvecklingen av laddnings- och
tankningsinfrastruktur. Ett dvergripande mal var att paskynda elektrifieringen av
transportsektorn genom att skapa ett mer &ndamalsenligt regelverk. Forslagen innebar bland
annat att stodgivningen dven ska mojliggora stod till laddinfrastruktur for bussar och fartyg
och att stod for icke-publik infrastruktur av tunga transporter ska underlittas. Forslagen
skulle dven underlétta administrationen for saval myndigheter som foretag. Forslagen
foreslas trdda i kraft den 1 februari 2026.

21.3  Naturvardsverkets stod

P& uppdrag av regeringen fordelar Naturvardsverket bidrag till dtgdrder som minskar
utsldppen av vixthusgaser. Naturvardsverket ansvarar for anslag 1:16, Klimatinvesteringar,
vilket finansierar tva investeringsstod Klimatklivet, som &r ett brett
klimatinvesteringsprogram som bland annat ger stod till publik laddning for l4tta fordon,

20 Energimyndigheten, 2025. Utlysningstext ”Utlysning for nyetablering och uppgradering av publika
laddningsstationer utmed storre vigar och stiader - "Kapacitetsutveckling"”
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och Ladda bilen-stodet, som ér ett riktat laddinfrastrukturstéd som finansierar icke-publik
laddinfrastruktur for boende, foretag och anstéllda.

Hittills har Klimatklivet (inklusive Ladda bilen) totalt beviljat stdd till mer &n 283 000
laddpunkter. Av dessa dr knappt 21 000 publika laddpunkter. I Tabell 4 visas totalt antal
beviljade laddpunkter inom bade Klimatklivet och Ladda bilen fran starten 2015 till och
med juni 2025.

Tabell 4. Resultat fran atgardskategori Laddstationer fran 2015 till och med juni 2025 inklusive
Ladda bilen. Resultat for Klimatklivet innefattar beslut om beviljat stdd och fardigstallda
atgarder. Resultat for Ladda bilen innehaller endast fardigstallda atgarder.

Totalt antal laddpunkter 283 424
Varav inom Klimatklivet 40 707!

Varav publika laddpunkter 20 894
Varav icke-publika laddpunkter 19 813
Varav inom Ladda bilen 242717

Totalt stodbelopp 4 627 miljoner kr
Varav inom Klimatklivet 1 981 miljoner kr?
Varav inom Ladda bilen 2 646 miljoner kr

Klimatklivets stod till publik laddinfrastruktur

Stod till publik laddinfrastruktur inom Klimatklivet provas, sedan 2022, genom ett
utlysnings- och anbudsférfarande baserat pa tydliga, transparanta och icke-diskriminerande
kriterier som ror exempelvis lokalisering, teknik och drift. Tidigare ingick publik laddning
for alla kategorier i det allménna Klimatklivsstodet, men dndringar i EU:s
statsstodsregelverk gjorde att publik laddinfrastruktur behdvde utlysas separat. Anbud kan,

sedan 2025, ldamnas inom tva laddningskategorier av publik laddinfrastruktur:

*  Publik snabbladdning for personbilar, fran 150 kW
*  Publik laddning for personbilar, 10-50 kW

Klimatklivet 6ppnade en ny utlysning 22 september 2025 med uppdaterade villkor for
ansokningar inom publik laddinfrastruktur. Det dr mojligt for sokande att i stod for upp till

21 Siffran &r lagre dn den i delredovisningen eftersom inga nya bifallsbeslut har fattats under 2025,
samtidigt som nédgra projekt har avbrutits.
2 Ibid.
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50 procent av investeringskostnaden och det finns en dvre grins om max 25 anbud per
laddningskategori och anbudsgivare. En fordndring jaimfort med tidigare ar att
Naturvardsverket gor det mojligt att bygga ut laddinfrastruktur i omraden dér det redan
finns eller planeras publik laddning. Utdver detta dr Naturvardsverket tydliga med att det
inte langre ar majligt att soka stdd till publik laddning for tunga fordon genom
Klimatklivet. Detta segment hanteras numera av Energimyndigheten. Enligt
Naturvardsverkets utlysning ska stodberdttigade laddstationer placeras i ett omrade som &r
Oppet for stdd. Vilka omraden som &r 6ppna framgér i kartor, en for laddningskategorin
publik snabbladdning for personbilar och en for publik laddning for personbilar. Platser dir
det kommer att uppforas publik laddinfrastruktur utan stod inom tre &r &r markerade i
kartorna, och pa dessa platser gar det inte att undersoka beviljas stod. Platserna har
identifierats i samrdd med lansstyrelserna i respektive 1én, som i sin tur har genomfort
Oppna offentliga samréd diar marknadens stddbehov. Inspelen sammanfattas till ett underlag
som skickas in till Naturvardverket, som sedan tar stillning till om platser ska stingas.
Ytterligare behover inte stddmottagare berékna och redovisa utsldppsminskning nér de
soker stod for publik laddinfrastruktur. Utslappsminskning dr inte en konkurrensfaktor vid
stod till denna typ av atgird.?* Naturvardsverket bedémer att de uppdaterade villkoren kan
bidra till en effektivare stodgivning for publik laddinfrastruktur.

Klimatklivets stod till icke-publik laddinfrastruktur

Aktorer kan genom Klimatklivet ansdka om stod for laddstationer som enbart kan nyttjas
av den egna verksamheten, sa kallad icke-publik laddning. Laddstationerna kan bara
anvindas av fordon som anvénds inom foretagets eller organisationens egen verksambhet,
t.ex. transport, taxi eller hantverkare.?*

Aktorer kan dven genom Klimatklivet ansdka om stdd for laddstationer som anvénds av
egen verksamhet och av andra organisationer, sa kallad semi-publik laddning.
Laddstationerna anvénds for foretaget eller organisationens egen verksamhet samtidigt som
den dven ar tillgdnglig for vissa andra aktorer. Detta kan ske t.ex. genom att teckna avtal
eller genom att fordon utanfér den egna organisationen har tillgang till ett privat omrade dér
det finns en laddstation. T.ex. ett foretag som byter till ellastbilar kan fa stod for en
laddstation som dven ir tillginglig for foretaget pa grannfastigheten. 2

Aven Energimyndigheten har stddgivning till semi-publik laddning for tunga fordon inom
stodet Regionala elektrifieringspiloter, dér aktorer kan ansoka om stod for laddning av
tunga fordon i samband med lastning, lossning och service. Se avsnitt 2.1.2 for mer
information om Energimyndighetens stod.

Det finns risk for 6verlapp mellan Naturvardsverkets och Energimyndighetens stddgivning
till semi-publik laddning for tunga fordon, dér bada myndigheterna kan ge stod till samma
typer av verksamheter Lés vidare om utmaningarna med dagens stddgivning i avsnitt 2.2.

2 Naturvardsverket, 2025. Laddstationer éppna for allménheten.
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/laddinfrastruktur/ladd
stationer-oppna-for-allmanheten/ (Hamtad 2025-12-08)

2 Naturvardsverket, 2025. Icke-publik laddning och laddning for sjéfart, flyg eller arbetsmaskiner.
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/laddinfrastruktur/icke -
publik-laddning-och-laddning-for-sjofart-flyg-eller-arbetsmaskiner/ (Hamtad 2025-09-25)

% Ibid.
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https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/laddinfrastruktur/laddstationer-oppna-for-allmanheten/
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/laddinfrastruktur/laddstationer-oppna-for-allmanheten/
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/laddinfrastruktur/icke-publik-laddning-och-laddning-for-sjofart-flyg-eller-arbetsmaskiner/
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/klimatklivet/laddinfrastruktur/icke-publik-laddning-och-laddning-for-sjofart-flyg-eller-arbetsmaskiner/

Klimatklivets stod till laddinfrastruktur for sjofart och flyg

Aktorer kan genom Klimatklivet ansoka om stdd till laddinfrastruktur for sjofart och flyg, i
samband med ansdkan dr det &ven mojligt att ansdka om stdd for farkosten som ska nyttja
laddinfrastrukturen. Det finns ingen egen kategori inom Klimatklivet som samlar
laddinfrastruktur for sjofart eller flyg, vilket gor att den data som finns att tillga &r
framtagen manuellt och bor inte ses som komplett data men ger en fingervisning dver
antalet ansokningar, andelen beviljade stdd, andelen avslag och vilka avslagsgrunder som
anges.

Av drygt tjugo ansdkningar om stdd for laddinfrastruktur for sjofart sedan 2016 beviljades
fyra ansokningar stéd och sexton ansékningar fick avslag.?® Avslagsgrunden angavs for tio
ansOkningar vara att atgdrdens varaktiga minskning av véxthusgasutslipp inte var
tillrdckligt stor per investerad krona. Den nést vanligaste avslagsgrunden var att aktdren
hade dragit tillbaka ansokan. Av arton ansdkningar om stdd for laddinfrastruktur for flyg
sedan 2015 beviljades sju ansdkningar stéd.?” Avslagsgrunderna var varierande — tre
aktorer drog tillbaka sin ansdkan och tre atgarders varaktiga minskning av
vaxthusgasutslépp var inte tillrackligt stor per investerad krona.

Sarskilt for sjofarten far en stor andel av ansokningarna avslag pa grund av att klimatnyttan
per krona beddmdes for 13g. Aven for flyg fir ndgra ansdkningar avslag pa grund av for 1ag
klimatnytta per krona, men det dr mindre férekommande. Detta indikerar ett behov av att se
over hur framfor allt stodet till sjofart kan hanteras pé ett bittre stt. Energimyndigheten
planerar att arbeta vidare med denna frdga inom ramen for myndighetens uppdrag att
analysera och foresld hur stod for att frdmja sjofartens och lufifartens omstdillning till
fossilfiihet kan utformas?®. Regeringen har dven limnat dndringsforslag avseende
forordning (2022:107) om statligt stod till Regionala elektrifieringspiloter for tunga
transporter som skulle innebéra att &ven tankinfrastruktur i hamnar omfattas av stddet fran
och med 1 februari 2026.%

Stod for laddning for boende och anstallda (Ladda bilen)

Sedan 2019 kan st6d sokas for laddning f6r boende och anstillda inom ramen for en del av
Klimatklivet - Ladda bilen.*® Detta stéd kan sokas av organisationer, foretag och
bostadsrittsforeningar som vill sitta upp laddstationer, i huvudsak for anstillda eller
boende. Fran den 1 februari 2026 tridder nya regler i kraft for Ladda bilen. Férandringen
betyder bland annat att storre fastighetsbolag och foretag kan anséka om stod for fler
laddpunkter och hogre belopp an tidigare. Samtidigt inf6rs nya villkor foér ansékan och
installation.’!. En mer omfattande beskrivning av stodet kan hittas i delredovisningen?2.

26 Tre ansdkningar inkom under hdsten 2025 och har inte dnnu beslutats.

* En ansokan inkom under hdsten 2025 och har &nnu inte beslutats.

8 Energimyndigheten, 2025. Uppdrag till statens energimyndighet att analysera och foresld hur stod for
att frdamja sjofartens och luftfartens omstdillning till fossilfrihet kan utformas. Dnr RU2025-00022.

» Klimat- och néringslivsdepartementet, 2025. Stid till laddnings- och tankningsinfrastruktur for tunga
transporter. https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/departementsserien-och-
promemorior/2025/09/stod-till-laddnings-och-tankningsinfrastruktur-for-tunga-transporter/ (Hamtad
2025-09-19)

39 Fér mer information, se Naturvardsverket webbplats: Ladda bilen.

31 Naturvardsverket, 2025. Férindringar i Ladda bilen-bidraget.
https://www.naturvardsverket.se/bidrag/ladda-bilen/forandringar-i-ladda-bilen-bidraget/ (Hédmtad 2025-
12-09)

32 Energimyndigheten, 2025. Effektivare stod for laddinfrastruktur - delredovisning. (ER 2025:12)
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https://www.naturvardsverket.se/bidrag/ladda-bilen/
https://www.naturvardsverket.se/bidrag/ladda-bilen/forandringar-i-ladda-bilen-bidraget/

2.2 Utmaningar med dagens
stodgivning

Under hosten 2025 har Naturvérdsverket och Energimyndigheten haft utlysningar som
mdjliggdr stod till semi-publik laddinfrastruktur for tunga fordon. Detta har varit mojligt pa
grund av det dverlapp som finns i Regionala elektrifieringspiloternas och Klimatklivets
stodforordningar. Till f6ljd av foreslagna dndringar i forordningen om Regionala
elektrifieringspiloter s& kommer Energimyndigheten fran och med den 1 februari 2026
sannolikt &ven kunna utlysa stod for icke-publik laddinfrastruktur for tunga fordon. Det
innebdr ytterligare ett dverlapp mellan myndigheternas ansvarsomraden. I regeringens
promemoria (KN2025/01701) foreslés att risk for Overlappning t.ex. kan atgérdas genom att
det uttryckligen anges i de férordningar som géller for Klimatklivet att sddana atgérder som
ar stodberittigande enligt Regionala elektrifieringspiloter inte kan fa stdd genom de
forordningar som géller for Klimatklivet.

Sedan tidigare har bade Energimyndigheten och Naturvardsverket haft mojlighet att utlysa
stdd till publik laddinfrastruktur for tunga fordon. For att atgérda detta 6verlapp har
Naturvardsverket och Energimyndigheten kommit 6verens om att Naturvardsverket inte
langre ska utlysa stod for publik laddinfrastruktur for tunga fordon. Det har till viss del
klargjort ansvarsfordelningen mellan Naturvardsverket och Energimyndigheten och gjort
det tydligare for stodmottagarna hos vilken myndighet de ska soka stéd hos.
Overenskommelsen giller dock inte semi-publika laddstationer, d4r bada myndigheterna
har utlyst medel under 2025. Detta dr problematiskt och 6kar risken for bedrdgerier och
felaktiga utbetalningar. For att undvika att aktorer soker stod for samma dndamal fran flera
myndigheter bor regeringen tydliggora i klimatklivsforordningen att stod till
laddinfrastruktur for tunga fordon inte 4r en stodberittigande kostnad i klimatklivet. Detta
ligger i linje med regeringens forslag att utvidga stodet till laddinfrastruktur vid
Energimyndigheten till att &ven omfatta icke-publik laddinfrastruktur. Som konstaterats i
delredovisningen ar det problematiskt att liknande och ibland 6verlappande stdd kan sdkas
frén flera myndigheter. Det skapar otydlighet for stodsokande aktdrer, som kan behdva
vianda sig till flera myndigheter for att finansiera ett och samma laddinfrastrukturprojekt.
Det dr dessutom ineffektivt ur ett administrativt perspektiv, eftersom flera myndigheter
behdver bygga upp liknande kompetens och 1T-stdd. Dessutom finns det risk for att
stodmottagare soker stdod hos badde Naturvardsverket och Energimyndigheten p&d samma
plats for liknande atgérder. Bada myndigheterna kontrollerar sinsemellan ifall
stddmottagare har sokt for samma typ av laddstation. Denna rutin kan 6ka
arbetsbelastningen for handldggarna pa respektive myndighet. Ytterligare planeras det for
vidareutveckling av metoder for att granska att dubbelfinansiering inte uppkommer eller
utnyttjas. Ur ett brottsforebyggande perspektiv ar det effektivare att minimera myndigheter
som stodsokare kan sdka medel fran for liknande projekt. Dock kvarstar risken for
dubbelfinansiering av projekt via CEF. Informationen frén dessa projekt &r mer
knapphéndig dn Klimatklivet och hur den utmaningen ska l9sas ér fortfarande oséker.

3 Forordning (2022:107) om statligt stod till regionala elektrifieringspiloter for tunga transporter
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Den nuvarande uppdelningen av stodgivningen for laddinfrastruktur forsvérar dven
mdjligheterna till ett samlat strategiskt arbete, vilket i sin tur paverkar mojligheten att
uppna en kostnadseffektiv och &ndamélsenlig utveckling av laddinfrastrukturen.

I delredovisningen konstaterade Energimyndigheten att publik laddinfrastruktur for latta
fordon har natt en viss mognad inom vissa, exempelvis snabbladdning langs végar. Det
finns nu behov av mer strategiskt riktade stdd, till exempel for flerbostadshus utan tillgdng
till egen parkering.

Naturvardsverkets utlysning under hdsten 2025 mojliggdr stod dven i omraden dir publik
laddning redan finns eller planeras. En sadan bred utlysning gar emot slutsatserna frdn bade
den forsta analysen i delredovisningen och den fordjupade analysen i denna slutredovisning
(se kapitel 6). Energimyndighetens beddmning &r att Klimatklivets senaste utlysning inte
kommer att bidra till en samhéllsekonomiskt effektiv och dndamalsenlig utbyggnad av
laddinfrastrukturen. Energimyndigheten stér fast vid beddmningen att stédgivningen gar in
i en ny fas, dir vissa delar bor ses 6ver och ga fran dagens utlysningar i stor skala till nya
mer strategiska stod som riktas dit det finns storst behov och darmed storst nytta. Dessa
stod bor utga fran 16pande analyser som identifierar var det finns behov av fortsatt
stodgivning. For att undvika att tvd myndigheter kan ge stdd till publik laddinfrastruktur for
latta fordon bor dven Naturvardverkets forordning begrénsas till att de inte ldngre kan ge
stod till publik laddinfrastruktur for tunga eller ltta fordon, samt icke- publik (och semi-
publik laddinfrastruktur fo6r tunga fordon).

2.3 Energimyndighetens huvudforslag

231 Delredovisningens forslag

Energimyndigheten bedomer att stddgivningen har natt en ny fas dar bredare utlysningar i
stor skala som inte foregétts av riktade analyser av stddbehov till stor del bor erséttas med
mer anpassade och riktade stod i mindre skala. Energimyndigheten har ett uppdrag att
samordna fragor om laddinfrastruktur for védgtransporter i syfte att frimja och paskynda en
anvindarvinlig och dndamé&lsenlig utbyggnad>* och arbetar inom det uppdraget bland annat
med att bygga upp en analyskapacitet for att kunna bedoma stédbehovet. I
delredovisningen presenterades darfor ett huvudforslag - att den stédgivning som kraver
strategiska 6verviaganden baserade pa analys och behovsprévning bor samlas vid en
myndighet. Energimyndigheten star fast vid detta forslag.

Andra alternativ® dvervigdes i delrapporteringen men Energimyndigheten bedémde att
nackdelarna med dessa 6vervigde. Huvudforslaget innebér att huvuddelen av statliga stod
till foretag som bygger laddinfrastruktur samlas hos Energimyndigheten. Stodet till semi-
publik och icke-publik laddning for l4tta fordon, genom dagens Ladda-bilen stodet, foreslas
fortsatt administreras av Naturvardsverket. Stdd till privatpersoner i form av
skattereduktionen for gron teknik for installation av laddningspunkter foreslas fortsétta

3 Lis mer om vad som avses med indamalsenlig utbyggnad av laddinfrastruktur i avsnitt 4.3

35 Alternativa forslag var att Energimyndigheten administrerar alla stdd till laddinfrastruktur, att
Naturvéardsverket administrerar stod till laddinfrastruktur for latta fordon och Energimyndigheten till
laddinfrastruktur for tunga fordon, samt att Naturvardsverket administrerar stod till icke-publik och
semi-publik laddinfrastruktur och Energimyndigheten administrerar stdd till publik laddinfrastruktur. Se
delrapportens avsnitt 7.2 for mer ingdende genomgang av forslagen samt resonemang kring for- och
nackdelar.
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hanteras av Skatteverket. CEF foreslés fortsatta hanteras av Trafikverket. CEF-transport
innefattar all transportinfrastruktur och laddinfrastruktur &r en relativt liten del av helheten.
Dessutom finns det en poéng att hélla ihop CEF-fonden p.g.a. synergier for aktdrer som till
exempel kan vilja soka stod for ’sékra parkering for lastbilar’ samtidigt som de gor en
ansdkan om laddstationer. Men Trafikverket inom ramen for CEF-fonden bor ges ett tydligt
uppdrag att fora dialog med Energimyndigheten inom detta arbete eftersom beslut om stdd
inom CEF-fonden har paverkan pa behovet av de nationella stdden som helhet. En sista
ansokningsomgéng ar aktuell nu i december 2025. Dérefter vantas en paus fram till cirka
2027-2028 d& CEF-fondens medel for infrastruktur forvéntas vara tilldelade i och med 2025
ars avslutande utlysningar. Under sent 2025 eller tidigt 2026 kommer sannolikt niasta CEF-
forordning borja forhandlas, vilket kan leda till stora forédndringar.

Foreslaget innebér att Energimyndigheten ansvarar for stddgivningen till publik, semi-
publik och icke-publik laddinfrastruktur for tunga fordon samt publik laddinfrastruktur for
l4tta fordon, 1 detta skulle dven Trafikverkets nuvarande stod till infrastruktur for
snabbladdare langs storre végar s.k. Vita flackar-stodet ingd. Forslaget innebér inte att
nuvarande stdd tas 6ver i nuvarande utformning och omfattning. Stédforordningarna
behdver ses dver och vid behov revideras och erséttas av en ny dndamélsenlig
stodforordning enligt denna 6versyn. Forslaget sammanfattas i Tabell 5.

Tabell 5. Huvudférslag

Ansvarig myndighet Typ av laddning Stéd som Majlig tidsplan
forutsatter
analys (Ja/Nej)
Publik och semi-publik laddning  Ja Genomford
for tunga fordon
Energimyndigheten Icke-publik laddning fér tunga Nej 1 jan 2026
fordon
Publik laddning for latta fordon Ja 1 juli 2027
Naturvardsverket Icke-publik och semi-publik Nej Genomford

laddinfrastruktur for latta fordon
vid bostadsrattsforeningar,
organisationer och foretag

Skatteverket Icke-publik laddning i Nej Genomford
anslutning till smahus,
agarlagenhet eller bostadsratt

Trafikverket Laddinfrastruktur langs med Nej Genomford
TEN-T-vagnatet

Anm. Skattereduktionen fér grén teknik for installation av laddningspunkter fortsétter att hanteras av Skatteverket.
Fonden for ett sammanlénkat Europa (CEF) bér i nulédget fortsétta att hanteras av CEF -sekretariatet hos Trafikverket.

Notera att begreppet semi-publik laddning anvénds fér att tydliggéra vilken typ av laddning som avses.

Huvudforslaget innebar att stodgivningen knyts ndrmare Energimyndighetens samlade
uppdrag inom omradet och skapar forutsittningar for valgrundade beslut baserade pa
uppdaterade analyser om dndamaélsenlig laddning. Energimyndigheten skulle med forslaget
fa ett helhetsansvar som skapar forutsittningar for ett 6vergripande strategiskt arbete med
laddinfrastrukturfragorna.
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Foreslaget innebér att Energimyndigheten ansvarar for stodgivningen till publik, semi-
publik och icke-publik laddinfrastruktur for tunga fordon samt publik laddinfrastruktur for
latta fordon. Energimyndigheten bedomer att det finns flera skal till forslaget:

Tydlighet for aktorer. Stodgivningen har vuxit fram dver tid och bildar idag ett
lapptécke av stod med olika krav och kriterier dér stoden till foretag till viss del
overlappar. Detta leder till otydlighet for féretagen som inte vet vart de har storst
chans att fa stod eller vilket stod som passar deras behov bést. Att samla stodet
enligt Energimyndighetens forslag skapar en dkad tydlighet for aktdrer som soker
stod for utbyggnad av laddinfrastruktur.

Stod till laddinfrastruktur for tunga fordon bor samlas. Behovet av publik
laddinfrastruktur beror pé hur elektrifieringen och laddningsménstren utvecklas.
Om utvecklingen gér mot laddning i samband med lastning och lossning eller i
samband med vila s kommer det att padverka efterfrdgan pa publik snabbladdning
negativt. Om laddningsmdnstren i stéllet utvecklas mot nattladdning och
snabbladdning langs storre véigar sa kan det paverka behovet av laddning med hog
effekt vid depé och lastning. Stodgivningen behover folja utvecklingen och rikta
stoden till de segment dér det finns marknadsmaéssiga forutsittningar for nya
etableringar inom rimlig tid. Detta talar for att samla stoden till laddning av tunga
transporter hos en myndighet. Sedan Energimyndigheten delredovisade uppdraget
den 28 februari 2025 har Regeringskansliet lagt fram ett sddant forlag pa dndring
av forordning 2022:107. Forslaget har remitterats och Energimyndigheten har
tillstyrkt forslaget.

Energimyndigheten iir en sektorsansvarig myndighet och
beredskapsmyndighet inom energisektorn. Genom att samla all stédgivning och
tillgéng till relevanta underlag kring laddinfrastruktur kan Energimyndigheten ta
ett tydligt helhetsansvar om fragan och ddrmed sékerstélla ett fungerande
elektrifierat transportsystem frén normala forhallanden, till kris, h6jd beredskap
och ytterst krig. Det underléttar &ven samverkan med andra beredskapsansvariga
aktorer om farre aktorer dr inblandade. Det blir en tydligare samverkan med
Trafikverket, som ar beredskapsmyndighet for transportsektorn, utan att ytterligare
myndigheter utan beredskapsansvar behdver involveras.

Energimyndigheten har ett viixande uppdrag inom
laddinfrastrukturomradet. Sedan 2024 har Energimyndigheten ett
samordningsuppdrag géllande samordning av fragor om laddinfrastruktur for
vagtransporter i syfte att frimja och paskynda en anvandarvénlig och
dndamalsenlig utbyggnad. Sedan 2025 ansvarar myndigheten for tillsyn av
laddinfrastruktur enligt AFIR och har i uppdrag att ta fram underlag till regeringen
infor rapportering och uppfoljning av genomforandet av AFIR.
Energimyndigheten ansvarar dven for ett nytt statistikomrade dér statistik for
laddinfrastruktur ingér. Det pagar dven ett arbete géllande regionalisering av
myndighetens scenarier for att skapa mojligheter att utfora analyser pa regional
niva, vilket kommer vara viktigt i kommande analyser om laddinfrastruktur.

Ladda-bilen stodet skiljer sig fran andra stod. Ladda-bilen stodet ger stod till
foretag och organisationer som soker stod for icke-publik laddinfrastruktur for
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latta fordon pa parkeringsplatser, exempelvis vid foretag och flerbostadshus.
Utgangspunkten 4r att platser dir laddbara bilar star parkerade ldngre perioder, till
exempel nattetid eller dagtid vid en arbetsplats, bor vara utrustade med enklare
laddinfrastruktur med lagre effekt. Beslut om stdd foregés inte av en analys om
platsen, laddningseffekten eller utformningen av laddningspunkten i 6vrigt eller i
forhallande till laddinfrastruktursystemet som helhet. Stddnivan &r relativt lag och
stod utbetalas till alla stodmottagare som lever upp till kraven sé linge medel
finns. Energimyndigheten bedomer att Ladda-bilen stddet fyller en viktig funktion
for basen i laddinfrastruktursystemet, hemmaladdningen. Men mervérdet av att
flytta stodet fran Naturvardsverket dr 14gt och det bor fortsatt finnas kvar hos
Naturvardsverket.

2.3.2 Konsekvenser av huvudforslaget

Analysen enligt ovan visar att stoddgivningen till publika laddstationer har gatt in i en ny fas.
Framtida utlysningar bor foregas av behovsanalyser som riktas mot omraden, platser eller
funktioner som inte skulle realiseras utan statlig medfinansiering. Stodgivningen till
publika laddstationer for latta fordon foreslas brytas ut fran Klimatklivet och administreras
av Energimyndigheten. For mer ingaende resonemang om detta, se avsnitt 2.3 och 6.3. 1
enlighet med fordndringar av stddbehovet som analysen visar sa skulle en omarbetning av
stodet behova ske i samband med att ansvaret flyttas till Energimyndigheten.

Bedomningen ér att fordndringen kommer leda till att ett lagre totalt stodbelopp dn dagens
kommer betalas ut av staten. Det innebér ocksa att det blir tydligare for aktdrer vart de ska
vanda sig ndr de soker stdd och att villkor och krav for olika utlysningar kan harmoniseras,
samt att risken for 6verlappande stod och felaktiga utbetalningar blir mindre. Forslaget
forvéntas ocksa leda till att antalet ansokningar att administrera blir farre, att man kommer
att uppna samordningsvinster bade géllande stodens inriktning och handldggning med
annan stodgivning inom omradet samt minskat dubbelarbete (handldggning, IT-stod,
information) fran att flera myndigheter har liknade arbetsuppgifter. Detta sammantaget
skulle leda till en effektivisering i stddhandlaggningen och minskade administrativa
kostnader for staten som helhet.

Aven om forslaget innebir kostnadsbesparingar for staten som helhet nér det giller behov
av stodmedel, administrationskostnader, IT-forvaltning och analysstdd sa finns det en
transaktionskostnad som maste beaktas pa kort sikt.

Forslaget innebér ett vixande uppdrag for Energimyndigheten och behov av
resursforstirkning for att hantera ett 6kat analysbehov och vixande ansvar for
stodgivningen, samtidigt som besparingar kan ske hos andra myndigheter.

Kostnaderna for stodgivningen bestar av foljande delar:
e Personella resurser for handlaggning av stdd.

e Systemutvecklingskostnader for att hantera fler utlysningar med varierande villkor
och krav och stdrre antal ansdkningar.

e  Energimyndigheten kommer dven att behdva utvidga kravstéllningen for digital
informationshantering, kartverktyg och analysstdd.
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e Forstiarkning av befintliga stodfunktioner sa som juridik och controllerstdd.

I och med forslaget skulle Energimyndigheten hantera storre monetéra vérden varfor ocksé
det brottsforebyggande arbetet skulle behova intensifieras.

Energimyndigheten beddmer att justeringen av ansvaret for stddgivningen bor ske stegvis.
Utvidgningen av stodgivningen till icke-publik laddinfrastruktur for tunga fordon, bussar
och laddning av fartyg i hamn kan integreras i stodgivningen fran februari 2026. Ansvaret
for stod till publik laddinfrastruktur for ltta fordon kan omhéndertas fran och med 1 juli
2027.

2.4 Vidare rekommendationer over
forslag for forfattningsforandringar

Marknaden och behoven av stdd har fordndrats sedan befintliga stod for laddinfrastruktur
tillkom. Darfor behover stodférordningar utformas for att kunna mota forandrade
marknadsforutsittningar.

Ett av syftena med att stddverksamheten for publik laddinfrastruktur for ldtta fordon
foreslas flyttas till Energimyndigheten r att ka tydlighet i stodgivningen. Det kommer
kréva att en ny forordning tas fram alternativt att befintlig forordning for laddinfrastruktur
for tunga fordon dndras (férordning 2022:107 om statligt stod till Regionala
elektrifieringspiloter for tunga transporter). Energimyndigheten bedomer att alternativet
med en ny separat forordning, som skiljer sig fran férordningen 2022:17 ir att foredra. Det
minimerar risken for otydlighet och gor det mdjligt att anpassa forordningen sé den blir
relevant for den aktuella typen av laddinfrastruktur.
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3 Laddinfrastruktur kan
beskrivas med
anvandarfall

En fungerande och dndamalsenlig infrastruktur for laddning &r en grundlaggande
forutsittning for att mojliggdra omstéllningen till en elektrifierad transportsektor. Under de
senaste aren har utvecklingen inom laddinfrastruktur varit omfattande, bade vad géller
tekniska 19sningar, utbyggnadstakt och fordndrade behov hos anvindarna.

Begreppen publik och icke-publik (samt semi-publik) laddinfrastruktur anvinds ibland for
att beskriva tillginglighet och anvindningsomrade for olika typer av laddstationer. For att
battre forsta och fanga verkliga behov och anvindningsomraden kan analyser i stéllet utga
fran specifika anvéndarfall vilket presenteras i avsnitt 3.1, dir laddningsbehov och tillgang
till infrastruktur sétts i relation till olika grupper i samhéllet och anvindningsomraden.

3.1  Genomgang anvandarfall

Transportsektorns omstéllning fordndrar ocksa infrastrukturen for drivmedlen, eftersom el
kan distribueras pa flera sitt &n fossila brinslen. Till exempel kan bade privatpersoner och
foretag installera egna laddare hemma eller pa jobbet. Det gar ocksa att ladda fordon i
samband med andra aktiviteter, som att handla eller utflyktsmal. Samtidigt kommer det
fortfarande behdvas laddstationer, vars placering och funktion liknar dagens
bensinstationer. Andamélsenlighet kan dock inte reduceras till en enskild méitbar parameter
sdsom antal laddpunkter eller geografisk tackning. I stéllet krévs ett helhetsperspektiv dar
tekniska, ekonomiska, sociala och systemmassiga faktorer samverkar. Det handlar om att
balansera anviandarbehov med samhéllsekonomisk effektivitet, elnédtskapacitet och
langsiktig hallbarhet. Det finns inte en modell som passar att utvéirdera alla situationer, utan
det finns ett behov av att utveckla indikatorer som inte bara méter utbyggnad, utan dven
identifierar hinder och mojliggdr uppfoljning av atgarder.

For att kunna beskriva och analysera behoven av laddinfrastruktur har Energimyndigheten
arbetat med att ta fram anvéndarfall. Situationerna ar kategoriserade i tre huvudsituationer.

De tre huvudsituationerna ar:
e Nira hem
e Vid destination
e Liangsresvig

Varje situation delas upp efter typ av anvéndare och anvéndartillfalle. Till exempel ar *Vid
destination’ uppdelad i underkategorier, sa som ldngre parkering for privatbilar, och kortare
stopp for kommersiella smébilar och kortare stopp for tunga fordon. Se Figur 4 for
illustration.
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Privata bilar

é Tunga fordan
. N&ra hem . Vid destination 6 Langs resvdgen

*ublik vid bostar
Korlare parkaring

Dalad vid bostad Stopp or att ladda
| dngre parkering

Privat vid tostad

R Kortare stopp Stopp or all snabbladda publikt
Hemmadepd

|Engre siopp Slopp for all snabblarda icke-pblikt

Figur 4. Figur éver anvandarfallen

Anvindarfallen hjélper oss att beskriva och analysera hur laddinfrastrukturen anvénds —
frén pendlaren som laddar hemma 6ver natten, till distributionsforetaget som behdver
snabbladdning langs sina rutter eller barnfamiljen som laddar under ett kopcentrumbesok.
Genom att kartldgga dessa situationer kan vi battre forsta vilka policyinsatser och
marknadsutveckling som kravs for att laddinfrastrukturen ska bli &ndamaélsenlig.

Laddning nara hemmet eller verksamheten

De flesta som kor elbil laddar den hemma och for majoriteten av anvéndare ar det en
grundforutsittning att ha mdjlighet att ladda nira bostaden. For foretag ar laddning vid den
egna verksamheten ofta det mest kostnadseffektiva alternativet. Tre vanliga situationer for
latta fordon:

e  Privat bostad med egen parkering — Egen parkeringsplats dir en laddbox kan
installeras. Det finns fa hinder for elektrifieringen.

e Delad parkering — Parkeringsplats som delas med andra, till exempel i en
samfillighet eller bostadsrittsférening. Det finns utmaningar i bade bristande egen
radighet Gver investeringen i laddplatser for den som vill kdpa en elbil likval som i
praktiska frdgor om anvéndning och kostnader.

e Ingen egen parkering — Boende i flerbostadshus utan egen parkeringsplats som &r
beroende av publika laddstationer i nirheten — bade normalladdning och
snabbladdning. Det finns utmaningar fér den som vill skaffa en elbil, sdsom att
laddningen blir dyrare &n for den som kan installera en egen laddbox.

Tunga fordon och behov av el

Energimyndighetens beddmning é&r att laddning vid den egna hemmadepan kommer vara
avgorande for de flesta tyngre fordon. Det innebér att ménga depdaer, omlastningscentraler
och garage behdver kraftigt 6kad elkapacitet. Behovet paverkas bland annat av:

e Nir pa dygnet fordonen laddas
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e Om laddningen giller enbart egna fordon eller 4ven externa
e  Hur forutsdgbara laddningsmdonstren ar
e  Mojligheten att anvénda lokala batterier eller smart styrning av elanvdndningen

Eftersom elnitsbolagen méste planera utbyggnaden utifrdn prognoser behover de tidig
information fran foretag som Gvervéger att investera i eldrivna tunga fordon. Att fa
efterfragad anslutning till ndtkapacitet dar sadan inte finns kan ta tid, och planeringen maste
dérfor ske i god tid innan foretagen bestéller fordon och laddningsutrustning.
Elndtsforetagen ar dven skyldiga enligt lag att ta fram natutvecklingsplaner vartannat ar. Att
delta pa elndtsbolagens samrad dr nédvandigt for foretag som planerar att elektrifiera sina
véagtransporter. Genom att limna information om kommande behov kan elnitsforetagen ta
hinsyn till det i planeringen av utbyggnad och forstirkning av elnét. Lokala och regionala
aktorer kan hjélpa till att identifiera och stotta fler foretag att stélla om sina transporter.

Laddning vid destination

Destinationer definieras som platser vi besoker i samband med arbete, affarer, fritid eller
arbetsplatser som erbjuder laddning. For privatpersoner ar det ofta en uppskattad service
som gor att extra laddstopp fore eller efter besoket inte behdver planeras in. Fér den som
inte har mojlighet att ladda hemma kan det ocksa vara en viktig del av vardagsladdningen.
Det finns idag krav genom energiprestandadirektivet*® (EPBD) att vissa storre
parkeringsytor vid andra uppviarmda byggnader &n bostdder ska ha minst en laddpunkt. Den
forsta laddpunkten kan ge vérdefull information om hur mycket den anvands och ddrmed
om det finns behov av fler laddare p& samma plats.

For tunga fordon &r destinationsladdning sérskilt viktig. Den gor det mojligt att ladda
samtidigt som fordonet &dnda star stilla, till exempel vid lastning och lossning. Det sparar
bade tid och pengar jamfort med att ladda vid publika stationer lings vigen. I manga fall
kan laddpunkter delas mellan olika aktdrer genom avtal, till exempel vid depéer eller
logistikcentraler. Det kan bli en nyckel for en kostnadseffektiv laddinfrastruktur da det
minskar behov av laddare och 6kar robustheten i investeringen for de laddare som byggs.

Laddning langs resvag

Snabbladdning finns vid sirskilda stationer lings storre vigar — ungefér som dagens
bensinstationer. Hér kan batteriet snabbt fyllas pa med hog effekt. Ofta finns det dven
service i ndrheten, som matstéllen eller butiker. Publik laddning dr nodvéndigt for langre
resor. For fritidsresor dr publik snabbladdning ofta nédvéndigt, men kan ocksa ofta vara ett
smidigt alternativsétt att ladda batteriet samtidigt som man stannar av andra skal.

En miniminivé av utbyggnaden av snabbladdning ldngs det prioriterade vagnatet i EU
(TEN-T) styrs till stor del av AFIR. Regelverket kriver att medlemslédnderna bygger ett
grundldggande nétverk av publika laddstationer — bade for personbilar och tunga fordon.
Forordningen stéller ocksa krav pa att laddoperatérerna delar data och &dr 6ppna med
information, sa att anviandare enkelt kan hitta och jaimfora laddstationer. Genom en
skdrpning av kraven i AFIR tillgéngliggjordes mer detaljerad data om publika laddpunkter.
Med utgangspunkt i de nya kraven blev det mojligt att avldsa data om varje unik laddpunkt

36 Europaparlamentet och radets direktiv (EU) 2024/1275 av den 21 april 2024 on byggnaders
energiprestanda.
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irealtid, om den ér i drift, om den anvénds eller &r upptagen. Den informationen &r viktig
for att forsta nuldget och for att planera framtidens laddinfrastruktur pa ett smart och
behovsanpassat sitt. I avsnitt 6.1 har denna information anvénts for just detta.

Ett fungerande nét fér personbilar

Idag tacker det svenska nitverket av laddstationer, inklusive stationer som fétt stod men
annu inte ar fardigbyggda, 1 stort sett hela det storre viagnétet. Det finns som mest tio mil
mellan laddare pa 150 kW eller mer, ofta &r det titare &n si. Sverige ligger dérfor bra till for
att uppfylla EU:s krav enligt AFIR, dven om vissa kompletteringar och uppgraderingar kan
behdvas nér kraven skérps 2027 och 2030. Fortsatt utbyggnad kommer vara nodvéndig
allteftersom fler gar over till elfordon, men utbyggnaden behover ske i takt med efterfrégan.
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4 Utveckling av laddbara
fordon och dess
infrastruktur

I detta kapitel presenteras utvecklingen av laddbara fordonfordonsflottan och dess
laddinfrastruktur. Bade nuldget och den forvantade utvecklingen framét lyfts. I avsnitt 4.1
presenteras utvecklingen av laddbara fordon, och i avsnitt 4.2 presenteras utvecklingen av
laddinfrastruktur.

4.1 Utvecklingen av laddbara fordon

411 Latta fordon

Sedan 2020 har det skett en mirkbar dkning av nyregistreringen for laddbara ldtta fordon.
Andelen laddbara létta fordon (elfordon och laddhybrider) i trafik har 6kat frén tre procent
2020 till drygt 13 procent 2024.3% Utvecklingen paverkas bl.a. av EU:s utsléppskrav,
introduktionen av ett bredare utbud av modeller av laddbara fordon, reglerna for
forménsbeskattning av tjinstebilar, differentierade fordonsskatter, mojligheten att fram till
november 2022 fa en klimatbonus for latta fordon och en mer konkurrenskraftig
prissittning nér det géller total 4gandekostnad.

Den kortsiktiga tillvaxttakten paverkas av bredare trender. I Trafikanalys senaste prognos
bedoms att elektrifieringen av fordonsflottan kommer att 6ka igen efter att ha saktat in
under 2024.3 I och med ett bittre konjunkturlige och stirkt kopkraft forvintas hushallen i
storre utstrackning kopa och leasa bilar. Privatleasingen bedoms tidigare ha bidragit till
elektrifieringen av personbilsflottan, och bedoms fortsétta bidra till utvecklingen. For latta
lastbilar bedoms antalet elfordon fortsétta 6ka, men relativt ldngsamt under 2025 och 2026.

I en rapport fran 2025 beddmdes att andelen registrerade laddbara personbilar skulle uppga
till 20 procent 2030.4° Nir det giéller rena elbilar (exklusive laddhybrider) férvintas dessa
Overstiga 15 procent av flottan 2030, vilket gér det mojligt att begéra tillstand frén EU-

t4l

kommissionen att upphora med det flottbaserade kravet®' pa laddinfrastruktur enligt artikel

3.1 1 AFIR. Figur 5 visar hur elektrifieringen av litta fordon forvéntas utvecklas till 2030.

371 begreppet litta fordon ingar personbilar och litta lastbilar.

3 Trafikanalys, 2025. Fordon i lin och kommuner 2024.
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/fordon/2025/fordon-i-lan-och-kommuner-2024.pdf
¥ Trafikanalys, 2025. Okad andel personbilar — men fortsatt svag tillvéixt av fordonsflottan.
https://www.trafa.se/vagtrafik/korttidsprognoser-for-vagfordonsflottan-2025-15418/ (hdmtad 2025-11-
11)

40 Fordonsflottans utveckling pa kort sikt baserad pa Trafikanalys prognos 2025 och pa lingre sikt pa en
gemensam bedomning av Trafikverket och Energimyndigheten.

! AFIR artikel 3.1 stiller krav pa att for varje ldtt batterielfordon och laddhybrid som ér registrerat ska
en totalt uteffekt av publik laddinfrastruktur pé 3,1 kW respektive 0,8 kW tillhandahéllas.
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Figur 5. Foérvantad utveckling av laddbara latta fordon (personbilar och latta lastbilar) och andel
latta elfordon (exkl. laddhybrider) i trafik 2023—-2030%2.

Anmirkning: Endast ett fatal litta lastbilar som dr laddhybrider vintas dver perioden och ar dérfor inte
synliga i figuren.

41.2 Utvecklingen av tunga fordon

Hittills har elektrifieringen av tunga fordon (bussar och tunga lastbilar) framst skett for
bussar, i synnerhet stadsbussar i upphandlad trafik. En viktig orsak till detta &r
kombinationen av en tidig elbusspremie (2016) och klimatkrav i regionernas upphandling
av kollektivtrafiken. En annan viktig drivkraft dr uppfyllande av kraven i direktiv (EU)
2019/1116 om frimjande av rena och energieffektiva vigtransportfordon.* Direktivet
innebér att kraven skdrps successivt, nédsta gang 2026. Utbudet av eldrivna regionbussar &r
for ndrvarande begransat och dérfor forvéintas omstéllningen i detta segment att gé
langsammare, trots elbusspremie och upphandlingskrav. Andelen bussar som enbart kors pa
el 6kade med 21 procent 2024 och uppgick till tio procent av den totala bussparken 2024.4
I en analys fran 2025 beddmdes 24 procent av bussarna i trafik vara elbussar 2028, och
2030 bedémdes de utgédra drygt 30 procent av bussarna i trafik.* Figur 6 visar hur
omstéllningen av bussar forvintas utvecklas till 2030.

42 Prognosen &ver vigfordonsflottan dr baserad p4 den senaste prognosen fran Trafikanalys forlingd till
2030. Forlangningen 2029-2030 beréknas utifrén en linjdr framskrivning av prognosen for 2024-2028.
4 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2019/1161 av den 20 juni 2019 om frimjande av rena och
energieffektiva vagtransportfordon.

4 Trafikanalys, 2025. Fordon 2024.
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/fordon/2025/fordon-2024.pdf

4 Prognosen dver vigfordonsflottan dr baserad p4 den senaste prognosen fran Trafikanalys forlingd till
2030. Forldngningen 2029-2030 berédknas utifradn en linjdr framskrivning av prognosen for 2024-2028.
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Figur 6. Férvantat antal eldrivna bussar och andel elfordon (exkl. laddhybrider) i flottan 2023—
2030.46

Sedan 2020 administrerar Energimyndigheten en klimatpremie*”*® for bland annat tunga
eldrivna lastbilar och fordongaslastbilar som &r avsedda att drivas med biogas. Detta har
bidragit till 6kad forséljning av lastbilar med dessa tekniker.

Nyregistrering av tunga lastbilar med eldrift var fram till 2020 endast nagra enstaka fordon.
Till £61jd av bredare utbud av fordon, styrmedel for marknadsintroduktion av eldrivna
fordon och 6kad tillgéng till laddinfrastruktur samt 6kad erfarenhet av tunga ellastbilar i
sektorn har det fordndrats. Antalet tunga eldrivna lastbilar fordubblades ndstan 2024 — frén
482 &r 2023 till 897 tunga eldrivna lastbilar i trafik 2024.4° Detta motsvarar 1,1 procent av
flottan.

De skarpare koldioxidkraven pé tunga lastbilar enligt EU:s férordning 2024/1610, med mal
for perioden 2025-2029 och for 2030 och framat forvéntas leda till 6kat utbud av eldrivna
tunga lastbilar. I en beddmning fran 2025 beddms ellastbilar utgora 6,3 procent av de tunga
lastbilarna i trafik 2028 och 8,4 procent 2030.>° Figur 7 visar hur omstillningen av tunga
fordon forvantas utvecklas till 2030.

4 Prognosen &ver vigfordonsflottan ir baserad pa den senaste prognosen fran Trafikanalys forlingd till
2030. Forlangningen 2029-2030 berdknas utifran en linjar framskrivning av prognosen for 2024-2028.
47 Energimyndigheten, 2024. Klimatpremie.
https://www.energimyndigheten.se/klimat/transporter/transporteffektivt-samhalle/klimatpremie/ (hdmtad

2025-11-11)

4 Mellan 2016-2020 fanns Elbusspremien, som idag ir en del av Klimatpremien.
4 Trafikanalys, 2025. Fordon 2024.
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/fordon/2025/fordon-2024.pdf

% Prognosen dver vigfordonsflottan dr baserad pa den senaste prognosen fran Trafikanalys forlingd till
2030. Forldngningen 2029-2030 berédknas utifradn en linjdr framskrivning av prognosen for 2024-2028.
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Figur 7. Foérvantat antal tunga fordon per drivlina och andel elfordon (exkl. laddhybrider) i
flottan 2023-2030.!

Anmirkning: Endast ett fatal vitgasfordon véntas mot slutet av perioden och ar darfor inte synliga i
figuren.

Livscykelkostnad lastbilar

Inom ramen for rapporten Uppfolining och analys av Klimatpremien>? utférde ICCT
(International Council on Clean Transportation) pa uppdrag av Energimyndigheten en
analys 6ver hur livscykelskostanden for elektriska fjérrtransporter i Sverige skiljer sig frén
fossila fjarrtransporter. I analysen tittade ICCT bade pa lastbilar som kor forhallandevis
korta striickor>® och laddar vid depa och forhéllandevis ldnga strickor>* som antas ladda
bade via depé och publik snabbladdning. Resultaten av ICCT:s analys visar att pa kort sikt
(2025) ar livscykelkostnaden utan styrmedel for elektriska lastbilar som kor korta strickor
16 procent hogre dn for en fossil lastbil. Livscykelkostnaden for elektriska lastbilar som kor
langa strickor dr 17 procent hogre an for en fossil lastbil. Vid korta strackor ar det
kostnaden for inkép som dr den storsta utgiften, men vid 1dnga strackor dr kostnaden for
laddning den stdrsta utgiften. Det 4r kostnaderna for publik laddning som drar upp
kostnaden for elektriska lastbilar. Det finns dock osékerheter i antaganden kring
laddningsménster och priset for publik snabbladdning. ICCT drar slutsatsen att det finns ett
behov av policy och incitament for att sédnka elektriska fordons livscykelkostnad jamfort
med fossila lastbilar, styrmedlen behdver samverka for att mojliggora en snabb
omstillning.

Utifran forutsittningarna som géller &r 2025 uppskattar ICCT i sin analys att en
investeringspremie motsvarande 80 procent av merkostnaden for batterielektriska lastbilar
jamfort med dieselfordon skulle innebéra att elektriska lastbilar som kor korta strackor ar

5! Prognosen dver vigfordonsflottan dr baserad pa den senaste prognosen fran Trafikanalys forlingd till
2030. Forlangningen 2029-2030 berdknas utifran en linjdr framskrivning av prognosen for 2024-2028.
52 Energimyndigheten, 2025. Uppfiljning och analys av Klimatpremien — Marknadsutveckling for
miljolastbilar och miljéarbetsmaskiner samt Klimatpremiens roll. (ER 2025:39)

53290 km per dag (20:de percentilen).

3710 km per dag (80:de percentilen).
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tolv procent billigare &n fossila lastbilar, och att de som kor langa stréckor &r fyra procent
dyrare an fossila lastbilar.

P& medelléng sikt (ar 2030) forvéntas investeringskostnaden for elektriska fordon ha gatt
ner. For lastbilar som kor kortare strackor forvéntas livscykelkostnaden for elektriska
lastbilar vara lagre dn kostanden for fossila lastbilar, &ven utan stod. For elektriska lastbilar
som kor langa strackor forvintas livscykelkostnaden vara fem procent hogre for elektriska
lastbilar &n for fossila. Utan stod skulle omkring hélften av lastbilsflottan kunna ha en légre
livscykelkostnad som elektriskt 4n som fossil. Det ror sig enligt studien om lastbilar som
kor upp till 530 km per dag.

P& medelléng sikt kan omstéllningen till en elektrisk fordonsflotta férvintas vara betydligt
mer attraktiv pa grund av de laga livscykelkostnaderna, sarskilt for lastbilar som kor kortare
strackor. For lastbilar som kor langre strickor dr dock livscykelkostnaden fortfarande hogre
for elektriska fordon 4n for fossila. Detta beror dels pé laga dieselpriser och dels pa relativt
hoga kostnader for att ladda publikt jamfort med kostnaden for att ladda vid depa.

4.2 Utvecklingen av laddinfrastruktur

Elektrifieringen &r en barande del i transportsystemets omstillning och for att fler ska vilja
laddbara fordon behdver det vara mojligt att pa ett enkelt, tillforlitligt och sékert sétt
energiforsorja fordonen.

Mojligheten att ladda bilen nir den &nda star parkerad, till exempel i anknytning till
bostaden, vid arbetsplatsen eller pa depan &r avgorande for att fler ska véga investera och
gé over till laddbara fordon.

Icke-publik laddinfrastruktur for latta fordon

Antalet icke-publika laddningspunkter bedoms vara i storleksordningen tio ganger fler dn
antalet publika laddningspunkter. Officiella data p& hur manga icke-publika
laddningspunkter som finns saknas men en indikation pa utbyggnaden kan fas genom att
studera stodgivningen via Klimatklivet, det tidigare Ladda hemma-stédet, Ladda bilen-
stodet samt den nuvarande skattereduktionen for laddningspunkt i sméhus. Sammantaget
har dessa gett stod till ndstan 630 000 laddningspunkter.

Projektet El f6r dnnu fler har studerat anvéndarbeteenden och preferenser hos elbilsdgare
utan tillgang till hemmaladdning. Studien visar att gruppen upplever publik laddning som
mindre bekvim och flexibel.>®

Det finns dven icke-publik laddinfrastruktur for tunga fordon. Klimatklivet har bidragit till
att 19 813 icke-publika laddpunkter f6r tunga fordon.

55 Berdkningar gjorda av Energimyndigheten utifrdn Léigesbeskrivning for Klimatklivet, NV-02861-24,
april 2024 samt Skatteverket, ”Statistikportalen”, Skattereduktion for gron teknik — Oversikt, himtad 20
november 2025, https://wwwb6.skatteverket.se/sense/app/b25adfd3-2836-4414-8510-
2cdce893477d/sheet/e4f9aaTe-de62-483a-801-912761d52dbd/state/analysis.

56 Alfredsson, H et al, 2025. El for dnnu fler: Publik slutrapport. https://www.diva-
portal.org/smash/get/diva2:2010077/FULLTEXTO1.pdf
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Publik laddinfrastruktur

Utbyggnaden av den publika laddinfrastrukturen fortsdtter i snabb takt. Antalet publika
laddningspunkter uppgick i november 2025 till 9 027 publika laddstationer med 60 337
laddpunkter.’” De allra flesta publika laddstationer dr avsedda for ltta fordon. Laddpunkter
avsedda for snabbladdning av létta fordon har uppnatt en god tickning 6ver landet medan
forekomsten av laddpunkter avsedda for publik hemmaladdning av litta fordon varierar
mellan kommuner, se Figur 8.

Aven for den tunga trafiken borjar utbyggnaden av den publika laddinfrastrukturen ta fart.
Under 2022-2024 har Energimyndigheten genom sitt stod Regionala elektrifieringspiloter
bidragit till att 141 publika laddstationer for tunga fordon och cirka 529 laddpunkter finns
pa plats. Aven Klimatklivet har gett stod till publika laddpunkter for tunga fordon.
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Figur 8. Till vanster: karta 6ver publika laddstationer fér personbil, 10-50 kW. Till hdger: Karta
over publik snabbladdning for personbil, fran 150 kW. Bla prickar innebar en befintlig station

" Energimyndigheten, 2025. Laddinfrastruktur i Sverige.
https://www.energimyndigheten.se/klimat/transporter/laddinfrastruktur/ (hdmtad 2025-11-17)
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och gula prickar innebar en beviljad ansékan om en station. Kartorna publicerades 25 mars
2024 infor Klimatklivets senaste utlysning 2024—1.

4.3 Andamalsenlig utbyggnad av
laddinfrastruktur

Den dndamalsenlig laddinfrastrukturen &r en forutsittning till att rétt effekt och drivmedel
finns tillgdnglig dér det gor mest nytta och dér invénare och néringsliv forvéntar sig att det
ska finnas. Energimyndighetens och Trafikverkets bedomning om vad en &ndamalsenlig
infrastruktur innebér illustreras i Figur 9.

Grunden for en &ndamalsenlig infrastruktur utgdrs av anvéndarfallen néra hemma, d.v.s.
hemma- och depéladdning, tillsammans med semipublik laddning och publik
hemmaladdning for dem som saknar egen parkering. EU-regelverket AFIR*® stiller krav pa
utbyggnad av laddinfrastruktur l&ngs europavégar och urbana knutpunkter, men for att fa en
god geografisk tdckning kriavs dven utbyggnad ldngs andra storre statliga végar och léngs
andra delar av vignitet. Slutligen, for att infrastrukturen ska vara robust och resilient
behover utbyggnad pa strategiska platser adderas. Avsnittet 4r en sammanfattning av
kapitel 5 frin utredningens delredovisning>°.

Kapacitet adderas pa strategiska platser samtidigt
som drift sékerstélls p4 samtliga platser

Resiliens

och
robusthet

Utbyggnad |&ngs storre statliga vagar
ger geografisk tackning i hela landet

Utanfdr europavagar

AFIR** ger obligatorisk utbyggnad av publik infrastruktur
langs europavégar och | urbana knutpunkter

. - . ~Trenscuropeisha traspotnatet i TEN-T) som defincrss av TEN-T-forerdningen
Strategiskt europeiskt vagnat* “SAEIR = EU-firardring o infrastuklur for dlemaliva dibvmecds!

Hemmaladdning
Depaladdning
Depatankning av vatgas
Destinationsladdning
Basen i en andamalsenlig laddinfrastruktur Semipublik laddning
och tankinfrastruktur fér vitgas Publik laddning for boende som saknar egen parkering

Figur 9. lllustration dver andamalsenlig laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas.

431 Hemma- och depaladdning utgor grunden i en
andamalsenlig laddinfrastruktur

Basen i en dndamaélsenlig laddinfrastruktur d&r méjligheten att ladda nér fordonet énda star

parkerat d.v.s. anvéndarfallet "Ndra hemma’. Hemmaladdning och depaladdning stér for

den absoluta majoriteten av laddningen av elfordon och mdjligheten att ladda hemma och

pa depa ar central for fler ska kunna dga och kora laddbart. Basen bestar ocksa av

mojligheten att ladda vid specifika platser dar foraren spenderar ldngre tid sasom hotell,

58 Europaparlamentets och Radets forordning (EU) 2023/1804 om utbyggnad av infrastruktur for
alternativa drivmedel.
% Energimyndigheten, 2025. Effektivare stod for laddinfrastruktur. (ER 2025:12) Kapitel 5.
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arbetsplatser, sjukhus och kopcentrum, sé kallad destinationsladdning, semi-publik
laddning och publik laddning fo6r boende som saknar egen parkering.

Privatpersoners tillgang till laddningsmojligheter kan delas in i olika grupper utifran
radighet dver egen parkering,®® Grupperna ir boende med tillging och radighet dver egen
parkering (t.ex. boende i smahus), boende med tillgéng till egen parkering men som saknar
egen radighet®! (t.ex. bostadsrittsforeningar, samfélligheter och hyreshus) och boende som
saknar tillgéng till egen parkering. De som saknar tillgédng till hemmaladdning och inte har
tillgéng till en alternativ icke-publik laddningspunkt, t.ex. pa arbetsplatsen, blir hinvisade
till publik laddinfrastruktur. Tillgang till laddning i anslutning till hemmet kan ses som en
frdga om en réttvis omstéllning, diar de som inte har tillgang till en egen parkeringsplats har
simre forutsittningar att anviinda elektriska fordon.?

Depaladdning for tunga fordon kan ske nir de &r parkerade i sin hemmadepa vilket
mojliggor att fordonet laddas nir det anda stér parkerat. Depaladdning kan ocksa ske vid
kund och laddas dé vid lastning och lossning. Depéladdning ses som basen i en
dndamalsenlig laddinfrastruktur, men eftersom elektrifieringen av tunga lastbilar &r i ett
tidigt skede &r kunskapen om fordonens laddningsménster under uppbyggnad.

4.3.2 AFIR staller krav pa utbyggnad av publik
infrastruktur langs europavagar och i urbana
knytpunkter

Alla medlemsstater i EU &r skyldiga att uppfylla de krav som finns pa utbyggnad av

laddinfrastruktur enligt AFIR och det &r en pusselbit for att uppna en dndamalsenlig

laddinfrastruktur. Direktivet stéller krav pa utbyggnad av publik laddinfrastruktur langs
europavégar och i urbana knytpunkter, det sa kallade TEN-T-végnétet. Kraven ar uppdelade
pa latta fordon och tunga fordon. Sverige klarar redan det flottbaserade kravet enligt artikel

3.1 for ldtta fordon.%® For laddinfrastruktur for tunga fordon beddmde Energimyndigheten

att anslaget till Regionala elektrifieringspiloter &r tillrickligt for att uppné kraven i AFIR

till 2027, forutsatt att ansdkningar inkommer om de medel som finns tillgéingliga® och att
de som tilldelas medel fardigstéller projekten i tid.

4.3.3 Andamalsenlig laddinfrastruktur utanfér TEN-T
vagnatet

For att uppna en dndamalsenlig utbyggnad av laddinfrastruktur behover hela det svenska

vagnétet ha en tickning av laddinfrastruktur som motsvarar behovet, vilket 4ven inkluderar

viignitet utanfor TEN-T vignétet®. Att ensidigt strdva mot att klara AFIR-kraven kommer

% Med radighet avses den bestimmanderitt som krivs (dver exempelvis mark, parkeringsplats,
nodvéndig infrastruktur) for att installera en laddningspunkt oberoende av tillstand eller godkénnande
frdn andra

1T det reviderade direktivet 2024/1275/EU om byggnaders energiprestanda (EPBD) inkluderades
skrivningar som syftar att sékerstilla att den som saknar radighet att sjdlva besluta om installation av en
laddningspunkt ska kunna begira att fa utfora atgédrden. Hur regleringen ska implementeras har utretts i
utredningen Uppdrag att utreda utokade mojligheter att ladda elbilar hemma, se avsnitt 1.5.2.

2 Det kan vara omstindligt for dessa grupper att ladda sitt fordon dé de saknar laddning i anslutning till
hemmet, samtidigt som publik laddning ar dyrare @n privat laddning.

% Energimyndigheten, 2025. Underlag till handlingsprogram enligt artikel 14 i AFIR.
https://www.energimyndigheten.se/4aa351/globalassets/klimat/transporter/underlag -till-
handlingsprogram-enligt-artikel-14-i-afir.pdf (Dnr 2025-208320)

 Anslaget dr pd 930, 604 och 1 115 miljoner kronor for &r 2025, 2026 respektive 2027.

% Som AFIR reglerar
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alltsa inte vara tillrdckligt for att sékerstélla en &ndamalsenlig utbyggnad av
laddinfrastruktur.

4.3.4 Resiliens och robusthet

For att uppné en dndamalsenlig laddinfrastruktur behdver det dven finnas resiliens och
robusthet i laddinfrastrukturen, vilket kommer diskuteras vidare i kapitel 5.
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5 En mer resilient
laddinfrastruktur

Transportsystemet utgoér en barande och kritisk samhéllsfunktion, oavsett om det &r
normallédge eller tider av kris. Energiforsorjningen av transporterna maste ddrmed vara
robust och klara av att std emot storningar av olika slag. I takt med 6kad elektrifiering och
en alltmer digitaliserad teknik maste konsekvenserna och sarbarheten for totalférsvaret och
samhéllets krisberedskap kontinuerligt analyseras och beaktas. Sveriges laddinfrastruktur
ska ha en god beredskapsplan dar prioriteringar och reparationsplaner ingar.

Eftersom transporter dr en samhéllskritisk funktion som behdver fungera i bdde normala
tider och tider av kris méste dess robusthet sikerstéllas. Det finns idag en bred hotbild mot
Sveriges energiforsorjning. Hotbilden omfattar allt fran naturkatastrofer och tekniska fel till
antagonistiska, det vill siga medvetet skapade, angrepp. Vid en 6vergang till ett elektrifierat
transportsystem maste risk- och sarbarhetsanalyser kontinuerligt genomforas och
potentiella hot behdver beaktas vid placering och utformning av laddinfrastruktur.

Aven om det finns tillricklig med laddinfrastruktur for normalbehov behdver
infrastrukturen ha en resiliens och robusthet. Det kan exempelvis handla om extra
infrastruktur vid kritiska platser langs hogtrafikerade strék, sikra upp omledningsviagar med
ladd- och tankinfrastruktur, tillfallig forstarkning av snabbladdning ldngs vigar med
sdsongstrafik men dven att driftsdkerheten i samtliga laddstationer sékerstélls. Utdver
tillrackligt med infrastruktur behdvs dven resiliens och robusthet i energiforsorjningen av
infrastrukturen och framfor allt i elférsorjningen.

For att elektrifieringen av transportsektorn ska bli framgangsrik maste dess konsekvenser
for samhéllets totalforsvar och krisberedskap analyseras kontinuerligt. Det ér ett arbete som
behover goras under uppbyggnadsfasen, dér Sverige befinner sig nu, men dven 16pande
framdver allt eftersom nya tekniker utvecklas, nya beteendemonster kan urskiljas och nya
hot och méjligheter identifieras.

Sett utifran ett totalforsvars- eller krisberedskapsperspektiv &r ett transportsystem som kan
fungera dven under kris nédvéandigt. Samhallsviktiga transporter kan réra hemtjanst och
sjuktransporter, transporter av livsmedel och vatten, transporter av militdra styrkor och
mycket annat. Idag ar transportsektorn till stor del beroende av flytande drivmedel. Utifran
detta beroende och dessa forutséttningar har viss resiliens byggts upp pa olika nivéer i
samhdllet. Nar samhallet gar mot en mer elektrifierad transportsektor méste nya éatgérder
till, for att sdkra att 4ven en fordndrad fordonsflotta har forutséttningar att fungera under
kris.

Sambhdllet ar alltsd beroende av att det finns resiliens i transportsystemet, och den
resiliensen maste anpassas efter de olika faser som transportsystemet kommer befinna sig i
under omstdllningen. De atgirder som vidtagits idag behdver uppritthallas ytterligare en
tid, samtidigt som nya atgérder och l6sningar maste tillkomma under omstéllningsfasen da
en allt storre del av fordonsflottan har stéllt om. Framtidens forsorjningstrygghet maste
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paborjas redan nu, for att sékra ett resilient transportsystem som kan hantera olika problem
och utmaningar.

Totalforsvarets forskningsinstitut (FOI) har stottat Energimyndigheten med en forstudie om
resilient laddinfrastruktur, se avsnitt 5.1- 5.3. I avsnitt 5.4 presenteras aktuellt forsning i
amnet inom Energimyndighetens forskningsprogram. I avsnitt 5.5 &terfinns
Energimyndighetens reflektioner och tankar om hur Energimyndigheten ska arbeta framét
med resilient laddinfrastruktur.

5.1 Centrala begrepp och definitioner

51.1 Resiliens och robusthet

I frigan om komplexa system, som exempelvis transportsystemet, dr det vanligt att anvanda
begreppet resiliens, sarskilt inom akademisk litteratur. En definition av resiliens som
kondenserats fram inom projektet beredskapshcnsyn i transportsystemet (BULT)® dr ett
systems forméaga att forbereda sig infor en disruptiv hindelse, motsta paverkan av den, samt
aterhdmta sig ifrdn den och aterga till normala operationer, eller till ett mer 6nskvért
tillstédnd, p4 ett snabbt och kostnadseffektivt sitt.

Disruptiva héndelser karakteriseras av att de intraffar sé sillan att det inte &r meningsfullt
att diskutera sannolikheter for intrdffandet och att de kan fa mycket omfattande
konsekvenser for systemet i fraga.

Robusthet definieras som ett systems forméga att vidmakthalla sin funktion oberoende av
disruptiva hindelser.® Att bygga robusta laddplatser innebiir i detta sammanhang att bygga
laddplatser som inte &r kinsliga for stérningar.

Laddinfrastruktur utgdr en del av transportinfrastrukturen, vilken dr en barande del av
transportsystemet som mojliggdr transporter som funktion. Enskilda laddplatser ar alltsa
endast en komponent i ett stdrre system. I denna rapport kommer ordet robust att anvindas
for att beskriva att en enskild laddplats klarar av stérningar (i viss utstrickning) medan
resilient anvands for att beskriva att laddinfrastruktursystemet som helhet klarar av att fylla
sin funktion &ver tid trots storningar. Tillgang till robust laddinfrastruktur, pa rétt plats,
anpassat efter de viktigaste anviandarna ur beredskapssynpunkt, bidrar saledes till ett
resilient transportsystem.

Det finns méanga olika sétt att bygga resiliens i ett system. Det kan handla om att skapa
redundans genom fler laddstationer eller fler sitt att elforsorja, flexibilitet genom t.ex.
mobila laddstationer eller smarta sitt att fordela resurser, eller reparationskapacitet. Ofta &r
dven innovationsforméga en viktig komponent for att skapa resiliens i system.

% Energimyndigheten, 2023. Handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas
(ER 2023:23).

" BULT (Beredskapshinsyn i transportsystemet) ar ett projekt som syftar till att bygga
beredskapshénsyn i transportsystemet. Projektet finansieras av Trafikverket och drivs av FOI i
partnerskap med VTI, LiU och KTH.

% FOI, 2025. Grundbult.

© Ibid.
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5.1.2  Viktig samhallsfunktion och samhallsviktig
verksamhet

Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB) har tagit fram en lista ver viktiga

samhéllsfunktioner, dar d&ven exempel pa samhillsviktig verksamhet som bar upp de viktiga

samhéllsfunktionerna anges.”® Definitionerna av viktig samhéllsfunktion och

samhaéllsviktig verksamhet grundar sig pa Forordning (2022:524) om statliga myndigheters

beredskap”!.

Viktig samhiillsfunktion: En viktig samhéllsfunktion &r nddvéindig for samhéllets
grundldggande behov, virden eller sdkerhet. Inom beredskapssektorn Transporter nimns
kollektivtrafik, land-, luft- och sjotransporter samt terminaler som viktiga
samhéllsfunktioner. De viktiga samhéllsfunktionerna bestir av en samling verksamheter
som mdjliggor att funktionen upprétthalls (se illustration i Figur 10).

Sambhillsviktig verksamhet: En verksamhet, tjdnst eller infrastruktur som upprétthaller
eller sdkerstéller samhéllsfunktioner som dr nédvandiga for samhillets grundlaggande
behov, virden eller sdkerhet. I detta ssmmanhang ska verksamhet forstds som ett vidare
begrepp. Verksamhet, tjdnst eller infrastruktur inkluderar exempelvis dven anldggningar,
processer, system och noder.

For att identifiera viktiga transporter ur ett beredskapsperspektiv méste foljaktligen bade
viktiga samhaéllsfunktioner och samhéllsviktiga verksamheter beaktas.

o

g

Viktig
samhallsfunktion

Viktig
samhallsfunktion samhalisfunkiion

o 2 o

Samhdllsviktiga verksamheter

Figur 10. lllustration av hur de samhallsviktiga verksamheterna (bollarna) bygger upp de
viktiga samhallsfunktionerna. Ur MSB:s rapport: Vagledning for att identifiera samhallsviktig
verksamhet som ar nddvandig for totalférsvaret.”

Som alternativ till begreppet samhéllsviktig verksamhet kan begreppet totalférsvarsviktig
verksamhet anvéndas for att signalera en tydlig inriktning pa verksamheter som ar
nddvindiga i hidndelse av krig eller hdjd beredskap. Det kan dven innefatta verksamheter
som uppstar just pd grund av att ndgot hint, exempelvis distribution av nddvatten vid en

" MSB, 2023. Lista med viktiga samhdillsfunktioner - Utgdngspunkt for att stirka samhdllets beredskap.
(MSB1844)

"I Férordning om statliga myndigheters beredskap. SFS nr: 2022:524.

2 MSB, 2023. Viigledning for att identifiera samhdllsviktig verksamhet som dr nédvindig for
totalforsvaret. (MSB2275)
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kollaps av det ordinarie systemet. Varaktigheten av den stdrning som intréffar, liksom
situationen i 6vrigt (exempelvis om det rader krig och hogsta beredskap), dr avgorande for
vad som anses vara nddvindigt att uppritthalla.”

I rapporten anvénds fortsittningsvis begreppen viktig samhdllsfunktion respektive
samhdllsviktig verksamhet. Rapportens fokus pa krig och kris ger dock att begreppen hér
kan ses som synonyma med det totalférsvarsviktiga.

5.1.3  Typer av laddinfrastruktur

Vilka olika typer av laddinfrastruktur som robusthetshdjande atgérder riktas mot hanger tatt
samman med frdgorna om vem som har kritiska behov, nar behoven uppstar och var de
kritiska behoven av laddning finns.

Privat laddning kan t.ex. rora sig om laddning vid egen parkering, arbetsplatser eller hos
transportforetag och handlar vanligen om regelbunden laddning dér fordonen stér parkerade
nér de inte anvands. For personer som har tillgang till privat laddning &r den ofta basen i en
andamalsenlig laddinfrastruktur. Privat laddinfrastruktur &r darfor viktigt for att skapa ett
resilient laddinfrastruktursystem i sin helhet.”

Publik laddinfrastruktur spelar en central roll i att mojliggdra eldrivna transporter som ska
fardas langre strackor, men &r dven viktig lokalt for fordon som inte har tillgang till privata
laddare. Vid kris &r det viktigt att mojliggoéra laddning vid publika laddare sa att
elektrifierade samhallsviktiga transporter kan fortga.

Det dr ocksa viktigt att beakta tunga transporters krav, vilka inte bara géller kapacitet och
standarder utan ocksa forutsigbarhet for att minimera driftstopp i leverantérskedjor.” Det
utrymme som kravs for tunga transporters laddning &r en viktig aspekt att beakta ur
beredskapsperspektiv om kder skulle uppsta.

Sammanfattningsvis &r privat och publik laddinfrastruktur msesidigt beroende och
interagerar med varandra. Vidare har de olika forutséttningar och utmaningar som behéver
hanteras for att skapa resiliens i laddinfrastrukturen som helhet.

5.2 Centrala aspekter for att definiera ett
resilient laddinfrastruktursystem

I detta avsnitt presenteras centrala aspekter for att definiera ett resilient
laddinfrastruktursystem. Under varje avsnitt nedan presenteras en central aspekt for
laddinfrastruktur, det nuvarande kunskapsliaget kopplat till resilient laddinfrastruktur och
andra relevanta omraden sasom transport, samt viktiga fragestillningar nar man arbetar
med omréadet. Aspekterna kan dven ge vigledning for hur den fortsatta utbyggnaden bor
inriktad och utformas.

3 Veibéck och Darin-Mattson, 2025. Identifiering av totalforsvarsviktiga foretag inom transportsektorn.

™ International Energy Agency, 2025. Global EV Outlook 2025: Expanding sales in diverse markets.

https://iea.blob.core.windows.net/assets/7¢a38b60-3033-42a6-9589-

71134£422914/GlobalEVOutlook2025.pdf

> International Energy Agency, 2023. Global EV Outlook 2023 Catching up with climate ambitions.
https://iea.blob.core.windows.net/assets/dacf14d2-eabc-498a-8263-9197fd5dc327/GEV02023.pdf)
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Viktiga aspekter for att definiera ett resilient laddinfrastruktursystem som presenteras i
avsnittet:

1. Framtidsperspektiv och utveckling inom elektrifiering

2. Dimensionerande hotbild

3. Vem har behov av robust laddning?

4. Var behdvs robust laddning utifran transportsystemets perspektiv?

5. Hur ska robust laddning astadkommas?

5.21 Framtidsperspektiv och utveckling inom

elektrifiering
Elektrifieringen av samhaéllet 4r en padgdende process. Beroende pé hur langt fram i
tiden/ménga ar fram i tiden man fokuserar sin analys kommer beroendet av
laddinfrastruktur att se olika ut. Darfor ar det viktigt att identifiera vilket tidsperspektiv som
man vill utga fran, och utifrén tillgdngliga data, gora béasta mojliga bedomning av det
framtida ldget.

Viktiga fragestéllningar kopplade till framtidsperspektiv och utveckling inom elektrifiering
ar:

e  Hur ser utvecklingen av fordonsparken ut avseende drivimedel for olika
fordonstyper inom det valda tidsperspektivet?

e  Hur bedoms laddinfrastrukturen utvecklas i detta tidsperspektiv?

Globala trender

Aven om Sverige 4r en marknad med specifika nationella forutséttningar ir det intressant
att beakta att vi ocksé ar en del av en global utveckling mot elektrifiering. Den globala
utvecklingen paverkar teknikutvecklingen och dirmed utbudet och kostnadsutvecklingen
for elbilar. Sverige paverkas ocksé av politikens utveckling och styrning pa internationell
niva.

Den globala utvecklingen av elektrifierade fordon har de senaste tio dren gétt snabbt. Under
2025 forvantas cirka var fjarde sald bil i vérlden vara en elbil eller laddhybrid. Cirka hélften
av innehavet aterfinns i Kina. Daremot finns det en stor troghet i att ersitta den nuvarande
fordonsparken, varfor endast cirka fyra procent av alla fordon globalt var laddbara 2024.7° I
Sverige var drygt 13 procent av personbilarna laddbara 2024, varav drygt hilften &r rena
elbilar.”” Bland EU:s milj6lagstiftning finns ett flertal olika direktiv och forordningar som
paverkar lindernas elektrifieringstakt, med malet om nettonollutslipp 2050.78

76 International Energy Agency 2025. Global EV Outlook 2025 Expanding sales in diverse markets.
https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2025/trends-in-electric-car-markets-2

" Trafikanalys 2025. Korttidsprognoser for vigfordonsflottan 2025-2028.

® Exempelvis Renewable Energy Directive, som senast reviderades i direktivet (EU) 2023/2413
https://energy.ec.europa.eu/topics/renewable-energy/renewable-energy-directive-targets-and-rules_en
Besokt 2025-10-21.
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Tillgéngliga prognoser och verktyg

De svenska myndigheter som pa olika sitt tar fram prognoser och scenarier for
vagfordonflottans utveckling ar Trafikanalys och Trafikverket. Trafikanalys utkommer
arligen med korttidsprognoser for de fyra olika fordonskategorierna personbilar, bussar
samt latta och tunga lastbilar. Korttidsprognoserna bygger vidare pa foregdende ars
prognoser och extrapoleras till de tre efterféljande aren. Allt prognosarbete innehéller
osidkerheter. Ett exempel pa detta dr konjunkturutvecklingen, dér antaganden far stor
paverkan pé prognoserna. Osdkerheten dkar for prognoser som stracker sig ldngre in i
framtiden.”

Trafikverket tillhandahaller 1dngsiktiga trafikprognoser for alla trafikslag, sa kallade
basprognoser. Dessa revideras regelbundet och utgér viktiga underlag for
transportinfrastrukturplaneringen. Basprognoserna baseras framst pa politiska beslut och
omvérldsforutsattningar, vilket exempelvis kan rora sig om styrmedel och fysiska atgérder,
befolkningsutveckling och ekonomisk utveckling. Utifran ett tidsperspektiv pa tio ar,
bedoms basprognoserna vara mest relevanta att utgd fran. Langsiktiga prognoser mojliggora
identifiering av strukturella férdndringar och 6vergripande samhilleliga trender. Dock finns
osidkerheter i ménga ingéende faktorer, exempelvis mdjliga politiska svangningar.

Figur 11 visar den prognostiserade utvecklingen av andelen batterielektriska fordon inom
respektive fordonskategori, enligt Trafikverkets basprognoser. Bussar och létta lastbilar
visar de brantaste utvecklingskurvorna. Har finns dock fortfarande osékerheter géllande
vilka tekniker som blir dominerande nér den tunga trafiken stéller om till fossilfrihet.
Andelen plug-in-hybrider har inte ansetts lika relevant i denna studie da dessa redan har en
inneboende redundans i fradga om drivmedel. Att ett stérre antal fordon efterfragar laddning
kan dock ha betydelse i vissa situationer, som kobildning.

" Trafikanalys 2025. Korttidsprognoser for viigfordonsflottan 2025-2028.
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Figur 11. Prognoser 6ver andelen batterielektriska fordon per kategori enligt Trafikverkets
basprognoser®,

Idag finns endast allmén statistik, samt viss branschstatistik att tillgd, men fran och med ér
2026 kommer statistik for fordon som anvénds i offentlig verksamhet att borja samlas in
specifikt som en foljd av kraven i EU-direktivet Clean Vehicle Directive®! (CVD).
Transportstyrelsen dr ansvarig myndighet for sammanstillandet av den statistiken.
Direktivet géller offentliga upphandlingar av fordon samt transporttjansterna kollektivtrafik
pa vig, skolskjutsar, fardtjénst, omsorgsresor, sophdmtning och postutdelning. D4 ménga
av de offentligt upphandlade transporterna sannolikt kan klassas som samhillsviktiga kan
denna statistik bli betydelsefull for att fa en ldgesbild av elektrifieringsgraden. CVD stiller
ocksa krav pa hur stor andel av de upphandlade transporterna som ska ske med rena fordon,
enligt direktivets definition. Direktivet ger darfor &ven underlag for prognostisering av
utvecklingen inom offentlig verksamhet.

Det finns inga nationella prognoser for utbyggnaden av laddinfrastruktur, &ven om planer i
vissa fall finns pi kommunal niva. Kraven i EU-direktivet AFIR®? kan ses som en
miniminiva for den publika laddningen. Forhéllandet mellan publika och privata laddare
kan komma att férdndras om regelverk och styrmedel anpassas for att i hogre grad

8 Trafikverket, 2025. Basprognoser. https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-
utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/trafikprognoser-och-trafikanalyser/Kort-om-
trafikprognoser/ (2025-06-30)

81 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2019/1161 av den 20 juni 2019 om #ndring av direktiv
2009/33/EG om framjande av rena och energieffektiva vigtransportfordon.

82 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2023/1804 av den 13 september 2023 om utbyggnad
av infrastruktur for alternativa drivmedel och om upphédvande av direktiv 2014/94/EU.
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83,84

mojliggora publik hemmaladdning®-°, vilket kan paverka vilken typ av laddning olika
aktorer framst dr beroende av 1 hdndelse av kris eller krig.

5.22  Dimensionerande hotbild

Resiliens handlar om att systemet har beredskap for att klara oférutsedda héndelser. Men
for att kunna analysera och bedoma resiliensen behdver det finnas utgangspunkter for
vilken typ av stérningar man avser att klara. Den dimensionerande faktorn ur
beredskapssynpunkt bor vara krig, men det finns stora utmaningar med den bredd av
konsekvenser som ett krig kan innebédra. For att avgrénsa och inrikta arbetet har
Energimyndigheten valt att anvidnda det planeringsantagande inom energiforsorjningen som
MSB och Férsvarsmakten utgdr ifrén i handlingsplanen Handlingskraft®:

Aterkommande elavbrott i hela eller stora delar av landet, minst en vecka i taget under en
3-mdnadersperiod. Under 50 procent av denna period saknas el frdan elndtet och
reservkraft behéver anvindas.

Planeringsantagandet omfattar tre inledande manader av en storre kris eller krig med
foljande antaganden:

e Omfattande, aterkommande elavbrott ldngre &n en vecka.
e Dagliga stérningar och avbrott i fjirrvirme och fjarrkyla.
e Tillgdngen pa drivmedel, rdolja och gas ar kraftigt begriansad.

Ett resilient laddinfrastruktursystem bor klara denna niva av stérningar utan allt for stor
paverkan pé transportsystemet och dirmed pé andra viktiga samhéllsfunktioner, vilket ar ett
antagande som legat till grund for denna studie. Vid framtida analyser &r det dock viktigt att
fortsétta att utveckla beskrivningen av hotbilden och att d& forhélla sig till de arbeten som
fortsatt gors hos olika myndigheter inom omrédet.

Underlag for vidare hotbildsanalyser

MSB publicerade ar 2025 en nationell risk- och sarbarhetsbedomning® (NRSB) som
identifierar 26 sdrskilt allvarliga hot p& samhillsniva. I denna ingér en systematisk metod
for framtagande av hotbilder, vilken kan fungera som ett stod. Hotbilderna mot transport-
och elsystemet uppvisar betydande variationer och kan innefatta bade icke-antagonistiska
hot, sdsom klimatférandringar och ménskliga felhandlingar och hot fran antagonistiska
aktorer, exempelvis cyberangrepp eller vipnade attacker. I NRSB lyfts fyra omraden fram
som sarskilt allvarliga risker pa samhillsniva, varav tre beddms vara sirskilt relevanta for
detta arbete: angrepp mot kritisk infrastruktur, elavbrott samt IT-storningar. Sabotage mot
kritisk infrastruktur, inklusive energiinfrastruktur, lyfts fram som ett sarskilt allvarligt hot.
Vidare bor cyberangrepp och IT-stérningar beaktas da de illustrerar det komplexa
samspelet mellan digitala och fysiska miljoer. Trots att cyberangrepp saknar direkt fysisk

8 Powercircle, 2025. Publik hemmaladdning ger el fér dnnu fler. https://powercircle.org/wp-
content/uploads/2025/01/250131-Publik-hemmaladdning-ger-el-for-annu-fler.pdf

% Sweco, 2024. Utvirdering av publik laddning for elbilar i Stockholms stad under 2023.
https://miljobarometern.stockholm.se/content/docs/tema/trafik/miljobilar/publ-laddinfr-23.pdf

8 Forsvarsmakten och MSB, 2021. Handlingskraft. https://www.forsvarsmakten.se/siteassets/2-om-
forsvarsmakten/dokument/handlingskraft.pdf

8 MSB, 2025. Nationell risk- och sdrbarhetsbedomning (NRSB) 2025.
https://rib.msb.se/filer/pdf/31068.pdf
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paverkan pé platser kan de orsaka betydande fysiska konsekvenser, exempelvis genom att
forhindra betalningar for fordonsladdning, vilket i sin tur kan leda till férseningar i
leverantorskedjor, sdrskilt vid langre transporter.

I september 2025 kom en uppdatering av Forsvarsmaktens och MSB:s
planeringsantaganden i skriften Utgdngspunkter for totalforsvaret 2025-2030 ¥, dir
centrala forandringar sedan 2021 har tagits hénsyn till. Utgdngspunkterna baseras pé sju
dimensionerande typsituationer som éven kan forekomma i kombination. Dessa ér hybrida
hot, virdlandsstdd, begrénsat anfall mot norra Sverige, anfall mot Gotland, fjarrangrepp,
forstérkning av alliansens norra flank samt forstarkning av alliansen i Baltikumomradet.
Dokumentet lyfter konsekvenserna for samhéllet inom bade energiforsorjning och
transporter, och ndmner bl.a. att ldngvarig energi- och effektbrist kan leda till roterande
frankopplingar med tillgang till el endast enstaka timmar per dygn eller ransonering.
Konsekvensbeskrivningarna grundar sig i de risker som beskrivits i NRSB. Bade
typsituationerna och de exemplifierade konsekvenserna pa samhallet &r dock allmént hallna
och behover kompletteras med sektorsspecifika scenarier och analyser. Praktiska
erfarenheter fran att hantera angrepp pa energiinfrastruktur i krig finns att himta fran
Ukraina. Rapporten Russian attacs on the Ukrainian power system®® ger en inblick éver
hindelserna under krigets forsta ar.

Niér osékerheten om hotbilden kombineras med en oséker bild av framtidsutvecklingen
uppstar en dubbel osdkerhet. Darfor ar det av central betydelse for utvecklingen av ett
resilient laddinfrastruktursystem att kontinuerligt integrera framtidsscenarier med aktuella
och potentiella hotbilder.

5.2.3 Vem har behov av robust laddning?

Utgangspunkten i detta avsnitt &r att i hindelse av kris eller krig ar vissa anvéndare av
laddinfrastruktur viktigare 4n andra, och dessa anvéndares behov bor paverka utformningen
av laddinfrastruktursystemet. Avsnittet ger forslag pa nedbrutna fragestéllningar som kan
guida arbetet och beskriver hur samhillsviktiga transporter redan identifierats inom olika
processer och projekt. Att ta vara pa redan existerande underlag ar givetvis betydelsefullt.
De metoder som anvénts i nedan beskrivna processer och projekt kan ocksa nyttjas for att
vid behov gora nya analyser av samhiéllsviktiga elberoende transporter.

Hér bedoms foljande tre fragestillningar vara guidande for arbetet med att identifiera vem
som har behov av robust laddning:

e Vilka elektrifierade transporter utgér samhaillsviktig verksamhet eller en viktig
samhéillsfunktion?

e  Hur kan graden av elektrifiering bedomas for de identifierade transporterna, d.v.s.
hur beroende &r dessa av laddning och i vilket tidsperspektiv ér de kritiska?

e  Hur ser behovet av laddinfrastruktur ut for dessa verksamheter, exempelvis
avseende vilken typ av laddinfrastruktur de dr beroende av?

8 MSB, 2025. Utgdngspunkter for totalforsvaret 2025-2030.
https://www.msb.se/siteassets/dokument/om-msb/vart-uppdrag/regeringsuppdrag/besvarade-
regeringsuppdrag/2025/utgangspunkter-for-totalforsvaret-2025-2030.pdf

8 Odell. A et al, 2024. Russian attacks on the Ukrainian power system. FOI-R--5596—SE.
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Genom att i den forsta fragestéllningen identifiera all samhéllsviktig verksamhet som &r
beroende av transporter ges en totalbild att utga ifran i fragestéllning tva och tre. Beroende
pa vilket tidsintervall man studerar och med vilken takt elektrifieringen framskrider,
kommer olika andelar av de identifierade samhillsviktiga transporterna att falla ut som
elberoende.

Underlag och metoder for att identifiera viktiga transporter

Det finns inte i dag ndgon fullstindig nationell sammanstillning av samhéllsviktiga
transporter. Daremot identifieras samhéllsviktiga transporter pa olika sdtt i pagaende
arbeten. Det ar darfor lampligt att nyttja den kunskap som tas fram inom ramen for risk-
och sarbarhetsanalyser som gors av myndigheter, kommuner och regioner. Det &r dessa
analyser som sedan aggregeras till den nationella risk- och sarbarhetsbeddmningen
(NRSB)¥. Offentlig verksamhet som genomfor kontinuitetsplanering® behdver foljaktligen
ta 1 beaktning beroendet av elektrifierade transporter. Som stod i arbetet med att identifiera
samhillsviktig verksamhet finns, utéver MSB:s lista éver viktiga samhillsfunktioner®,
ocksé en viigledning for identifiering av samhallsviktig verksamhet.”? Den vigledning som
ges i dessa skrifter utgor rimliga utgangspunkter dven i arbetet med att identifiera
verksamheter som &r beroende av végtransporter. Metoden gar i korthet ut pa att genom
kartlaggning ta fram en bruttolista 6ver verksamheter, analysera deras betydelse samt
bedoma om verksamheten dr samhaéllsviktig enligt MSB:s definition. Arbetet bor ske med
olika detaljeringsgrad for olika aktorer och i dialog mellan myndigheter, lansstyrelser,
regioner, kommuner och néringsliv. Att hitta ldmplig detaljeringsgrad bor vara av sarskild
betydelse nér man tar sig an den breda uppgiften att identifiera samhaéllsviktiga
verksamheter som &r direkt beroende av transporter.

En annan process dér viktiga elanvindare identifieras och prioriteras ir styrel-planeringen.
Det planeringsunderlag som dir tas fram syftar till att sdkerstilla elforsorjningen for sarskilt
viktiga elanvindare i ett 1age dar anvédndare behdver kopplas bort for att skydda elnétet vid
effektbrist (sa kallad manuell frainkoppling, MFK).”? En sddan situation har #nnu inte
intréffat i Sverige, men sker dterkommande i Ukraina som en konsekvens av ryska attacker
mot elinfrastrukturen. Inom styrelplaneringen finns kriterier for hur elanvdndare kan
klassificeras enligt atta prioritetsklasser, baserat pad samhdllets skyddsvérden. I slutindan
handlar planeringen om att prioritera vissa elledningar dar viktiga anvéndare &r anslutna.
Det gér séllan att prioritera en enskild anvindare utan andra som &r anslutna till den
aktuella elledningen kommer att folja med pa kdpet. Detta perspektiv kan vara relevant att
ha med sig i samhéllsplaneringen, exempelvis om man &nskar bygga en ny laddstation med
hog robusthet. Om laddstationen &r ansluten till samma elledning som sjukhuset kommer
den sannolikt att kunna anvindas dven i hédndelse av MFK. Dock ar det viktigt att beakta att
elavbrott sker av manga andra skél, ofta oplanerat. Att vara prioriterad i Styrel dr generellt
inte ett tillrickligt skydd for elberoende verksamheter, men det utgdr en prioritetsordning
som kan ha betydelse dven vid reparationer efter stora skador.

8 MSB, 2025. Nationell risk- och sdrbarhetsbedémning (NRSB) 2025.
https://rib.msb.se/filer/pdf/31068.pdf

% Kommuners beredskapsplanering

' MSB, 2023. Lista med viktiga samhdllsfunktioner. https://rib.msb.se/filer/pdf/29800.pdf

92 MSB, 2023. Att identifiera samhdllsviktig verksamhet: metod. https://rib.msb.se/filer/pdf/30509.pdf
% Energimyndigheten, 2023. Styrel Handbok 2023 — 2025. (ET 2023:14)
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Trafikverket har, inom projektet PUST (planeringsunderlaget for samhallsviktigt
transportinfrastruktur) kartlagt vilken infrastruktur, i bemérkelsen végar och terminaler,
som dr mest kritisk att upprétthélla for samhallets funktionalitet. Laddinfrastruktur har
hittills inte beaktats i analysen. Som ett led i det arbetet har totalférsvarsviktiga transporter
identifierats. PUST beaktar frimst godstransporter pa det statliga vignétet med
utgangspunkt i forsdrjningsberedskap, men har ocksé inkluderat akuta sjukvérdstransporter
och utrymning. Vad giller végtrafik har persontransporter ofta fler alternativ och har darfor
inte beaktats. Kartldggningen inom PUST skulle darfor kunna bidra med att synliggora
privata samhaéllsviktiga transporter, men behover laggas samman med viktiga
persontransporter och dven godstransporter inom tétorter. Underlaget skulle kunna
anvindas som utgangspunkt for att i nésta steg analysera transporternas elberoende.

Olika perspektiv pa totalforsvarsviktiga transporter

Att identifiera vad som &r viktigt kan goras utifran ménga olika utgangspunkter och en
genomgang av sddana perspektiv ges i FOI:s rapport Identifiering av totalforsvarsviktiga
foretag inom transportsektorn®. Rapporten har, som titeln anger, ett transportperspektiv
samt fokus pa den privata sektorn, men resonemangen &r i huvudsak allméngiltiga for
totalforsvarsviktig verksamhet. Tva huvudinriktningar av perspektiv presenteras:

1. Verksamhet som &r av betydelse for samhillets funktionalitet och for andra
verksambheter i samhéllet. Ofta beskrivet som att bortfallet av verksamheten leder
till allvarliga konsekvenser, eller att det finns ett starkt beroende hos andra
verksambheter av att den uppratthalls.

2. Verksamhet som aktiveras forst nir ndgot intriaffar (exempelvis
reparationsresurser, ersattningstrafik eller distribution av nddvatten) eller
verksamheter som behover stéllas om eller ersitta annan verksamhet pa grund av
att nagot skett (exempelvis taxi som stéller om verksamhet till att kdra ut covid-
test).

Ett ytterligare perspektiv att beakta ar hur lang tid elen forvintas eller planeras att vara
borta for vissa samhiéllsviktiga funktioner. Nar det kommer till elfordon eller verksamheter
som &r beroende av elektrifierande fordon méste tiden dessa verksamheter kan vara utan
laddningsmojligheter tas i beaktning. Detta maste dven stéllas i relation till andra
verksambheters behov av el. Transporter som enbart &r beroende av hemmaladdning nattetid
paverkas sannolikt inte i ndgon storre utstrackning av ndgra timmars avbrott, medan
verksamheter som &r beroende av snabbladdning péverkas direkt.

Att bedoma utvecklingen av elektrifiering inom samhallsviktiga
transporter

En stor utmaning ar att de samhaéllsviktiga transporterna finns inom sa olika segment av
transportsektorn och inkluderar bade privat och offentlig verksamhet, lokala-, regionala-
och langdistanstransporter, tunga och létta transporter samt kollektivtrafik. En kvalificerad
analys kommer darfor att krdva datainhdmtning fran manga olika aktorer.

% E. Veibick & K. Darin-Mattsson, 2025. FOI-R--5762--SE
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I EU-direktivet Clean Vehicles Directive (CVD) *° finns nya krav gillande statistik om
fordon inom offentliga transporter fran och med 2026. Detta kan forvéntas driva pa
elektrifieringen inom offentlig sektor, vilket gor det angeldget att bedoma utvecklingen for
dessa transporter separat. Har skulle prognoser kunna vara ett hjalpmedel.

Det finns ocksa i vissa fall branschstatistik som kan komplettera bedomningen, exempelvis
géllande bussar. Vid kortare tidsperspektiv ar det rimligt att 1dgga storre vikt vid aktuell
statistik och extrapolera utvecklingen, medan lédngre tidsperspektiv krdver mer
prognosverksamhet. Det dr ocksa stor skillnad mellan analyser som gors pa nationell,
regional och lokal niva. Pa den lokala nivan kan vissa viktiga verksamheter tillfrdgas om
hur de bedomer utvecklingen inom sina transporter.

Energimyndigheten har gjort ett initialt arbete dar man, pa 6vergripande niva, identifierat
samhallsviktiga verksamheter som redan idag har en hog grad av elektrifierade transporter,
baserat pA MSB:s lista med viktiga samhillsfunktioner®®. Dialoger med SKR (Sveriges
kommuner och regioner), MSB och andra beredskapsansvariga myndigheter har varit
viktiga i arbetet. Verksamheterna identifierades inom de tre omradena; kollektivtrafik,
regional och kommunal distribution av livsmedel samt kommunala viktiga transporter inom
vard och dldreomsorg. Exempelvis var tio procent av Sveriges bussar eldrivna i slutet av
2024°7, med en avsevirt storre andel inom stadstrafiken.’® Med hinsyn till de globala
trenderna som i nuldget tyder pa en 6kning av eldrivna fordon forvéntas allt fler
verksamheter berdras.

Vilken typ av laddinfrastruktur ar viktig for utpekade verksamheter?

Som ett forsta steg mot att senare dverviga praktiska atgirder for 6kad robusthet behdver
en analys goras over vilken typ av laddinfrastruktur som olika samhaéllsviktiga transporter
ar beroende av. Hemmaladdning &r idag en forutséttning for de flesta privatpersoner och
verksamheter,” med hemmaladdning avses hir dven laddning vid egen industri eller det
egna bussgaraget. Det &r fa transportforetag som skulle kunna planera sin verksamhet med
elfordon utan att ha full kontroll 6ver att fordonet kommer att f tillgang till laddning under
den schemalagda pausen. For vissa verksamheter ricker det dock att ladda fordonen under
nattvilan, vilket kan ge en viss flexibilitet om tidsfonstret dr langre dn vad det behdver vara
for att ladda fullt. Den kontinuitetsplanering som kréivs av alla samhillsviktiga
verksamheter bor ocksa innebéra att det finns mojligheter att hantera elavbrott, &tminstone i
ett kortare tidsperspektiv. Det dr sannolikt att andelen elektrifierade fjérrtransporter, med
behov av laddning ldngs vigen, kommer att 6ka framat och att vissa av dessa sannolikt
riknas till de samhaéllsviktiga transporterna.

% Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2019/1161 av den 20 juni 2019 om #ndring av direktiv
2009/33/EG om framjande av rena och energieffektiva vigtransportfordon.

% MSB, 2023. Lista med samhdllsviktiga funktioner — Utgdngspunkt for att stiirka samhdillets beredskap.
https://rib.msb.se/filer/pdf/29800.pdf

7 Trafikanalys, 2025. Fordon - 2024. https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/

% Svensk kollektivtrafik, 2023. Kollektivtrafikens bidrag till transportsektorns klimatmdl.
https://svenskkollektivtrafik.se/app/uploads/2024/05/kollektivtrafiken -och-transporteffektiviteten-
2023.pdf

9 Kristofferson m.fl., 2025. Access to charging infrastructure and the propensity to buy an electric car.
Transportation Research Part D: Transport and Environment, vol. 139:2025.
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5.24  Var behovs robust laddning utifran
transportsystemets perspektiv?

Att transporter utgor en grundliggande samhéllsfunktion understryker deras avgdrande

betydelse for samhéllets stabilitet och funktion. Darfor &r frigan om var den robusta

laddinfrastrukturen behdvs for att skapa ett resilient transportsystem viktig.

Fragan om Var har delats upp i tva delfragor:

e  Var ér det strategiskt viktigt att ha robust laddning sett till transportsystemet som
helhet?

e Var kan en station placeras s att inte lokaliseringen i sig utgor en sarbarhet?

Avsnittet ger en dverblick av tillgéngliga data, metoder och verktyg som kan bidra i arbetet
med fragestéllningarna, samt forslag pa analyser som kan anvéndas for att arbeta vidare
med frdgorna ur ett totalforsvarsperspektiv.

Strategiskt viktiga strak och noder i transportsystemet

For transportsystemet i stort dr det avgorande att de stora transportstraken upprétthalls,
vilket inkluderar bade noder och lankar. En strategiskt viktig transportnod agerar som
motespunkt mellan olika transportstrak och transportslag, medan lédnkar avser viktiga
transportleder som sammanbinder dessa noder. Noder handlar inte nddvéndigtvis om skifte
av trafikslag utan inkluderar dven andra viktiga knutpunkter for person- och godstrafik, till
exempel, terminaler for omlastning eller resecentrum. Runt noderna finns ofta méjligheter
till tankning och laddning av fordon liksom annan service. Dessa punkter &r kritiska for
transportsystemets funktion och utgor en sarbarhet om de skulle séttas ur funktion.

For prioriteringar av atgirder pa det svenska végnétet finns bade det av Trafikverket
utpekade funktionella prioriterade vignitet (FPV)!%, och den svenska delen av de
transeuropeiska nitverken for transporter (TEN-T)'%!, I arbetet med att ta fram det
funktionellt prioriterade végnitet har Trafikverket beaktat funktionerna godstransporter,
langvéga personresor, dagliga personresor och kollektivtrafik. TEN-T végnitet ar ett
nétverk av huvudvégar och leder inom EU som bland annat forbinder hamnar, flygplatser
och griansovergangar.

De svenska TEN-T végarna utgor en mindre delméngd av det funktionellt prioriterade
vagnitet och &r inte tillrickligt som utgangspunkt for arbete mot ett resilient
transportsystem. Déarfor bor 1 forsta hand det funktionellt prioriterade vignétet anvéndas for
sddana analyser, vilket Trafikverket ocksa gor i manga projekt, exempelvis inom PUST.
Samtidigt ar de internationella transporterna av yttersta vikt i ett beredskapsperspektiv och
dessa ldnkar och noder bor dérfor ha en sdrskild vikt i friga om robusthetshdjande atgérder,
vilket ocksa &r ett syfte med TEN-T. !9

10 Trafikverket, 2025. Funktionellt prioriterat vigndit. https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-

branschen/vag/funktionellt-prioriterat-vagnat/ (hdmtad 2025-09-12)

101 Férordning EU 1315/2013

12 European Commission, datum saknas. Trans-European Transport Network (TEN-T).
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-
network-ten-t (hdmtad augusti 2025)

65


https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/funktionellt-prioriterat-vagnat/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/funktionellt-prioriterat-vagnat/
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t

Metoder och underlag for att bedoma behoven i transportsystemet

I avsnitt 5.2.3 ndmndes Trafikverkets projekt PUST, som inkluderar analyser av
totalforsvarsviktiga transporter pa det statliga vignétet. Projektet stannar dock inte vid att
identifiera de viktiga transporterna, utan har dven analyserat vilken infrastruktur som bor
prioriteras i ett krigsscenario baserat pa dessa anvéndares behov. Resultatet blev en
omfattande kartlaggning av Sveriges infrastruktur, dér sirskilda platser pekas ut som
centrala for ett fungerande trafikflode. PUST har haft en bred ansats men har inte inkluderat
laddinfrastruktur i analyserna. Den infrastruktur som identifierats som kritisk utgér dock en
god utgangspunkt for vidare analyser av behovet av robust laddinfrastruktur langs
identifierade végar och noder.

Trafikverket driver dven ett pAbyggnadsprojekt vid namn PLATA, dir ett forvintat resultat
ar en metod for att bedoma infrastrukturens kapacitet att tillgodose totalforsvarets behov.
Projektet slutredovisas under 2026 och véntas bidra till ytterligare strategiska insikter kring
totalforsvarets behov utifran ett trafikflodesperspektiv.

Trafikverket har ocksa kartlagt den publika laddinfrastrukturen langs det statliga vignatet
for att identifiera potentiella vita flackar”, det vill siga strickor dir det bedoms vara for
langt mellan laddstationerna. Se avsnitt 2.1.1 for mer information om detta stod.

Behov av vidare analyser

Det finns behov av att utfora vidare analyser om sirskilda platser som &r centrala for ett
fungerande elektrifierat transportflode. De ovan ndmnda projekten kan tillsammans bidra
med data kring de viktigaste transportstraken, inklusive uppgifter om den publika
laddinfrastrukturen langs dessa. Dessutom kan de metoder och modeller som anvénds inom
projekten utvecklas for att hantera mer specifika analyser av laddinfrastrukturen. Sddana
analyser bor framst inrikta sig pa vilken niva av resiliens inom elektrifierade transporter
som olika robusthetshéjande atgérder resulterar i. Detta kan med foérdel kombineras med
konkreta scenarier for olika typer av hot mot transportsystem och elsystem. Analyserna kan
dven ta hénsyn till analyser om nyttjandegraden av laddinfrastruktur. FOI foreslar att
Energimyndigheten bor utfora vidare analyser om sérskilda platser som ar centrala for ett
fungerande elektrifierat transportflode.

Ett viktigt steg i de vidare analyserna dr ocksa fragan om olika platsers sarbarhet, dvs. den
andra delfragestillningen, ”Var kan en station placeras sa att inte lokaliseringen i sig utgor
en sdrbarhet”. Fragan om klimatanpassning ar viktig, bade for redan existerande och nya
laddstationer. Lokaliseringen for laddinfrastruktur skulle exempelvis kunna dverlagras med
kartor 6ver avrinningsomraden for att bedoma risker for 6versvdmning. Dessutom bor
antagonistiska hot beaktas, med tanke pa att laddstationer ofta &r placerade vid strategiskt
viktiga transportnoder, vilka i sig kan utgdra mal for en angripare. Det kan vara fordelaktigt
att prioritera laddstationer som inte ligger i néra anslutning till annan kritisk infrastruktur.
Likasa att tdnka 6ver pa vilken sida om en bro man bor placera en ny laddstation. Vissa
noder &r sannolikt sa viktiga for Sverige och for det militdra forsvaret att de ocksa kommer
vara prioriterade att forsvara, vilket ocksa bor vdgas in i analysen.

Vidare borde analyser om laddinfrastrukturens nyttjandegrad vigas in i arbetet. Se avsnitt
6.1.1 for mer information.
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5.3 Hur ska robust laddning
astadkommas?

Hur robust laddning ska astadkommas rent tekniskt ar en viktig fraga. I avsnittet
presenteras nagra exempel pa tekniska l6sningar for 6kad robusthet. Det dr viktigt att ta i
beaktande att forstarkningen i friga om robusthet sker kostnadseffektivt. Olika platser kan
mojliggora olika 10sningar for att mojliggora laddning da det centrala elnétet drabbas av
langre eller kortare strningar. Robusthetshdjande 16sningar kan exempelvis handla om:

e  Att laddstationen inte ar kénslig for variationer i elkvalité och att den kan starta
snabbt efter ett avbrott.

e Att systemet haller en hdg niva avseende cybersékerhet.
e  Att reparationsberedskap finns tillgdnglig (kompetens och hardvara).

e  Att laddstationen har tillgang till lagrad energi (reservkraft), exempelvis via
batterier (for kortare avbrott) eller generator. Ett relativt stort energilager ar
nddvéndigt om stationen ska klarar ldngre avbrott.

e Att laddstationen dr ansluten till ett lokalt elndt med 6-driftsfunktionalitet, som
inkluderar energiproduktion och lagring av energi.

e  Att det finns mojlighet att prioritera utvalda laddstationer i elnitet i hindelse av
brist som kréaver bortkoppling av anvéndare.

e Mobila laddstationer som kan placeras dér behoven ér storst i den aktuella
situationen. Om de ocksa har en kommersiell roll i normalldget kan det finns goda
mojligheter till kostnadseffektivitet.

De tre forsta punkterna innebér en grundlaggande niva av robusthet medan de senare kan
ses som atgirder pa en hogre niva. Malet med de robusthetshdjande atgiarderna bor dock
vara att skapa resiliens for elektrifierade transporter som system.

5.4 Energimyndigheten finansierar
forskning om resilienta
transportsystem

Energimyndigheten finansierar genom forskningsprogrammet Hdllbara transportsystem
flera projekt som handlar om resilienta transportsystem. Nedan presenteras de projekt som
har koppling till resilienta végtransporter, men programmet finansierar dven forskning om
resilient sjofart som &r viktigt vid ett helhetsgrepp inom resilienta elektrifierade transporter.

SAEKERT - saker, anpassningsbar, ekonomisk och
klimatneutral energiforsorjning for resilienta transportsystem
Projektet SAEKERT studerar utvecklingen av resilienta fordonsflottor inom kommuner och
regioner. Projektet syftar till att utveckla kunskap och 16sningar for elektrifiering av
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transportsystemet med bibehéllen tillgénghet, samtidigt som det blir allt mer resilient och
resurseffektivt. Fokus ligger pé forberedelse av samhéllsaktorer for krissituationer och
tvarsektoriella samarbeten for 6kad lokal, gron och palitlig energiforsérjning av
fordonsflottor. Projektet genomfor en fallstudie med behovsédgare i Visterbotten och
Skellefted som definierat utmaningar for resilienta och hallbara transporter i kallt klimat.
Projektet kommer dven att analysera kritisk infrastruktur, samla in relevant tekniska data
och ta fram scenarier for olika typer fordonsflottor och energisystem. Olika 16sningar
kommer att jamforas utifrén utslapp, tillgénglighet, resiliens och ekonomi. Baserat pa
resultaten kommer man inom projektet att ta fram utbildningspaket, sprida kunskap om
goda exempel och ge forslag pa riktlinjer och policyfordndringar vid till exempel
upphandlingar. Projektet koordineras av Lulea tekniska Universitet och genomforas under
perioden 2024-2027. 1%

5.4.1 Samverkansformer och arbetsmetoder for ett
fossilfritt, resilient och konkurrenskraftigt
transportsystem

Projektet fokuserar pé aktérssamverkan mellan transportforetag och transportkdpande

foretag (exempelvis handelsforetag, industri och kommuner) som beddéms vara avgdrande

for ett resilient och fossilfritt transportsystem, men kunskap kring hur samverkan lampligen
utformas saknas. Projektet syftar till att stodja foretag i omstillningen av transportsystemet
genom utvecklandet av samverkansformer och arbetsmetoder. Olika atgirder sdésom
dndrade brénslen, fordon, fyllnadsgrader, logistikdesign och tidsstyrning studeras. Projektet
kommer édven att 6ka kunskapen kring synergier och motsittningar mellan resiliens och
hallbarhet for olika &tgérder. Observationer av pagéende aktorsmoten, workshops och
fokuserade intervjuer &r centrala metoder. Projektet koordineras av Linkopings Universitet

och genomfdras under perioder 2024-2027.'%4

SHORTS - sakra, hallbara och resilienta transportsystem
Projektet syftar till att 6ka kunskapen om samt undersoka konkreta kostnadseffektiva
l6sningar for ett framtida resilient elektrifierat transportsystem. Fokus ligger pa terminaler
och depéer for lastbilar eller bussar. Genom aktiv medverkan fran behovségare som driver
trafiken och minst tre fallstudier fran deras verksamhet byggs relevant kunskap upp. 1
projektet studeras hot- och kravbilder pa framtida transportsystem, modeller med energi-
och transportfloden formas och digitala 16sningar utvecklas for saker och effektiv drift.
Fragor avseende affarsmodeller, policy och regelverk ingér ocksa i projektet. Projektet
koordineras av Lindholmen Science Park och genomforas under perioden 2024-2029.10

1% Energimyndighetens projektdatabas, 2024. SAEKERT — sciker, anpassningsbar, ekonomisk och
klimatneutral energiforsérining for resilienta transportsystem.
https://www.energimyndigheten.se/forskning-och-innovation/data-om-finansiering-av-forskning-och-
innovation/projektdatabas/sokresultat/?registrationnumber=2024-204007

(himtad 2025-11-19)

104 Energimyndighetens projektdatabas, 2024. Samverkansformer och arbetsmetoder for ett fossilfritt,
resilient och konkurrenskraftigt transportsystem. https://www.energimyndigheten.se/forskning-och-
innovation/data-om-finansiering-av-forskning-och-
innovation/projektdatabas/sokresultat/?registrationnumber=2023-205167 (hdmtad 2025-11-19)

15 Energimyndighetens projektdatabas, 2024. SHORTS — Sékra, hdllbara och resilienta transportsystem.
https://www.energimyndigheten.se/forskning-och-innovation/data-om-finansiering-av-forskning-och-
innovation/projektdatabas/sokresultat/?registrationnumber=2023-205253 (hdmtad 2025-11-19)
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Fossilfrihet och resiliens — intressekonflikter och synergier i
det svenska godstransportsystemet

Projektet utforskar samspelet mellan fossilfrihet och resiliens i det svenska
transportsystemet. Projektet ska ta fram ett ramverk som syftar till att battre forsta
intressekonflikter och synergier mellan dkad fossilfrihet och resiliens, samt de strategier
som finns till hands for att kunna styra utvecklingen i en riktning som ar gynnsam utifran
bade fossilfrihet och resiliens. Ramverket kommer ocksé bidra till en 6kad forstaelse for
olika krav, utgangspunkter, logiker och mal som finns hos transportsystemets olika aktdrer
med avseende pa fossilfrihet och resiliens. Den pdgaende elektrifieringen och
digitaliseringen — och ytterst hela transportsystemets energianvéandning — &r hér
nyckelfaktorer som har stor betydelse. Projektet koordineras av Linkdpings Universitet och
genomfors under perioden 2024-2028. 1%

5.4.2 | elsystemets tjanst: hur kan elektrifierade
transporter stotta vid kris?
Projektet undersoker hur elfordon kan stétta elsystemet vid en kris samtidigt som viktiga
transporter fortsatter. Smart dubbelriktad laddning kan mdjliggora att elfordon nyttjas som
en resurs av elsystemet under olika typer av stérningar. Projektet undersoker vilken roll
elfordonen kan spela i olika elsékerhetsscenarier samt utforma strategier och aktiviteter for
att frimja systemens samspel. Framtida utveckling av transport- och elsystemen
prognosticeras och modelleras. Detta ligger till grund for hur en elektrifierad fordonsflotta
kan bidra till resiliens och flexibilitet. Gotland é&r fallstudie eftersom 6n har tydliga
avgransningar, stort sédkerhetspolitiskt intresse samt speciella forutsattningar med alltmer
fluktuerande elproduktion. Avslutningsvis studeras dverforbarheten av resultat och metod
till andra regioner. Arbetet forankras i behovsdgarna som ar delaktiga i larprocessen.
Behovsédgarna deltar i att utforma policyrekommendationer, utveckla strategier samt
analysera eventuella intressekonflikter. Projektet koordineras av IVL Svenska
Miljéinstitutet AB och genomfors under perioden 2024-2027.197

5.5 Energimyndighetens slutsatser

Det fordndrade virldslaget har gjort att fragor om beredskap och ett resilient
transportsystem har blivit en allt viktigare fraga. Resilient laddinfrastruktur och robusta
laddstationer ar en viktig forutséttning for att mojliggora elektrifieringen av fordonsflottan.
Energimyndigheten konstaterar att ansvaret for att sékerstilla ett resilient
laddinfrastruktursystem ligger inom myndighetens ansvarsomrade bade som
sektorsvarsvarig beredskapsmyndighet inom energiforsorjning och inom ansvaret for
omstéllning av elektrifieringen av transporter.

1% Energimyndighetens projektdatabas, 2024. Fossilfrihet och resiliens — intressekonflikter och synergier
i det svenska godstransportsystemet. https://www.energimyndigheten.se/forskning-och-innovation/data-
om-finansiering-av-forskning-och-innovation/projektdatabas/sokresultat/?registrationnumber=2023 -
205163 (hdmtad 2025-11-19)

107 Energimyndighetens projektdatabas, 2024. I elsystemets tjinst: hur kan elektrifierade transporter
stotta vid kris? https://www.energimyndigheten.se/forskning-och-innovation/data-om-finansiering-av-
forskning-och-innovation/projektdatabas/sokresultat/?registrationnumber=2024-202096 (hamtad 2025-
11-19)

69


https://www.energimyndigheten.se/forskning-och-innovation/data-om-finansiering-av-forskning-och-innovation/projektdatabas/sokresultat/?registrationnumber=2023-205163
https://www.energimyndigheten.se/forskning-och-innovation/data-om-finansiering-av-forskning-och-innovation/projektdatabas/sokresultat/?registrationnumber=2023-205163
https://www.energimyndigheten.se/forskning-och-innovation/data-om-finansiering-av-forskning-och-innovation/projektdatabas/sokresultat/?registrationnumber=2023-205163
https://www.energimyndigheten.se/forskning-och-innovation/data-om-finansiering-av-forskning-och-innovation/projektdatabas/sokresultat/?registrationnumber=2024-202096
https://www.energimyndigheten.se/forskning-och-innovation/data-om-finansiering-av-forskning-och-innovation/projektdatabas/sokresultat/?registrationnumber=2024-202096

Energimyndigheten har finansierat flera forskningsprojekt inom forsknings- och
innovationsprogrammet Hdllbara transportsystem som syftar till att 6ka resiliensen i
transportsystem. Tillsammans lyfter projekten olika perspektiv pa transportsystemet, sa
som energiforsorjning, logistisk, policy och affirsmodeller. Vidare &r betydelsen av
aktorssamverkan en viktig del for att skapa ett resilient system. Aven om
Energimyndigheten i forsta hand har det nationella ansvaret for dessa fragor behover olika
behovsédgare vara inkluderade i kunskapsuppbyggnaden. Exempelvis som i projektet
SHORTS dir behovségare som driver trafiken blir involverade och &r en del i att bygga upp
kunskapen.

Verksamheter s& som laddoperatdrer, foretag med depaladdning, och transportforetag som
ar en del av frimjandet av elektrifierad transportersektor behdver ha storre kunskap om hur
laddpunkter kan bli mer robusta och var de viktigaste laddpunkterna &r placerade samt
lampliga framtida placeringar. Ett sadant arbete bor inkludera flera perspektiv, bland annat
forsorjningstrygghet och elektrifiering.

Aven om Energimyndigheten har ett nationellt dvergripande ansvar, behdver arbetet med
att mojliggora ett resilient laddinfrastruktursystem ske i kommunerna och regionerna. Ett
satt for Energimyndigheten att driva fragan framat &r att inkludera arbetet i befintliga
verksamhet. Energimyndigheten har identifierat ett behov av att faststélla hur ansvaret for
att sikerstilla en resilient laddinfrastruktur bor férdelas mellan relevanta aktorer, som
myndigheter, kommuner och laddoperatorer. Energimyndigheten planerar att utfora ett
arbete med att ta fram en sddan ansvarsfordelning. Till exempel borde ansvarsférdelningen
ta hinsyn till att vissa laddoperatdrer'%® omfattas av Nitverks - och
informationsdirektivet'® (NIS2) som forvintas trida i kraft i borjan av 2026, och dirmed
blir paverkade av minimiregler for cybersékerhet.

Vidare kommer nationella analyser behdva genomforas for att kartldgga var Sverige
behover stirka upp for att skapa ett resilient laddinfrastruktursystem. Kommuner kommer
behova involveras 1 arbetet, eftersom de har den lokala kinnedomen och ansvar for att
sikerstilla robusthet i kommunen. Kommunen kommer kunna hjélpa till med véigledning
kring enskilda laddstolpar for att 6ka robustheten exempelvis vid en bro. I och med
huvudforslaget om att Energimyndigheten bor ansvara for stédgivningen for publik och
icke-publik laddinfrastruktur for tunga fordon och stédgivningen for publik
laddinfrastruktur for latta fordon kommer analyserna kunna férdjupas da
Energimyndigheten har tillgang till mer data och fér en béttre helhetsbild dver situationen.
Sedan kommer Energimyndigheten kunna planera och strategiskt utlysa stod for viktiga
platser for bade tunga och litta fordon i syfte att stérka resiliensen.

Nedan redovisas de viktigaste slutsatserna fran FOI:s analys att ta med i det framtida
arbetet.

Steg 1 Beddmning av elektrifieringen fér samhallsviktiga transporter
Energimyndigheten behdver uppskatta den generella elektrifieringsgraden i den valda
tidshorisonten som bedoms vara ett till tio ar utifran ett beredskapsperspektiv, i den aktuella
behovsanalysen med hjélp av tillgdngliga kortsiktiga och langsiktiga prognoser for

18 Nir det giller elladdning omfattas verksamhet som tillhandahaller en laddningstjinst till
slutanvédndare, har ansvar for forvaltning och drift samt uppfyller storlekskravet.

'“Europaparlamentet och radets direktiv (EU) 2022/2555 av den 14 december 2022 om atgérder for en
hog gemensam cybersdkerhetniva i hela unionen.
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respektive fordonstyp. Fokus bor vara tidigt elektrifierade fordonssegment som har stor
betydelse for samhéllsviktig verksamhet och totalforsvaret.

Steg 2 Framtagande av en dvergripande dimensionerande hotbild

For att identifiera ldmpliga atgarder som ger en resilient elektrifiering och ta fram
vigledning till samhaéllsviktig verksamhet behdvs en utvecklad beskrivning av hotbilden.
Detta bor géras genom att anvinda samma metoder som anviands for att ta fram den
nationella risk- och sarbarhetsanalysen (RSA). Erfarenheter fran Ukrainas hantering av
laddinfrastruktur bor tas med i arbetet.

I kartldggningen av behov av flytande drivmedel i samhéllsviktig verksamhet fanns
nedanstdende planeringsantagande:

Aterkommande elavbrott i hela eller stora delar av landet, minst en vecka i taget under en
3-mdnadersperiod. Under 50 procent av denna period saknas el frdan elndtet och
reservkraft behéver anvindas.

Planeringsantagandet ar framtaget av Energimyndigheten, men kan komma att omprovas.

Steg 3 Viktiga anvandare och strategiska laddpunkter identifieras

I regeringsuppdrag KN2025/01966, uppdrag till Statens energimyndighet att starka
Sveriges forsorjningstrygghet for flytande drivmedel, ska prioriterade anvédndare tas fram.
Det bor finnas stora likheter mellan de prioriterade anvéndarna och aktorerna for strategiska
laddpunkter.
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6 Fordjupade analyser av
stodbehovet

I delredovisningen lyfte Energimyndigheten preliminéra slutsatser om att stodgivningen till
laddinfrastruktur for vissa segment kan 6verga till mer fokuserade, spetsiga stod. I detta
kapitel presenterades nya underlag som bidrar till Energimyndighetens slutliga slutsatser
om laddinfrastrukturens stodbehov 6ver tid. I avsnitt 6.1 presenteras slutsatser om publik
laddinfrastrukturs nyttjandegrad. I avsnitt 6.2 presenteras slutsatser om publika
laddstationers driftsekonomi.

6.1 Nyttjandegraden av laddinfrastruktur

Nyttjandegraden for snabbladdstationer lings det svenska végnitet varierar betydligt
beroende pé geografisk placering, trafikintensitet och sdsongsvariationer. I mer tiatbefolkade
regioner och vid strategiska knutpunkter, sdésom trafikleder med hdg genomstromning,
uppvisar laddstationerna generellt en hogre belaggningsgrad. Daremot férekommer
laddstationer med légre beldggningsgrad dven léngs storre vigstrackor med forhéllandevis
hoga trafikfloden. En optimerad placering av snabbladdare kan vara avgoérande for att
uppnd bade kostnadseffektivitet och tillgdnglighet for elbilister. Samtidigt kan laddstationer
dven behovas pa platser dar det ar 1ag beldggningsgrad for att sékerstélla en andamalsenlig
och resilient laddinfrastruktur som mojliggdr elektrifierade transporter 6ver hela landet.

Sedan varen 2025 analyserar Energimyndigheten realtidsdata som hdamtas frén databasen
Nobil, vilket ger en bild av hur stor andel av tiden laddinfrastrukturen faktiskt anvands. Pa
detta sdtt kan en mer detaljerad analys av laddstationernas anvéndning inklusive
laddsessionernas frekvens och varaktighet ske.

6.1.1 Analys av nyttjandegraden av laddinfrastruktur
Analysen visar att lokala kommunegenskaper, till exempel ekonomiska férutsittningar,
demografi och geografi, har begrinsad relevans for att forklara nyttjandemonster for
snabbladdstationer. Energimyndighetens bedomning ar att detta beror pé att behovet av
snabbladdning ofta uppstar forst efter att elbilisten fardats 10-30 mil frén sin
ursprungspunkt, dér langsamladdning (oftast under 112 kW) manga ganger skett dver natt.

Destinations- och turistorter med ett tydligt inflode av elbilar fran andra delar av landet
uppvisar en nyttjandegrad med kraftiga sisongsvariationer. For att mildra effekterna av
dessa variationer skulle laddstationer kunna forstirkas med tillfélliga, mobila
batterilosningar. Sddana 16sningar kan bidra till att kapa effekttoppar, minska belastning
och kostnader kopplade till elndtet samt lindra tillfélliga kobildningar vid hog efterfragan.
Vid kris eller krig kan mobila batterilosningar &ven anvéndas for att stirka upp samhallets
resiliens. Ett utvecklat samarbete mellan kommuner kan ytterligare 6ka resiliensen, dar
batterildsningarna kan lanas ut bade vid krissituationer och i perioder med stor
sdsongsvariation.

72



Ur ett beredskapsperspektiv finns dven anledning att folja nyttjandegraden dver tid for att
kunna modellera scenarier dér evakuering eller omledning av trafik fran stomnitet
aktualiseras. En sddan analys kan ge underlag for strategisk placering av laddningsresurser
vid alternativa vagstrackor, vilket stirker resiliensen i transportsystemet vid kris eller
storning. Denna typ av analys bor finnas med i Energimyndighetens arbete med att
identifiera sdrskilda platser som &r centrala for ett fungerande elektrifierat transportflode.
Se avsnitt 5.2.4 for mer information om detta. Generellt finns det idag en god geografisk
tackning av snabbladdstationer for latta fordon langs det svenska vagnitet. Enligt
Trafikanalys utgdr resor dver tio mil endast cirka sju procent av alla personbilstransporter,
en stricka som de flesta elbilar klarar av tur och retur utan behov av publik laddning. I takt
med att rickvidden for nya elbilsmodeller 6kar, minskar behovet av snabbladdstationer
ytterligare. Resor dver 40 mil tur och retur utgdr endast cirka tre procent av alla
personbilstransporter. Nya elbilar har en dnnu léngre rackvidd. Detta innebér att en stor
andel av laddningsbehovet for latta fordon dr koncentrerat till ett begrénsat antal langre
resor, ofta kopplade till fritid, semester eller arbetsrelaterade forflyttningar.

Basen och merparten av laddinfrastrukturanvéndningen for létta elfordon utgérs idag av
normalladdning (< 22kW) ndra hemmet. Detta laddningsmdnster dr bade kostnadseffektivt
och logistiskt fordelaktigt for anvéndaren, och sker ofta under natten dé bilen &dnda star
parkerad. Kompletterande laddning sker pé arbetsplatser och vid parkeringsanlédggningar,
vilket ytterligare minskar behovet av publik snabbladdning under vardagsresor. Mycket
talar for att detta laddningsmonster ocksa &r efterstravansvért ur ett samhéllsekonomiskt
perspektiv, eftersom laddning med 1ag effekt minskar belastningen pé elnét och att laddning
nattetid bidrar till ett jimnare effektuttag 6ver dygnet. Att fordon laddas nér de inte anvands
bidrar ocksa till ett mer effektivt nyttjande av laddinfrastrukturen da det tar hand om en del
av den energi som annars konkurrerar med snabbladdningsbehovet kopplats till resor och
transporter. Snabbladdning lings vig nyttjas frimst vid ldngre resor, diar laddningsbehovet
uppstar utanfor det dagliga rorelsemonstret. I detta avseende fyller snabbladdstationer en
funktion som liknar bensinstationernas roll langs med stora végar i personbilssystemet, som
en infrastruktur for mobilitet mellan orter snarare d4n inom dem.

For personer som inte har radighet 6ver sin parkeringsplats, exempelvis boende i
flerbostadshus uppstar dock hinder att kora elektriskt. For den hér gruppen, som utgdr en
betydande del av Sveriges bildgare, &r det viktigt att sdkerstilla tillgangen till ett system av
dndamalsenlig publik hemmaladdning. Publik snabbladdning som primart syftar till
laddning ldngs resvig kan vara ett alternativ till hemmaladdning for denna malgrupp i brist
pa alternativ. Publik snabbladdning innebér dock ofta ett hogre elpris &n hemmaladdning
och att bilen behover flyttas vid slutford laddning. Ur ett rittviseperspektiv &r det
avgorande att dven denna grupp ges likvardiga laddningsmojligheter bade avseende pris
och tillgdnglighet, oavsett boendeform.

Det &r inte enbart strategisk (geografisk) placering som avgor nyttjandegraden av
laddinfrastrukturen. Faktorer sdsom prisniva, tillforlitlighet, anvéndarvénlighet,
medlemskap som ger formaner, nérhet till olika former av service samt upplevd trygghet pa
platsen kan ocksé paverka varfor vissa laddstationer nyttjas mer dn andra. Dessa kvalitativa
aspekter bor beaktas vid planering och uppfoéljning av laddinfrastruktursystemets
funktionalitet och &ndamalsenlighet.
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Samtidigt konstaterar Energimyndigheten att det i vissa delar av landet finns tecken pé att
utbyggnaden av snabbladdinfrastruktur pa vissa platser har gatt fore den faktiska
efterfragan. Tdckningen dver vignatet dr god, men ménga stationer uppvisar dnnu lag
nyttjandegrad. I de omréden och knutpunkter med vil utbyggd laddinfrastruktur finns det i
dagslaget ingen anledning till ytterligare statlig inblandning d4 marknaden sjélv hanterar
konkurrensen. I omraden dér efterfragan dr lag och det &r glest mellan laddstationerna finns
det en risk att tdckningsproblem uppstar vid strategiskt viktiga punkter om dessa har
otillrackligt kundunderlag for att vara verksamma. Detta kan vara extra patagligt vid platser
som behdver hantera storningar med omledning av trafik eller andra framtida fordndringar i
kdrménster. En fortsatt uppfoljning av nyttjandegrad och efterfrageutveckling &r dérfor
central for att sékerstélla en langsiktigt hallbar utbyggnad.

Detta innebér att behovet av fortsatt stdd till publik laddinfrastruktur for ldtta fordon bor
vara mycket specifikt och behovsprovat. Bade vad giller typ av laddinfrastruktur (normal-,
snabb- eller mobila laddare) och typ av stdd (investeringsstdd, driftstdd eller tillfalliga
insatser). En differentierad och strategisk stddmodell ar avgdrande for att sdkerstilla en
hallbar, resilient och andamalsenlig utbyggnad av laddinfrastrukturen i Sverige.

6.2 Driftsekonomi for laddinfrastruktur

For att mojliggdra en god tickning av laddinfrastruktur ver hela Sverige &r det viktigt att
laddoperatorer 6ver tid kan uppna kostnadstickning. Om laddoperatdrerna gar med forlust
ar risken stor for att laddstationer ldggs ner. Nedlagda laddstationer innebar en risk for att
nya vita fldckar uppstar lings med vignétet, och om det &r laddstationer som har fétt statligt
investeringsstdd innebér det dven forlorade skattemedel.

For att fa fordjupade kunskaper om laddstationers ekonomiska forutsittningar, hur stor risk
det finns for nedlaggning av stationer pa grund av 14g 16nsamhet och om det finns behov av
atgédrd har Energimyndigheten anlitat Chalmers Industriteknik (CIT) for att analysera
marknadsforutséttningar for laddinfrastruktur. CIT har samlat in data om laddstationers
intékter och kostnader samt genomfort intervjuer med laddoperatorer. Analysen fokuserar
pa stationer som fatt statliga investeringsstdd och deras marknadsforutsittningar. Den
jamfor ekonomiska forutsittningar, bedomer framtida utveckling genom scenarier och
kartlagger former for driftsstod. Avsnitt 6.2.1-6.2.6 sammanfattar iakttagelser fran CIT:s
analys, medan avsnitt 6.3.7 presenterar Energimyndighetens analys och slutsatser utifrén
underlaget. CIT:s studie i sin helhet kan hittas i Bilaga 2.

6.2.1 Intakter

Intékterna fran laddinfrastrukturen kommer frén forséljningen av el vid laddning. Hur stora
intdkterna blir beror pé prissittning och nyttjandegrad. Laddoperatérerna bedomer dock att
mojligheten att 6ka lonsamheten genom att hoja priset i praktiken ar begriansad.
Prishéjningar ses generellt inte som ett alternativ eftersom det riskerar att minska
nyttjandegraden, och det 4r i forsta hand nyttjandegraden som behdver 6ka for att fa ihop
ekonomin langsiktigt. Nyttjandegraden beror i sin tur pa flera faktorer, exempelvis lidge och
sdsong.
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Systemet med elkrediter inom reduktionsplikten borjade gélla i juli 2025 men
marknadsekonomisk data samlades in for en tidigare period. Det saknas dérfor data for
elkrediter som intdkt i studien. I intervjuer lyftes mojligheten att silja elkrediter som en
mojlighet som kan bidra till en extra intédkt, men den beddmdes av flera av de intervjuade
som en relativt liten intdktskélla och forvéntas inte bli avgérande for 1onsamheten.

P& laddstationer for tunga fordon sa finns generellt &ven moéjligheten att ladda létta fordon.
Dessa stationer far i genomsnitt 55 procent av sina intdkter fran laddning av tunga fordon
och 45 procent fran laddning av ldtta fordon, enligt data fran de intervjuade aktorerna.
Spridningen &r dock stor — knappt 40 procent av laddstationerna far mer dn 75 procent av
sina intékter fran laddning av tunga fordon medan 20 procent fir mindre &n 25 procent av
intdkterna fran laddning av tunga fordon, se Figur 12.

Laddstationer avsedda for tunga fordon
Andel intakter fran laddning av tunga fordon

75-100%
50-75%
25-50%

0-25%

o

0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 0,3 0,35 0,4 0,45
Andel av laddstationerna

Andel intdkter fran laddning av tunga fordon (%)

Figur 12. Andelen intakter fran laddning av tunga respektive latta fordon skiljer stort mellan
olika laddstationer avsedda fér tunga fordon.



6.2.2 Kostnader

6%
4% . goy 8%
\ 19%
1 5% '
20%
= Elnét Elhandel = Elnit Elhandel
= Ovrigt Underhéll och reparationer = Ovrigt Underhall och reparationer
Service- och supportsystem Service- och supportsystem

Figur 13. Till vanster illustreras kostnadsfordelningen for laddstationer for tunga fordon. Till hdger
illustreras kostnadsfordelningen for latta fordon.

Den storsta delen av driftskostnaderna bestér av elnéts- och elhandelskostnader. Nar det
géller laddinfrastruktur for tunga fordon utgor elnitskostnader tvé tredjedelar av

kostnaderna. Aven for litta fordon ér elnéitskostnaden storst - néstan hélften av de totala
kostnaderna. Driftskostnaderna for laddinfrastruktur beror pa hur de anvénds, exempelvis

blir reparationskostnaderna storre vid hogre nyttjandegrad. I Figur 13 illustreras
kostnadsfordelningen for laddstationer avsedda for litta och tunga fordon.

Elnitskostnaden utgor den storsta delen av driftskostnaderna men i intervjuerna framkom
att det finns stora variationer i hur elnitsbolaget utformat sina néttariffer. Flera aktorer
hanterar avtal med olika nitoperatorer, vilket medfor varierande prismodeller och
komplexitet. Dessutom framkom att de forutbestdmda effektkraven for att kunna fa
investeringsstdd kan leda till omotiverat hdga elnitskostnader om det innebér att en
pristroskeln passeras.

6.2.3 Vad som skiljer laddstationer med olika Ionsamhet
Loénsambhet skiljer sig mellan olika laddstationer. For att 6ka forstdelsen 6ver vad som
paverkar en laddstations 16nsamhet ar det intressant att undersdka vad som skiljer
laddstationer med olika 16nsamhet. CIT har gjort en ansats att identifiera vilka faktorer som
paverkar laddstationers I6nsamhet genom att jamfora dem utifran olika faktorer. Resultatet
presenteras nedan. For en mer omfattande genomgéng av vad som skiljer laddstationer med
olika 16nsamhet, se Bilaga 2 kapitel 2.3.

Intervjuerna visar att faktorer som liage, trafikflode och antalet elfordon i omradet paverkar
laddstationers 16nsamhet. Lokala forutsittningar, exempelvis akerier med tunga elfordon
som frekvent laddar, kan ocksa bidra positivt. Nar fragan stilldes om vad som skiljer
stationer med olika 16nsamhet lyftes fraimst nyttjandegrad och elnitskostnader.
Datasammanstillningen visar ett tydligt samband mellan trafikvolym och intékter i relation
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till kostnader, 4&ven om andra faktorer som elektrifieringsgrad, laddpriser och stationens
placering sannolikt ocksé spelar in.

Genom intervjuerna och datasammanstillningen framkom att det &r stor skillnad pa
l6nsamheten mellan olika laddplatser med olika elnétsbolag. Bast forutsittningar har
laddstationer med hog nyttjandegrad, som ofta &r placerade i ndrheten av en storre vag (till
exempel europavig) med mycket hogt trafikflode. Om laddstationen dessutom har 14ga
elnétskostnader &r forutsittningarna dnnu battre. Omvént géller for laddstationer med lag
nyttjandegrad och hoga elnidtskostnader. De laddstationer som enligt
datasammanstéllningen har simst 16nsamhet har mycket stora skillnader mellan intikter
och kostnader. For denna grupp hade laddstationerna for tunga fordon som deltog i CIT:s
studie 1 genomsnitt intdkter som uppgick till 17 procent av deras kostnader. For
laddstationer for litta fordon inom gruppen ar motsvarande siffra 31 procent.
Elnétskostnaderna utgdr hela 77 procent respektive 55 procent av de totala kostnaderna for
dessa grupper.

Effektavgift — en del av elnéitstariffen

Den 1 januari 2027 ska alla elnétsforetag infora en ny elprismodell
som inkluderar en effektavgift. Syftet med effektavgiften ar att
genom att undvika effekttoppar bidra till att elnétet anvénds sa
effektivt som mojligt. Detta genom att ge elanvandare incitament att
flytta och sprida ut elanvandningen till tider da elnétet 4r mindre
belastat. Generellt forvéntas den som sprider ut sin elanvéndning,
och/eller flyttar den till tider dé elndtet &r mindre belastat, fa en lagre
effektavgift. Den som anvinder mycket el samtidigt och vid
tidpunkter da elnétet &r mer belastat kan forvantas fa en hogre
effektavgift.

Nir elndtsforetagen utformar sina effektavgifter ska de utga fran
forutsittningarna i det egna elnétet. Eftersom varje elnétsforetag
sjdlva utformar effektavgift kan den variera fran foretag till foretag.

Vissa av de intervjuade beskriver att de idag endast bygger laddstationer i omraden med
effektavgifter som de bedomer gynnsamma. Detta eftersom effektavgiften spelar stor roll
for kostanden, och kan innebéra att de redan frén borjan vet om det kommer vara 16nsamt
eller inte. Effektavgiften i elnétstariffen kan vara uppbyggd pé olika sétt och det skiljer stort
mellan olika avtal och nitbolag, exempelvis hur stor paverkan en enskild timme med hogt
effektuttag kan fa pa natavgiften.

Elnétskostnader kan skilja mycket dven for laddstationer med liknande forutséttningar. I
CIT:s studie jamfors laddstationer med samma maximala totala uteffekt, ungefar lika hoga
intékter per &r och som tillhdr samma trafikflodesgrupp. I ett fall skiljer sig elndtskostanden
mellan tva laddstationer med néstan en faktor sju, pa grund av hur olika elnitsbolag véljer
att utforma elnétstarifferna. I ett liknande exempel dir tva laddstationer for ldtta fordon med
samma antal laddpunkter, samma maximala uteffekt och ungefir lika hoga intékter jamfors
skiljer sig elnétskostanden nista med en faktor atta. Detta beror pa att laddstationerna har
avtal med olika elndtsbolag. Det finns bara ett elndtsbolag inom varje omrade eftersom de
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ager elnitet, s& vart en laddstation véljer att etablera sig kan ha en stor paverkan pa
stationens kostnader och l6nsamhet.

Lonsamma stationer for tunga fordon kénnetecknas av betydligt hogre intékter i relation till
elndtskostnader; ofta dr intdkterna mer &n 50 procent hogre 4n elnitskostnaden. Bland
olonsamma stationer ligger intékterna under denna niva och elnétskostnaderna dverstiger
ofta hélften av intdkterna. For latta fordon finns ett liknande samband, men svagare
eftersom elndtskostnader utgér en mindre andel av totala kostnader. Analysen visar inga
tecken pa att hogre effektnivaer i sig minskar l6nsamheten; sannolikt installeras hogre
effekt dir nyttjandegraden &r hog, vilket paverkar utfallet.

Narliggande vagars storlek har stor paverkan pa lonsamheten
Laddstationers intékter beror pa hur ménga kWh laddning som séljs till kunder, vilket till
stor del paverkas av trafikflodet vid platsen. Nedan redogdrs for hur trafikflodet vid
nérliggande végar paverkar laddstationers l6nsamhet.

I CIT:s studie grupperas laddstationer for tunga fordon efter d&rsmedeldygnstrafik (ADT) —
18g, medel, hog — och for litta fordon efter 1dg och medelhdg trafik.!'® Grupperna jaimfors
utifrén antal laddpunkter, effekt, placering och intdktsnivaer. Resultaten ger en bild av
trafikflodets betydelse for I1onsamheten men det finns osékerheter eftersom vissa kostnader
inte ingdr. For mer information om hur studien, se Bilaga 2 kapitel 2.5.

Lénsamheten varierar mycket inom varje ADT-grupp. Inom samtliga grupper finns det
bade laddstationer for vilka aktdrerna har angivit hogre intdkter 4n kostnader samt
laddstationer for vilka aktorerna har angivit lagre intikter &n kostnader. For mer
information om respektive grupp och grafer som visar skillnaden i intékter och kostnader,
se Bilaga 2 avsnitt 2.5.

Gruppen tunga ADT ldg utgors av laddstationer i anslutning till viigar dir ADT antas vara
lagre dn 300 tunga fordon per dygn. Laddstationerna har i genomsnitt 4,2 laddpunkter och
den genomsnittliga maximala totala uteffekten &r 508 kW. Dessa stationers typiska
placering &r i norra delen av Sverige. De flesta laddstationerna i den hér grupper har stora
utmaningar med l6nsambhet till foljd av 1dga intdkter och 1ag nyttjandegrad.

Gruppen tunga ADT medel utgérs av laddstationer i anslutning till viigar dir ADT antas
vara mellan 300 och 1 000 tunga fordon per dygn. Laddstationerna har i genomsnitt 5,1
laddpunkter och den genomsnittliga maximala totala uteffekten dr 901 kW. Spridningen i
landet &r stor. Gruppens intakter dr ldgre dn kostnaderna, men skillnaden &r betydligt
mindre 4n for foregadende grupp.

Gruppen tunga ADT hog utgors av laddstationer i anslutning till vigar diar ADT antas vara
6ver 1 000 tunga fordon per dygn. Laddstationer har i genomsnitt 4,5 laddpunkter och den
genomsnittliga maximala totala uteffekten &r 794 kW. Samtliga stationer ligger i
mellersta/sodra delen av Sverige, och ménga ligger 1dngs europavigarna. For dessa
stationer har aktdrerna angett betydligt hogre intékter dn kostnader, vilket tyder pé att

9Studien tittat inte pa laddstationer lings med vigar med hog ADT for litta fordon. Detta eftersom
studien ar fokuserad pa laddstationer med lag I6nsamheter, och underlaget endast inneholl ett fatal
laddstationer som ingar i denna grupp.
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manga av stationerna dr l16nsamma. Enstaka laddstationer har dock en profil som kan
paverka resultatet vad géller intékter i forhdllande till kostnader for gruppen.

Gruppen litta ADT ldg ligger i anslutning till vigar med férre in 2 000 fordon per dygn pé
néraliggande védg. Laddstationerna har i genomsnitt 3,8 laddpunkter och den genomsnittliga
maximala totala uteffekten ar 259 kW (frimst snabbladdning men &ven vissa stationer med
langsammare laddning). Stationerna ligger primért i norra delen av Sverige, med nagra
undantag. For dessa laddstationer har aktdrerna angett hdgre kostnader &n intikter, vilket
tyder pa svarigheter att né 1onsamhet.

Gruppen litta ADT medel ligger i anslutning till vigar med mellan 2 000 och 12 000
fordon per dygn pé néraliggande vidg. Laddstationerna har i genomsnitt 4,6 laddpunkter och
den genomsnittliga maximala totala uteffekten dr 83 kW (Béde snabb- och langsam
laddning, med 6vervikt at langsam laddning). Stationerna har stor spridning i landet. For
dessa laddstationer har aktorerna angett ndgot hogre intékter 4n kostnader, och det finns
bade l6nsamma och icke-l6nsamma stationer i gruppen.

6.2.4  Aktorernas syn pa framtida utveckling

I de intervjuer som genomforde inom ramen for studien framkom hur aktdrerna ser pa den
framtida utvecklingen av laddstationer, bland annat hur kostnader och intékter forvintas
utvecklas. I detta avsnitt lyfts de inspel som bedéms vara viktigast fér uppdraget. En mer
ingdende beskrivning finns i Bilaga 2 avsnitt 2.6.

I intervjuerna framkom att elndtskostnader och kostnader for elhandel utgdr en stor del av
driftkostnaderna idag. Flera aktdrer uppgav att de forvéntar sig hogre 16pande effektavgifter
i och med inforandet av en ny prismodell senast den 1 januari 2027. En aktor papekar att
den nya prismodellen har inforts hos vissa av deras nétoperatdrer, vilket for vissa
laddstationer har resulterat i lagre elnitskostnader medan andra laddstationer har fatt hdgre
kostnader beroende pé hur nétoperatdrerna har valt att utforma nya prismodeller. Den nya
prismodellen kan alltsé fa stor paverkan pa kostnader och 16nsamhet och variera kraftigt i
olika delar av elndtet. Utover framtida driftskostnader framfordes dven synpunkter pa
framtida investeringskostnader for att bygga nya laddstationer och att forstiarka kapaciteten
1 befintliga laddstationer. Kostnaden for sjélva elnitsanslutningen forvantas bli hdgre da det
troligtvis kommer behdvas hogre effekt pa fler och fler laddare.

Nér det géller forvantningarna pé hur intidkterna utvecklas dver tid uppgavs politiska beslut
som paverkar elektrifieringen av fordonsflottan ha en stor effekt, till exempel hur bensin-
och dieselpriset utvecklas. En 6kad nyttjandegrad genom fler elfordon beskrevs som
viktigt, frimst for tunga transporter. Antalet elfordon som laddar publikt beskrevs som
viktigt for att hoja intékterna. Det lyftes att forséljningspriser (pris per kWh) kan komma att
pressas ner nér det blir fler aktdrer. Mojligheten att silja elkrediter kan bidra till en extra
intdkt, men denna bedoms av flera av de intervjuade vara relativt liten och inte avgorande
for 1onsamheten. En aktor framholl dven att systemet med elkrediter upplevs kunna fa
negativ paverkan pa laddstationers Ionsamhet genom att det kan leda till prissénkningar pa
bensin och diesel vilket ytterligare forsdmrar totalkostnaden (total cost of ownership -
TCO) for att d4ga och kora elfordon jamfort med fossilfordon. Négra intervjupersoner
framholl daven ETS2 och beskriver att det forvéntas paverka priset pa det fossila och gynna
elektrifiering och dirmed bidra till fler elfordon.
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Flera aktorer uppger att en stor del av deras laddstationer 4r olonsamma. Néstan hilften
Overvéger att avyttra dessa, men det dr oklart om det finns intressenter for dvertagande.
Vissa aktorer uppger dock att de behaller olénsamma stationer for att upprétthalla ett
heltidckande nétverk eller som en del av kunderbjudandet. I dessa fall kan enskilda stationer
accepteras som olonsamma om nétverket som helhet &r 16nsamt. P4 langre sikt, om
marknaden inte utvecklas, uppger flera att detta kommer att behdva omprévas. Andelen
olonsamma stationer som kan tolereras bedoms vara 14g och endast i undantagsfall.

Batterilager lyftes som en potentiell mdjliggdrare for att bidra till lonsamheten genom
minskade effekttoppar och ddrmed minskade elndtskostnader. Losningen beddms vara mer
lattillgénglig for laddstationer for litta fordon 4n for tunga fordon, eftersom laddstationer
for tunga fordon skulle krdva hoga effekter och darmed mycket hdga investeringskostnader.

En annan mojlig atgdrd for att 6ka 16nsamheten kan vara effektbaserad prissittning, dvs. att
kunden betalar mer for att ladda pa hogre effekt, eller att priset varierar 6ver dygnet, med
lagre pris under tider pa dygnet dér efterfrdgan ar lagre. Men flera aktorer konstaterade att
prishdjningar generellt sett inte &r ett alternativ da det riskerar att paverka
elektrifieringstakten negativt. Det ar i forsta hand nyttjandegraden som behdver dka.

6.2.5 Bedomning av olika faktorers paverkan pa
Ionsamheten
I Tabell 6 finns CIT:s beddmning av hur stor paverkan olika faktorer har pa laddstationers
lonsambhet, baserat pa intervjuer och datasammanstéllning. Nyttjandegraden sticker ut som
den mest centrala faktorn for att 6ka laddstationers 16nsamhet. Nyttjandegraden kan i sin tur
paverkas av manga olika faktorer, ddribland trafikvolym i omradet, elektrifieringsgrad och
mingden aterkommande kunder. Pa kostnadssidan lyftes elndtskostnaden fram som den
viktigaste faktorn, framfor allt for laddstationer for tunga fordon. En mer ingdende
beskrivning av respektive faktor finns i Bilaga 2 avsnitt 2.7.

Tabell 6. Beddmning av olika faktorers paverkan pa laddstationers Idnsamhet, baserat pa
intervjuer och datasammanstalining. Det finns ett visst 6verlapp mellan de olika faktorerna.

Faktor Paverkan pa Paverkan pa
intakter driftskostnader
Nyttjandegrad Mycket hég Medel-hog
Trafikvolym i omradet Mycket hdg -
Elektrifieringsgrad Hog -
Geografisk placering Hog -
Laddstationer for tunga fordon: Hog -
Laddning av tunga fordon
Elnatskostnad och utformning av - Mycket hég (laddstationer
effektavgift fér tunga fordon)

Ganska hdg (laddstationer
for latta fordon)

Elhandelskostnad - Medel-hdg

Ovriga driftkostnader - Medel-hdg
(utover elhandel och elnit)
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Aterkommande kunder

Hég (laddstationer for -
tunga fordon)

Skillnader mellan krav och villkor for -

olika investeringsstod

Lag

Effektniva Hog Hog (beroende pa
effektavgift)

Batterilager - Medel-hég (dock aven hdg
investeringskostnad)

Intdkter fran forsaljning av elkrediter Medel -

Natverk Medel-hdg Medel-hdg

6.2.6  Scenarier for framtida marknadsforutsattningar
Avsnittet ger en bild av hur marknadsforutsittningar for publika laddstationer kan komma
att fordndras over tid. Analyser utgar frén scenarier 6ver vigtrafikens utveckling som ingar

i tre energisystemscenarier framtagna av Energimyndigheten. !'! Analysen utférs mot

bakgrund av scenariot Beslutad policy

112

. Utdver detta gors dven reflektioner utifran

referensscenarierna Lokal miljéhénsyn’!3 och Internationell tillvéiixt!!?. Fér metod och

antaganden, se Bilaga 2 kapitel 3.1. Laddstationerna delas i avsnittet upp i grupper baserat
arsmedeldygnstrafik (ADT) pa niraliggande vig. Se Bilaga 2 kapitel 2.5 for metod och
antaganden. [ Tabell 7 finns en sammanfattning dver grupperingarna och deras definition,

samt en sammanstéllning 6ver den forviantade l16nsamheten dver tid.

Tabell 7. Sammanfattning av laddstationers férvantade Iénsamhet dver tid. Laddstationerna ar
uppdelade i grupper efter arsdygnstrafik. En gruppering med de minst Idnsamma
laddstationerna inkluderas ocksa. Scenariot Beslutad policy ar en utgangspunkt vid estimering

av ldnsamhet over tid.

ADT-grupp

Definition

Lonsamhet over tid

Tunga fordon

ADT hég ADT pa mer &n Har uppnatt [bnsamhet
1 000 tunga fordon

ADT medel ATD pa 300-1 000 Inom nagot ar
tunga fordon

ADT lag ADT pa mindre an Férvantas uppné

300 tunga fordon

I6nsamhet cirka ar 2032

! Energimyndigheten, 2025. Scenarier éver Sveriges energisystem — Viigar till ett energisystem med
nettonollutsldpp 2050. https://www.energimyndigheten.se/energisystem-och-analys/framtidens-

energisystem/langsiktiga-scenarier/ (ER 2025:13)

112 Scenariot utgar fran att beslutade energi- och klimatpolitiska styrmedel i Sverige (t.0.m
budgetpropositionen 2024/2025:1) géller for hela perioden. Detta géller dven styrmedel pd Unionsniva.
13 Antar att skattebefrielse pd hoginblandande biodrivmedel giller hela perioden, ett ligre uttag av
biomassa, begrdnsad solkraft pa jordbruksmark samt att drifttidsforldngning av kdrnkraft ar tillatet men

att ny kdarnkraft ej ar tillatet.

14 Antar att skattebefrielse pd hoginblandade biodrivmedel géller t.o.m 2026, ett hogre uttag av
biomassa, obegriansad solkraft pd jordbruksmark samt obegransad kérnkraft.
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10% minst Ibnsamma Laddstationerna for Riskerar att inte vara

laddstationerna fér tunga tunga fordon med Idnsamma langsiktigt
fordon lagst I16nsamhet 5 (efter 2035)
inom studien

Létta fordon

ADT medel ADT pa mellan Har uppnatt Id6nsamhet
2 000 och 12 000
fordon
ADT lag ADT pa mindre &n Férvantas uppné
2 000 fordon Idnsamhet inom 3 ar
10% minst Idnsamma Laddstationerna for Riskerar att inte vara
laddstationerna for latta fordon | latta fordon med [dnsamma langsiktigt
lagst lbnsamhet''® (efter 2035)
inom studien

Potentiell utveckling for laddstationer for tunga fordon

I Figur 14 presenteras hur de genomsnittliga intikterna for laddstationer inom gruppen
tunga ADT lig forvintas utvecklas under perioden, givet elektrifieringstakten i scenariot
Beslutad policy. For kostnaden gjordes antaganden om kostnadsutveckling — en statisk
kostnad over tid, enbart 6kande elhandelskostnad samt 6kande elhandelskostnad
tillsammans med att 15 respektive 30 procent av elnétskostnaden antas vara rorlig.

I figuren framgér det att laddstationerna inom gruppen i genomsnitt kan né 16nsamhet inom
cirka tre till 4tta ar beroende pa hur kostnaderna utvecklas. Om 30 procent eller mer av den
totala elnétskostnaden &r rorlig i forhallande till elanvindningen — och inte &ndras pa annat
sétt — kommer dock lonsamheten fortsatt vara begréinsad. For referensscenarierna'!” Lokal
miljéhdnsyn och Internationell tillvéxt forvéantas utvecklingen bli valdigt likartad de fem
forsta dren (se Bilaga 2 Figur 22). Efter 2030 antas elektrifieringen, och ddrmed intdkterna,
Oka snabbare i referensscenarierna och l16nsamhet uppnas ar 2031 for alla
kostnadsantaganden.

"5Gruppen utgors av de laddstationer med storst skillnad mellan intékter och kostnader. Gruppen ér
framtagen for att visa situationen for de laddstationer med allra 1dgst 16nsamhet. Laddstationerna som
ingér i denna grupper &terfinns dven i ADT-grupperna.

116 Ibid.

7 Se Figur 22 i Bilaga 2.
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Kronor

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
Ar

mmmm Intikt Beslutad policy Kostnad ADT Lag*

Kostnad ADT L&g* +el Kostnad ADT L&g*+nat 0,15
Kostnad ADT Lag* +nit 0,3

Figur 14. Utveckling av intékterna for scenariot Beslutad policy fér laddstationer inriktade mot
tunga fordon som &r lokaliserade i omraden med laga trafikfléden (gruppen tunga ADT I4g),
jamfort med kostnadsnivan for denna grupp, med olika antaganden om andel rorliga
kostnader. For kostnaden gjordes antaganden om kostnadsutveckling — en statisk kostnad
dver tid (kostnad ADT lag*), enbart 6kande elhandelskostnad (kostnad ADT lag*+el) samt
Okande elhandelskostnad tillsammans med att 15 respektive 30 procent av elnatskostnaden
antas vara rorlig (kostnad ADT lag*el+n&t0,15 samt kostnad ADT lag*el + n&t0,3).

Tre grupper av laddstationer med lag l6nsamhet 6ver tid identifierades i CIT:s underlag—
tunga ADT lig, tunga ADT medel, samt de tio procent minst ldnsamma laddstationerna.
Figur 15 illustreras utvecklingen av kostnader och intékter for de tre grupperna, enligt
scenariot Beslutad policy. Stationerna i gruppen tunga ADT medel (som har i princip
samma kostnader som tunga ADT ldg, men hogre intikter) ligger redan idag nira
kostnadstéckning och skulle kunna uppné god l6nsamhet redan inom nagot ar. Intdkterna
for de andra tva grupperna ar idag vildigt lika och utvecklas enligt scenarioantagandena pa
samma sétt. Daremot &r kostnaderna for de 10 procent minst Il6nsamma stationerna mycket
hogre. Dessa laddstationer har en utmanande situation med bade 1ag efterfragan och hoga
kostnader. Skillnaden i kostnader gor att medan tunga ADT ldg forvintas uppna lonsamhet
2032 riskerar de 10 procent minst l6nsamma laddstationerna att inte ha uppnatt I1o6nsamhet
ar 2035. Laddstationer som inte har natt 16nsamhet ar 2035 klassas i denna rapport som
langsiktigt icke-lonsamma laddstationer.

Den kénslighetsanalys som CIT gjort visar att en hog elektrifieringstakt skulle kunna leda
till att kostnadstdckning néds inom ett par ér i stéllet for inom fem ar. En langsam
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elektrifieringstakt!!® skulle i stillet medfora att dven laddstationer inom gruppen funga
ADT ldg inte nér kostnadstickning till ar 2035. Férutom detta ér elnitskostnaderna viktiga
for resultatet — med hoga elndtskostnader blir det utmanande att uppna kostnadstéckning
oavsett elektrifieringsgrad. Sammanfattningsvis har denna grupp utmaningar med bade
hoga kostnader och 1ag efterfragan. Vidare visar kédnslighetsanalysen att mojligheten att fa
ytterligare intdkter genom elkrediter forbéttrar marknadsforutséttningarna mérkbart for
laddstationer for tunga fordon. Med en hog niva pa virdet for elkrediter skulle fler stationer
inom gruppen tunga ADT ldg kunna uppna 16nsamhet redan 2027, och #ven stationer med
en hog kostnadsniva kan uppna lonsamhet fore 2030.

Kronor

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
Ar

Intakt ADT Lag mmm (ntikt ADT Medel
Intdkt 10% minst ldnsamma = = = Kostnad ADT Lag*/Medel +el
e Kostnad ADT L&g*/Medel +0,3 Kostnad 10% minst +el

Kostnad 10% minst +0,15

Figur 15. Utveckling av intakterna for olika grupper av laddstationer inriktade mot tunga fordon
jamfért med kostnaderna for ADT L&g*/Medel respektive de 10% minst Idnsamma. Andelen av
natkostnaderna som antas vara I6pande skiljer sig mellan kostnadsnivaerna. Samtliga fall for
scenariot Beslutad policy. Intdkterna for tunga ADT Medel fortsatter uppat, men diagrammet
har beskurits eftersom fokus ar pa laddstationer med lag Idnsamhet. Laddstationerna med
ADT Iadg och ADT medel har i princip samma kostnader. Darmed anvénds samma kostnader
for bada grupperna i grafen. Olika antaganden om kostnadsutvecklingen anvéndes — enbart
dkande elhandelskostnad (kostnad ADT Lag/Medel*el) samt 6kande elhandelskostnad
tillsammans med att 15 respektive 30 procent av elnatskostnaden antas vara rorlig (kostnad
ADT lag*el+nat0,15 samt kostnad ADT lag*el + n&t0,3). Aven kostnaden for de laddstationer
med 10 procent lagst I6nsamhet med dkande elhandelskostnad (Kostnad 10% minst + el).

118 Scenariot LagEl anviinds hir. Elektrifieringstakten som scenariot utgar fran ir inte i linje med Fit for
55 och nuvarande koldioxidkrav for tunga lastbilar. Scenariot utgar en utslappsreduktion med 30 procent
till 2030 men i nuvarande politik &r det krav pa 45 procent till 2030. Scenariot &r baserat pa
Energimyndighetens scenario ReferensEU fran 2021: ER 2021:6.

84



Potentiell utveckling for laddstationer for latta fordon

I Figur 16 presenteras hur de genomsnittliga intékterna och kostnaderna for laddstationer
for latta fordon forvéntas utvecklas 6ver tid. Utvecklingen av 16nsamheten for laddstationer
for latta fordon ser mer positiv ut dn for tunga fordon. Det kan forklaras med att
nétkostnaderna &r betydligt ldgre for dessa laddstationer. Utifran de antaganden som gjorts
ser kostnadstickning for gruppen litta ADT ldg ut att kunna uppnas inom ungefir tre ar.
Aven i detta fall 4r utvecklingen for referensscenarierna (se Bilaga 2 figur 24) Lokala
miljohdnsyn och Internationell tillvixt véldigt likartad, bade pa kort och langre sikt.
Skillnader i trafikarbetets utveckling végs upp av skillnader i elektrifieringstakt (genom att
t.ex. scenariot Miljohdnsyn, med lagre utveckling av trafikarbetet for personbilar har en
hogre elektrifieringstakt).

Kronor

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
Ar

E |ntakt Beslutad policy e Kostnad Rpt Lag +el

= == Kostnad ADT Lag+0,3

Figur 16. Utveckling av intékterna i scenariot Beslutad policy for laddstationer inriktade mot
latta fordon som &r lokaliserade i omraden med laga trafikfléden (gruppen Létta ADT Lég),
jamfort med kostnadsnivan for denna grupp. Olika antaganden gjordes om kostnadsnivan -
enbart 6kande elhandelskostnad (kostnad ADT lag+el) samt 6kande elhandelskostnad
tillsammans med att 30 procent av elnatskostnaden antas vara rorlig (kostnad ADT lag*+
nato,3).

I CIT:s underlag identifierades tre grupper av laddstationer som har relativt 1ag 16nsamhet
over tid - Litta ADT ldg, litta ADT medel samt de 10 procent minst ldnsamma
laddstationerna for litta fordon. Se Figur 17 for illustration. For dessa stationer ar
intéikterna for de olika grupperna (inklusive Litta ADT medel) vildigt lika medan
kostnaderna skiljer sig at (se avsnitt 6.2.3 for information om varfor kostnader for publik
laddinfrastruktur varierar). Gruppen litta ADT medel har 13ga kostnader och uppnér redan
idag kostnadstickning, medan de 10 procent minst lonsamma laddstationerna har betydligt
hogre kostnader. De tva grupperna har samtidigt en utmanande situation med lag
efterfragan. Resultaten indikerar att den senare gruppen riskerar att inte uppna
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kostnadstickning dver dverskadlig tid. Gruppen litta ADT Ldg forvintas uppna
kostnadstéckning om cirka tre ar.

Kronor

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

Ar
Intakt ADT Lag Intakt 10% minst ldnsamma
Kostnad ADT Lag +el Kostnad ADT L&g +0,3
e 0stnad 10% minst +el == = Kostnad 10% minst+0,3

Figur 17. Utveckling av intdkterna for olika grupper av laddstationer inriktade mot latta fordon
jamfért med kostnadsnivaerna. Samtliga fall fér scenariot Beslutad policy. Gruppen litta ADT
Medel har inte tagits med, eftersom den redan idag har (precis) kostnadstackning. Olika
antaganden gjordes om dkningstakten for ldtta ADT Iag - enbart 6kande elhandelskostnad
(kostnad ADT lag+el) samt kande elhandelskostnad tillsammans med att 30 procent av
elnatskostnaden antas vara rorlig (kostnad ADT lag*+ n&t0,3). Fér de 10 procent minst
Idonsamma laddstationerna gjordes samma kostnadsantaganden - 6kande elhandelskostnad
(Kostnad 10% minst + el) samt 6kande elhandelskostnad tillsammans med att 30 procent av
elnatskostnaden antas vara rorlig (kostnad 10 procent minst + 0,3).

6.2.7 Laddstationers Ionsamhet ar en utmaning pa kort
och lang sikt
Laddstationerna i gruppen tunga ADT hég r i stor utstrickning lénsamma idag. Aven
gruppen litta ATD medel ir i genomsnitt Iénsamma, men skillnaden mellan intikter och
kostnader ér liten och det finns bade l6nsamma och icke-l6nsamma laddstationer inom
gruppen. I gruppen tunga ADT medel ir intikterna generellt sett ligre 4n kostnaderna, men
skillnaden é&r relativt 1dg och gruppen forvéntas i genomsnitt enligt CIT:s scenarioanalys
uppna lonsamhet ar 2026.

I gruppen tunga fordon ADT lig, som ir den grupp med ligst 16nsamhet, finns det
laddstationer som har kostnader som ar 2,5 ganger hogre dn deras intdkter. Vissa av dessa
stationer kan na kostnadstiackning inom cirka tre till fem &r beroende pa
elektrifieringstakten och kostnadsutvecklingen.

De tio procent minst lonsamma laddstationerna for tunga fordon riskerar enligt CIT att inte
na kostnadstdckning dven péa lang sikt. Dessa laddstationer har liknande intdkter som
gruppen tunga ADT lig, men med betydligt hogre kostnader. De hogre kostnaderna beror

86



primért pd mycket hoga elnitskostnader. Det finns en risk att stationerna inte har nétt
l6nsamhet ar 2035. Till foljd av detta finns det en stor risk att laddstationerna laggs ner
innan de har chansen att bli l6nsamma.

Gruppen litta ADT ldg ser ut att kunna uppna kostnadstickning inom ungefr tre ar. For
de tio procent minst Iénsamma laddstationerna liknar intikterna de for litta ADT ldg,
medan kostnaderna ar betydligt hogre. Dessa stationer riskerar att inte ha uppnatt lonsamhet
ar 2035.

Elektrifieringstakten ar viktig for resultatet

Det ar viktigt for Ionsamheten att elektrifieringstakten ar tillrackligt hog. En lagre
elektrifieringstakt skulle leda till att laddstationer inom fler grupper inte uppndr l16nsamhet
innan &r 2035, medan en hogre elektrifieringstakt skulle innebéra att stationerna nar
lonsambhet tidigare.

CIT har utgatt fran Energimyndighetens scenarier. Energimyndighetens samtliga scenarier
forutsétter att netto-nollmalet till 2050 uppfylls, men att de olika scenarierna resulterar i
olika miangd ackumulerade utslapp. Utslédppsbanan och de ackumulerade utslédppen kan fa
foljdeffekter pa exempelvis maluppfyllnad med avseenden pa EU:s klimatmal 2030 och
2040."° Analyserna som redovisas i denna rapport bygger dirmed pé en elektrifieringstakt
som dr tillrdckligt hog for att sdkerstilla att Sverige nér sina klimatmal till 2050. Det ar
mojligt att fordonsflottan inte har tillrédckligt hog elektrifieringstakt for att uppna detta.
Detta skulle i sa fall innebara att det tar ldngre tid &n estimerat for laddstationer inom olika
grupper att uppnd lonsamhet.

Trafikanalys senaste prognos bedomer att elektrifieringstakten kommer borja ta fart igen
efter att ha saktat in under 2024. En bittre konjunktur och stérkt kopkraft forvantas bidra
till att hushallen kdper och leasar bilar i storre utstrickning, vilket forvéntas leda till en
okad elektrifieringstakt inom personbilssegmentet. For tunga fordon bedoms
elektrifieringen fortsitta i ungefir samma takt som tidigare. '?° Det finns dock en
inneboende osédkerhet i prognoser. I Mobility Swedens senaste prognos bedomer man att
elektrifieringstaken kommer vara lagre dn forvéntat till 2030, och att den antagna
utvecklingstakten av elfordon inte riacker for att uppna Sveriges etappmal for inrikes
transport eller ESR-malet (Effort Sharing Regulation) till 2030. 2!

Sammantaget har elektrifieringen bromsat in pa kort sikt. Bidragande faktorer till
inbromsningen ar sénkt pris pa diesel och bensin genom bland annat sdnkt reduktionsplikt
och skatter, att klimatbonusen frén och med november 2022 drogs in samt att forsdmrad
konjunktur har lett till farre nybilsregistreringar. Hur elektrifieringstakten utvecklas framét
beror pd méanga faktorer som konjunkturldget, val av styrmedel inom transportsektorn och

19 Energimyndigheten, 2025. Scenarier éver Sveriges energisystem — Viigar till ett energisystem med
nettonollutsldpp 2050. https://www.energimyndigheten.se/energisystem-och-analys/framtidens-
energisystem/langsiktiga-scenarier/ (ER 2025:13)

120 Trafikanalys, 2025. Okad andel elbilar — men fortsatt svag tillvixt av fordonsflottan.
https://www.trafa.se/vagtrafik/korttidsprognoser-for-vagfordonsflottan-2025-15418/ (h&dmtad 2025-12-
03)

12 Mobility Sweden, 2025. Ny prognos frdn Mobility Sweden visar pd ligre takt i elektrifieringen till
2030 — Sverige riskerar att missa ESR-mdlet med storre marginal dn tidigare berdknat.
https://mobilitysweden.se/aktuellt/i-debatten/pressmeddelanden/ny-prognos-fran-mobility-sweden-visar-
pa-lagre-takt-i-elektrifieringen-till-2030-sverige-riskerar-att-missa-esr-malet-med-storre-marginal-an-
tidigare-beraknat (hdmtad 2025-12-03)
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priset pa fossila drivmedel, som har en stor paverkan pé fordonsflottans elektrifiering. For
att sékerstilla att klimatmalen uppnas ar det viktigt att se till styrmedelsmixen som helhet
och att styrmedel optimeras sé att de samverkar pa ett effektivt sétt.

Atgarder for att 6ka laddstationers Idnsamhet

Enligt CIT:s studie finns det bade latta och tunga laddstationer som forvéintas fortsitta vara
icke-lonsamma efter ar 2035. Det finns till f61jd av det ett behov av att implementera
atgéarder for att undvika att laddstationer som ér strategiskt viktiga l4ggs ner. Det kan till
exempel handla om laddstationer som bidrar till att Sverige har ett heltdckande nitverk av
laddinfrastruktur eller som bidrar till att Sverige uppnar AFIR-kraven, eftersom dessa
stationer ar sérskilt viktiga for laddinfrastrukturens funktionalitet. En stor andel av dessa
stationer har byggts med hog andel statlig medfinansiering. Konkurser och nedlaggning av
sddana laddstationer innebér kapitalforstoring och aterkommande behov av nya statliga
investeringsmedel for att upprétthalla tillgangen till laddinfrastruktur i hela landet.
Dessutom kan nedlagda laddstationer bromsa elektrifieringen genom att det inte langre
finns ett tillrdckligt heltickande nét av laddstationer.

For att undvika att laddstationer som forvintas vara icke-lonsamma pa kort sikt laggs ner ér
det viktigt att elektrifieringen av fordonsflottan sker tillrackligt snabbt. Med den
elektrifieringstakt som anvéinds i Energimyndighetens scenario Beslutad policy, som CIT
utgick fran, forvantas ménga laddstationer ha uppnétt lonsamhet inom néagra ar.
Laddstationer som har fétt statligt stod har ett driftkrav pa fem &r. Manga stationer
forvéantas ddrmed ha natt 16nsamhet nér kravet pa drift har 16pt ut. Om elektrifieringen gér
langsammare sé far det stora konsekvenser for de aktdrer som byggt ut laddinfrastrukturen,
dér 16nsamheten for stationer riskerar att skjutas flera ar fram i tiden. Det ar alltsa viktigt
for laddinfrastrukturens &ndamélsenlighet att sdkerstilla en tillrackligt hog
elektrifieringstakt, se Energimyndighetens rapport Uppfoljning och analys av
klimatpremien'?.

Energimyndigheten konstaterar att det saknas marknadsméssiga forutsittningar for publik
laddinfrastruktur pé vissa platser. For att undvika konkurser, kapitalforstéring och
Overtradelsedrende i1 férhallande till AFIR finns det eventuellt ett behov av atgirder for att
undvika att laddstationer som ér strategiskt viktiga laggs ner. Regeringen bor dverviga
mojligheten att notifiera ndgon form av driftstod for strategiskt viktiga laddstationer till
EU-kommissionen. Utgéngspunkten for ett sddant stod bor vara att det endast kan bli
aktuellt for strategiskt viktiga laddstationer med systematiskt laga intékter och att det ar
tillfalligt och behovsprévas med jdmna tidsintervall. Utformningen av ett sddant stod
behover utredas vidare. Energimyndigheten bedomer att detta ar viktigt for att skapa
forutsdttningar for tillgéng till strategiskt viktig laddinfrastruktur i hela landet.

De minst 16nsamma laddstationerna for bade litta och tunga fordon har betydligt hogre
kostnader dn laddstationer med liknande intdkter, och har svart att bira kostnaderna. Som
det diskuteras i avsnitt 6.3.2 dr elnitskostnaden den enskilt storsta kostnaden for
laddstationer. Att sdnka elnétskostnaden skulle med andra ord kunna vara ett sétt for
laddstationer att minska sina kostnader och dédrmed forbéttra mojligheten att na 1onsamhet.
En mojlig atgérd for att dstadkomma detta skulle kunna vara att laddoperatorerna sanker sin

122 Energimyndigheten, 2025. Uppfoljning och analys av Klimatpremien - Marknadsutvecklingen for
miljélastbilar och miljé-arbetsmaskiner samt Klimatpremiens roll. (ER 2025:39)
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tilldelade effekt, och p4 s sitt kan minska den fasta elnitsavgiften. Atgirden skulle
innebdra att laddoperatdren i sin tur erbjuder en lagre tillgdnglig effekt till sina kunder,
vilket kan minska stationens konkurrenskraft men ocksé, om det skulle tillimpas i stor
skala, paverka intresset for aktorer som Overvager att byta till eldrift. I praktiken ar dock
denna mojlighet begrénsad eftersom laddstationer som fatt statligt investeringsstod maste
leva upp till femariga driftkrav dér det finns skarpa effektkrav som maéste efterlevas.
Effektkraven &r ofta dimensionerade efter de effektnivéer som faststéllts i AFIR-
forordningen och géller laddningspooler langs med TEN-T végnétet.

Om flertalet laddstationer langsiktigt inte uppnér kostnadstidckning pa grund av att AFIR
stiller krav pa en viss installerad effekt, som leder till hoga elnétskostnader, innebér detta
en konflikt mellan att uppnad AFIR-kraven och laddstationers 16nsamhet.

I avsnitt 6.2 lyfts elkrediter som en redan inford atgéard som skulle kunna leda till storre
intékter for laddstationerna. CIT:s scenarioanalys visar att elkrediter kan leda till avsevird
forbattrade marknadsforutsittningar for laddstationer for tunga fordon, samtidigt som flera
av aktorerna som intervjuades forutspadde att atgdrden kommer leda till en relativt lite
intdkt. Bedomningarna kan skilja sig av manga olika anledningar, t.ex. vilka aktdrer som
har intervjuats och antaganden i scenarioanalysen, da det dnnu inte &r tydligt hur atgarden
kommer att sla.

Krav pa effektavgifter kan ytterligare utmana Ilénsamheten

Senast den 1 januari 2027 ska alla elndtsforetag ha infort en ny prismodell {or elnitsavgifter
som inkluderar en effektavgift.'?* Syftet med forindringen ér att frimja att elnitet anviinds
sa effektivt som mdjligt genom att ge incitament att flytta och sprida ut elanvindningen till
tider dé elnétet 4r mindre belastat. Generellt far aktorer som sprider ut sin elanvindning
och/eller flyttar anvandningen till tider dé farre anvinder elnétet betala mindre, och aktdrer
som anvinder mycket el samtidigt och vid tidpunkter dd manga anvinder elnétet far betala
mer. Publika laddstationer har generellt svért att styra sin elanvandning och riskerar darmed
att bli mer negativt paverkade av dndringen. Elnétsforetag utformar den nya effektavgiften
efter forutsittningar i det egna elnétet, och kan darfor se olika ut i olika elndtsomraden.

Elndtsforetagen har valt att implementera fordndringarna av elnitsavgiften i varierade takt,
vissa har redan implementerat fordndringarna for alla eller vissa kunder medan andra
elnétsforetag dnnu inte har genomfort forandringarna. Det dr svért att bedéma hur stor
effekt forandringen kommer att ha pé laddstationers 16nsamhet. I CIT:s underlag framgar
det att vissa stationer har fatt effektavgifter implementerade. En aktor noterade bland annat
att flera av aktdrens laddstationer har fatt effektavgifter, och att det i vissa omraden har lett
till dyrare elnétsavgifter och i vissa omraden till mindre dyra elndtsavgifter.

Implementeringen av effektavgifter riskerar att leda till hdgre elnitsavgifter, och ddarmed till
en lidgre 1onsamhet for laddstationer. Andringen skulle kunna leda till att icke-lénsamma
laddstationer nar 1onsamhet senare an forvéntat. Hur inférandet av effektavgifter paverkar
laddstationers forutséttningar ar en fraga som skulle behdva utredas vidare.

' Energimarknadsinspektionen, 2022. Effektavgifter. https://ei.se/konsument/el/elnatsavgiften-och-
elnatsreglering/effektavgifter (hdmtad 2025-11-04)
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Elektrifieringstakt ar avgorande for icke-lonsamma laddstationer

Det konstateras tidigare i avsnittet att scenarierna for nar laddstationer i de olika grupperna
kan forvintas né lonsamhet bygger pa ett antagande om att elektrifieringstakten ar
tillrackligt hog for att nd Sveriges och EU:s klimatmal. Det konstateras &dven att om
elektrifieringen gér ldngsammare 4n prognoserat kan fler laddstationer forvéntas vara icke-
l6nsamma over tid.

Samtliga aktorer som CIT intervjuat lyfte att den viktigaste faktorn for att icke-lonsamma
stationer ska bli 16nsam &r en dkad nyttjandegrad genom fler elfordon. Aktorerna tryckte i
intervjuerna pa att det ar sérskilt viktigt att fler eldrivna tunga fordon tillkommer. I Figur 12
framgar det att laddstationer som é&r avsedda for tunga fordon i hog grad ar beroende av
laddning frén latta fordon. Stationerna far i genomsnitt 45 procent av sina intdkter fran létta
fordon och for cirka 40 procent av dessa laddstationer kommer atminstone hilften av
intékterna frén laddning av létta fordon, trots att tunga fordon har foretrade vilket dr en del
av driftkravet. Det ar positivt att laddstationer for tunga fordon, under en dvergéngsperiod,
dven kan nyttjas av létta fordon, men beroendet av laddning frén létta fordon understryker
att elektrifieringstakten for tunga fordon inte har motsvarat de forvantningar som fanns for
bara néagra ar sedan. 2024 var drygt en procent av den tunga fordonsflottan elektrifierad
vilket motsvarade under 1 000 tunga eldrivna fordon. Det kommer vara av stor vikt att
elektrifiering av tunga fordon fortloper enligt prognoserna.

Flera aktorer har i intervjuer med CIT lyft att elektrifieringen gar langsammare dn de har
forvéntat sig, vilket har varit problematiskt for laddstationernas 16nsamhet. Det &r av stor
vikt att sidkerstélla att elektrifieringen fortloper i tillrackligt hog takt sé att laddstationer inte
forblir icke-16nsamma pa lang sikt. Det hér dr ndgot som Energimyndighetens rapport
Uppfolining och analys av Klimatpremien'** visar pa. Annars finns det en risk att
laddstationer med potential att bli 16nsamma laggs ned i fortid pa grund av bristande
kostnadstéckning.

For att den tunga fordonsflottan ska stélla om kréivs det att det gér att f4 ekonomi i en
elektrifierad tung fordonsflotta. Hér efterfragar aktorerna en langsiktig, stabil politik for att
skapa forutséttningar for att kopa fler tunga elfordon. Sénkta priser pa diesel har stor
betydelse, eftersom det slar direkt mot konkurrenskraften for ellastbilar nér
totalkostnadskalkylen for dieselfordon blir mer fordelaktig, trots investeringsstdd i form av
klimatpremier.

Osakerheter i scenarier och analyser

CIT:s analyser utgér fran ett antagande om att elektrifieringen sker i samma takt Gver hela
landet. Sa ar troligtvis inte fallet i praktiken, snarare forvéntas elektrifieringen ske i olika
takt ver landet. Vidare innebir en 6kad elektrifiering inte motsvarande dkning i efterfriagan
pa publik laddning, eftersom en hog andel av laddningen sker med privat laddning i
anslutning till hemmet, arbetet eller depa. Publik laddning sker primért nér elfordon
anvinds vid langre transporter. Detta kan innebéra att CIT:s analys dverskattar
elektrifieringsprognosernas betydelse for laddstationernas 16nsamhet. Det finns &dven
osédkerheter om hur elektrifieringen av tunga transporter kommer att paverka kdrmonster

124 Energimyndigheten, 2025. Uppfoljning och analys av Klimatpremien - Marknadsutvecklingen for
miljélastbilar och miljé-arbetsmaskiner samt Klimatpremiens roll. (ER 2025:39)
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och laddningsmonster vilket kan paverka nir och om icke-lénsamma laddstationer blir
l6nsamma.

6.3 Energimyndighetens bedomning av
stodbehov oOver tid

Energimyndigheten bedomer att behoven och forutsattningarna for utbyggnad av
laddinfrastruktur forédndras snabbt. I och med att det byggs manga laddstationer behdver
stddgivningen anpassas till rddande forutsattningar och marknadslage for att sikerstilla
kostnadseffektiva och &ndamalsenliga stdd.

6.3.1 Stodgivningen gar in i en ny fas

I delredovisningen konstaterade Energimyndigheten att tdckningsgraden for publik
laddinfrastruktur for litta fordon till storsta delen klarar AFIR-kraven for 2027, 2030 och
2035 redan idag. For laddinfrastruktur for tunga fordon bedomde Energimyndigheten att
anslaget till Regionala elektrifieringspiloter ar tillrackligt for att uppna kraven i AFIR till
2027, forutsatt att ansdkningar inkommer om de medel som finns tillgéngliga'? och att de
som tilldelas medel fardigstéller projekten i tid. Vidare visar analysen dver nyttjandegraden
(se avsnitt 6.2) att det generellt finns en god geografisk tackning av snabbladdstationer for
latta fordon. Laddstationers nyttjandegrad skiljer sig stort beroende pa geografisk placering,
trafikfléden och sdsong. Tétbefolkade omréden och strategiska knutpunkter har generellt en
hog beldggning, samtidigt som det férekommer underutnyttjande laddstationer lédngs storre
vagstrackor med relativt hoga trafikfloden i mindre trafikerade omraden. I vissa delar av
landet finns det tecken pé att laddinfrastrukturen ligger fore efterfragan fran elfordon, da
manga laddstationer uppvisar lag nyttjandegrad. Dessutom visar analysen att det &r manga
laddstationer som just nu har 1&g I6nsamhet pa grund av 14g nyttjandegrad och, i vissa fall,
hoga kostnader. Problemet forvéntas finnas kvar pa kort sikt men dven kvarsté pa lang sikt
om n i en lagre omfattning. Lag 16nsamhet i kombination med den laga nyttjandegraden
innebér att manga laddstationer star infor en utmanande situation. Att fortsétta med stod till
latta fordon i nuvarande form riskerar att leda till att efterfragan fran elfordon ytterligare
sprids ut inom ett geografiskt omréade, vilket i sig riskerar att leda till &nnu légre
nyttjandegrad och darmed 1ag 16nsamhet. Det finns en risk att laddstationer ldgger ner och
att statliga medel ddrmed géar forlorade. Manga laddstationer kommer bli lonsamma nir
antalet elfordon 6kar pd marknaden. Detta visar pa att det finns ett stdrre utbud av
laddstationer dn elfordon just nu. Det dr dérfor inte motiverat att fortsitta med nuvarande
utformning av statligt stod for publika laddstationer inom vissa segment.

Energimyndigheten foreslar darfor att stddgivningen for publika laddstationer i hogre grad
ska behovsprovas och baseras pa mer omfattande analyser for att sdkerstélla att
laddstationer byggs dér det dr strategiskt viktigt och samhillsekonomiskt effektivt. Detta
innebdr att stodgivningen for publika laddstationer for ldtta fordon bor ga in i en fas dér
stddgivningen ir mer spetsig dn tidigare. For publika laddstationer for tunga fordon bor
stodgivningen fortsitta pa ungefdr samma sitt som tidigare for att uppna ett heltdckande
nétverk och for att framtida AFIR-krav ska uppnas.

125 Anslaget #r pa 930, 604 och 1 115 miljoner kronor for ar 2025, 2026 respektive 2027.
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6.3.2 Publik hemmanladdning behover byggas ut

Utdver snabbladdare ldngs strategiskt viktiga vagar behovs publik hemmaladdning for
fordonségare som saknar radighet dver egen parkeringsplats. Tillgéng till prisvérd laddning
nira hemmet dr avgorande for att denna grupp ska kunna nyttja elfordon. Publik
hemmaladdning &r en grundldggande del av en &ndamaélsenlig laddinfrastruktur, men &r
annu inte sérskilt utbredd. Om sadan tillgdng saknas riskerar omstéllningen att himmas och
skapar dessutom en ojamlik férdelning av samhéllets resurser.

I slutrapporten fran projektet El for &nnu fler konstateras att segmentet har utmaningar med
l6nsamhet pa grund av lag nyttjandegrad. Energimyndighetens analys visar liknande
tendenser pé vissa geografiska platser. Projektet bedomer att investeringsstod fortsatt dr
viktigt och att riktade &tgérder kan behdvas. Fler laddplatser bor tillkomma for att
sdkerstilla rattvis tillgang niara hemmet.

Stodgivningen bor foregas av behovsanalyser for att uppna god tickningsgrad och
sakerstélla att stoden gér till strategiskt viktiga platser. Fokus bor ligga pé att ge nya
omraden tillgang till hemmaladdning, snarare 4n att forstirka omraden som redan har sédan
infrastruktur.

6.3.3 Lokalkannedom ar viktig vid planering av
hemmaladdning
Kommunernas lokalkénnedom &ar avgdrande for att platsanalys och behovsprovning ska bli
vélgrundad. Kommunerna har ansvaret for plan- och bygglagen samt energiplanering.
Vidare anvénds gatumark for flera olika behov. Laddning och parkering ska samsas med
korflt for bil, cykel, fotgdngare och kollektivtrafik. Ytorna anvinds ocksa till torg,
serveringar, vixtplantering och utsmyckning. Kommunerna kan &ven hantera
avskrivningstiden av mark sé att aktdrerna kan hantera en potentiellt 1ag nyttjandegrad.
Energimyndigheten bedémer att kommunerna &r viktiga ur ett lokalt perspektiv men saknar
ett tydligt mandat i sin energiplanering.

Kommunerna behdver integrera laddinfrastrukturfragorna pa ett tydligare sétt i den lokala
planeringen. Ett konkret sdtt att gora detta &r att ta fram lokala laddinfrastrukturplaner som
en del av den lokala energiplaneringen och transportplaneringen. Dessa planer bor innehélla
behovsanalyser, prioriterade platser och strategier for att stodja elektrifieringen.
Energimyndigheten planerar for att stddja kommunerna genom végledningar, verktyg och
nationella analyser. Det finns dock inga krav pa kommuner att jobba langsiktigt med lokala
laddinfrastrukturplaner, vilket innebér att forutsittningarna ser véldigt olika ut pa olika
platser i landet.

Kommunen ansvarar for den fysiska planeringen och har planeringsansvar for robustheten i
kommunen. Det &r kommunen som har den lokalkdnnedom som krévs for att uppna en
strategisk placering av laddinfrastruktur. Men for att sikerstélla att beredskapsperspektivet
fangas upp pa ett vilavvagt sitt i utbyggnaden av laddinfrastruktur skulle manga kommuner
behdva stdd och végledning. Exempelvis for att bedoma var robust hdjande
laddinfrastruktur bor placeras och hur denna bor utformas. I enlighet med avsnitt 5.5
planerar Energimyndigheten for att utfora ett arbete med att faststélla hur ansvaret f6r en
resilient laddinfrastruktur ska fordelas mellan relevanta aktorer. Dér bor fragan om stod till
kommunerna ocksé ing.
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6.3.4 Inget behov av storre forandring for Icke-publik och
semi-publik laddning
Avseende stodgivning for dvriga laddningssegment ser Energimyndigheten att
stodgivningen till segmenten for icke-publik laddning och semi-publik laddning for Otunga
fordon bor ligga enbart hos Energimyndigheten. Utlysningarna for semi-publik laddning ar
ofta komplexa och forutsitter aktorsdialoger och 16pande analysarbete. Energimyndigheten
har redan haft utlysningar for lastning och lossning (semi-publik) och bedémningen é&r att
det segmentet kan fortsétta som i nuldget. Planerade fordndringar i forordningen for
Regionala elektrifieringspiloter forvéntas leda till att Energimyndigheten kan ge stdd till
icke-publik laddinfrastruktur for tunga fordon. Dessa fordndringar kommer inte innebéra
nagon storre forandring i dagens arbete, utan ses som en naturligt forlangning av dagens
stodgivning hos Energimyndigheten.

Naturvardsverket bor fortsatt administrera Ladda bilen-stodet som ér riktat mot icke-publik
laddning for latta fordon. Energimyndigheten stir &ven bakom forordningsindringen inom
Ladda bilen som 6kar mojligheten for bl.a. stora fastighetségare att soka stod for icke-
publik laddinfrastruktur for latta fordon.

7 Energimyndighetens
forslag

Utredningen landar i ett antal forslag och huvudslutsatser som forvéntas bidra till en mer
effektiv stodgivning samt frimja en dndamalsenlig laddinfrastruktur. Forslagen och
huvudslutsatserna listas nedan.

Publik laddinfrastruktur bor foregas av analys

Energimyndigheten konstaterar att stodgivningen gar in i en ny fas dér bredare utlysningar i
stor skala till stor del bor erséttas med mer anpassade och riktade stdd i mindre skala. Detta
for att sdkerstélla att laddstationer byggs dér det &r strategiskt viktigt och
samhallsekonomiskt effektivt. Stodgivningen for publika laddstationer for létta fordon bor
gd in i en fas ddr stodgivningen dr mer spetsig an tidigare. For publika laddstationer for
tunga fordon bor stodgivningen fortsétta pa ungefir samma sétt som tidigare for att uppna
ett heltickande nitverk och for att framtida AFIR-krav ska uppnds. Las mer om detta i
avsnitt 6.3.1. For publik hemmaladdning bor fokus vara pa att ge nya omraden tillgang till
hemmaladdning, snarare &n att forstirka omraden som redan har sadan infrastruktur. Lis
mer om detta i avsnitt 6.3.2.

Stodgivningen bor ses over

Energimyndigheten foreslas ansvara for stddgivningen till publik, semi-publik och icke-
publik laddinfrastruktur for tunga fordon samt publik laddinfrastruktur for létta fordon, i
detta skulle dven Trafikverkets nuvarande stod till infrastruktur f6r snabbladdare langs
storre vagar s.k. Vita flackar-stodet inga. Forslaget innebér inte att nuvarande stod tas Gver i
nuvarande utformning och omfattning. Stddet till semi-publik och icke-publik laddning for
latta fordon, genom dagens Ladda-bilen stddet, foreslogs fortsatt administreras av
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Naturvardsverket. Lds mer om forslaget i avsnitt 2.3.1 och om dess konsekvenser i avsnitt
2.3.2.

Trafikverket bor fa i uppdrag att kommunicera med Energimyndigheten om CEF-
fonden

Trafikverket bor fa ett tydligt uppdrag att CEF-sekretariatet bor fora dialog med
Energimyndigheten inom arbetet med CEF eftersom beslut om stéd inom CEF-fonden har
paverkan pa behovet av de nationella stdden som helhet. Lds mer om forslaget i avsnitt 2.3.

Atgird for att 6ka marknadsméssiga foérutsattningar

Energimyndigheten konstaterar att det saknas marknadsmaéssiga forutsittningar for publik
laddinfrastruktur pé vissa platser och konstaterar att det eventuellt finns ett behov av
atgdrder for att undvika att laddstationer som &r strategiskt viktiga ldggs ner. Regeringen
bor dverviga mojligheten att notifiera ndgon form av driftstdd for strategiskt viktiga
laddstationer till EU-kommissionen. Lds mer i avsnitt 6.2.7.

Nationell analys om var robusta laddpunkter behovs

Energimyndigheten ser ett behov av att genomfora nationella analyser for att kartldgga
viktiga punkter att stirkas upp for att skapa ett resilient laddinfrastruktursystem.
Energimyndigheten bedémer att detta inryms i myndighetens uppdrag att samordna
utbyggnaden av laddinfrastruktur och uppgiften som sektorsansvarig myndighet for
energiberedskap. L&s mer om forslaget i avsnitt 5.5.

Ansvarsfordelning for arbetet med resilient och robust laddinfrastruktur
Energimyndigheten har identifierat ett behov av att faststélla hur ansvaret for att sikerstélla
en resilient laddinfrastruktur bor férdelas mellan relevanta aktérer som myndigheter,
kommuner och laddoperatorer och planerar att genomfora ett sddant arbete. Las mer 1
avsnitt 5.5. I avsnitt 6.3.3 framgér det att fradgan om st6d till kommunerna borde ingar i ett
sddant arbete.

Elektrifierade transporter bor tas i beaktning vid kontinuitetsplanering
Niér offentlig verksamhet genomfor kontinuitetsplanering bor verksamhetens behov av
elektrifierade transporter tas i beaktning. Lads mer i avsnitt 615.2.3.
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Inledning

Enligt Trafikverkets prognoser vintas omkring 46 procent av personbilarna och 56
procent av bussarna i Sverige vara eldrivna &r 2035, givet redan beslutade styrmedel. !¢
Utvecklingen drivs dels av teknikutveckling som gor elfordon mer konkurrenskraftiga i
relation till andra fordon, dels av styrmedel kopplade till EU:s miljomal. Darutdver
driver utbyggnaden av laddinfrastruktur pa utvecklingen. Nér en allt hogre andel av
transporterna ir beroende av laddning blir laddinfrastruktur en kritisk komponent i
transportsystemet med omfattande konsekvenser for samhéllet vid ett bortfall. Detta bor
beaktas i utbyggnaden av laddinfrastruktursystemet.

Vid langa och omfattande stromavbrott kommer elektrifierade transporter att paverkas.
Sédana omfattande stromavbrott har dterkommande uppstatt i Ukraina efter Rysslands
fullskaliga invasion och under efterfoljande attacker.'?’ Utifrén ett beredskapsperspektiv
ar det darfor relevant att uppmérksamma transportsystemets beroende av elsystemet.
Dock har antalet elbilar i Ukraina okat kraftigt sedan den fullskaliga invasionen 2022,
vilket indikerar att eldrivna fordon kan ha fordelar i ett krigsdrabbat land.!?%!?° Ur ett
beredskapsperspektiv dr vissa transporter viktigare dn andra och sédana prioriterade
transportbehov éterfinns bland annat inom offentlig verksamhet, exempelvis inom
kollektivtrafik och hemtjénsten. Inom dessa omrdden finns det sérskilda krav pd
upphandling av utsldppsfria transporter. 13

Energimyndigheten har fatt i uppdrag av regeringen att presentera hur stodet till
laddinfrastruktur kan utvecklas for att frimja robusthet.!3! Detta genom att exempelvis
identifiera platser dir det kan finnas behov av extra laddkapacitet, utéver vad som krivs
i ett normalldge, och mojlighet till 6-drift'32. Regeringsuppdraget ska slutredovisas 15
december 2025 och denna rapport dr avsedd att utgéra en del av kunskapsunderlaget i
arbetet.

Energimyndigheten behdver en metod for att kunna identifiera grundlaggande krav pa
laddinfrastrukturen for en robust energiforsorjning for elektrifierade transporter. I detta
arbete har Energimyndigheten efterfragat FOI:s stod med kunskapsunderlag utifran
perspektivet robusthet under krig och kris.

FOIL:s uppdrag har varit att leverera en forstudie om beredskap for elektrifierade
transporter. Syftet med studien har varit att 1igga grunden for en metod for att identifiera
behov av robust laddinfrastruktur. Foljande tva fragestillningar har varit i fokus:

e Hur kan en metod utformas for att identifiera grundldggande krav pa robust
laddinfrastruktur som bidrar till ett robust transportsystem med hog forméga till
funktionalitet 1 kris och krig? I detta ingar att identifiera, sortera och virdera

126 Trafikverket. Prognos for persontrafiken 2045: Trafikverkets basprognoser 2024. (Trafikverket,
2024).
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persontrafiken-2045--trafikverkets-basprognoser-2024.pdf

127 A. Odell, A. Lioufas, M. Olsén, K. Mossberg Sonnek, F. Welander & A. Hérnedal. Russian attacks on
the Ukrainian power system. (FOI 2024). https://www.foi.se/rapportsammanfattning?reportNo=FOI-R--
5596--SE

128 Ukraine Business News (2025). https://ubn.news/ukrainians-have-increasingly-switched-to-electric-
cars-in-recent-years-and-here-is-why/ (Besokt 2025-09-05).

129 Nagra studier som undersdkt orsakssamband har inte hittas. Behovet av sddana studier diskuteras i
kapitel 4.

130'SFS (2011:846). Lag om miljokrav vid upphandling av bilar och vissa tjdnster inom
vigtransportomradet.

3IRegeringen, Uppdrag om effektivare stéd for laddinfrastruktur (Regeringsbeslut KN2024/01680, 29

augusti 2024) https://www.regeringen.se/contentassets/23995284d5014af49711a5df2e244f64/uppdrag -

om-effektivare-stod-for-laddinfrastruktur.pdf

132 Mgjlighet att driva ett mindre elndt bortkopplat frdn det nationella, baserat p4 en eller flera lokala
energikéllor.
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relevanta parametrar, antaganden och principer som behovs for att bygga upp
en metod for detta.
e Vilka analysmoment och fragestillningar &r av sirskilt stor betydelse nir
perspektiv fran elsystem och transportsystem mots?
Studien adresserar hur samhillets behov av robust laddinfrastruktur kan identifieras,
vilket dr ett nddvéndigt steg mot att, 1 det fortsatta arbetet, sdka tekniska 19sningar pa
dessa behov.

Studiens tillvagagangsatt

For att skapa en bild av kunskapslidget och nuvarande arbetsmetoder inom omradet
laddinfrastruktur och robusthet, frimst hos svenska myndigheter, genomfordes
intervjuer med Energimyndigheten, Trafikverket, Sveriges kommuner och regioner
(SKR), Svenska Miljoinstitutet (IVL), Sveriges forskningsinstitut (RISE), samt Statens
vidg- och transportforskningsinstitut (VTI). Dessa intervjuer gav en bild av
myndigheternas och organisationernas aktuella arbete med robusthet och elektrifieringen
av transporter samt resulterade i en lista ver myndighetsrapporter och pagéende projekt
som beddmdes relevanta for &mnet.

Litteratursdkningar har genomforts i databaserna Scopus och Google Scholar, men dé
resultatet varit begrdnsat bygger arbetet i stor utstrickning pa underlag fran statliga
rapporter, utredningar och lagstiftning samt expertintervjuer.

Baserat pd det inhdmtade kunskapsunderlaget urskildes viktiga delfragestillningar for
att kunna identifiera behov av robusthet i laddinfrastrukturen. Dessa kopplades samman
med underlag som kan utgora grund for att besvara fragestéllningarna. Tva huvudsakliga
perspektiv i arbetet har utgjorts av for vem robust laddning &r som mest kritiskt, och var
de robusta laddmojligheterna behdvs som mest utifran transportsystemets funktionalitet.
Genom ett iterativt arbete véxte en metod i fem steg fram som inkluderar identifierade
frdgor och underlag.

Disposition

I kapitel 2 diskuteras begrepp som ar nddvindiga for forstaelsen av omradet och som
anvinds 1 senare kapitel. I kapitel 3 presenteras den metod som vixt fram for att
identifiera behoven av robust laddning i héndelse av kris eller krig. Kapitel 4
kompletterar metoden med att lyfta frdgor om integrationen mellan elsystemet och
transportsystemet. Dér presenteras viss pdgaende forskning samt forskningsfragor som
bedoms vara betydande for att, pa ett djupare plan, kunna besvara fragorna i metoden
och i forlangningen lyckas med integreringen av de tva systemen.

Viktiga begrepp och definitioner

Resiliens och robusthet

I frigan om komplexa system, som exempelvis transportsystemet, dr det vanligt att
anvinda begreppet resiliens, sarskilt inom akademisk litteratur. En definition av resiliens
som kondenserats fram inom projektet BULT'3? dr foljande:

Ett systems formaga att forbereda sig infor en disruptiv hdndelse, motsta paverkan av den, samt
aterhdmta sig ifran den och aterga till normala operationer, eller till ett mer dnskvart tillstand, pa ett
snabbt och kostnadseffektivt sitt. '3

13 BULT (Beredskapshinsyn i transportsystemet) ir ett projekt som syftar till att bygga
beredskapshénsyn i transportsystemet. Projektet finansieras av Trafikverket och drivs av FOI i
partnerskap med VTI, LiU och KTH.

134 P, Eriksson m.fl. GrundBULT - Utgdngspunkter for forskning om beredskapshénsyn i transportsystem.
(FOI, 2025). https://www.foi.se/rapportsammanfattning?reportNo=FOI-R--5672--SE
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Disruptiva hdndelser karakteriseras av att de intriffar sa sillan att det inte &r meningsfullt
att diskutera sannolikheter for intrdffandet och att de kan fi& mycket omfattande
konsekvenser for systemet i fraga.

Robusthet definieras som; Ett systems formdga att vidmakthdlla sin funktion oberoende
av disruptiva hindelser.’> Att bygga robusta laddplatser innebir i detta sammanhang
att bygga laddplatser som stir emot storningar.

Laddinfrastruktur utgér en del av transportinfrastrukturen, vilken &r en barande del av
transportsystemet, vilket i sin tur mojliggér transporter som funktion. Enskilda
laddplatser ar alltsd endast en komponent i ett stérre system. I denna rapport kommer
ordet robust att anvédndas for att beskriva att en enskild laddplats klarar av storningar (i
viss utstrickning) medan resilient anvénds for att beskriva att laddinfrastruktur-systemet
som helhet klarar av att fylla sin funktion Over tid trots storningar. Tillgang till robust
laddinfrastruktur, pa rétt plats, anpassat efter de viktigaste anvidndarna ur bered-
skapssynpunkt, bidrar saledes till ett resilient transportsystem.

Det finns manga olika sétt att bygga ett resilient system. Det kan handla om att skapa
redundans exempelvis genom fler laddstationer, eller fler sétt att elforsorja laddplatserna.
Det kan ocksa innebira att skapa flexibilitet, exempelvis genom mobila laddstationer
eller smarta stt att fordela resurser, alternativt att ha en god reparationskapacitet. '3

Viktig samhallsfunktion och samhallsviktig

verksamhet

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB) har tagit fram en lista 6ver viktiga
samhillsfunktioner, dir d&ven exempel pa samhéllsviktiga verksamheter som bar upp de
viktiga samhillsfunktionerna anges.'’” Definitionerna av viktig samhéllsfunktion och
samhéllsviktig verksamhet fastslogs 1 Forordningen (2022:524) om statliga
myndigheters beredskap.!3?

Viktig samhiillsfunktion: En viktig samhéllsfunktion dr nddvéndig for samhillets
grundldggande behov, vérden eller sidkerhet. Inom beredskapssektorn Transporter ndmns
kollektivtrafik, land-, luft- och sjotransporter samt terminaler som viktiga
samhillsfunktioner. De viktiga samhéllsfunktionerna bestar av en samling verksamheter
som mojliggor att funktionen upprétthélls (se illustration i Figur 1).

Sambhallsviktig verksamhet: En verksamhet, tjdnst eller infrastruktur som upprétthaller
eller sékerstéller samhéllsfunktioner som dr nddvéandiga for samhiéllets grundldggande
behov, virden eller sékerhet. I detta sammanhang ska verksamhet forstas som ett vidare
begrepp. Verksamhet, tjanst eller infrastruktur inkluderar exempelvis dven anldggningar,
processer, system och noder.

For att identifiera viktiga transporter ur ett beredskapsperspektiv méste foljaktligen bade
viktiga samhéllsfunktioner och samhillsviktiga verksamheter beaktas.

135 Eriksson m.fl. Grundbult.

136 J. Mackay, A. Munoz & M. Pepper. Conceptualising redundancy and flexibility towards supply chain
robustness and resilience. Journal of Risk Research, 23(12), 1541-1561. (2020).

37 MSB. Lista med viktiga samhdllsfunktioner - Utgdngspunkt for att stirka samhdllets beredskap .
(2023). https://www.msb.se/sv/publikationer/identifiering-av-samhallsviktig-verksamhet--lista-med-
viktiga-samhallsfunktioner/

138 SFS 2022:524. Forordning om statliga myndigheters beredskap.
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Samhadllsviktiga verksamheter

Figur 10. lllustration av hur de samhallsviktiga verksamheterna (bollarna) bygger upp de viktiga
samhallsfunktionerna. Ur MSB:s rapport: Vagledning for att identifiera samhallsviktig verksamhet
som ar nédvandig for totalférsvaret. '>°

Som alternativ  till begreppet samhéllsviktig verksamhet kan begreppet
totalforsvarsviktig verksamhet anvidndas for att signalera en tydlig inriktning pa
verksamheter som ar nddvandiga i hdndelse av krig eller hojd beredskap. Det kan dven
innefatta verksamheter som uppstar just pa grund av att ndgot hint, exempelvis
distribution av nodvatten vid en kollaps av den ordinarie férsorjningen. Varaktigheten
av den storning som intriaffar, liksom situationen i 6vrigt (exempelvis om det rader krig
och hogsta beredskap), dr avgoérande for vad som anses vara nddvéndigt att
uppritthalla.'* Trots att totalforsvarsviktig verksamhet inkluderar fler perspektiv
kommer denna rapport anvénda sig av begreppen viktig samhillsfunktion respektive
samhillsviktig verksamhet da dessa begrepp ar mer etablerade.'*! Dock kommer hinsyn
tas till de kompletterande aspekterna som begreppet totalforsvarsviktig medfor.

Typer av laddinfrastruktur

Vilka olika typer av laddinfrastruktur som robusthetshdjande atgirder riktas mot hanger
titt samman med frdgorna om vem som har kritiska behov och var de kritiska behoven
av laddning finns. Darfor foljer nagra klargdranden av terminologin.

Privat laddinfrastruktur &r till for privat bruk och ddrmed inte 6ppen f6r allminheten.
Det kan rora laddning vid privata bostider, arbetsplatser eller hos transportforetag. Det
handlar vanligen om regelbunden laddning dér fordon stér parkerade nér de inte anvénds.
Fordon som féardas kortare strackor dr ofta néra sin slutpunkt och behover darfor inte
anvinda sig av publik laddning. Detta innebér att privat laddning ar viktig for att skapa
ett resilient laddinfrastruktursystem i sin helhet.'4?

Publik laddinfrastruktur ar tillgédnglig for alla och kraver nagon form av betallosning for
att kunna drivas. Publik laddinfrastruktur spelar en central roll i att mojliggora eldrivna
transporter som ska fardas ldngre strackor. I juli 2025 fanns det 8 622 publika

1% MSB. Vigledning for att identifiera samhdllsviktig verksamhet som dr nédviindig for totalforsvaret.
(2023). https://www.msb.se/sv/publikationer/vagledning-for-att-identifiera-samhallsviktig-
verksamhet-som-ar-nodvandig-for-totalforsvaret/

40 E. Veibdck & K. Darin-Mattsson. Identifiering av totalforsvarsviktiga foretag inom transportsektorn.
(FOI, 2025). https://www.foi.se/rapportsammanfattning?reportNo=FOI-R--5762--SE

141 Regeringen. Mdl for civilt forsvar. (2024) https://www.regeringen.se/regeringens-politik/civilt-
forsvar/mal-for-civilt-forsvar/

'42 International Energy Agency. Global EV Outlook 2025: Expanding sales in diverse markets. (IEA,
2025). https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2025
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laddstationer i Sverige.'¥ Laddning av eldrivna fordon sker dven med privat
laddinfrastruktur som éterfinns exempelvis i hemmet och pa arbetsplatsen. Det finns
bade statistik och analyser av anvindningsmonster och behov av publik laddning 44143,
déremot saknas tillgénglig statistik géllande privat laddning.

Hemma laddning 4r det som sker nér fordonet dr parkerat i narheten av hemmet eller pa
sin egen terminal och destinationsladdning sker pa en plats dit dgaren &kt for att
exempelvis jobba eller handla. En skiljelinje dras ofta mellan hemmaladdning och
destinationsladdning gentemot laddning som sker ndr fordonet dr pd vdg mellan
destinationer (ofta i form av snabbladdning). Hemmaladdning kan vara privat eller
publik och det har lyfts behov av att i storre utstrdckning mojliggdra publik
hemmaladdning for den som inte forfogar 6ver en egen parkeringsplats.'#® Det ir ocksa
viktigt att beakta tunga transporters krav, vilka inte bara géller kapacitet och standarder
utan ocksé forutsidgbarhet for att minimera driftstopp i leverantorskedjor.!4” Det
utrymme som krivs for tunga transporters laddning ér en viktig aspekt att beakta ur
beredskapsperspektiv om kder skulle uppsta.

Sammanfattningsvis dr privat och publik laddinfrastruktur émsesidigt beroende och
interagerar med varandra. Vidare har privat kontra publik laddinfrastruktur olika
forutsittningar och utmaningar som behdver hanteras for att skapa resiliens i
laddinfrastrukturen som helhet.

143 Emergimyndigheten. Laddinfrastruktur i Sverige. (2025)
https://www.energimyndigheten.se/klimat/transporter/laddinfrastruktur/ Besokt 2025-09-13.

' E. von Essen, F. Telin & T Ingman. Utvirdering av publik laddning for elbilar i Stockholms stad
under 2023. (SWECO, 2024).
https://miljobarometern.stockholm.se/content/docs/tema/trafik/miljobilar/publ-laddinfr-23.pdf Besokt
2025-09-13.

145 Power Circle. Publik hemmaladdning ger el for dnnu fler. (2025). https://powercircle.org/wp-
content/uploads/2025/01/250131-Publik-hemmaladdning-ger-el-for-annu-fler.pdf Besokt 2025-09-13.

146 Energimyndigheten. Handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vitgas —
Slutrapport. ER2023:23. (2023). urn:nbn:se:trafikverket:diva-12321

147 International Energy Agency. Global EV Outlook 2023: Catching up with climate ambitions. (IEA,
2023). https://iea.blob.core.windows.net/assets/dacf14d2-eabc-498a-8263-
9f97fd5dc327/GEVO02023.pdf Besokt 2025-09-13.

106


https://iea.blob.core.windows.net/assets/dacf14d2-eabc-498a-8263-9f97fd5dc327/GEVO2023.pdf
https://iea.blob.core.windows.net/assets/dacf14d2-eabc-498a-8263-9f97fd5dc327/GEVO2023.pdf

Metod for att analysera behov av robust
laddinfrastruktur

I detta kapitel presenteras en metod i fem steg som kan utgéra en stomme i att identifiera
behov av robust laddinfrastruktur for att oka resiliensen i ett framtida elektrifierat
transportsystem.

Dessa ar: 1) Framtidsperspektiv och utveckling inom elektrifiering, 2) Dimensionerande
hotbild, 3) Identifiering av vem som har behov av robust laddning, 4) Identifiering av
var robust laddning behdvs utifrén transportsystemets perspektiv, samt 5) Analys av hur
robust laddning kan astadkommas.

Under varje steg presenteras fragestdllningar som beddms vara centrala for arbetet samt
forslag pa material eller angridnsande metoder som bedoms vara till nytta for att arbeta
med fragestdllningarna. Metoden ska inte ses som statisk utan kommer att behova
utvecklas i takt med att den anvinds och i takt med att forutsdttningarna fordndras. 1
huvudsak utgér rapporten fran ett nationellt perspektiv, men kring vissa fragor tas dven
betydelsen av lokala perspektiv upp dé beredskapsansvar dven finns lokalt.

Steg I - Framtidsperspektiv och utveckling inom
elektrifiering

Elektrifieringen av samhéllet dr en pagéende process, och beroende pa var i denna
process man siktar kommer beroendet av laddinfrastruktur att se olika ut. Darfor ar det
viktigt att identifiera tidsperspektivet for analysen och, utifran tillgéngliga data, gora
bista mojliga bedomning av det framtida ldget. I samrad med Energimyndigheten, har
fram till &r 2035 valts som perspektiv.

Baserat pa fastslaget tidsperspektiv foreslas foljande delfragestillningar att utredas vid
anvindningen av metoden:

e Hur ser utvecklingen av fordonsparken ut avseende drivmedel for olika
fordonstyper inom det valda tidsperspektivet?
e  Hur har laddinfrastrukturen utvecklats i detta tidsperspektiv?
Overblicken &ver den prognostiserade utvecklingen utgér ett viktigt underlag for att, i
kommande steg, bedoma olika verksamheters beroende till olika typer av
laddinfrastruktur.

Globala trender

Den globala utvecklingen av elektrifierade fordon har de senaste tio aren gétt snabbt.
Under 2025 forvéntas cirka var fjarde séld bil i vérlden vara en elbil eller laddhybrid.
Cirka hélften av innehavet aterfinns i Kina. Daremot finns det en stor troghet i att ersétta
den nuvarande fordonsparken, varfor endast cirka 4 % av alla fordon globalt var laddbara
2024.'*8 T Sverige var dryga 13 % av personbilarna laddbara 2024, varav drygt hilften
batterielektriska.'* Bland EU:s milj6lagstiftning finns ett flertal olika direktiv och
forordningar som paverkar ldndernas elektrifieringstakt, med mélet om nettonollutslépp
2050.1%0

148 International Energy Agency. Global EV Qutlook 2025 Expanding sales in diverse markets. (IEA,
2025). https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2025/trends-in-electric-car-markets-2 Besokt
2025-09-15.

149 Trafikanalys. Korttidsprognoser for vigfordonsflottan 2025-2028. (2025).

130 Exempelvis Renewable Energy Directive, som senast reviderades i direktivet (EU) 2023/2413
https://energy.ec.europa.eu/topics/renewable-energy/renewable-energy-directive-targets-and-rules_en
Besokt 2025-10-21.
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Tillgangliga prognoser och verktyg

De svenska myndigheter som pa olika sétt tar fram prognoser och scenarion for
vagfordonflottans utveckling dr Trafikanalys (Trafa) och Trafikverket. Trafa utkommer
arligen med korttidsprognoser for de fyra olika fordonskategorierna personbilar, bussar
samt létta och tunga lastbilar. Korttidsprognoserna bygger vidare pé foregaende ars
prognoser och extrapoleras till de tre efterfoljande aren, vilket innebér en viss osékerhet.
Exempel pa detta ar till f61jd av ovisshet kring konjunkturutvecklingen, vilket okar
osikerheten baserat pa den lingre extrapoleringen.'>!

Trafikverket tillhandahéller 1&ngsiktiga trafikprognoser for alla trafikslag, sa kallade
basprognoser. Dessa revideras regelbundet och utgér viktiga underlag for planering av
transportsystem. Basprognoserna baseras frdmst péd politiska beslut och
omvirldsforutséttningar, vilket exempelvis kan réra sig om styrmedel och fysiska
atgirder, befolkningsutveckling och ekonomisk utveckling.!”> Med det angivna
tidsperspektivet om 10 ar, bedoms basprognoserna vara mest relevanta att grunda studien
i. Langsiktiga prognoser mdjliggér identifiering av strukturella fordndringar och
Overgripande samhilleliga trender. Dock finns det osdkerheter i ménga av de ingdende
faktorerna, exempelvis mdjliga politiska inriktningar.

Figur 2 visar den prognostiserade utvecklingen av andelen batterielektriska fordon
(BEV) inom respektive fordonskategori, enligt Trafikverkets basprognoser. Bussar och
latta lastbilar har de brantaste utvecklingskurvorna. Hér finns dock fortfarande
osidkerheter gillande vilka tekniker som blir dominerande nér den tunga trafiken stéller
om till fossilfrihet. Andelen plug-in-hybrider (PHEV) har inte ansetts lika relevant i
denna studie da dessa redan har en inneboende redundans i friga om drivmedel. Att ett
storre antal fordon efterfragar laddning kan dock ha betydelse i vissa situationer, sdsom
kobildning.

15! Trafikanalys. Korttidsprognoser for vigfordonsflottan 2025-2028.

2Trafikverket. Basprognoser (senast uppdaterad 2025-05-14). https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/trafikprognoser-och-
trafikanalyser/Kort-om-trafikprognoser/
Besokt 2025-06-30
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Figur 11. Prognoser 6ver andelen batterielektriska fordon per kategori enligt Trafikverkets
basprognoser'®2,

Idag finns endast allmén statistik, samt viss branschstatistik att tillgd, men frdn och med
ar 2026 kommer statistik for fordon som anvinds i offentlig verksamhet att borja samlas
in specifikt som en f6ljd av kraven i EU-direktivet Clean Vehicle Directive (CVD)'3.
Transportstyrelsen dr ansvarig myndighet for sammanstillandet. Direktivet géller
offentliga upphandlingar av fordon samt transporttjansterna kollektivtrafik pd vég,
skolskjutsar, fardtjanst, omsorgsresor, sophdmtning och postutdelning. D& manga av de
offentligt upphandlade transportera sannolikt kan klassas som samhéillsviktiga, kan
denna statistik bli betydelsefull for att f& en lagesbild av elektrifieringsgraden av
samhéllsviktiga transporter. CVD stiller ocksa krav pa hur stor andel av de upphandlade
transporterna som ska ske med rena fordon, enligt direktivets definition. Direktivet ger
diarmed dven underlag for prognostisering av utvecklingen inom offentlig verksambhet.

Betraffande laddinfrastrukturen har inga nationella prognoser kunnat hittas, d&ven om
planer ofta finns pa kommunal niva. Daremot har utvecklingen av publik laddning
historiskt véxt i ungeférlig takt med antalet laddbara fordon'>*, och pd EU-nivé kan man
se en tydlig korrelation mellan tdtheten av laddinfrastruktur och andel elfordon'>>.
Kraven i EU-direktivet AFIR (Alternative Fuels Infrastructure Regulation)'>® kan ses
som en miniminiva for den publika laddningen. Forhdllandet mellan publika och

153 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2019/1161 av den 20 juni 2019 om &ndring av direktiv
2009/33/EG om framjande av rena och energieffektiva vigtransportfordon.

1 N. Fukushima & R. Pyddoke. Uthyggnaden av laddinfrastruktur for elfordon - Effekter av styrmedel
pd laddinfrastrukturmarknaden. (Konkurrensverket, 2024). urn:nbn:se:vti:diva-20332

155 ACEA. Automotive insights - Charging ahead: accelerating the roll-out of EU electric vehicle
charging infrastructure. (2024). https://www.acea.auto/publication/automotive-insights-charging-
ahead-accelerating-the-rollout-of-eu-electric-vehicle-charging-infrastructure/ Besokt 2025-10-20.

156 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2023/1804 av den 13 september 2023 om utbyggnad
av infrastruktur for alternativa drivmedel och om upphédvande av direktiv 2014/94/EU.
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privata laddare kan komma att férdndras om regelverk och styrmedel anpassas for att i
hogre grad mojliggora publik hemmaladdning, vilket kan paverka vilken typ av laddning
olika aktorer framst ar beroende av.!%7> 158

Prioriterade atgarder — steg I

Inledningsvis bor Energimyndigheten uppskatta den generella elektrifieringsgraden i det
valda tidsperspektivet med hjélp av tillgéngliga kortsiktiga och langsiktiga prognoser for
respektive fordonstyp. Darefter dr det angeldget att initiera prognosframtagning for
elektrifiering av transporter inom offentlig verksamhet, med st6d av den statistik som
kommer att bli tillgénglig genom implementeringen av CVD. Avslutningsvis méste
antaganden om utvecklingen for laddinfrastrukturen goras, bland annat baserat pa kraven
1 AFIR och aviserade styrmedel. Detta for att kunna teckna en bild av det framtida system
man Onskar dka robustheten i.

Steg II - Dimensionerande hotbild

Resiliens handlar i grunden om att vara forberedd pa det oforutsedda, likval maste det
finnas utgdngspunkter for vilket typ av stérningar man avser att klara. Den
dimensionerande faktorn maste ur beredskapssynpunkt vara krig, men det finns stora
utmaningar i att forhalla sig till den bredd av konsekvenser som ett krig kan innebéra.
Energimyndigheten har dirfor valt att grunda sitt beredskapsarbete inom energisektorn
pad MSB:s och Forsvarsmaktens planeringsantaganden for tillgangen till el '3, vilket
innebdr;

Aterkommande elavbrott i hela eller stora delar av landet, minst en vecka i taget under en 3-
manadersperiod. Under 50 % av denna period saknas el fran elnétet och reservkraft behover
anvéndas.

Ett resilient laddinfrastruktursystem bor klara denna nivd av stérningar utan allt for stor
paverkan pé transportsystemet och ddrmed pé andra viktiga samhéllsfunktioner, vilket
ar ett antagande som legat till grund f6r denna studie. Vid framtida analyser &r det dock
viktigt att fortsétta att utveckla beskrivningen av hotbilden och att da forhalla sig till de
arbeten som fortsatt gors hos olika myndigheter inom omradet.

Underlag for vidare hotbildsanalyser

MSB publicerade &r 2025 en nationell risk- och sarbarhetsbedomning (NRSB) som
identifierar 26 sérskilt allvarliga hot pd samhéllsniva.!®® T denna ingdr en systematisk
metod for framtagande av hotbilder, vilken kan fungera som ett stod. Hotbilderna mot
transport och elsystemet uppvisar betydande variationer och kan innefatta bade icke-
antagonistiska hot, sdsom klimatfordndringar och ménskliga felhandlingar, och hot fran
antagonistiska aktorer, exempelvis cyberangrepp eller vipnade attacker. [ NRSB lyfts
fyra omraden fram som sérskilt allvarliga risker pa samhéllsniva, varav tre bedoms vara
sdrskilt relevanta for detta arbete: angrepp mot kritisk infrastruktur, elavbrott samt IT-
storningar. Sabotage mot kritisk infrastruktur, inklusive energiinfrastruktur, lyfts fram
som ett sérskilt allvarligt hot. Vidare bor cyberangrepp och IT-stérningar beaktas da de
illustrerar det komplexa samspelet mellan digitala och fysiska miljoer. Trots att
cyberangrepp saknar direkt fysisk paverkan pa platser kan de orsaka betydande fysiska
konsekvenser, exempelvis genom att forhindra betalningar for fordonsladdning, vilket i
sin tur kan leda till forseningar i leverantorskedjor, sérskilt vid ldngre transporter.

157 Power Circle. Publik hemmaladdning ger el for dnnu fler.

18 Sweco. Utvirdering av publik laddning for elbilar i Stockholms stad under 2023.

159 Forsvarsmakten & MSB. Handlingskraft - Handlingsplan for att frimja och utveckla en
sammanhdngande planering for totalforsvaret 2021-2025. (2021).
https://www.forsvarsmakten.se/siteassets/2-om-forsvarsmakten/dokument/handlingskraft.pdf

10 MSB. Nationell risk- och sdrbarhetsbedémning (NRSB) 2025. (2025) ISBN 978-91-7927-625-6.
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I september 2025 kom en uppdatering av Forsvarsmaktens och MSB:s
planeringsantaganden i skriften Utgdngspunkter for totalforsvaret 2025-2030, dir
centrala forandringar sedan 2021 har tagits hinsyn till.'®! Utgdngspunkterna baseras pa
sju dimensionerande typsituationer som dven kan forekomma i kombination. Dessa &r
hybrida hot, véirdlandsstod, begriansat anfall mot norra Sverige, anfall mot Gotland,
fjarrangrepp, forstirkning av alliansens norra flank samt forstirkning av alliansen i
Baltikumomréadet. Dokumentet lyfter konsekvenserna for samhillet inom bade
energiforsorjning och transporter. Dar ndmns bl.a. att langvarig energi- och effektbrist
kan leda till ransonering eller roterande frankopplingar med tillgang till el endast enstaka
timmar per dygn. Konsekvensbeskrivningarna grundar sig i de risker som beskrivits i
NRSB. Béde typsituationerna och de exemplifierade konsekvenserna pa samhéllet &r
dock allmént héllna och behdver kompletteras med sektorsspecifika scenarion och
analyser.

Praktiska erfarenheter fran att hantera angrepp pa energiinfrastruktur i krig finns att
himta frin Ukraina. Rapporten Russian attacs on the Ukrainian power system'®, ger en
overblick av hdndelserna under krigets forsta ar. Ett utokat kunskapsutbyte skulle kunna
ge virdefull information. Det kan exempelvis finnas sédana mdjligheter inom Natos
samverkansorgan JATEC!'®, som syftar till att dela erfarenheter inom civilt forsvar
mellan Ukraina och Natolidnderna.

Nér osdkerheten om hotbilden kombineras med en oséker bild av framtidsutvecklingen
uppstar en dubbel osdkerhet. Darfor dr det av central betydelse for utvecklingen av ett
resilient laddinfrastruktursystem att kontinuerligt integrera framtidsscenarier med
aktuella och potentiella hotbilder.

Prioriterade atgarder — steg II

Inledningsvis bdr en hotbildsanalys riktad specifikt mot laddinfrastruktur arbetas fram.
Den metod som utvecklats inom den nationella risk- och sdrbarhetsanalysen kan
anviandas som modell for framtagandet, &ven om ansatsen i fallet laddinfrastruktur ar
betydligt smalare. Vidare bor erfarenheter fran Ukrainas hantering av laddinfrastruktur
studeras for att dra konkreta lirdomar fran ett aktuellt och relevant hdandelseforlopp.
Slutligen bor den framtagna hotbildsanalysen integreras med den upprittade prognosen
for att hantera den dubbla osdkerhet som uppstar vid en okdnd framtid kombinerat med
en oséker hotbild.

Steg III - Identifiering av vem som har behov av
robust laddning

I metodsteg tre dr utgdngspunkten att vissa anvéndare av laddinfrastruktur r viktigare
dn andra i1 hindelse av krig eller kris och att dessa anvidndares behov bor paverka
utformningen av satsningar pa laddinfrastruktur. Kapitlet ger forslag pad nedbrutna
fragestéllningar som kan végleda arbetet och beskriver hur samhillsviktiga transporter
redan identifierats inom olika processer och projekt. Att ta vara pd redan existerande
underlag &r givetvis betydelsefullt. De metoder som anvénts i nedan beskrivna processer
och projekt kan ocksa nyttjas for att vid behov gora nya analyser av samhillsviktiga
elberoende transporter.

Mot bakgrund av de beskrivna processerna foreslas foljande tre fragestillningar vara
végledande for arbetet med att identifiera vem som har behov av robust laddning:

161 Forsvarsmakten & MSB. Utgdngspunkter for totalforsvaret 2025-2030. (2025).
https://www.msb.se/sv/aktuellt/nyheter/2025/september/nya-utgangspunkter-for-totalforsvaret/

12 Odell m.fl. Russian attacks on the Ukrainian power system.

1 NATO. The Joint Analysis, Training And Education Centre (JATEC). https://www.act.nato.int/jatec/
Besokt 2025-10-20.
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e Vilka transporter utgdr samhéllsviktig verksamhet eller en viktig samhallsfunktion?

e Hur kan graden av elektrifiering bedomas for de identifierade transporterna, det vill
sdga, hur beroende &r dessa av laddning och i vilka tidsperspektiv ar de kritiska?

e Hur ser behovet av laddinfrastruktur ut for dessa verksamheter, exempelvis
avseende vilken typ av laddinfrastruktur de ar beroende av?

Genom att i ett forsta steg identifiera all samhéllsviktig verksamhet som &r beroende av

transporter ges en totalbild att utga ifran. Beroende pa vilket tidsintervall man studerar

och med vilken takt som elektrifieringen framskrider, kommer olika andelar av de

identifierade samhéllsviktiga transporterna att falla ut som elberoende.

Underlag och metoder for att identifiera viktiga transporter

I dagsldget finns ingen fullstindig nationell samanstillning av samhéillsviktiga
transporter. Déaremot ingér identifiering av samhaillsviktiga transporter pa olika sétt i
arbeten som pégar. Det dr déarfor lampligt att nyttja den kunskap som tas fram hos
myndigheter, kommuner och regioner. Arbetet med risk- och sarbarhetsbeddmningar
sker pd kommunal nivd, liksom hos regioner, ldnsstyrelser och civilomriden. Ett
liknande arbete gors av alla statliga myndigheter. Slutligen aggregeras analyserna till
den nationella risk- och sdrbarhetsbeddmningen (NRSB)!%4. Offentlig verksamhet som
genomfor kontinuitetsplanering behover foljaktligen ta beroendet till elektrifierade
transporter i beaktning. Som stdd i att identifiera samhallsviktig verksamhet finns, utover
MSB:s lista dver viktiga samhéllsfunktioner'®®, ocksé en vigledning for identifiering av
samhillsviktig verksamhet.'®® Den vigledning som ges i dessa skrifter utgér rimliga
utgdngspunkter dven i arbetet med att identifiera verksamheter som dr beroende av
viagtransporter. Metoden gar i korthet ut pé att genom kartldggning ta fram en bruttolista
over verksamheter, analysera deras betydelse samt beddma om verksamheten &r
samhéllsviktig enligt myndighetens definition. Arbetet bor ske med olika
detaljeringsgrad for olika aktérer och i dialog mellan myndigheter, ldnsstyrelser,
regioner, kommuner och néringsliv. Att hitta ldmplig detaljeringsgrad bor vara av
sarskild betydelse nir man tar sig an den oerhort breda uppgiften att identifiera
samhillsviktiga verksamheter som dr direkt beroende av transporter.

En annan process dir viktiga elanvidndare identifieras och prioriteras &r Styrel-
planeringen. Det planeringsunderlag som dér tas fram syftar till att sékerstdlla
elforsorjningen for sérskilt viktiga elanvindare i ett ldge dar forbrukare behover kopplas
bort for att skydda elnitet vid effektbrist (s& kallad manuell frinkoppling, MFK).!¢7 En
sadan situation har dnnu inte intrdffat i Sverige men sker ddremot aterkommande i
Ukraina i samband med de ryska attackerna mot elinfrastrukturen och kan anses sirskilt
intressant ur ett beredskapsperspektiv. I Styrel finns kriterier for hur elanvéndare kan
klassificeras enligt atta prioritetsklasser, baserat pa samhallets skyddsvarden. I slutdnden
handlar planeringen om att prioritera specifika elledningar dir viktiga anvindare &r
anslutna. Det gér sillan att prioritera en enskild anvéndare utan andra som ar anslutna
till den aktuella elledningen kommer att f6lja med pa kopet. Detta perspektiv kan vara
relevant att ha med sig i samhéllsplaneringen, exempelvis om man onskar bygga en ny
laddstation med sérskilt hog robusthet. Om laddstationen &r ansluten till samma
elledning som en hogprioriterad verksamhet, kommer den sannolikt att kunna anvéndas
dven 1 hindelse av MFK. Dock &r det viktigt att beakta att elavbrott sker av manga andra
skil, ofta oplanerat. Att vara prioriterad i Styrel ar generellt inte ett tillrackligt skydd for

1% MSB. Nationell risk- och sdrbarhetsbedomning (NRSB) 2025.

15 MSB. Lista med viktiga samhdllsfunktioner - Utgdngspunkt for att stirka samhdllets beredskap .

1 MSB. Metod for identifiering av samhillsviktig verksamhet. (2023).
https://www.msb.se/sv/publikationer/metod-for-identifiering-av-samhallsviktig-verksamhet/

197 Energimyndigheten. Styrel Handbok 2023 — 2025. (2023). ISBN 978-91-7993-148-3.
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elberoende verksamheter, men det utgor en prioritetsordning som kan ha betydelse dven
vid reparationer efter stora skador.

Trafikverket har inom projektet PUST kartlagt vilken infrastruktur, i bemérkelsen vigar
och terminaler, som &r mest kritiska att upprétthalla for samhéllets funktionalitet.
Laddinfrastruktur har inte beaktats i analysen. Som ett led i det arbetet har
totalforsvarsviktiga transporter identifierats. PUST beaktar frimst godstransporter pa det
statliga vignatet med utgangspunkt i forsorjningsberedskap, men har ocksa inkluderat
akuta sjukvardstransporter och utrymning. Vad giller vigtrafik har persontransporter
ofta fler alternativ och har darfor inte beaktats. Kartliggningen inom PUST skulle darfor
kunna bidra med att synliggdra privata samhéllsviktiga transporter, men behdver liggas
samman med viktiga persontransporter och dven godstransporter inom tétorter.
Underlaget skulle kunna anvidndas som utgédngspunkt for att i nista steg analysera
transporternas elberoende. %

Olika perspektiv pa totalforsvarsviktiga transporter

Att identifiera vad som &r viktigt kan goras utifran manga olika utgédngspunkter och en
genomgéng av sddana perspektiv ges i FOL:s rapport Identifiering av totalforsvarsviktiga
foretag inom  transportsektorn'®. Rapporten har, som titeln anger, ett
transportperspektiv samt fokus pa den privata sektorn, men resonemangen ar i huvudsak
allméngiltiga for totalforsvarsviktig verksamhet. Tva huvudsakliga perspektiv
presenteras:

1) Verksamhet som &r av betydelse for samhillets funktionalitet och for andra
verksamheter i samhéllet. Ofta beskrivet som att bortfallet av verksamheten leder till
allvarliga konsekvenser, eller att det finns ett starkt beroende hos andra verksamheter av
att den upprétthalls. 2) Verksamhet som aktiveras forst ndr ndgot intriaffar (exempelvis
reparationsresurser, ersittningstrafik eller distribution av nddvatten) eller verksamheter
som behover stillas om eller ersitta annan verksamhet pad grund av att nigot skett
(exempelvis taxi som stiller om verksamhet till att kora ut covidtest).

Ett ytterligare aspekt att beakta vid anvindningen av den framtagna metoden &r hur lang
tid elen forvéntas eller planeras att vara borta for vissa samhéllsviktiga funktioner. Nér
det kommer till elfordon eller verksamheter som &r beroende av elektrifierande fordon
maste tiden dessa verksamheter kan vara utan laddmdjligheter tas i beaktning. Detta
maste dven stéllas i relation till andra verksamheters behov av el. Transporter som enbart
ir beroende av hemmaladdning nattetid paverkas sannolikt inte i nagon storre
utstrackning av nédgra timmars avbrott, medan verksamheter som &r beroende av
snabbladdning paverkas direkt.

Att bedoma utvecklingen av elektrifiering inom samhallsviktiga
transporter

Denna uppgift kopplar tillbaka till det forsta steget av analysmodellen —
framtidsperspektivet. En stor utmaning ar att de samhéllsviktiga transporterna finns inom
sd olika segment av transportsektorn och inkluderar bdde privat och offentlig
verksambhet, lokala-, regionala- och langdistanstransporter, tunga och litta transporter
samt kollektivtrafik. En detaljerad analys kommer dérfor att krdva datainhdmtning fran
manga olika utdvare. I vilken mén detta kan goras beror pa omfattningen och nivén av
analysen.

Som foreslagits i steg I av metoden, bor sérskilda prognoser for elektrifieringen inom
offentliga transporter vara en god hjilp, om sadana tas fram. Detta bor underlittas av det

'8 Daniel Bergstrom och Calle Holmstrom, Trafikverket. Personlig kommunikation 2025-06-16.
19 Veibiack & Darin-Mattsson. Identifiering av totalférsvarsviktiga foretag inom transportsektorn.
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nya kravet inom EU-direktivet CVD!"", gillande statistik av fordon inom offentliga
transporter fran och med 2026. Aven utan prognoser kommer den nya statistiken att ge
en bild av nuldget. Eftersom direktivet inte bara stiller krav pa datainsamling utan dven
andelen rena!”! fordon inom olika kategorier, driver det pa elektrifieringen inom det
offentliga. Detta gor det extra angeldget att bedoma utvecklingen for dessa transporter
separat. Ju hdgre upplosning i prognoserna, desto stdrre mojligheter att dra slutsatser om
utvecklingen for olika kategorier av samhéllsviktiga offentliga transporter.

Det finns ocksd i vissa fall branschstatistik som kan komplettera beddmningen,
exempelvis gillande bussar. Vid kortare tidsperspektiv ér det rimligt att 14gga storre vikt
vid aktuell statistik och extrapolera utvecklingen, medan ldngre tidsperspektiv kraver
mer av prognosverksamhet. Det dr ocksa stor skillnad mellan analyser som gors pa
nationell, regional och lokal niva. P4 den lokala nivan kan vissa viktiga verksamheter
tillfragas om hur de bedémer utvecklingen inom sina transporter.

Energimyndigheten har gjort ett initialt arbete dér man, pé dvergripande niv4, identifierat
samhillsviktiga verksamheter som redan idag har en hog grad av elektrifierade
transporter, baserat pd MSB:s lista med viktiga samhéllsfunktioner. Dialoger med SKR,
MSB och andra beredskapsansvariga myndigheter har varit viktiga i deras arbete.
Verksamheterna identifierades inom de tre omradena; kollektivtrafik, distribution av
livsmedel samt kommunala viktiga transporter inom vard och &ldreomsorg. Exempelvis
var 10 % av Sveriges bussar eldrivna i slutet av 2024,'”> med en avsevirt storre andel
inom stadstrafiken.'”> Med hénsyn till de globala trenderna som i nuliget tyder pa en
Okning av eldrivna fordon forvéntas allt fler verksamheter berdras.

Kategorisering av viktig laddinfrastruktur for utpekade verksamheter

Som ett forsteg mot att senare dvervéga praktiska dtgirder for 6kad robusthet behdver
en analys goras over vilken typ av laddinfrastruktur som olika samhillsviktiga
transporter dr beroende av. Hemmaladdning &r idag en fOrutséttning for de flesta
privatpersoner och verksamheter.!”* Observera att hemmaladdning dven kan innebéra
laddning vid egen industri eller det egna bussgaraget. Det dr fa transportforetag som
skulle kunna planera sin verksamhet med elfordon utan att ha full kontroll dver att
fordonet kommer att fa tillgang till laddning under den schemalagda pausen. For vissa
verksamheter riacker det dock att ladda fordonen under nattvilan, vilket kan ge en viss
flexibilitet om tidsfonstret dr ldngre 4n vad det behdver vara for att ladda fullt. Den
kontinuitetsplanering som krdvs av alla samhillsviktiga verksamheter bor ocksa
innebédra att det finns mdjligheter att hantera elavbrott, atminstone i ett kortare
tidsperspektiv. Det dr sannolikt att andelen elektrifierade fjarrtransporter, med behov av
laddning lédngs vigen, kommer att 6ka framat och att vissa av dessa sannolikt réknas till
de samhillsviktiga.

Prioriterade atgarder — steg I11

Inledningsvis bor samhillsviktiga transporter identifieras med utgangspunkt i redan
genomforda risk- och sarbarhetsanalyser (RSA). Dessa bor kompletteras med tidigare
gjorda analyser av sambhéllsviktiga transporter inom ramen for PUST, varefter en

10 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2019/1161 av den 20 juni 2019 om &ndring av direktiv
2009/33/EG om framjande av rena och energieffektiva vagtransportfordon.

7! Enligt direktivets definition, som skiljer sig mellan olika fordonstyper och tidsperioder.

172 Trafikanalys. Prognoser for vigfordonsflottan 2025-2028 — bussar. [dataset] (2025)
https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/

173 Svensk kollektivtrafik. Kollektivtrafikens bidrag till transportsektorns klimatmdl. (2023).
https://svenskkollektivtrafik.se/app/uploads/2024/05/kollektivtrafiken-och-transporteffektiviteten-
2023.pdf

174 Kristofferson m.fl. Access to charging infrastructure and the propensity to buy an electric car.
Transportation Research Part D: Transport and Environment. 139 (2025). DOI:
doi.org/10.1016/j.trd.2024.104588
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beddomning bor goras av behovet av eventuella ytterligare kompletteringar. Samverkan
bor etableras med de aktdrer som ansvarar for RSA, dir sérskild uppméarksamhet bor
riktas mot de elektrifierade transporternas roll inom totalforsvarsplaneringen. Déarefter
bor graden av elektrifiering for olika typer av samhillsviktiga transporter uppskattas
inom det aktuella tidsperspektivet, med stod av bista tillgédngliga prognoser for bade
offentliga och privata transporter. Avslutningsvis bor dessa elberoende transporter
beskrivas och kategoriseras utifrdn deras laddningsbehov, exempelvis med avseende pa
beroenden av privat respektive offentlig laddinfrastruktur.

Steg IV - Identifiering av var robust laddning
behovs utifran transportsystemets perspektiv

Att transporter definieras som en viktig samhéllsfunktion i sig sjdlv understryker dess
centrala roll for samhéllets funktionalitet, ddr en betydande del av transporterna ar av
samhillelig vikt och dér transportsektorns overgripande funktion adr nodvéndig for
sambhdllets stabilitet. Darfor ar fragan om var den robusta laddinfrastrukturen behdvs for
att skapa ett resilient transportsystem viktig.

Fragan om Var har delats upp i tva delfragor:

e Var dr det strategiskt viktigt att ha robust laddning sett till transportsystemet

som helhet?

e Var kan en station placeras sé att inte lokaliseringen i sig utgdr en sarbarhet?
Kapitlet ger en Overblick av tillgéngliga data, metoder och verktyg som kan bidra i
arbetet med fragestéllningarna, samt forslag pa analyser som kan anvéndas fOr att arbeta
vidare med frdgorna ur ett totalférsvarsperspektiv.

Strategiskt viktiga strak och noder i transportsystemet

For transportsystemet i stort dr det avgorande att de stora transportstraken uppratthalls,
vilket inkluderar bade noder och lénkar. En strategiskt viktig transportnod agerar som
motespunkt mellan olika transportstrak och transportslag, medan ldnkar avser viktiga
transportleder som sammanbinder dessa noder. Noder handlar inte nédvéandigtvis om
skifte av trafikslag utan inkluderar dven andra viktiga knutpunkter for person- och
godstrafik, till exempel terminaler for omlastning. Runt noderna finns ofta méjligheter
till tankning och laddning av fordon liksom annan service. Dessa punkter &r kritiska for
transportsystemets funktion och utgor en sarbarhet om de skulle séttas ur funktion.

For prioriteringar av atgirder pd det svenska végnitet finns bade det av Trafikverket
utpekade Funktionellt prioriterat vignit (FPV)!'75, och den svenska delen av Trans-
European Transport Network (TEN-T)!76, T arbetet med att ta fram FPV har Trafikverket
beaktat funktionerna godstransporter, langvéiga personresor, dagliga personresor och
kollektivtrafik. TEN-T végnétet ar ett ndtverk av huvudvégar och leder inom EU som
bland annat forbinder hamnar, flygplatser och grinsdvergangar.

Det svenska TEN-T nétet utgér en mindre delméngd av FPV och &r inte tillrickligt som
utgdngspunkt for arbete mot ett resilient transportsystem. Darfor bor i forsta hand FPV
anviandas for sadana analyser, vilket Trafikverket ocksa gor i manga projekt, exempelvis
inom PUST. Samtidigt 4r de internationella transporterna av yttersta vikt for ett

I75 Trafikverket. Funktionellt prioriterat véiigndit. (2025). https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/vag/funktionellt-prioriterat-vagnat/ Besokt 2025-09-12

176 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2024/1679 om unionens riktlinjer for utbyggnad av
det transeuropeiska transportnitet, om dndring av férordning (EU) 2021/1153 och férordning (EU) nr
913/2010 och om upphédvande av forordning (EU) nr 1315/2013.
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beredskapsperspektiv och dessa lankar och noder bor darfor ha en sarskild vikt i fraga om
robusthetshdjande atgirder, vilket ocksa &r ett syfte med TEN-T.!77

Metoder och underlag for att bedoma behoven i transportsystemet

I steg III, "Vem-perspektivet”, nimndes Trafikverkets projekt PUST, som inkluderar
analyser av totalforsvarsviktiga transporter pa det statliga vdgnitet. Projektet stannar
dock inte vid att identifiera de viktiga transporterna utan har dven analyserat vilken
infrastruktur som bor prioriteras i ett krigsscenario baserat pa dessa anvindares behov.
Resultatet blev en omfattande kartliggning av Sveriges infrastruktur, dér sérskilda
platser pekas ut som centrala for ett fungerande trafikflode. PUST har haft en mycket
bred ansats men har inte inkluderat laddinfrastruktur i analyserna. Den infrastruktur som
identifierats som kritisk utgdér dock en god utgédngspunkt for vidare analyser av behovet
av robust laddinfrastruktur ldngs identifierade vagar och noder.

Trafikverket driver dven ett pabyggnadsprojekt vid namn PLATA, dir ett forvintat
resultat d4r en metod for att bedoma infrastrukturens kapacitet att tillgodose
totalforsvarets behov. Projektet slutredovisas under 2026 och vintas bidra till ytterligare
strategiska insikter kring totalforsvarets behov utifran ett trafikflodesperspektiv.

Trafikverket har ocksd kartlagt den publika laddinfrastrukturen lédngs det statliga
vagndatet for att identifiera potentiella "vita flackar”, det vill sdga strickor dér det bedoms
vara for langt mellan laddstationerna. Syftet har varit att skapa underlag for en
heltdckande laddinfrastruktur 6ver hela landet. Projektet ar pékallat av EU-direktivet
AFIR'7® som stiller krav pad EU:s medlemslinder att bland annat tillhandahalla en viss
nivé av ladd-tdckning och kapacitet.

Behov av vidare analyser

De ovanndmnda projekten kan tillsammans bidra med data kring de viktigaste
transportstraken, inklusive uppgifter om den publika laddinfrastrukturen ldngs dessa.
Dessutom kan de metoder och modeller som anvénds inom projekten utvecklas for att
hantera mer specifika analyser av laddinfrastrukturen. Sddana analyser bor frimst inrikta
sig pa vilken nivd av resiliens inom elektrifierade transporter som olika
robusthetshdjande atgérder resulterar i. Detta kan med foérdel kombineras med konkreta
scenarion for olika typer av hot mot transportsystem och el-system.

Ett viktigt steg i de vidare analyserna &r ocksé fragan om olika platsers sarbarhet, dvs.
den andra delfragestillningen, *’Var kan en station placeras sd att inte lokaliseringen i
sig utgor en sdrbarhet?”. Fragan om klimatanpassning ar viktig, badde for redan
existerande och nya laddstationer. Lokaliseringen for laddinfrastruktur skulle
exempelvis kunna 6verlagras med kartor 6ver avrinningsomraden for att bedoma risker
for dversvimning. Dessutom bor militdra hot beaktas, med tanke pé att laddstationer ofta
ar placerade vid strategiskt viktiga transportnoder, vilka i sig kan utgdra mél for en
angripare. Det kan vara fordelaktigt att prioritera laddstationer som inte ligger i néra
anslutning till annan kritisk infrastruktur. Likas4 att tdnka over pé vilken sida om en bro
man bor placera en ny laddstation. Vissa noder &r sannolikt sd viktiga for Sverige och
for det militdra forsvaret att de ocksa kommer vara prioriterade att forsvara, vilket ocksé
bor végas in 1 analysen.

177 Buropean Commission. Trans-European Transport Network (TEN-T). (u.4.)
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-
network-ten-t Besokt 2025-10-14.

'78 Europaparlamentets och ridets forordning (EU) 2023/1804 om utbyggnad av infrastruktur for
alternativa drivmedel och om upphévande av direktiv 2014/94/EU.
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Prioriterade atgarder — Steg IV

Inledningsvis bor mdjligheten att integrera ett laddinfrastrukturperspektiv i PUST:s
analysverktyg undersokas, for att mdjliggéra en mer specifik och dndamalsenlig
anviandning av det framtagna verktyget. Séarbarhetsanalyser bor genomforas for att
identifiera om vissa platser utgor uppenbara sarbarheter, exempelvis i form av nérhet till
militdra hot eller omraden med risk for exempelvis dversvamning. Avslutningsvis bor
potentiella evakueringsvigar kartldggas och sdkerstillas, med sirskild hdnsyn till att inga
”vita flackar” forekommer och att den geografiska placeringen inte utgdér en sarbarhet
som kan forsvéra en eventuell evakuering.

Steg V - Analys av hur robust laddning kan
astadkommas

I denna forstudie ingdr inte att utreda de olika tekniska mdjligheter som stér till buds for
att 6ka robustheten kring laddstationer, men de tekniska frdgorna &r givetvis centrala for
att utforma framtida kriterier for stod-atgirder. Det &r viktigt att forstirkningen i fraga
om robusthet sker kostnadseffektivt, sett ur ett samhéllsperspektiv. Olika platser har
olika forutséttningar som kan mojliggora olika 18sningar att tillhandahalla laddning om
det centrala elnédtet drabbas av ldngre eller kortare storningar.

For att sékerstilla en uppbyggnad av robusthet och resiliens bor, bland annat, dessa
mdjligheter undersokas 1 ett nésta steg:

o Att laddstationen inte &dr kénslig for variationer i elkvalité, att den kan starta
snabbt efter ett avbrott och dr robust mot vardagliga pafrestningar.

e Att systemet haller en hdg niva avseende cybersédkerhet.
e Att reparationsberedskap finns tillginglig (kompetens och hardvara).

e Att laddstationen har tillgdng till lagrad energi (reservkraft). Ett relativt stort
energilager dr nédvandigt om stationen ska klarar langre avbrott.

e Att laddstationen dr ansluten till ett lokalt elndt med 6-driftsfunktionalitet, som
inkluderar elproduktion och lagring av energi.

e Att det finns mdjlighet att prioritera utvalda laddstationer i elndtet i handelse av
brist som kraver bortkoppling av forbrukare (se beskrivning av Styrel under steg
111, sid 12).

o Att mobila laddstationer kan placeras diar behoven &r storst i den aktuella
situationen. Om de ocksé har en kommersiell roll i normalldget kan det finns
goda mojligheter till kostnadseffektivitet.

De tre forsta punkterna innebar en grundlaggande niva av robusthet medan de senare kan
ses som atgirder pa en hogre niva. Malet med de robusthetshéjande atgérderna bor dock
vara att skapa resiliens for elektrifierade transporter som system.

Viktiga fragestallningar nar elsystem och
transportsystem mots

Under projektets gang har frigor kring integrationen mellan elsystemet och
transportsystemet varit centrala. Dessa har vuxit fram som tva skilda system i samhéllet
och behandlas fortfarande parallellt, trots att integrationen mellan dem i praktiken nu
Okar kraftigt. For att hitta motespunkter mellan systemen och mdjliggdra en robustare
helhet kriavs kunskap. Det hér kapitlet tar darfor upp luckor i det aktuella forskningsléget
och ger forslag pé angeldgna fragor att arbeta vidare med. Utdver litteratursdkningar har
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intervjuer gjorts med forskare som &dr verksamma inom tva av projekten som omtalas,
vilka dven bidragit med perspektiv pa vidare fragestillningar.'”

Forskningslaget idag

De litteratursdkningar som gjorts visar en brist pa publikationer som rdr robusthet i
laddinfrastruktur ur ett beredskapsperspektiv. Daremot finns studier av robusthet hos
laddinfrastruktur i perspektivet dversvimning, '8 samt dven robusthet och tillgéinglighet
under normalforhéllanden.' Raman m.fl. behandlar tillgéingligheten  till
laddinfrastruktur om en dversvidmning skulle ske i Londonomrédet. Artikeln utgar fran
normala resmonster och undersdker hur en minskad tillgdnglighet pa publika laddare i
oversvamningsomradena paverkar mojligheten att genomfora dessa resor. Mélséttningen
med studien var att ge verktyg till samhéllsplanerare i arbetet med att strategiskt placera
laddinfrastruktur.

Givet det lilla antalet studier av robusthet inom laddinfrastruktur, finns foljaktligen ett
behov av att adressera denna kunskapslucka inom beredskapsforskningen. Genom
Energimyndighetens projekt-databas och via kontakter har fem pagaende svenska
projekt, med hog relevans for omradet, kunnat hittas. Dessa omndmns nedan. De fyra
forsta finansieras av Energimyndigheten och ar relativt nystartade, det femte finansieras
av Trafikverket och leds av FOI. Fler pagaende projekt kan finnas pa andra hall da ingen
kartldggning hos svenska forskningsutforare har genomforts. Nedan presenteras de fem
projekten som identifierats som relevanta:

Projektet Fossilfrihet och resiliens - intressekonflikter och synergier i det svenska
godstransportsystemet studerar just intressekonflikter och synergier mellan fossilfrihet
och resiliens i samband med utveckling av transportsystemet, samt vilka mojliga
strategier som finns for att hantera dessa. I projektet ingar att ta fram ett ramverk for att
Oka forstéelsen kring fragestillningarna.'®2

Inom projektet SAKERT studeras samspel mellan elsystem och transportsystem ur ett
lokalt perspektiv, med resiliens som ett av fokusomrddena. Exempelvis testas att
anvénda elfordon som backup-kapacitet for elnédtet. Genom att bygga digitala tvillingar
av elsystem och transportsystem undersoks hur stérningar i ett system paverkar det
andra. Inom projektet kommer man ocksé att kunna jamfora en elektrifierad fordonsflotta
med en som &r mer diversifierad ur robusthetssynpunkt. '8

Projektet [ elsystemets tjdnst: Hur kan elektrifierade transporter stotta vid kris?
undersoker vilken roll elfordonen kan spela i olika elsikerhetsscenarier. Aktiviteter och
strategier utformas for att frimja systemens samspel och dessa testas med hjélp av
simuleringar. Projektet dr inriktat pad smart dubbelriktad laddning som mojliggor att
elfordon kan nyttjas som en resurs av elsystemet under olika typer av stérningar.'34

Projektet CRITIC syftar till att utveckla en metod for att identifiera kritiska transporter
under olika storningsscenarion, och baserat pa det dven kritisk laddinfrastruktur. Detta

17 Francisco Marquez Ferndndez, VTI samt Patrik Klintbom, RISE.

'8 G. Raman, G., Raman & J. C.-H. Peng. Resilience of urban public electric vehicle charging
infrastructure to flooding. Nature Communications, 13(1), Article 3213. (2022).
https://doi.org/10.1038/s41467-022-30848-w

181 H. Abdelaty, A. Foda & M. Mohamed (2023). The robustness of battery electric bus transit networks
under charging infrastructure disruptions. Sustainability, 15(4), Article 3642.
https://doi.org/10.3390/sul15043642

182 Linkdpings Universitet. Fossilfrihet och resiliens - intressekonflikter och synergier i det svenska
godstransportsystemet. https://liu.se/forskning/fossilfrihet-och-resiliens Besokt 2025-09-03

183 Energimyndighetens projektdatabas. https://www.energimyndigheten.se/forskning-och-
innovation/projektdatabas/sokresultat/?registrationnumber=2024-204007 Besokt 2025-09-03.

184 Svenska miljoinstitutet, IVL. Critical Transports and Infrastructure in Crises. (2024).
https://www.ivl.se/vart-erbjudande/forskning/transporter/i-elsystemets-tjanst.html Besokt 2025-09-03.
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illustreras i en fallstudie. Man avser att simulera bade energisystem och transportsystem
for att identifiera var kritisk laddinfrastruktur behovs. '8

Forskningsprojektet BULT studerar hur beredskapstinkande kan integreras i
utvecklingen av transportsystemet for att 6ka dess formaga och motstandskraft i kris och
krig. Projektet behandlar inte laddinfrastruktur eller eldrivna fordon specifikt, men delar
av projektet syftar till att ta fram scenarier for framtida transportsystem samt framtida
hotbilder. Resultat frain BULT skulle alltsd kunna bidra till arbetet med steg I och I i den
foreslagna metoden. '8¢

Samtliga ovanndmnda projekt dr av intresse och Overlappar i viss utstrickning med de
fragor som foreslas i den framtagna metoden som presenterats i kapitel 3 av denna studie.
Det péagar alltsé forskning som sannolikt, inom nagra ar, kommer att ge vissa av svaren
pa hur transporter och elsystem kan samverka for att skapa robusthet for det civila
forsvaret. Forskningsomradet dr dock nytt, komplext och har baring pa flera discipliner.
Det dr déarfor inte rimligt att anta att de pagéende projekten skulle ticka hela
kunskapsbehovet inom det mycket angeldgna omréadet. Bristen pé publikationer visar att
omradet behover vixa och mogna for att stodja beslutsfattare inom civil beredskap i
framtiden.

Viktiga fragestallningar for framtiden

I detta avsnitt listas fragor och omraden som é&r viktiga for forstaelsen av elsystem och
transportsystem ur beredskapsperspektiv. Det handlar om fridgor som inte kan besvaras
genom enbart datainhdmtning och myndighetssamverkan utan dér man bor dra nytta av
forskningen for kunskapsbyggande. Fragorna bidrar pd ett overgripande plan till
forstaelsen for systemens samverkan, hotbilder och skyddsétgirder. Fridgorna dr manga,
och utgdr dnda bara ett urval av viktiga infallsvinklar, men utifrdn datainsamlingen som
gjorts inom ramen av detta projekt lyfts fragestéllningar fram som anses vara av sérskild
stor betydelse. Fokus ligger pa omrdden dir mer forskning behdvs for att stodja
myndigheter och beslutsfattare inom beredskapshdjande arbete.

e Hur paverkar elektrifieringen av transportsektorn beredskapen?

En av de storsta utmaningarna med fossila brinslen ar den logistiska hanteringen.
Brénsledepder har alltid utgjort strategiskt viktiga mél under krig eftersom de é&r
visentliga for militiren. Aven om den civila elforsorjningen ocksa utgoér en méltavla i
Ukraina vet vi att den till stora delar har kunnat upprétthillas och att elektrifierade
transporter erbjuder ett alternativ. Fossildriven reservkraft har visserligen varit
avgorande 1 Ukraina, men det finns en stor diversitet i hur el kan produceras och en stor
flexibilitet i hur den kan anvéandas, vilket kan innebara fordelar vid eventuella kriser.
Men hur dessa fordelar kan maximeras och hur risker kan védrderas och minimeras kriaver
Okad forstaelse. Fragan behandlas av projektet Fossilfrihet och resiliens ovan, men &r
bred och berdr mer dn bara godstransportsystemet. Darfor forordas vidare analys.

o Vilka praktiska erfarenheter finns av elfordonsanvindning under krig i
Ukraina?
Praktisk erfarenhetsinhdmtning dr viktigt som underlag for forstdelse. Statistiken visar
att importen av elbilar har gatt upp kraftigt i Ukraina sedan krigets borjan.'8” En liknande
utveckling syns i de flesta andra europeiska linder, men frigan ar om det finns andra &n

'8 Personlig kommunikation med Francisco Marquez Ferndndez, VTL 2025-09-02. Projektet ér en del av
Swedish Electromobility Centre.

186 Totalforsvarets Forskningsinstitut, FOL (2025).
https://www.foi.se/forskning/forskningsomraden/krisberedskap-och-civilt-
forsvar/transporter/beredskapshansyn-i-transportsystemet-bult.html Besokt 2025-09-03.

187 Automotive Market Research Institute. Electric cars: as many in Ukraine as in Europe. Really?
(2025). https://eauto.org.ua/en/news/733-electric-cars-as-many-in-ukraine-as-in-europe-really Besokt
2025-08-27.
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rent ekonomiska faktorer som paverkar viljan att vélja en elbil i ett land som befinner sig
under angrepp. Sokningar i 6ppna killor har inte kunnat visa pa nagra sddana analyser.
Majligheten till att anvinda elbilen som power-bank for hushall eller att kunna ladda
under perioder av brist pd drivmedel kan antas vara en fordel, men studier om de faktiska
erfarenheterna tycks saknas.
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o Hur kan tvd mycket komplexa system modelleras tillsammans?

Fyra av de pagaende forskningsprojekten ovan tar sikte pa att utféra simuleringar av
olika slag, och nitverkssimuleringar dr generellt en vanlig metod bade inom studier av
transportsystem och av elsystem. Transportmodellerna anvénds av transportforskare och
transportmyndigheter medans energimodellerna anvénds av elsystemforskare, Svenska
kraftnét och elnétsoperatdrer. Beroende pa vad en modell ska anvindas till kommer dess
komplexitet och detaljeringsgrad att fokuseras kring olika omraden av det system som
modelleras, medan andra delar maste forenklas. For att svara pa fragor om hur elsystem
och transportsystem paverkar varandra ar det déarfor sannolikt att det kommer att krdvas
nya modeller som fokuserar pa just detta grénssnitt.

o Hur kan laddinfrastrukturen och elndtet pad ett hdllbart sdtt folja utvecklingen
av okningen av antalet eldrivna fordon (i kombination med andra krav)?

Inte bara transportsektorn, utan hela samhéllet, star infor en omfattande elektrifiering,
exempelvis inom stél- och jarnmalmsindustrin, tillverknings- och kemiforetag samt nya
verksamheter.'3® Utvecklingen stiller krav pa utbyggnaden av elnétet, dir utformningen
ar beroende av faktorer sdsom var och hur elen ska produceras.'®® Om utbyggnadstaktens
begransningar inte tas hansyn till vid etableringen av laddinfrastruktur paverkar detta
systemets robusthet och skapar sarbarheter inom totalforsvaret. Samtidigt finns ocksa
mojligheter for transportsystemet att stodja elsystemet genom sin flexibilitet.

o  Operativa fragestdllningar — hur fungerar laddning i kritiska situationer?
Laddinfrastrukturens kapacitet och funktionalitet vid kritiska situationer, exempelvis
evakuering, kriver vidare analys. Det giller sérskilt ansvarsfordelning mellan
elleverantorer, operatérer och myndigheter samt genomforande av stresstester for att
identifiera sarbarheter pa bade stations- och systemniva. Erfarenheter kan himtas fran
tidigare stora hédndelser sdsom evakueringen av New Orleans under orkanen Katrina
2005, dér tankinfrastrukturen inte kunde hantera efterfragan av flytande drivmedel,
vilket ledde till brianslebrist och kobildning.'*® D4 fordonsflottan idag ser annorlunda ut
ar det viktigt att analysera laddningstider for olika typer av fordon i relation till antalet
evakuerande och dess paverkan pa infrastrukturen vid hog belastning.

o Hur ska beredskapslagringen av flytande brinslen kompletteras?

Vid avbrott i forsdrjningen av flytande drivmedel finns idag beredskapslager baserade
pa foregaende ars forbrukning av dessa. Ett elektrifierat transportsystem innebér att de
flytande drivmedlen utgoér en minskande del av landets energiforbrukning vilket, om inga
atgérder tas, minskar energiberedskapen. Komplement kommer att kridvas, men den
okade integrationen mellan elsystem och transportsystem gor att analysen av framtidens
energiberedskap bor ha ett brett fokus pa att sékerstilla tillgdngen pa el snarare dn att
endast fokusera pa transportsektorns behov. Ett robust elsystem kommer dven leda till
ett mer robust laddinfrastruktursystem.

188 Svenska Kraftnit. Systemutvecklingsplan 2022-2031Vigen mot en dubblerad elanvindning. (2021).
https://www.svk.se/siteassets/om-oss/rapporter/2021/svk_systemutvecklingsplan_2022-2031.pdf

18 Trafikanalys. Storskalig elektrifiering av transportsektorn — ett kunskapsunderlag. (2024).
https://www.trafa.se/etiketter/transportovergripande/uppdrag-om-kunskapsunderlag-for-elektrifiering-
14416/

“D. S. Heller. Evacuation planning in the aftermath of Katrina: Lessons learned. Risk, Hazards &
Crisis in Public Policy, 1(2), Article 5. (2010). https://www.psocommons.org/rhcpp/voll/iss2/5
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Slutsatser och diskussion

Som svar pa studiens forsta fragestéllning har en metod for att identifiera behov av robust
laddinfrastruktur tagits fram, vilken summeras i foljande fem steg:

1) Framtidsperspektiv och utveckling inom elektrifiering.

2) Dimensionerande hotbild.

3) Identifiering av vem som har behov av robust laddning.

4) Identifiering av var robust laddning behdvs utifran transportsystemets perspektiv.
5) Analys av hur robust laddning kan dstadkommas.

I rapporten har ett antal verktyg och underlag presenterats som stdd i anvidndandet av
metoden. Dessa inkluderar bland annat prognoser, hotbildsbeskrivningar och projekt dir
samhillsviktiga transporter och strategiskt viktiga platser i transportsystemet redan har
analyserats. Tanken har varit att integrera dessa i de fyra forsta stegen for att soka svar
pa var robust laddinfrastruktur behovs som mest. Det femte steget tydliggor ett behov av
att ocksd arbeta vidare med tekniska 16sningar. Det &r rimligt att perspektiven for vem
och var ndgonstans far styra var mer kostsamma atgérder ska prioriteras, men eftersom
mojligheterna att skapa robusthet kan vara olika kostnadseffektiva pa olika platser bor
aven tekniska forutséttningar tas hiansyn till nér prioriteringar gors. Kriterier for att stodja
investeringar 1 robusthetshdjande atgdrder bor siledes sammanvédga alla dessa
perspektiv. De tekniska fragorna om hur man pa olika sétt, och till olika kostnad, kan
skapa robusthet bor darfor utgora en naturlig fortséttning pa detta arbete.

De presenterade stegen innebér varierande arbetsinsatser. Under arbetets géng har steg
III, som avser identifiering av samhéllsviktiga verksamheters behov och utveckling,
framstatt som det mest komplexa. Detta da det krdver identifiering och analys av bade
privata och offentliga aktdrer samt deras anvéindning av olika fordonstyper, vilket i
praktiken omfattar stora datainsamlingsinsatser.

Metoden &r inte statisk utan kommer att behdva anpassas efter specifika situationer och
forutsittningar och utvecklas av anvéndaren over tid. Om metoden skulle anvéndas for
en lokal analys skulle exempelvis vissa generella bedomningar av samhéllsutvecklingen
kunna ersdttas med mer specifik data-insamling fran lokala samhillsviktiga
verksamheter och deras planerade utveckling.

Tidsperspektivet dr en central komponent i flera delar av metoden. Det péverkar bade
antaganden om elektrifieringsgraden 1 transportsystemet och hotbildsanalysen, vilket
medfor en dubbel osdkerhet som behdver hanteras. Dérutdver bor dven tidsaspekten i
relation till olika verksamhetens tolerans for avbrott i elférsorjningen beaktas, vilket
forutsitter en noggrann analys och integration med verksamheternas
kontinuitetsplanering.

Att genom olika typer av scenarion utveckla och diversifiera hotbildsanalysen for
laddinfrastruktur-systemet, kommer att vara viktigt for det fortsatta beredskapsarbetet.
Utifran sddana scenarion kan bland annat logistiska for- och nackdelar med en
elektrifierad fordonsflotta analyseras. Det &r inte dokumenterat varfor
elbilsanvéindningen 6kat sé kraftigt i Ukraina sedan Rysslands fullskaliga invasion, men
vissa antaganden kan goras om de fordelar som (civila) elfordon kan fora med sig under
krigsforhdllanden. Brénslelogistik utgdr en sedan ldnge kénd sarbarhet i krig, med hog
dodlighet bland personal som forsérjer militdra forband,'”’ men ocksd med stor

9" Army Environmental Policy Institute. Sustain the mission project: Casualty factors for fuel and water
resupply convoys: Final technical report. (2009).
https://www.researchgate.net/publication/235140243_Sustain_the_Mission_Project_Casualty_Factors_
for Fuel and Water Resupply Convoys
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paverkan pa civilbefolkningens tillgdng pa brinsle. Inhemskt producerad el kan i ménga
fall ge mer stabil energiforsorjning och diversifiering &r generellt en viktig komponent
for 6kad resiliens. Likasa kan ett hushalls tillgang till en laddad elbil vara betydelsefull,
dven for andra &ndamal 4n transport.

Studien har ocksa identifierat ett antal viktiga forskningsfrdgor som kan komma att
behova kraftsamlas kring, for att mojliggora mer underbyggda beslutsunderlag géillande
hur resiliens kan skapas inom elsystem och transportsystem gemensamt. Eftersom dessa
tva system traditionellt har behandlats separat har dven forskningen skett inom olika falt.
Att forena individer med expertkunskap inom respektive system och skapa dvergripande
forskningsmiljoer dr sannolikt védsentligt for att bygga denna viktiga kunskap. Sadan
kompetens kan spela en avgorande roll for att besvara frigor rorande
kapacitetsforandringar och samspel mellan systemen. Arbetet med att sammanlinka
elsystem och transportsystem é&r i ett tidigt skede och storre forskningsprojekt inom
omradet har nyligen startats. Det dr darfor viktigt att ny kunskap inom omradet
kontinuerligt implementeras i arbetet, samt att robusthetsperspektivet far en betydande
roll i detta.

De underlag som beskrivits, som stdd for metoden i denna rapport, utgdr en grund,
exempelvis for prioriteringar av viktiga noder i transportsystemet. Dock bor underlagen
kombineras for att finga alla de aspekter som tagits upp i metoden. Att kombinera dessa
modeller och underlag (exempelvis frdn arbetena med PUST och vita flackar”) bedoms
vara den lagst hdngande frukten i det vidare arbetet. For att sedan fa en fullstindig
forstaelse for hur olika typer av forstarkningsatgérder paverkar elektrifierade transporter
som system, behdvs forskning kring hur systemen kan simuleras tillsammans. Likasa
behovs arbete kring hotbildsanalysen, de operativa fragestillningarna kopplat till olika
krissituationer samt de tekniska forutsattningarna. Att bygga resiliens mot olika typer av
hotbilder, i olika framtider, krdver en systemsyn som inkluderar s& vél individuella
laddpunkter som elsystemet och transportsystemet i stort.
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Bilaga 2.
Marknadsforutsattningar
for publika laddstationer
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Sammanfattning

Syftet med studien har varit att analysera driftsekonomin och
marknadsforutséttningarna for publik laddinfrastruktur som fatt statligt
investeringsstdd samt att bedoma risken for att bristande lonsamhet leder till att
laddstationer ldggs ned. Béde laddstationer avsedda for tunga fordon och
laddstationer for ldtta fordon har inkluderats. Mdlet har varit att ta fram och
sammanstilla ett kunskapsunderlag som omfattar bade laddstationernas
marknadsforutséttningar och vilka faktorer som paverkar dessa.

Forsta delen av studien bygger pé intervjuer med aktorer som driver laddstationer
och insamlade data frén 6ver 150 laddstationer. Denna information kompletteras
sedan med en analys av framtida utveckling baserat p4 Energimyndighetens
energisystemscenarier. Studien innehaller 4ven en kartldggning av olika former av
driftstod inom andra omréden.

Resultaten visar att relativt manga laddstationer har svért att nd 16nsambhet.
Nyttjandegraden dr den avgdrande faktorn for intdkterna, enligt de intervjuade
aktorerna. Denna péverkas i sin tur av flera faktorer - exempelvis trafikvolym,
elektrifieringsgrad och forekomsten av dterkommande kunder. Pé
driftkostnadssidan &r elnétskostnaden den storsta utmaningen, séarskilt for
laddstationer for tunga fordon, dir den i genomsnitt utgor cirka tva tredjedelar av
de totala driftkostnaderna. Elnétskostnaderna varierar dock kraftigt beroende pa
elndtsomrade och effekttariffens utformning.

Baserat pa resultaten fran scenarioanalysen bedoms att merparten av
laddstationerna som idag inte dr I6nsamma skulle ha goda forutséttningar att uppna
kostnadstickning inom fem till sex &r medan vissa stationer kan ha betydande
ekonomiska utmaningar fram till 2035 och ldngre &n sd. Det senare géller framfor
allt stationer med fortsatt 1dg laddvolym och hoga eller mycket hdga
elnétskostnader. Generellt finns det anledning att tro att det kommer ta léngre tid
for stationer som &r avsedda for tunga fordon an for laddstationer for ldtta fordon
(snarare tre till fyra &r). Resultaten paverkas i hog grad av laddstationernas
kostnadsniva (sérskilt elndtskostnader), utvecklingstakten for elektrifiering av
transporterna, i vilken utstrackning kostnaderna beror av total laddvolym samt
utsikterna for intikter fran forsiljning av elkrediter.

Slutsatsen ér att &ven om marknadsforutséttningarna for publik laddinfrastruktur
forbattras over tid sa finns det en risk for nedldggning av vissa laddstationer, fraimst
stationer med 1a4g nyttjandegrad och hoga elndtskostnader. Ett mojligt alternativ for
att minska risken att laddstationer ldggs ned ar att infora ett riktat driftstod till
laddstationer med vissa forutsédttningar som har svart att na Ionsambhet.
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Studien identifierar flera mojliga modeller for utformning av ett eventuellt
driftstdd. I slutet av rapporten presenteras tva huvudforslag som rekommenderas att
utredas vidare. Det forsta forslaget ér att ge stod for en andel av vissa
driftkostnader. Olika stor stodandel foreslés utifrén laddstationens lokala
forhéllanden. Det andra forslaget ar att ge stod for en viss andel av skillnaden
mellan driftkostnader och intékter. Oavsett val av stddmodell sa bor ett eventuellt
driftstod utformas flexibelt och utifran lokala forutséttningar. Baserat pa
kartldggningen av driftstdd inom andra omraden i Sverige sé konstateras att
majoriteten av stoden i kartliggningen beréknas utifran ett ekonomiskt matt (SEK),
ofta en verklig kostnad som aktdrerna har for att bedriva verksamheten, och att det
alltsa finns gott om exempel fran andra branscher pa driftstod som utformas pa
liknande sitt.

Utover driftstod lyfts dven andra mojliga atgarder for att forbattra 16nsamheten for
laddstationer som har svért att nd 16nsamhet, sdsom forédndrad utformning av
effekttariffer, minskade effektnivéer och stdd till investeringar i batterilager.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Ett ssmmanhéngande nit av publik laddinfrastruktur behover finnas i hela landet,
dven pa platser med lagre trafikvolym dér det dr svarare att i l16nsamhet. Det finns
EU-krav och politiska mélsittningar som forutsétter att publik laddinfrastruktur
kommer pé plats innan efterfrdgan pa laddning &r tillrickligt stor for att motivera
en investering pd marknadsmaéssig grund.

Energimyndigheten, Trafikverket och Naturvérdsverket har Gver tid haft
regeringens uppdrag att stotta investeringar i publik laddinfrastruktur. For att
undvika att laddstationerna tas ur drift nir stationen &r fardig stéller myndigheterna
ofta krav pa att anldggningen ska hallas i drift i minst fem ar fran fardigstdllande.
Driftkravet har dven varit ett sétt att motivera hoga stodnivaer.

Kostnaderna for att hilla anldggningarna i drift dr dock ofta betydande. De bestér
inte minst av fasta driftkostnader, som elnitsavgifter, men ocksa av nédvéindiga
serviceavtal som skall sdkra stationernas funktionalitet.

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

Det finnsett behov av 6kade kunskaper om hur driftsekonomin ser ut for publika
laddstationer med olika forutsdttningar, for att kunna bedéma risken att
laddstationer l4ggs ned.

1.2 Syfte och mal

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

Malet har varit att ta fram och sammanstélla ett kunskapsunderlag som omfattar
savil laddstationernas marknadsforutséttningar och vilka faktorer som paverkar
denna. Malet har dven varit en vergripande analys av hur

marknadsforutséttningarna kan forvintas utvecklas over tid for olika grupper av
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laddstationer, med hinsyn tagen till utveckling av transportsektorns elektrifiering.
Malet har dven varit att identifiera mojliga driftstod.

1.3 Genomforande

Studien genomfordes i tre steg:

Kartlidggning av laddstationers marknadsforutséittningar, genom intervjuer,
datainsamling och analys av insamlad data for ett antal laddstationer i Sverige.

Scenarieanalys for utveckling av marknadsforutsittningar éver tid. Baserat pa
resultatet fran foregdende steg samt Energimyndighetens scenarier for
elektrifiering analyserades hur marknadsforutsittningarna kan komma att
dndras framover.

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

En detaljerad beskrivning av genomforande och metod presenteras i nedanstédende

avsnitt.

1.3.1 Kartlaggning av laddstationers
marknadsforutsattningar

I projektets forsta steg genomfordes intervjuer och en datainsamling genom kontakt
med aktdrer som driver laddstationer i Sverige. Urval av aktorer att intervjua och
samla in data fran har gjorts i samrad med Energimyndigheten. Bade laddstationer
for tunga fordon och laddstationer for létta fordon har inkluderats i studien. Urvalet
har gjorts sé att de aktuella aktdrerna och deras laddstationer tacker in olika
forutsattningar vad galler framfor allt geografi, trafikfloden samt investeringsstod
(Regionala elektrifieringspiloter, Trafikverkets stod till snabbladdningsstationer pa
Vita strackor samt Klimatklivet). Vad géller laddstationer for tunga fordon
inkluderas laddstationer i hela Sverige. Vad giller laddstationer for latta fordon sa
inkluderas ocksa laddstationer i hela Sverige, men huvudfokus varit pa omraden i
Sverige med ligre trafikvolymer eftersom méanga av laddstationerna har fAtt
investeringsstdd fran Trafikverkets stodprogram Vita stréckor”.

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

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

e  Christoph Hopmann, Vattenfall Elanldggningar AB
e Fredrik Kemi och Robert Andersson, Skellefted Kraft AB

132



e Jens Andersson och Niko Klein, kWatt AB

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

e Lennart Olsson, Circle K Sverige AB

e Peter Berglof, Jamtkraft AB

e Rasmus Lindé, LIR Teknik AB

e Susanne Falkmar, Laddbolaget

e Mats Bengtsson, Dalakraft AB

Intervjuer

Intervjuerna fokuserade pd utmaningar och mojligheter relaterat till
laddstationernas driftsekonomi och marknadsforutsittningar. De intervjuade fick
bland annat svara pa fragor om vilka utmaningar som &r storst i dagslaget, vilka
faktorer som avgor om en laddstation &r I6nsam eller inte, risken att laddstationer
behover ldggas ner, om de vigar bygga ny laddinfrastruktur i dagsldget och vilka
forvintningar de har av intékts- och kostnadsutvecklingen framover. De fick &dven
svara pa fragor om sin foretagsstrategi och hur de ser pa mojligheten for
marknaden att sjdlv hantera utmaningar relaterat till Ilonsamheten (t.ex. ndtverk av
laddpunkter och installation av batterier for att minska effektkostnader). Mélet var
att identifiera avgorande faktorer som péverkar driftsekonomin nu och i framtiden.

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

Datainsamling

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

Information som efterfragades i excelfilen var laddstationens placering, nir
laddstationen togs i bruk, om laddstationen haft nagot langre uppehéll (>1 manad)
det senaste aret, antal laddpunkter, total maximal uteffekt, information om
eventuellt investeringsstdd, elndtsbolag, huvudsaklig malgrupp och eventuell
fordelning mellan intékter frén laddning av tunga respektive létta fordon (for
laddstationer med tunga fordon som huvudsaklig malgrupp). Data for kostnader
och intékter efterfragandes for perioden juli 2024- juni 2025 om mgjligt. For
stationer som varit i drift kortare tid fanns valet att istéllet ange kostnader och
intdkter for perioden januari 2025-juni 2025. Kostnadsdata efterfragades uppdelat
pa kategorierna elhandelskostnad, elndtskostnad, service- och supportsystem (for
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ex. hirdvara, mjukvara och betalsystem), underhéll och reparationer, snérdjning
och o6vriga kostnader. Enbart direkta kostnader for att driva laddstationen
inkluderades. Vad giller intdkter sa efterfragades enbart intdkter fran forsiljning av
laddning. Observera att systemet med elkrediter inom reduktionsplikten borjade
gélla i juli 2025 och alltsd dnnu inte hade borjat gélla under den aktuella perioden.

Vid behov genomfordes kompletteringar i efterhand, via samma excelfil och/eller
via mejlkontakt med aktorerna.

For att kunna analysera trafikflodets paverkan pa laddstationers lonsamhet sé
kompletterades data fran aktorerna med informations om &rsmedeldygnstrafik (for
alla fordon respektive for tunga fordon) frén Trafikverkets Vigtrafikflodeskarta!®?.
For samtliga laddstationer valdes data frdn den senaste méatningen, i de allra flesta
fall fran 2022 eller 2023 och i enstaka fall data fran tidigare ar. For varje
laddstation inhdmtades data for trafikflodet vid narliggande riksvig eller europavig
inom 2 km fran laddstationen. Om det fanns flera nérliggande riksviagar eller
europavégar valdes den med mest trafik. Allra oftast ar laddstationerna strategiskt

placerade nira den storsta vigen i omradet.

Sammanstallning av data

Vid sammanstéllning av data stroks laddstationer som har varit i drift kortare 4n 6
manader, laddstationer dir det inte var tydligt angivet om stationen i forsta hand
riktar sig till tunga eller litta fordon, laddstationer som under det senaste aret haft
ett langre uppehall pa 6ver en manad, samt laddstationer med otillrdcklig data (dar
uppskattningsvis mindre dn hélften av driftskostnaderna ar angivna).

I sammanstéllningen forekommer data fran enstaka laddstationer som ej har fatt
statligt investeringsstod. Det beslutades att inkludera dessa, trots att studien
fokuserar pa laddstationer som har fatt statligt investeringsstdd, eftersom det géller
fa stationer och eftersom majoriteten av aktdrerna uppgav att investeringsstéden
generellt haft 1&g paverkan pa driftsekonomin.

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

For laddstationerna for ldtta fordon s skiljer effektnivderna stort mellan olika
laddstationer i underlaget. For att analysera skillnaderna gjordes en grov indelning i

192 https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation
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langsamma laddare (<12 kW per laddpunkt vid full beldggning) och snabbladdare
(55-160 kW per laddpunkt vid full beldggning). Fem laddstationer hamnar mitt
emellan effektnivaerna och inkluderas inte i de jamforelserna.

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

ADT-griinserna mellan grupperna beslutades baserat pa fordelningen av aktdrer
och fordelningen av stationer mellan olika ADT-viirden. Griinserna sattes pa ett sétt
som ger mojlighet att belysa skillnaderna mellan laddstationer med olika
trafikfloden, och samtidigt ger en s& jamn fordelning som mojligt mellan olika
aktorer. Grinserna ar olika for laddstationer som huvudsakligen &r avsedda for
tunga fordon och laddstationer for létta fordon, bade av denna anledning och for att
grupperingen av laddstationer for tunga fordon gjordes baserat pa
arsmedeldygnstrafik for tunga fordon medan grupperingen av laddstationer for litta
fordon baserades pa arsmedeldygnstrafik for alla fordon. (Data for alla fordon var
mer lattillgdnglig dn data for personbilar och litta lastbilar. Eftersom personbilar
och létta lastbilar utgdr majoriteten av alla fordon antas att detta ger ungefar
samma resultat som om man hade tagit data for endast ldtta fordon).

Under ”Ovriga kostnader” sa angav vissa aktorer kostnader for avskrivningar och
arrende. Avskrivningar ir inte en direkt kostnad relaterat till sjélva driften och har
dérfor inte inkluderats i sammanstéllningen. Kostnader for arrende exkluderas
ocksé, med motiveringen att mark- och dgarforhédllanden skiljer mellan olika
laddstationer vilket gor det svart att jamfora kostnaderna. Arrende tas med i
resultatet men redovisas separat. Alla grafer och nyckeltal dr dirmed exklusive
arrende och avskrivningar, om inget annat uttryckligen ndmns i loptexten eller
figurtexten.

Skillnaden mellan intékter och kostnader &r med sannolikhet storre i verkligheten
an i resultatet frdn datasammanstillningen eftersom avskrivningar, arrende och
indirekta kostnader inte inkluderas i datasammanstéllningen.

For snordjning angavs ldgre kostnader &n forvéintat, och det beslutades dérfor att
inkludera denna kostnadspost under Ovriga kostnader”. En del aktorer uppger att
snorojning ingar i arrendet och/eller ordnas av markégaren.

Analysen baseras pé kostnader och intékter som aktdrerna sjdlva angivit for sina
laddstationer. Data for intdkterna har angivits for alla laddstationer, men vad géller
kostnader sa har vissa mindre kostnadspunkter uteldmnats for vissa laddstationer.
Detta har generellt hanterats genom att berdkna genomsnittliga kostnader for varje
kostnadspost. Férdelningen mellan olika kostnadsposter beréiknades genom att forst
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rakna ut den genomsnittliga kostnaden for respektive kostnadspost (baserat pa de
virden som angivits av aktorerna). Dérefter, baserat pd dessa genomsnittliga
kostnader for respektive kostnadspost, berdknades hur stor andel som utgors av
respektive kostnadspost for en genomsnittlig laddstation. Att vissa mindre
utgiftsposter ej dr angivna for vissa laddstationer har darfor ingen eller 14g
paverkan pa de genomsnittliga kostnadsfordelningar som har beréknats. Virdena
for totala kostnader 4r summan av de genomsnittliga kostnaderna for varje
kostnadspost.

Vad giller laddstationer for létta fordon s& bor det betonas att ménga av
laddstationerna i den hér studien har fétt investeringsstdd fran Vita striackor” (stod
till laddstationer i omrdden som generellt har lagre trafikfloden och laddstationer
med ligre nyttjandegrad), vilket skulle kunna paverka det dvergripande resultatet.
Detta hanteras genom att dela in laddstationerna i tva grupper med olika
arsmedeldygnstrafik, vilket bor gora resultatet mer representativt.

Vid analys av data och val relaterat till presentation av resultatet sa togs hénsyn till
att aktorernas ekonomiska data maste behandlas konfidentiellt och bara far
presenteras i aggregerad och anonymiserad form som inte kan lankas direkt till de
enskilda laddstationerna. Detta har i viss utstrackning paverkat majligheten att
redovisa resultat i form av intékter och utgifter for mindre grupper av laddstationer
utifrén olika faktorer.

1.3.2 Scenarier for framtida marknadsforutsattningar

Analysen av marknadsforutsattningarnas potentiella utveckling framat i tiden utgar
frén Energimyndighetens 1dngsiktiga scenarier fran 2025, med sérskilt fokus pa
scenariot Beslutad policy. Baserat pa dkningstakten av elanvdndningen for tunga
och latta fordon i dessa samt pa resultaten fran kartliggningen av nuldget, tas
exempel fram som illustrerar potentiell utveckling av laddstationernas intékter och
jamfor dessa med kostnaderna. For analysen anvénds grupperingen av laddstationer
utifran arsmedeldygnstrafik. Utover utvecklingen utifran dessa grundantaganden
genomfors ocksa en kompletterande kénslighetsanalys baserad pé varierad 6kning
av elektrifieringsgraden, effekten av tillkommande intikter fran elkrediter samt av
varierade elnétskostnader. Fokus i denna del av studien ligger pé utvecklingen fram
till 2035. Mer detaljerad beskrivning av scenarier, angreppssitt och antaganden
aterfinns i avsnitt 3.1.

1.3.3 Oversiktlig kartlaggning av former for driftsstod

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

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

Att driva laddstationer ses som en viktig uppgift och ar i manga fall en del av
aktorernas affarsstrategi. De intervjuade upplever dock generellt att det dr svart att
nd lonsamhet for laddstationerna. Overgangen till elfordon har skett ldngsammare
an forvantat. [ kombination med hdga elnitskostnader skapas en utmanande
situation dir det i manga fall 4r svart att fi intidkterna att tdcka kostnaderna for att
driva laddstationerna, atminstone i omraden med farre elfordon. Denna bild
bekriftas av den kostnads- och intéktsdata som samlats in fran aktorerna. I
kommande delavsnitt redovisas resultatet fran bade intervjuer och
datasammanstéllning.

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

Intékter frén laddinfrastruktur kommer fran forsiljningen av el da laddstationerna
nyttjas. Detta beror i sin tur pa prissittning och nyttjandegrad. Vid intervjuerna
framkom att prissittningen skulle kunna ses dver for att 6ka intékterna, detta
beskrivs ndrmare i avsnitt 2.6. Samtidigt papekades att det dr en balansgang att ta
ett hogre pris dé det samtidigt riskerar att minska anvéndarnas nyttjandegrad.
Generellt bland de intervjuade aktorerna beskrevs att nyttjandegraden behdver dka
for att fa ihop ekonomin. Nyttjandegraden beror i sin tur pa flera faktorer,
exempelvis ldge och beroende pé sdsong, detta beskrivs ndrmare i avsnitt 2.3. Alla
intervjuade aktdrer uppger att den egna organisationen laddar inget eller vildigt lite
pa stationerna.

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

Texten ovan giller bade laddstationer for létta fordon och laddstationer for tunga
fordon. P& laddstationer for létta fordon dr det generellt bara létta fordon som
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laddar. P4 laddstationer som i huvudsak dr avsedda for tunga fordon sa har
generellt bade tunga och litta fordon mdjlighet att ladda, och det &r intressant att
veta hur stor andel av inkomsterna som kommer fran respektive anvéndartyp.
Dirfor gjordes en fordjupning som presenteras i avsnittet nedan.

2.1.1 Intaktsfordelning for laddstationer som
huvudsakligen ar avsedda for tunga fordon

Pé laddstationer som huvudsakligen &r avsedda for tunga fordon sé finns generellt
dven mojligheten att ladda létta fordon. Dessa stationer far i genomsnitt 55% av
sina intékter frén laddning av tunga fordon och 45% fran laddning av létta fordon,
enligt data fran de intervjuade aktorerna (se Figur 1). Spridningen dr dock stor —
knappt 40% av laddstationerna far mer &n 75% av sina intédkter frén laddning av
tunga fordon medan 20% far mindre &n 25% av intékterna frén laddning av tunga
fordon, se Figur 2.

Flertalet aktorer har uttryckt under intervjuerna att laddning av tunga fordon spelar
en betydande roll for att nd lonsamhet for laddstationer som &r avsedda i huvudsak
for tunga fordon, eftersom tunga fordon generellt laddar betydligt hogre
energivolymer dn latta fordon. Om véldigt lite laddning av tunga fordon sker vid en
sddan hér laddstation sa kan det vara svért att né kostnadstickning &ven om
stationen &r relativt vélbesokt av ldtta fordon.

Laddstationer avsedda for tunga fordon
Intakter

m Intakter fran laddning av l4tta fordon

m Intakter fran laddning av tunga fordon

Figur 1. Férdelning av intakter fér laddstationer som
huvudsakligen ar avsedda foér tunga fordon.
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6%

® Elnit Elhandel
" Ovrigt Underhall och reparationer

Service- och supportsystem

Figur 2. Andelen intakter fran laddning av tunga respektive latta fordon skiljer stort mellan
olika laddstationer avsedda fér tunga fordon.

2.2 Driftkostnader for laddinfrastruktur

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

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

Av de angivna driftkostnaderna for att driva laddstationer for l4tta fordon utgérs
hilften av elnétskostnader (47%). Resterande kostnader ar elhandel (20%),
underhéll och reparationer (19%), service- & supportsystem (8%) samt dvriga
kostnader (7%).
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Laddstationer for tunga fordon
Kostnadsfordelning

@

m Elhandel m Elnat

m Service- och supportsystem m Underhall och reparationer

m Ovrigt

Figur 3. Kostnadsférdelning for laddstationer fér tunga fordon.

Laddstationer for latta fordon
Kostnadsfordelning

'

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

Figur 4. Kostnadsférdelning for laddstationer for latta fordon.
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Ovriga kostnader inkluderar kostnader for sndrdjning och andra dvriga direkta
kostnader, men inte arrende, avskrivningar och indirekta kostnader. (Avskrivningar
ar inte en direkt kostnad relaterat till sjdlva driften och har darfor inte inkluderats 1
sammanstillningen. Kostnader for arrende exkluderas ocksa, med motiveringen att
mark- och dgarforhéllanden skiljer mellan olika laddstationer vilket gor det svart
att jamfora kostnaderna. Arrende tas med i resultatet men redovisas separat i slutet
av det hér avsnittet.)

For laddstationer for litta fordon sé skiljer effektnivaerna stort mellan olika
laddstationer i underlaget. For att analysera skillnaderna gjordes en grov indelning i
langsamma laddare (<12 kW per laddpunkt vid full beldggning) och snabbladdare
(55-160 kW per laddpunkt vid full beldggning). Den angivna kostnadsférdelningen
skiljer en del mellan grupperna. Av snabbladdningsstationernas genomsnittliga
kostnader bestér en mindre andel av elnétskostnader och en stdrre andel av
kostnader for underhall och reparationer samt 6vriga kostnader, i jamforelse med
laddstationer med légre effekt som istillet hade en hogre andel elnitskostnader och
hogre andel kostnader for service- och supportsystem. Andelarna varierar dock
stort inom grupperna. Resultatet bedoms dock vara lite spretigt till f6ljd av den
stora variationen i placering, antal laddpunkter, effektnivé och typ av laddstation.
Det bor dndé ndmnas att snabbladdningsstationerna har betydligt hdgre kostnader
totalt (det skiljer med ndstan en faktor 3 for stationerna i den hér studien) och dven
i absoluta termer har snabbladdningsstationerna hogre genomsnittliga kostnader for
samtliga kostnadsposter jamfort med laddstationerna med l&ngsammare laddning.

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

Elnatskostnader

Elnétskostnaden beskrevs av de intervjuade utgdra en stor del av driftskostnaderna.
En av de intervjuade ndmnde att “elnétskostnaden dr den som “make it or break
it””. Det beskrevs att det &r stor skillnad pa néttariffens uppliagg mellan olika
nitbolag. Flera av aktdrerna visades ha flera olika nétoperatorer och en framholl att
deras alla deras olika nitoperatorer har olika prismodeller. En beskrev att det
fordelaktigt da de betalar utifrin den maximala snitteffekten Gver en timme som de
anvint for just den méanaden, jamfort med de fall da de behdver abonnera pa en
maximal snitteffekt som de tror att de kommer komma upp i ndgon gang under aret
och betala for den. Detta beskrevs bli mycket mer kostsamt d& denna maxeffekt
kanske inte uppnas alls men mdjligtvis uppnas vid ett enstaka tillfélle under aret da
det rékar vara full beldggning pa laddstationen under en timme. En annan av de
intervjuade ndmnde att det &r en utmaning att behdva garantera en viss tillgénglig
effekt (p.g.a. krav for investeringsstod), da det kan innebdra hoga elnétskostnader.
Det framholls att det finns hogspanningsabonnemang som blir vildigt dyra och att
lag nyttjandegrad och fasta hdgspanningsabonnemang ér en dalig kombination. En
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aktor papekade att en ny prismodell med effekttariff har inforts hos vissa av deras
nitoperatorer och att det varierar hur den nya prismodellen péverkar
elnétskostnaderna. For vissa laddstationer har det resulterat i lagre 16pande
elnitskostnader och for andra har det resulterat i hdgre, beroende pa hur
nitoperatorerna valt att utforma nya prismodeller. Hur inférandet av krav pa
utformning av effekttariffer forvintas paverka elnétskostnaderna framover beskrivs
nirmare i avsnitt 2.6.

Elhandelskostnad

Elhandelskostnaden beskrevs ocksa utgora en ganska stor del av driftskostnaderna,
dock inte lika stor som elndtskostnaden. Elhandelskostnaden beror pé hur
laddstationerna anviands och under vilken tid pd dygnet. Déarutdver beror det d&ven
pa elborsens marknadspris samt abonnemangsform. Vid intervju papekades ocksa
att elhandelskostnaderna skiljer sig at geografiskt, beroende pa vilket elprisomrade
man tillhor.

Service- och supportsystem

Service- och supportsystem innebér ocksa en driftskostnad for laddstationerna. Det
kan exempelvis handla system for hantering av supportdrenden, och betalsystem.
En av aktorerna papekade att de upplevt att det kan ta lang tid att fa support i form
av att ndgon kan komma ut och fixa det pé plats och har dérfor planer pé att bygga
upp detta sjdlva vilket dé i stdllet kommer innebéra 6kade personalkostnader, detta
beskrivs ndrmare i avsnitt 2.6. En av de intervjuade ndmnde att deras nya
anldggningar numer alltid har tva separata system for att det ska fungera, dvs. tva
olika betalsystem, tva olika laddtillverkare etc. Detta som ett sitt att sdkerstilla att
det alltid fungerar. Annars beskrevs att det finns risk for problem vid ex.
mjukvaruuppdatering.

Underhall och reparationer

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

Ovrigt

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

Utover ovan ndmnda driftskostnader pipekade vissa av de intervjuade att de dven
gor avskrivningar som péaverkar det ekonomiska resultatet. Avskrivningen paverkas
generellt av hur manga procent man fatt i stod.

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

Skillnader mellan investeringsstod har lag paverkan pa driftskostnaderna

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

2.3 Vad som skiljer laddstationer med olika
|onsamhet

Vid diskussion pé intervjuerna om vad som gor att Idnsamheten skiljer framkom
bland annat laget. Samtidigt papekades att det ar svart att specificera vad som ar ett
bra ldge men generellt kan sdgas att det vanligtvis innebar att det ar ett hogt
trafikflode i omradet, enligt de intervjuade aktdrerna. Det ndmndes ocksa att
andelen elfordon i omradet anses vara véldigt viktig, och att denna kan bero pa
socioekonomiska faktorer. Utdver andelen elfordon framhdlls dven att det paverkar
om personer har laddare hemma eller inte. P4 smé orter dér det dr mindre
titbefolkat och platser som inte har sa mycket trafik 6verhuvudtaget beskrevs det i
flera fall vara lag nyttjandegrad och att det &r svart att fa I16nsamhet pa stationer
som ligger avsides. Det finns helt enkelt inte ménga som passerar dér och lag andel
elfordon. Det framkom dock att det kan skilja mycket och vara ganska spretigt.
Exempelvis framholls att det finns vissa laddstationer som ligger langt ute pa
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vischan men som anvénds mycket pa grund av lokala &kerier som har tunga
elfordon. I dessa fall ér det alltsa mycket kopplat till regionala transporter, dir
lokala aktorer far en stor betydelse. Enskilda aterkommande kunder beskrevs
diarmed vara kunna ha en stor paverkan pé lonsamheten, for vissa laddstationer for
tunga fordon. Utdver lokala aktdrer framkom &dven att turist-strommar har
paverkan pa lonsamheten for vissa laddstationer.

I datasammanstillningen framgar ett tydligt samband mellan trafikvolym pa
nirliggande vig och laddstationers intdkter i forhallande till kostnader, se avsnitt
2.5. Det kan dock finnas andra faktorer &n trafikflddet i sig som orsakar detta
samband, sa som exempelvis lokala faktorer och behov, elektrifieringsgrad, priser
pa laddning och placering av laddstationen.

Utover nyttjandegraden av laddstationerna beskrevs dven elnétsavtalen spela stor
roll, sérskilt for laddstationer for tunga fordon. Genom intervjuerna och
datasammanstéllningen framkom att det ar stor skillnad pa I6nsamheten mellan
olika laddplatser och med olika elnétsbolag. Bist forutséttningar for 1onsamhet
verkar, som forvéntat, finnas for laddstationer med hog nyttjandegrad, som ofta ar
placerade i ndrheten av en storre vag (t.ex. europavig) med mycket hogt
trafikflode. Om laddstationen dessutom har laga elnétskostnader &r
forutsittningarna dnnu béttre. For laddstationer med lag nyttjandegrad och hoga
elnitskostnader och/eller andra kostnader &r situationen mer utmanande. De
laddstationer som enligt datasammanstéllningen har simst 16nsamhet har mycket
stora skillnader mellan intékter och kostnader, vilket syns tydligt om man tittar pa
de 10% med storst skillnad mellan inkomster och utgifter. For laddstationer for
tunga fordon har denna grupp genomsnittliga intékter som uppgar till bara 17% av
kostnaderna. For laddstationer for ldtta fordon dr motsvarande siffra 31%.
Elnétskostnaderna utgdr 77% respektive 55% av de totala kostnaderna for dessa
grupper, vilket dr hogt.

Vissa av de intervjuade beskrev att de idag endast bygger laddstationer i omraden
med bra nateffektavtal eftersom det spelar stor roll och kan innebéra att de redan
frén borjan vet om det kommer vara 16nsamt eller inte. Effektavgiften kan vara
uppbyggd pa olika sétt och det skiljer stort mellan olika avtal och elndtsomraden
exempelvis hur stor paverkan ett enskilt tillfille med hogt effektuttag kan fa pa
nitavgiften for det aktuella éret. Det finns exempelvis elnétsavtal som baserar
effektavgiften for hela aret pd den timme med hogst forbrukning under de senaste
12 ménaderna. En av de intervjuade framholl dven att hogspanningsabonnemang
blir véldigt dyra och att 1&g nyttjandegrad och fasta hogspanningsabonnemang &r
en délig kombination. Exempelvis forekommer laddstationer dér de behdver
abonnera pa en maximal snitteffekt som forutspas uppnés nédgon géng under aret

och betala for den. Detta beskrevs bli mycket mer kostsamt dd denna maxeffekt
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kanske inte uppnas alls men mojligtvis uppnas vid ett enstaka tillfalle under aret da

det rékar vara full beldggning pa laddstationen under en timme.
Négra exempel pa hur elnétskostnaden kan variera finns i efterf6ljande avsnitt.

Niér de intervjuade personerna fick en direkt fraga om vad som skiljer laddstationer
med olika l6nsambhet dr det alltsd frémst nyttjandegrad och elnétskostnader som
lyfts. Under intervjuerna har dock &ven en rad andra faktorers paverkan pé
lonsamheten diskuteras, se resterande delavsnitt i kapitel 2 samt summering i
avsnitt 2.7.

2.4 Variationer i elnatskostnader

Som ndmndes i avsnitt 2.2 sé finns det enligt de intervjuade aktorerna stora
skillnader mellan elndtskostnader och effektavgifter mellan olika laddstationer som
annars har liknande forutsittningar.

I Figur 5 presenteras ett exempel pa hur elnédtskostnader i1 forhallande till intékter
skiljer sig mellan laddstationer med olika elndtsbolag. Elndtsbolagen ar
anonymiserade eftersom dessa i vissa fall eventuellt skulle kunna kopplas till
enskilda aktorer och laddstationer. For laddstationerna med “Elnédtsbolag 17 sa ar
exempelvis intdkterna med 4n dubbelt sa hoga som elnitskostnaderna, medan
laddstationerna med elndtsbolag 2 och 4 i genomsnitt har hogre elnitskostnader dn
intdkter. Det dr dock svart att dra ndgra generella slutsatser baserat pa detta,
eftersom laddstationer med olika elnitsbolag ocksé har olika geografisk placering i
landet vilket skulle kunna paverka resultatet.
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Laddstationer for tunga fordon
Elnatskostnad och intakter for laddstationer med olika
elnatsbolag
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Elnatsbolag 1 Elnatsbolag 2 Elnatsbolag3 Elnatsbolag4 Elnatsbolag 5

B Genomsnittlig elnatskostnad B Genomsnittliga intakter

Figur 5. Exempel pa hur elnatskostnader i forhallande till intékter skiljer sig mellan
laddstationer med olika elnatsbolag.

Elnétskostnaden kan dock skilja mycket dven for laddstationer med liknande
forutsittningar, vilket illustreras i Figur 6 och Figur 7. De tre laddstationerna i
Figur 6 &r alla avsedda i huvudsak for tunga fordon. De har samma maximala totala
uteffekt, ungefir lika hoga intikter per ar (+- 10%) och tillhér samma ADT-grupp.
Skillnaden mellan elnitskostnaderna for laddstation 2 och 3 skiljer trots detta med
nistan en faktor 7. Laddstation 1 och 2 har samma elnétsbolag. Figur 7 visar ett
liknande exempel for tva laddstationer for ldtta fordon med samma antal
laddpunkter, samma maximala uteffekt och ungefar lika hoga intdkter (+-5%). Hér
skiljer elndtsavgiften med néstan en faktor 8.

Laddstationer for tunga fordon
Jamforelse av elnatskostnad for tre likvardiga
laddstationer

Laddstation 1 Laddstation 2 Laddstation 3

Figur 6. Exempel pa hur elnatskostnaden kan variera. De tre laddstationerna har samma
maximala totala uteffekt och ungefar lika hdga intakter per ar (+- 10%). Skillnaden mellan
elnatskostnaderna for laddstation 2 och 3 skilijer med nastan en faktor 7. Laddstation 1 och 2
har samma elnatsbolag.
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Laddstationer for latta fordon
Jamforelse av elnatskostnad for tva likvardiga
laddstationer

Elnatskostnad

Laddstation 4 Laddstation 5

Figur 7. Exempel pa hur elnatskostnaden kan variera. De tva laddstationerna har samma
maximala totala uteffekt, samma antal laddpunkter, och ungefar lika hdga intakter per ar (+-
5%). Skillnaden mellan elnatskostnaderna for laddstationerna skiljer med nastan en faktor 8.
For "Laddstation 4” ar elnatskostnaden en femtedel sa hdg som intékterna. For “laddstation
5” ar elnatskostnaden sa hdog som 1,5*intakterna.

De laddstationer for tunga fordon for vilka aktorerna har angivit hdgre intékter 4n
kostnader (d.v.s. som kan vara [6nsamma i dagsldget) har generellt mycket hdga
intékter i forhéllande till elndtskostnader. Alla féorutom en har intdkter som
motsvarar ca 1,5*clnétskostnaderna eller mer. De flesta har mer dn dubbelt s& hoga
intidkter som elnitskostnader. For de stationer som ej dr I[6nsamma (d.v.s. dir hogre
kostnader 4n intdkter angivits) har de allra flesta (alla utom tva) en intiktsniva som
ar lagre én 1,5*elnétskostnaden och alla har en intdktsniva som dr ldgre &n
2,1*elnidtskostnaden. For laddstationerna for tunga fordon i den hér studien sa
tycks alltsa intdkter pa 6ver 1,5*elnitskostnaderna indikera att en laddstation
sannolikt dr 16nsam, och intdkter under 1,5*elnétskostnaden indikera att
laddstationen inte &r I6nsam.

Vad giller laddstationer for latta fordon syns ett liknande samband mellan
lonsamhet och intékter i forhdllande till elnétskostnader. Sambandet &r dock
mindre framgéende, vilket sannolikt beror pa att elnitskostnader utgdr en mindre
del av de totala kostnaderna for dessa laddstationer. Alla laddstationer for vilka
aktdrerna angivit hogre intdkter d4n kostnader har en intdktsniva som ar hogre dn
elnitskostnaden, varav de flesta har intdkter som dr hogre dn 1,5*elndtskostnaden.
For de stationer som ej dr lonsamma (d.v.s. dir hogre kostnader &n intdkter
angivits) har de flesta en intéktsnivd som é&r légre dn 1,5*elnétskostnaderna.
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Laddstationer for tunga fordon
Elnatskostnad och intakter for laddstationer med olika
effektniva (maximal total uteffekt)

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

m Elnatskostnad m Intakter

Figur 8. Figuren visar hur elnétskostnader i férhallande till intékter varierar beroende pa
laddstationernas effektniva (total maximal uteffekt).

Man skulle kunna tdnka sig att laddning med hogre effekt kan utgdra en dkad risk
for hoga elnétskostnader 1 forhéllande till intékter och ddrmed risk for lag
lonsamhet, sarskilt for laddstationer for tunga fordon. I Figur 8 presenteras hur
elnétskostnader i forhédllande till intékter skiljer sig mellan laddstationer med olika
effektnivaer (maximal total uteffekt for hela laddstationen). Har syns inga tecken
pa att hoga effektnivéer korrelerar med lidgre 16nsamhet. Sannolikt installeras fler
laddare (och/eller hogre laddeffekter) pa platser dir nyttjandegraden ar hog (d.v.s.
dér mycket laddning sker i forhallande till laddstationens storlek och effektniva),
vilket paverkar resultatet.

2.5 Gruppering baserat pa
arsmedeldygnstrafik

Laddstationers intdkter dr av uppenbara skél en mycket central faktor for
lonsamheten. Intdkterna beror pa hur ménga kWh laddning som séljs till kunder,
vilket till stor del paverkas av nyttjandegraden och mingden trafik i omradet. I det
hér avsnittet presenteras en sammanstéllning av laddstationernas intékter och
kostnader, for grupper av laddstationer med olika hogt trafikflode i omradet.
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Sammanstillningen baseras pa informations om arsmedeldygnstrafik (ADT) fran
Trafikverkets Vigtrafikflodeskarta'®. For laddstationer som huvudsakligen ar
avsedda for tunga fordon sa baseras indelning pa trafikflodesdata for tunga fordon,
och for laddstationer som dr avsedda for litta fordon baseras indelningen pa
trafikflodesdata for alla fordon (ldtta fordon antas utgéra majoriteten av alla
fordon).

ADT-grinserna mellan grupperna beslutades baserat pa fordelningen av aktorer
och fordelningen av stationer mellan olika ADT-viirden. Gréinserna sattes pa ett sétt
som ger mdjlighet att belysa skillnaderna mellan laddstationer med olika
trafikfloden, och samtidigt ger en s& jamn fordelning som mojligt mellan olika
aktorer. Grénserna r olika for laddstationer som huvudsakligen dr avsedda for
tunga fordon och laddstationer for létta fordon, bade av denna anledning och for att
grupperingen av laddstationer for tunga fordon gjordes baserat pa
arsmedeldygnstrafik for tunga fordon medans grupperingen av laddstationer for
latta fordon baserades pa drsmedeldygnstrafik for alla fordon. Fér mer information
om metoden, se avsnitt 1.3.2.

Laddstationerna har delats in i fem grupper, som sammanfattas i Tabell 1.
Laddstationer som huvudsakligen ér avsedda for tunga fordon delades upp i tre
grupper — med lag, medel och hog drsmedeldygnstrafik. Laddstationer for létta
fordon delades upp i tvd grupper — med lag respektive medelhog
arsmedeldygnstrafik. Ingen kategori med hog arsmedeldygnstrafik inkluderas for
laddstationer for ldtta fordon, eftersom studiens huvudfokus ér pa laddstationer
som har utmaningar med I6nsamheten. (I underlaget finns endast enstaka
laddstationer med en drsmedeldygnstrafik pa 6ver 12 000 fordon per dygn.)
Laddstationer for létta fordon har funnits under en ldngre tid och utmaningar med
lonsamheten &r mer begransade till vissa delar av landet, jaimfort med laddstationer
for tunga fordon.

Tabell 8. Gruppering baserat pa arsmedeldygnstrafik.

Grupp Arsmedeldygnstrafik ~ ADT

T Laddstationer Lag <300 (tunga fordon)

T2 for tunga fordon /¢ 300-1000 (tunga fordon)
T3 Hog 1000 < (tunga fordon)

L1 Laddstationer Lag <2 000 (alla fordon)

L2 for latta fordon 0 ¢ 2 000 — 12 000 (alla fordon)

For varje ADT-grupp anges genomsnittligt antal laddpunkter och total uteffekt,
typisk geografisk placering for stationerna i gruppen samt andel av laddstationerna
for vilka angivna intdkter &r storre &n angivna kostnader. Det sistndmnda maéttet

193 https://vtf.trafikverket.se/SeTrafikinformation
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syftar till att ge en indikation p& hur stor spridning som finns inom gruppen, men
det dr inte ett sdkert méatt pa hur stor andel av laddstationerna som &ar lonsamma.
Andelen 16nsamma laddstationer i gruppen &r sannolikt ldgre 4n den siffra som
anges, av fler anledningar. For det forsta ér skillnaden mellan intdkter och
kostnader dr med sannolikhet storre 1 verkligheten &n i resultatet fran
datasammanstéllningen eftersom avskrivningar, arrende och indirekta kostnader
inte inkluderas i datasammanstillningen. For det andra baseras berdkningarna pa de
kostnader och intékter som aktdrerna sjédlva angivit for sina laddstationer. Data for
intdkterna har angivits for alla laddstationer, men vad géller kostnader s har vissa
mindre kostnadspunkter uteldmnats for vissa laddstationer.

For laddstationer for litta fordon sa bor det ndmnas att effektnivaerna skiljer stort
mellan olika laddstationer i underlaget. For att analysera skillnaderna gjordes som
tidigare ndmnt en grov indelning i langsamma laddare (<12 kW per laddpunkt vid
full beldggning) och snabbladdare (55—-160 kW per laddpunkt vid full beldggning).
Resultatet dr nagot spretigt, troligtvis till f6ljd av den stora variationen i placering,
stodsystem och aktorer. Vad géller de genomsnittliga kostnaderna och intdkterna sé
ar kostnaderna mindre &n intékterna for bada grupperna. Laddstationerna med
langsam laddning har hogre intdkter i forhallande till kostnader, jAmfort med
snabbladdningsstationerna. Andelen stationer for vilka aktdrerna uppgett hogre
intdkter dn kostnader dr ddremot hogre for snabbladdningsstationerna, sa det ar
svart att dra nagra direkta slutsatser om vilken av grupperna som har storst
utmaningar med l6nsamheten. I grupperingen efter arsmedeldygnstrafik sa
inkluderas samtliga laddstationer oavsett effektniva.

Det bor ocksa niimnas att samtliga ADT-grupper har stora variationer i 16nsamhet
inom gruppen. Inom samtliga grupper finns det bade laddstationer for vilka
aktdrerna angett hogre intdkter dn kostnader och laddstationer for vilka aktdrerna
angett lagre intékter dn kostnader.

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

Grupp T1: Laddstationer for tunga fordon

med lag arsmedeldygnstrafik

Huvudsaklig malgrupp Tunga fordon
Arsmedeldygnstrafik Lag (ADT <300

(ADT) tunga fordon)
Antal laddpunkter, 4,2
genomsnitt
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2.5.1 Laddstationer for tunga Maximal total uteffekt, 508 kW

. genomsnitt
fO rdon: Lag Geografisk placering Dessa stationer
arsmedeldygnstrafik llgger | norra delen
av Sverige.
Laddstationerna i den har gruppen ar avsedda Andel av 30%
huvudsakligen for tunga fordon. De ligger i laddstationerna for

vilka angivna intakter ar

g .. storre @n angivna
nirliggande vig, under 300 tunga fordon per dygn.  kostnader

Alla &r placerade i norra delen av Sverige.

omraden med en l&g drsmedeldygnstrafik pa

For dessa stationer har aktdrerna angett betydligt hogre kostnader &n intikter, se
Figur 10. De flesta laddstationerna i den hér gruppen har stora utmaningar med
lonsamheten till f61jd av laga intdkter och en 1&g nyttjandegrad.

Gruppens kostnadsfordelning presenteras i Figur 9. For denna grupp saknades
angivna elhandelkostnader for manga laddstationer. Bara for enstaka laddstationer
fanns ett angivet viarde for elhandelskostnaden, och dessa varden var mycket laga.
Aven om elhandelskostnaderna bor vara ligre for denna grupp én for grupper med
hogre arsmedeldygnstrafik och hogre intikter, sd dr den gissningsvis lite hogre i
verkligheten 4n i figurerna nedan. (Elhandelskostnaden bor vara proportionerlig
mot intdkterna da bada beror pa méngden sald energi.)

Vad giller kostnadsfordelningen i dvrigt sa har den héir gruppen en hogre andel
kostnader for underhall, reparationer, service- och supportsystem och 6vriga
kostnader jamfort med genomsnittet for studiens alla laddstationer for tunga fordon
(se avsnitt 2.2). Att Gvriga kostnader dr hdga (dven i absoluta termer) skulle
mojligtvis kunna bero pé att manga av laddstationerna i gruppen &r placerade i de
nordligare delarna av Sverige, dér det behdvs mer sndrdjning én i resten av landet.
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Laddstationer for tunga fordon
ADT tunga fordon <300
Kostnadsfordelning

1%

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

m Ovirgt (inkl. snéréjning)

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

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

Kostnader Intakter

m Elhandelskostnad m Elnatskostnad
W Service- och supportsystem m Underhall och reparationer
m Ovirgt W Intékter totalt

Figur 10. Kostnader i relation till intakter for laddstationer for tunga fordon i omraden med
arsmedeldygnstrafik (tunga fordon) under 300.
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2.5.2 Laddstationer for tunga fordon: Medel
arsmedeldygnstrafik

) ) ) Grupp T2: Laddstationer for tunga
Laddstationerna i den hér gruppen ar avsedda huvudsakligen 2t iR i L e il e i il

for tunga fordon. De ligger i omradden med en Huvudsaklig Tunga fordon
arsmedeldygnstrafik pa nérliggande vig pa 300-1000 tunga  malgrupp
fordon per dygn. Spridningen i landet r stor. Arsmedeldygnstrafik Medel (ADT 300-
(ADT) 1000 tunga
Kostnadsfordelning och kostnader i forhéllande till intikter fordon)
presenteras i Figur 11 och Figur 12. For dessa stationer har ~ Antal laddpunkter, 5,1
aktorerna angett hdgre kostnader én intdkter, men skillnaden genomsnitt
Maximal total 901 kW

ar inte lika stor som i gruppen med 1ag arsmedeldygnstrafik. tofrokt "
Vad giller forhéllandet mellan kostnader och intékter si ér whetiel®, genomsi

dni dock stor i Geografisk Ganska stor
spridningen dock stor inom gruppen. spridning i landet.
Andel av 13%

Kostnadsfordelningen dr mycket lik genomsnittet for alla . .
laddstationerna for

vilka angivna
vilket sannolikt beror pa att detta dr den mellersta” och intikter ir stdrre dn

studiens laddstationer for tunga fordon (se avsnitt 2.2),

dirmed mest genomsnittliga ADT-gruppen for tunga fordon. ~angivna kostnader

Laddstationer for tunga fordon
ADT tunga fordon 300-1000
Kostnadsfordelning

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

m Ovirgt (inkl. snérdjning)

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

Kostnader Intakter
M Elhandelskostnad B Elnatskostnad M Service- och supportsystem
B Underhall och reparationer ® Ovirgt M ntakter totalt

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

2.5.3 Laddstationer for tunga fordon: Hog
arsmedeldygnstrafik

Grupp T3: Laddstationer for tunga fordon med hog

arsmedeldygnstrafik

Huvudsaklig malgrupp
Arsmedeldygnstrafik (ADT)

Antal laddpunkter, genomsnitt

Maximal total uteffekt,
genomsnitt

Geografisk placering
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Tunga fordon

Hoég (ADT >1000
tunga fordon)

4,5
794 kKW

Samtliga ligger i
mellersta/sédra
delen av Sverige.
Manga ligger langs
europavagarna.



Andel av laddstationerna for 78%
vilka angivna intédkter ar storre

Laddstationerna i den hdr gruppen ar avsedda an angivna kostnader
huvudsakligen for tunga fordon. De ligger i omraden med en hog
arsmedeldygnstrafik pa nérliggande vag pa over 1000 tunga fordon per dygn.
Samtliga stationer i gruppen ligger i de mellersta och sodra delarna av Sverige, och
manga ir placerade ldngs nagon av europavégarna.

Kostnadsfordelning och kostnader i forhdllande till intékter presenteras i Figur 13
och Figur 14. For dessa stationer har aktorerna angett betydligt hogre intdkter dn
kostnader, vilket tyder pé att ménga av stationerna ar Ilonsamma.

Det bor dock papekas att enstaka laddstationer har en ekonomisk profil som kan
paverka resultatet vad géller intdkter i forhallande till kostnader for gruppen.

Vad giller kostnadsfordelningen sa har den hér gruppen en hogre andel kostnader
for elnét och elhandel én resterande grupper. Att elhandelskostnaden utgdr en
hogre andel for denna grupp &r forvéntat eftersom intékterna ar hogre, vilket
sannolikt betyder att nyttjandegraden ar hogre. For att kunna leverera en storre
méngd el behdver mer el kdpas in frén energibolaget, vilket leder till hogre
elhandelskostnader. Andelen kostnader for service- och supportsystem, underhall
och reparationer samt ovriga kostnader &r ldgre &n for resterande grupper.

Laddstationer for tunga fordon
ADT tunga fordon >1000
Kostnadsfordelning

m Elhandelskostnad m Elnatskostnad

m Service- och supportsystem m Underhéall och reparationer

m Ovirgt (inkl. snérojning)

Figur 13. Fordelning av kostnader for laddstationer for tunga fordon i omraden med
arsmedeldygnstrafik (tunga fordon) éver 1000.

156



Laddstationer for tunga fordon
ADT tunga fordon >1000
Kostnader och intakter

Kostnader Intakter

M Elhandelskostnad m Elnatskostnad
W Service- och supportsystem ®m Underh&ll och reparationer

m Ovirgt ® Intakter totalt

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

2.5.4 Laddstationer for latta fordon: Lag
arsmedeldygnstrafik

Laddstationerna i den hir gruppen ar avsedda Grupp L1: Laddstationer for litta fordon med lag

for latta fordon. De ligger i omraden med en arsmedeldygnstrafik
1ag drsmedeldygnstrafik pa narliggande vag, Huvudsaklig malgrupp  Létta fordon
mindre 4n 2 000 fordon per dygn. De flesta Arsmedeldygnstrafik Lag (ADT <2 000, alla
stationer i gruppen ligger i norra delarna av (ADT) fordon)
Sverige. De flesta laddstationerna i gruppen ar ~ Antal Iadc.it;:unkter, 38
s . enomsn

snabbladdare. Den genomsnittliga maximala J ] ' i
totala uteffekten for gruppen ar 259 kW och Maximal t.o tal uteffekt, 259 kW (Fr?mSt .

o genomsnitt snabbladdning, men &ven
genomsnittligt antal laddpunkter 4r knappt 4. vissa stationer med

langsammare laddning)

Kostnadsférdelning och kostnader i Geografisk placering De flesta i norra delen av
forhéllande till intikter presenteras i Figur 15 Sverige, med nagra
och Figur 16. For dessa stationer har aktorerna undantag.
angett hogre kostnader #n intikter, vilket tyder ~ Andel av 43%

laddstationerna for
vilka angivna intakter ar
storre dn angivna
kostnader

pa svarigheter att na Ionsambhet.
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Laddstationer for latta fordon
ADT alla fordon < 2 000
Kostnadsfordelning

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

m Ovirgt

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

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

Kostnader Intakter

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

m Ovirgt m Intékter totalt

Figur 16. Kostnader i relation till intakter for laddstationer for latta fordon i omraden med
arsmedeldygnstrafik (alla fordon) under 2000.
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For den hér gruppen ar bdde andelen elnitskostnader och andelen
elhandelskostnare ldgre &n genomsnittet for studiens alla laddstationer for létta
fordon (se avsnitt 2.2). Andelen underhall & reparationer é&r lite hogre. Precis som
for motsvarande kategori for laddstationer for tunga fordon sé har den hir gruppen
relativt hoga 6vriga kostnader (4ven i absoluta termer), vilket skulle kunna bero pé
att minga av laddstationerna i gruppen ar placerade i de nordligare delarna av
Sverige, dar det behdvs mer snérdjning dn i resten av landet.

2.5.5 Laddstationer for latta fordon: Medel
arsmedeldygnstrafik

Laddstationerna i den hir gruppen ir avsedda for
ltta fordon. De ligger i omraden med en Grupp L2: Laddstationer for latta fordon med

medel arsmedeldygnstrafik

arsmedeldygnstrafik pa narliggande vag pa

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

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

I den hér gruppen é&r spridningen i effektniva stor ~Antal laddpunkter, 4,6

och det finns bade snabbare och langsammare genomsnitt

laddstationer, med dvervikt at langsammare Maximal t'(t)ttal uteffekt, 83hklv°v (Bade IS’;‘th"

. o . genomsni och langsam laddning,
laddning. Den genomsnittliga maximala totala med dvervikt at
uteffekten for gruppen ar 83 kW och langsam laddning)
genomsnittligt antal laddpunkter &r 4,6, vilket &r  Typisk placering Stor spridning i landet.

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

Andel av laddstationerna 53%
for vilka angivna intéakter

ar storre an angivna
Kostnadsfordelning och kostnader i forhallande kostnader

till intdkter presenteras i Figur 17 och Figur 18.

For dessa stationer har aktdrerna angett nagot hdgre intékter dn kostnader.
Skillnaden ar dock inte s stor och det finns bade ett antal Idnsamma och ett antal
icke lonsamma stationer i gruppen. Den hir gruppen har hogre andel kostnader for
elhandel och elnét dn foregdende grupp. Andelen kostnader for underhéll- och
reparationer, service- och supportsystem och 6vriga kostnader ar daremot lagre.
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Laddstationer for latta fordon
ADT alla fordon 2 000 - 12 000
Kostnadsfordelning

A

m Elhandelskostnad m Elnatskostnad
m Service- och supportsystem m Underh&ll och reparationer

m Ovirgt

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

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

Kostnader Intakter

m Elhandelskostnad | Elnétskostnad
m Service- och supportsystem m Underh&U och reparationer

m Ovirgt m Intaktertotalt

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

Intéikter och driftskostnader i framtiden

Elnétskostnader och elhandel beskrevs utgora stor del av driftskostnaderna idag.
De intervjuade fick mdjligheten att beskriva hur de forvintar sig att
driftskostnaderna fordandras 6ver tid. Nar det géiller elhandels- och elnétskostnader
beskrevs det av flera vara svart att forutspa hur det kommer att férdndras. Nagra
beskrev att de forvéntar sig dnnu hdgre 16pande effektavgifter i och med inférandet
av ny prismodell senast 1 januari 2027 medan elhandelskostnaderna var svarare att
forutspé dé de kraftigt kan g& upp och ned pa kort tid. Som tidigare nimnts i avsnitt
2.2 papekade en aktor att ny prismodell med effekttariff har inforts hos vissa av
deras nitoperatdrer och att det varierar hur den nya prismodellen péverkar
elnitskostnaderna. For vissa laddstationer har det resulterat i ldgre 16pande
elnitskostnader och for andra har det resulterat i hdgre, beroende pé hur
nitoperatorerna valt att utforma nya prismodeller. Bland de som har infort
effekttariffer dr det dirmed stora skillnader pa vad kostnaden blir eftersom
effekttarifferna dr uppbyggda pa olika sitt. Fram till 2027 har varje elnétsforetag
mojlighet att bestimma sjilv i detalj hur de utformar de nya tarifferna for sitt elnét
och det kan dérfor variera hur prismodellen ser ut. Fran och med 1 januari ska
elnétstariffen vara utformad enligt de krav som stills upp i
Energimarknadsinspektionens foreskrifter.!” Hur dessa dndringar i utformningen
kommer péverka elnitskostnaderna for laddstationer dr svart att séga i dagsléget.
Vissa beskrev att de forvintar sig att effektkostnaderna kommer att 6ka bl.a. till
foljd av installation av nya laddare med hogre effekter (MCS-laddning).

Utover synpunkter pa framtida driftskostnader nimndes dven synpunkter om
framtida investeringskostnader for att bygga nya laddstationer och bygga ut
befintliga laddstationer. Det framhdlls att kostnaden for sjidlva elnétsanslutningen
forvintas bli hogre da det trolivgtvis kommer behdvas hogre effekt pé fler och fler
laddare och anslutningarna behover tacka upp detta. Det framhdlls dven att
nitforstarkningar ar véldigt kostsamma.

Det framkom dven att reparations- och underhallskostnader forvintas 6ka nér
garantier gér ut. Det papekades dven att elektronik och teknik &r en farskvara vilket
innebdr att kostnader for drift och skotsel troligtvis kommer att 6ka. Det beskrevs
dven att reparations- och underhallskostnader férvintas oka till f61jd av 6kad
nyttjandegrad som leder till okat slitage. Reservdelar forvintas ocksé bli dyrare att

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

Nér det géller forvantningar pa hur intékterna foréndras dver tid beskrevs att
politiska beslut paverkar, exempelvis vad bensin- och dieselpriset 4r samt hur det
fordndras 6ver tid. Det behovs helt enkelt fler elfordon som laddar publikt for att
hoja intidkterna. Samtidigt pdpekades att forséljningspriser (pris per kWh) kan
komma att pressas ned nér det blir fler aktorer och det beskrevs av flera aktorer
vara nodvandigt att sinka priserna s& mycket som mojligt for att fa upp
nyttjandegraden.

Mojligheten att sdlja elkrediter kan bidra till en extra intdkt men denna beddms av
flera av de intervjuade vara relativt liten och inte avgorande for [6nsamheten. En
framholl dven att systemet med elkrediter upplevs kunna fa negativ paverkan pa
laddstationers 16nsamhet genom att det leder till minskade priser pé bensin och
diesel vilket paverkar totalkostanden (TCO) for att 4ga och kora elfordon jamfort
med fossilfordon. Nagra intervjupersoner framhdll &ven ETS2 och beskrev att det
forvéntas péverka priset pa det fossila och gynna elektrifiering och ddrmed bidra
till fler elfordon.

Vad skulle kunna fi en icke l6nsam station att bli lonsam?

En av de som beskrev att de har l6nsamhet idag beskrev att allt 4r avhéngigt pa
tillrackligt ménga elfordon. Det &r viktigt att ha tillrdckligt hoga volymer for att
tala hoga effekttoppar och ticka effektkostnader etc. Samtliga som intervjuades
ansag att det behdvs en dkad nyttjandegrad genom fler elfordon, fraimst tunga
transporter. Det framhdolls att for att 6ka elektrifieringstakten kravs politiska
incitament. Politik paverkar exempelvis vad dieselpriset dr och hur det férdndras
over tid. Det framhdlls exempelvis att det med den tidigare reduktionsplikten fanns
nagot att himta hem om man elektrifierade. Idag finns inga ekonomiska incitament
som det ser ut att kora pa el. Det beskrevs att det maste finnas ett skél att investera i
exempelvis tunga elfordon. For exempelvis dkerier dr det en stor sak att kopa
elfordon och stélla om, det géller att vaga och att det finns ekonomi for att de ska
kunna stélla om. Det framkom att det &r svért att investera i elfordon nér det 4r sa
varierande marknad. Osékerheten i sig gor att akerier och liknande &r tveksamma
till att investera. Vidare framhdlls att det borde ga ut information om ETS?2 till
exempelvis akerier da det spés fa inverkan pé dieselpriset. En form av
marknadsforingskampanj till dkerier om ETS2 som kommer och att informera om
att inte endast titta pa de priser som rader idag. Med tanke pa ledtider att fa
ellastbilar och att ETS2 ska verkstéllas 1 januari 2027 papekades att det kan vara
klokt att informera med god framforhéllning.

Aven niitkostnadsfragan nimndes som en utmaning och att det skulle underlitta om
det var lagre elnétskostnader. Det framholls dven att elskatt dr en kostnadsdrivare.
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Finns det risk att stationer behdver liggas ned?

En stor del av laddstationerna hos flera av de intervjuade aktorerna ar inte
lonsamma idag. Flera intervjuade ndmnde att de tror pa omstéllning av
transportsektorn men den gar langsammare &n forvéantat vilket gor det
problematiskt med I6nsamheten. I vissa fall beskrevs lonsamheten vara s pass lag
att ett enda fel/reparation riskerar att leda till att laddstationen blir olonsam. Knappt
hilften av de intervjuade ndmnde att de 6vervéger att gora sig av med stationer som
inte dr lonsamma, och fragan dr om det finns aktorer som é&r villiga att ta dver
driften.

En annan aktor beskrev att de kdnner till flera andra aktérer som inte vill driva sina
laddstationer ldngre. En aktor ndmnde att de sjilva eventuellt kan vara intresserade
av att ta 6ver en laddstation som inte &r Ionsam om det exempelvis &r en strategiskt
viktig laddstation. Nagra aktorer beskrev att de kan tinka sig att behélla
laddstationer 4ven om de inte &r 1onsamma, exempelvis som en del av ett nitverk
eller till f6ljd av sin foretagsstrategi eller en del av kunderbjudandet. I samband
med detta lyftes exempelvis att det dr okej att enskilda laddstationer inte &r
lonsamma forutsatt att nitverket av laddstationer dr 16nsamt som helhet. Samtidigt
papekade en aktor att det for alla laddstationer som gér back finns en permanent
risk att de kan komma att behdva sténgas av da det i slutindan finns krav pa
lonsamhet. Flera lyfte att ndtverk av laddstationer ar viktigt och att det skapar
trygghet for kunder. Samtidigt nimndes att om man efter fem ar ser att marknaden
inte finns maste man se over detta. Att man &r villig att behalla vissa laddstationer
som inte dr I6nsamma betyder inte att man kommer behélla alla. Flertalet aktorer
niamnde att de kan tinka sig att behélla enstaka icke-lonsamma laddstationer men
att de samtidigt kommer att behdva 6vervéga att gora sig av med vissa andra
laddstationer som inte dr I[onsamma. Hur stor andel av laddstationerna i ett niarverk
som kan tillatas vara icke-lonsamma &r svart att siga, men sannolikt handlar det om
en lag andel eftersom ej 16nsamma stationer bara kommer att behallas i
undantagsfall.

Vagar aktorerna bygga nya laddstationer?

Vid intervjuerna stilldes frigan om de vigar bygga nytt med tanke pa att
prognoserna tidigare har dverskattat elektrifieringstakten, frimst for tunga fordon.
Tvé av de intervjuade svarade tydligt att de inte kommer att bygga ut och har tagit
tydligt beslut kring detta. Det framhdlls att de inte kommer att bygga ut mer forran
de ser en 0kad nyttjandegrad, frimst av tunga transporter. Det beskrevs att de inte
vill dra pé sig mer forluster och ndmndes dven att laddplatser for tunga fordon blir
dyrare och kridver mer markarbete etc.

Tva av de intervjuade var lite osdkra pd om de vagar bygga nytt eller inte. En av
dessa namnde att de overvéger att bygga nya laddstationer men avvaktar med att ta
beslut. Det framhdlls att det dr en utmaning att det enda som bidrar till I6nsamhet
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ar en bra forséljningsvolym och hur den utvecklas i framtiden vet man inte. Den
senaste trenden beskrevs inte som positiv. Den andra intervjupersonen beskrev att
det faktum att elektrifieringstakten inte utvecklas pa det sétt som prognoser har
visat paverkar investeringsbeslut. De anser att det nitverk som finns racker och
viljer att sjdlva bygga ut pa de laddstationer de ser gar bra. De forbereder dven sa
de har plats for tung trafik i de fall de bygger ut for litta fordon.

Fem av de intervjuade svarade att de vagar och planerar for att bygga nytt,
generellt forutsatt att det syns en utdkad elektrifieringstakt. Detta géller for bade
tunga och létta fordon. En ndmnde att elektrifieringstakten pagéar 4ven om takten ér
mycket ldngsammare dn man hade forvéntat sig och menade att det fortfarande
finns behov av att bygga ut mer och att det dven fortfarande finns platser dir man
kan bygga ut och fa I6nsamhet. En av de som beskrev att de sjdlva vagar bygga
nytt framholl samtidigt att det har blivit svért fér manga aktorer i och med att
prognoserna har dverskattat elektrifieringstakten. Det beskrevs finnas flera som
inte vagar dga laddstationer da det &r stora osdkerheter. Nagon uttryckte att det
saknas en tydlig riktning fran politiken och trovardigheten for politiska beslut har
gatt ner. Vidare framholls dven bland de som planerar att bygga nytt att en utokad
elektiriferingstakt ar en forutsittning for att fortsitta viga bygga nytt, annars &r det
utmanande att hitta en anledning till detta. Aven honan- dgget-problematiken
beskrevs, och att det kravs tillrdckligt manga elfordon for att vaga satsa pa och
bygga laddinfrastruktur men det behdvs ocksd mer laddinfrastruktur for att
uppmuntra och vaga satsa pd investering i elfordon.

Majligheten for marknaden att hantera utmaningarna

En klar majoritet av de intervjuade beskrev att batterilager rent teoretiskt ar en
potentiell mojliggorare for att bidra till 16nsamhet genom minskade effekttoppar
och ddrmed minskade elnitskostnader, men att utmaningen ar de hoga
investeringskostnaderna. En aktdr framhdll att de ansédg att det var fascinerande att
batteri inte dr mer etablerat pa laddstationer dér beldggningen inte dr s hog. Det
papekades att batterier har gétt ner i pris och att anvéindning av batterier skulle
underlitta att f4 ned elndtskostnader. Med batterilager beskrevs mojligheten att
kapa effekttopparna samtidigt som det ges s& mycket el som fordonen behover

samtidigt som det da inte finns behov att uppgradera transformatorn.

En aktor ansag att batterilager framst ar aktuellt for laddning av personbilar, dar
investeringskostnaden &r ldgre och batteriet kan bidra till lagre elnétskostnader. Nér
det géller laddning av tunga fordon anséags da att det snarare behovs fler fordon,
vilket dven anségs allt viktigare da det blir allt snabbare laddning. Det ndmndes
under flertalet intervjuer att vad géller batterilager for laddstationer for tunga
fordon krévs hoga effekter vilket innebér mycket hoga investeringskostnader for
batterilager samtidigt som det inte ansdgs innebéra tillrackligt stora besparingar for
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att vara en l16nsam investering i dagsldget. Det nimndes dven att batterilager kraver
en del plats och att det inte &r applicerbart 6verallt.

Ett fital av de intervjuade aktorerna har testat att installera batterilager for att se
hur det paverkar 16nsamheten. En av de intervjuade ndmnde att nir man gér fran
lag- till hgspanning méste man ha en transformatorstation och att kostnaden for
batterianldggningen da kan likstédllas med kostnaden for en transformatorstation.
Genom att investera i en batterianldggning istéllet sd kan man alltsd undvika
hégspanningsabonnemang och kostnader for en transformatorstation. Det nimndes
att transformatorstationen inte bidrar med nagra intékter men det kan batteriet gora
genom att nyttja flexibilitetstjanster/lokala flexmarknader. En annan person
framhdll att det har varit stora svingningar p4 marknader for stodtjdnster de senaste
aren och att ersittningarna fran FCR nu 4r sa laga att man inte kan forlita sig pa
nagra betydande intékter darifrdn. En annan framholl att batterier dr dyra att
underhélla.

Vidare diskuterades att prisséttningen skulle kunna ses 6ver, exempelvis att kunden
betalar mer for att ladda pé& hogre effekt, en effektberoende prisséttning och dven
att priset skulle kunna variera 6ver dygnet. Men det papekades ocksé att
prishojningar generellt inte ses som ett alternativ di det skulle riskera att minska
mingden laddning, och att det i forsta hand 4r laddvolymen som maste dka for att
fa ihop ekonomin. For tunga fordon behdver priserna héllas s& laga som mojligt for
att det 6ver huvud taget ska vara mdjligt att fa upp nyttjandegraden, eftersom priset
for snabbladdning &r véldigt hogt jamfort med priset for egen depéladdning. En av
de intervjuade anség att det 4r omdjligt att hoja priserna och att det enda som kan
Oka lonsamheten ar 6kad nyttjandegrad. En annan ndmnde att villkorade avtal med
elbolaget eventuellt skulle kunna vara ett sitt att minska elnitsavgiften.

Vidare diskuterades olika typer av erbjudanden som gor att fler viljer att ladda pa
en specifik plats och olika sitt att underlatta for kunder. Ett sitt som lyftes ar att
forsoka sitta ett mer konkurrenskraftigt pris och dérefter hoja det forsiktigt.
Samtidigt lyfte en annan att for att 6ka 16nsamheten skulle man kunna ta ett hogre
pris men det riskerar att gora det oattraktivt att ladda dér och kan ocksé bli ett
hinder for elektrifiering. Det dr en balansgéng. Det papekades dven att man
behover 6ka medvetenheten om att laddstationen finns genom att synliggoras pa
Google maps och liknande. En av de intervjuade nimnde &ven att det skulle
underlitta for kunderna om det finns en app som giller for alla olika
laddoperatdrer.

Aven elkrediter ségs som en méjlighet av nigra men inte alla. Som tidigare nimnt
tradde systemet med elkrediter inom reduktionsplikten i kraft i juli 2025 och har
dérfor inte paverkat 16nsamheten under den aktuella perioden. Under intervjuerna
har det ndmnts att systemet inte bara paverkar majliga intdkter, utan dven kan
paverka priserna for laddning da systemet kan leda till lagre fossilbrinslepriser
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vilket paverkar TSO for elfordon respektive fossilfordon. De intervjuades
reflektioner kring elkrediter har dven beskrivits tidigare i detta avsnitt, under ”

Intdkter och driftskostnader i framtiden”.

2.7 Bedomning av olika faktorers paverkan pa

lonsamheten

I Tabell 2 sammanfattas en bedomning av olika faktorers piverkan pa lonsamheten,

baserat pa intervjuer och datasammanstillning. Under intervjuerna lyftes

nyttjandegraden upprepade gdnger som den mest centrala faktorn for laddstationers

lonsamhet. Nyttjandegraden kan i sin tur paverkas av manga olika faktorer,

déribland trafikvolym i omradet, elektrifieringsgrad och mingden aterkommande
kunder. P4 kostnadssidan lyftes elnétskostnaden fram som den viktigaste faktorn,

framfor allt for laddstationer for tunga fordon. Langre ned i detta avsnitt ges en mer

ingdende beskrivning av respektive faktor.

Tabell 9. Bedémning av olika faktorers paverkan pa Iénsamheten, baserat pa intervjuer och
datasammanstalining. Det finns ett visst dverlapp mellan de olika faktorerna.

Faktor Paverkan pa
intakter
Nyttjandegrad Mycket hég
Trafikvolym i omradet Mycket hdg
Elektrifieringsgrad Hog
Geografisk placering Hog
Laddstationer for tunga fordon: Hog

Laddning av tunga fordon

Elndtskostnad och utformning av
effekttariff

Elhandelskostnad

Ovriga driftkostnader
(utover elhandel och elnét)

Aterkommande kunder Hoég (laddstationer for
tunga fordon)

Skillnader mellan krav och villkor for
olika investeringsstod

Effektniva Hog

Batterilager

Intdkter fran forsaljning av elkrediter Medel
Natverk Medel-h6g
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Paverkan pa
driftskostnader

Medel-hdg

Mycket hog (laddstationer
fér tunga fordon)

Ganska hdg (laddstationer
for latta fordon)

Medel-hdg
Medel-hdg

Lag

Hog (beroende pa
effektavgift)

Medel-hég (dock aven hég
investeringskostnad)

Medel-hdg



Nyttjandegrad

Hog nyttjandegrad leder generellt till hoga intdkter, vilket &r centralt for
lonsamheten. Nyttjandegraden paverkar dven elhandelskostnader, elnétskostnader
och kostnader relaterat till 6kat slitage (underhall, reparationer osv).
Nyttjandegraden beror i sin tur p4 flera av de olika nedan listade faktorerna -
déribland trafikvolym i omréidet, elektrifieringsgrad och mingden aterkommande
kunder.

Trafikvolym i omradet

Placering av laddinfrastruktur nira trafikleder med hogre trafikflode (ADT) medfor
sannolikt fler potentiella anvandare vilket 6kar mojligheten att uppna en hog
nyttjandegrad. Trafikvolym i omrédet korrelerar vil med nyttjandegrad och
intikter, enligt datasammanstéllningen och de intervjuade aktorerna.

Elektrifieringsgrad

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

Geografisk placering

Laddstationers geografiska placering har stor betydelse for deras Ionsamhet, enligt
de intervjuade aktorerna. Till stor del giller detta geografiska aspekter pé
”mikroskala”, som inte foljer ndgon enkel regional uppdelning (som t ex 14n).
Stationer som ligger néra storre vigar, i tatorter eller i omraden med hog
trafikvolym anses ha hogre nyttjandegrad och ddrmed béttre ekonomiska
forutsittningar. P4 landsbygden eller i glesbefolkade omréden &r det ofta svarare att
na 16nsambhet, sarskilt om andelen elfordon dr 1dg och om manga har mojlighet att
ladda hemma. Det finns dock undantag och lokala faktorer kan ocksa spela en
avgorande roll, t.ex. for laddstationer for tunga fordon dér det finns laddstationer 1
glesbefolkade omraden med lagt trafikflode som ar lonsamma tack vare lokala
akerier som &r dterkommande kunder. Ett annat exempel ar laddstationer i
turistorter, som kan ha hog nyttjandegrad vissa perioder pa grund av en stor andel
tillresande med elfordon.
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Med detta sagt paverkar sannolikt d&ven andelen elfordon i den region/landsdel som
laddstationerna &r placerade. Fran statistiken &r det tydligt att andelen elektrifierade
fordon idag skiljer sig mycket at mellan olika delar av Sverige. For tunga fordon
varierade andelen elfordon i trafik frén néstan noll i 14n som Blekinge och Gotland
till 2 % 1 ldn med hogst elektrifiering (Viastra Gotalands lén), dvs med en faktor
runt 20. For latta fordon varierar andelen mellan 3,5 och upp till drygt 14%
(Stockholms 14n). ' Enligt statistiken finns ocksa en variation mellan kommuner
nir dessa delas in baserat pa typ av kommun, fran landsbygds- till
storstadskommuner.'?® Viktigt att papeka ér alltsa att detta handlar om var fordonen
ar registrerade, vilket inte nddvandigtvis behover vara detsamma som var de
anvénds. Utdver var elfordonen anvinds paverkas dven behovet av publik laddning
av andra faktorer, sdsom tillgangen till hemmaladdning/depéaladdning. Behovet av
publik laddning kan ocksé vara storre i samband med ldngre resor och detta sker
troligtvis ldngre bort frin registreringsadressen. Laddstationerna i gruppen ADT
Lag och de med 10 % lagst 16nsamhet idag ligger generellt i de 14n och i den typ av
kommuner som nu har ldgst andel elfordon och det finns stora osékerheter i hur
hog 6kningstakten kommer att kunna bli i dessa omréden (dven med en hog
elektrifieringstakt i stora delar av landet). I en rapport frdn Trafikanalys'” har det
exempelvis studerats fordndring i nyregistrerade elbilar mellan ar 2020-2023 per
kommun i jamforelse med medelfordndringen for alla kommuner under samma
period. Utifrén detta framgar att andelen elfordon 6kat Gver tid men i vissa
kommuner véxer andelen snabbare 4n riksgenomsnittet. En snabbare dkning har
skett framfor allt kring de storre stdderna i sodra Sverige, delar av Jdmtland och
langs norrlandskusten. En svagare tillvaxt har skett i omraden som &r glest
befolkade och dar det generellt registreras fa nya bilar, exempelvis delar av
Norrlands inland, ett flertal kommuner norr om Vianern och i delar av Sveriges
inland.

Laddstationer for tunga fordon: Laddning av tunga fordon

Laddstationer som huvudsakligen ér avsedda for tunga fordon erbjuder generellt
laddning till bade tunga och latta fordon. Det har dock stor paverkan pa
lonsamheten i vilken utstrackning tunga fordon laddar pé stationerna, enligt de
intervjuade aktorerna. Eftersom tunga fordon laddar med hogre effekt och langre
tid sd genererar det mer intékter per laddning till foljd av fler salda kilowattimmar
laddning. Stationer som é&r avsedda i huvudsak for tunga fordon men som framst
anvinds av latta fordon riskerar att inte ticka sina hogre driftkostnader.

195 fordon_lan_och_kommuner_2024.xlsx, SCB. Det bor dock noteras att denna statistik avser
fordelningen av registrerade fordon, vilket inte nddvandigtvis direkt speglar laddefterfragan.

19 Elbilsmarknaden har mattats av, SCB

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

Elnétskostnaden varierar mycket och kan vara avgorande for en laddstations
lonsambhet, framfor allt for laddstationer for tunga fordon. Som nédmnts tidigare,
beskrev vissa av de intervjuade att de idag endast bygger laddstationer i omraden
med bra nateffektavtal eftersom det spelar stor roll och att information om
niteffektavtalet kan innebéra att de redan fran borjan vet om det kommer vara
lonsamt eller inte. Effektavgiften kan vara uppbyggd pa olika sitt och det skiljer
stort mellan olika avtal och elndtsomrdden exempelvis hur stor paverkan ett enskilt
tillfille med hogt effektuttag kan fa pa nitavgiften for det aktuella aret. Detta
beskrevs ndrmare i avsnitt 2.3.

Elhandelskostnad

Elhandelskostnaden utgor en ganska stor del av driftskostnaderna, dock inte lika
stor som elnétskostnaden. Elhandelskostnaden beror pé hur laddstationerna
anvands och under vilken tid pa dygnet. Darutdver beror det dven pa elborsens
marknadspris samt abonnemangsform och vilket elprisomréde laddstationen tillhor.

Ovriga driftkostnader

Ovriga kostnader inkluderar snordjning, service- och supportsystem samt underhall
och reparationer. Dessa varierar beroende pa geografi, sisong och stationens alder,
men bedéms var och en for sig sillan vara avgorande for totalkostnaden. Under
intervjuerna har det dock nimnts exempel pé att oforutsedda reparationskostnader i
vissa fall kan vara hoga och avgdrande for I6nsamheten for specifika laddstationer
och ér.

Nya stationer har ofta relativt 1dga kostnader for underhall och reparationer, men
kostnaderna beddms 6ka nér garantier loper ut och nyttjandegraden stiger.
Reservdelar och teknisk support férvintas ocksé bli dyrare, enligt vissa av de
intervjuade.

Aterkommande kunder

Aterkommande kunder, sérskilt fran lokala aktorer som &kerier, kan ha stor
betydelse for 16nsamheten for laddstationer for tunga fordon. De kan bidra till en
mer stabil och forutségbar nyttjandegrad. I vissa fall kan en laddstation pa
landsbygden vara 16nsam just tack vare dterkommande anvindning frén lokala
akerier.

Skillnader mellan krav och villkor for olika investeringsstod
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Investeringsstod paverkar frimst kostnader vid sjilva investeringen, men vissa krav
som stédlls kan ha en paverkan pa driftsekonomin. Generellt ar de olika stoden
relativt lika och skillnader mellan stdden har liten paverkan péa driftkostnaderna,
enligt de aktdrer som intervjuats i studien. Exempel pa driftkostnader som kan
paverkas av skillnader mellan olika stod ar arrende (beroende pé krav pa ytor) och
effektavgifter (beroende pa eventuella krav pé lastbalansering samt mojligheten att
fa investeringsstdd for batterilager). Skillnader i stodniva paverkar dven
avskrivningar, vilket i sin tur paverkar det ekonomiska resultatet.

Effektniva

Data frén studien visar inget tydligt samband mellan effektnivd och 16nsambhet.
Effektniva kan dock korrelera bade med intékter och kostnader, och paverka
elnitskostnadernas andel av totalkostnaden. Optimala effektnivaer och storlek pa
laddstationer skiljer sannolikt mellan olika delar av landet. Det ar alltsd mojligt att
lokala samband kan finnas mellan effektniva och 16nsamhet, och optimala
effektnivaer (bade total maximal uteffekt och effekt per laddpunkt) for att
maximera lonsamheten for laddstationer i olika delar av landet kan vara en
intressant fraga for vidare studier.

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

Batterilager

Batterilager kan vara en mgjlig 16sning for att minska elnétskostnader. Genom att
jdmna ut effekttoppar kan batterier minska kostnader for elnit och
effektanviandning. Under intervjuerna ndmndes att batterilager i vissa fall kan
medfora kostnadsbesparingar pé flera sétt — genom minskade effektkostnader,
intikter via flexibilitetstjdnster och i vissa fall kan batterilager gora att
laddstationen inte behdver hogspanningsabonemang och att kostnaden for en
transformatorstation ddrmed undviks. Samtidigt har det lyfts upprepade ganger
under intervjuerna att investeringskostnaden for batterilager ar for hog for att
sddana investeringar skulle vara I[onsamma i dagsléget.

Intikter fran forsiljning av elkrediter

Systemet med elkrediter inom reduktionsplikten tradde i kraft i juli 2025 och har
dérfor inte paverkat 16nsamheten under den aktuella perioden. Elkrediter nimns
som en framtida majlighet att 6ka intdkterna nagot. For mer information om
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mojliga intékter frén forsiljning av elkrediter, se avsnitt 3.1.3. Under intervjuerna
har det nimnts att systemet inte bara paverkar mdjliga intdkter, utan dven kan
paverka priserna for laddning dé systemet kan leda till 1agre fossilbranslepriser
vilket paverkar TSO for elfordon respektive fossilfordon. Nér systemet varit i bruk
en langre period behovs vidare studier om hur elkrediter paverkar [6nsamheten.

Nitverk

En stor del av laddstationerna som ingétt i den hér studien dgs av aktorer som har
ett storre nétverk av stationer spridda 6ver hela landet eller regionalt (t ex norra
Sverige), dér vissa stationer i ndtverket har god 16nsamhet medan andra inte har
det. Dessa aktorer skulle principiellt kunna ha andra ekonomiska mdjligheter och
drivkrafter for att driva olonsamma stationer vidare, dn aktorer som har nadgon eller
nagra fa stationer.

Flera aktorer framhaller ocksa att det ar viktigt att skapa trygghet for kunder genom
ett sammanhingande nitverk av laddstationer. Det kan motivera att behélla
enskilda laddstationer som inte &r lonsamma, under forutsittning att det &r 16nsamt
som helheten. Genom ett nitverk kan l6nsamma laddstationer hjilpa till att
finansiera nagra laddstationer som inte dr lonsamma. Det framholls att
laddstationer som inte dr lonsamma kan finnas kvar om det &r strategiskt viktigt.
Samtidigt papekades att det ur ett Idnsamhetsperspektiv inte dr hallbart att behalla
alla olonsamma stationer i drift. Foretagen méste kunna motivera fortsatt drift av
olonsamma stationer ur ett rent foretagsekonomiskt perspektiv, genom att detta kan
bidra till den totala nyttjandegraden (t ex fler trogna kunder) och l6nsamheten for
nitverket som helhet. Det gér inte att dra slutsatser om i vilken utstrackning detta
kommer vara en del av foretagens strategi genom att titta pa nétverkens totala
intdkter och kostnader. Aven om nitverket som helhet dr 16nsamt, kommer en
oldnsam station som inte bedoms bidra strategiskt &nda att laggas ner, eftersom
foretaget som dger nédtverket da kan bli mer 16nsamt.
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3 Scenarier for framtida
marknadsforutsattningar

Detta kapitel ger en bild av hur marknadsforutséttningarna for publika laddstationer
kan komma att fordndras 6ver tid. Analysen utgér fran scenarier 6ver végtrafikens
utveckling som ingdr i tre energisystemscenarier framtagna av Energimyndigheten
(2025)"8,

3.1 Scenarier och antaganden

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

3.1.1 Scenariobakgrund

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

Lokal miljohdnsyn och Internationell tillvéixt ingér i Energimyndighetens
presentation av fyra utforskande scenarier som visar hur végen till ett energisystem
med nettonollutslapp 2050 kan se ut. De utforskande scenarierna gérs med
utgdngspunkt i samma styrmedelsantaganden som beskrivits for Beslutad policy
ovan, men med avvikelser som ska vara forenliga med de fyra
scenarioberittelserna. Ny och skarpt EU-lagstiftning uppges fa en omfattande
inverkan pa hela Sveriges energisystem oavsett scenario. Nedan aterges kortfattat
de tvé scenarioberittelser som dr aktuella for den hér studien.

19 Energimyndigheten (2025). Scenarier over Sveriges energisystem — Viigar till ett energisystem med
nettonollutsldpp 2050. ER 2025:13. Langsiktiga scenarier

172


https://www.energimyndigheten.se/energisystem-och-analys/framtidens-energisystem/langsiktiga-scenarier/

I Lokal miljéhdnsyn (1agre globalisering, hogre miljohdnsyn) dr acceptansen
for att anvinda inhemska resurser som paverkar ndrmiljon begriansad.
Kombinationen av ldgre globalisering och hdgre miljohinsyn gor att dven
energianvindningen ir den ligsta bland alla scenarier. A ena sidan medfor
kombinerade krav pd minimal anvdndning av fossila branslen och minimal
paverkan pa miljon hdga energipriser generellt och de hogsta elpriserna
bland alla scenarier trots 14g energianviindning. A andra sidan ir
miljovardena i skog och mark hoga.”

I Internationell tillvixt (hogre globalisering, ldgre miljohidnsyn) ses den
hogsta anvindningen av energi i samtliga scenarier, dir en stor del utgors av
vitgas for produktion av fossilfria produkter. Samtidigt ar forutséttningarna
att moéta efterfraigan mycket goda. Detta leder till att priser pa energivaror, i
synnerhet el, kan forbli relativt laga jamfort Gvriga scenarier och en
nettoexport av el sker trots det hoga inhemska behovet. En konsekvens ar
dock att fler inskrankningar av miljévérden sker.”

Nedan foljer specifika fakta rérande vigtrafiken i respektive scenario. Létta fordon

utgdrs av personbilar och latta lastbilar medan tunga fordon utgdrs av tunga

lastbilar och bussar.

Beslutad policy
Som framgar av Figur 19 nedan sé stér personbilarna for den absoluta majoriteten

av trafikarbetet. Tillsammans med de litta lastbilarna summerar det till 6ver 90%

av trafikarbetet presenterat i figuren.

iljonerfordonskilometer

M

Forvantat trafikarbete 2025 i "Beslutad policy"
70000
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Y
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Figur 19. Forvantat trafikarbete 2025 i "Beslutad policy”.
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Det forvéntade trafikarbetet &r 2025 i scenariot stimmer vil 6verens med data
presenterade av Trafikanalys (2025)'°. Nedan utdrag ur deras material for &ret
2024 dir deras tre kategorier for tunga lastbilar slagits samman till en.

Tabell 10. Trafikarbetet pa svenska vagar for aret 2024 [miljoner fordonskilometer]. Kalla:
Trafikanalys (2025).

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

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

Trafikarbetets utveckling i "Beslutad policy"
1,60
1,50
1,40
1,30
1,20

1,10

1,00

2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060

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

Figur 20. Trafikarbetets utveckling i "Beslutad policy”.

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

Utover de helelektriska fordonen presenterade nedan sa finns dven personbilar som
ar laddhybrider i scenariot. Dessa nar dock endast knappt 15% av trafikarbetet som
mest (4r 2035) for att sedan succesivt fasas ut helt till boérjan av 2050-talet.

19 Trafikanalys (2025). Trafikarbete pd svenska véiigar. Publiceringsdatum: 2025-09-18. trafikarbete-pa-
svenska-vagar---1990-2024---2025-09-18.x1sx
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Elfordonens andel av trafikarbetet i "Beslutad policy"
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Figur 21. Andel av trafikarbetet som utfors av elfordon (BEV = Battery Electric Vehicle) for
respektive fordonskategori (PB = personbilar; LLB = latta lastbilar; TLB = tunga lastbilar;
BUS = bussar).

Lokal miljohénsyn

Vad som &r utmirkande for Lokal miljéhdnsyn &r att trafikarbetet for l4tta fordon
(personbilar och litta lastbilar) vixer betydligt mindre dn vad det gjorde i Beslutad
policy sett over hela tidsperioden fram till 2060. Energimyndigheten presenterar
dven nationella siffror (uppdelade ldnsvis) dver elbehovet inom olika sektorer i de
tre scenarierna som anvénds i den hér studien®®. For inrikes végtransporter under
tidsperioden 2025-2035 (som dr mest intressant for analysen av laddstationernas
marknadsforutsittningar) syns att for latta fordon sa ar elbehovets 6kningstakt
ungefir detsamma i de bégge scenarierna. Med tanke pa den légre trafikarbetes-
utvecklingen tyder det pa en hogre elektrifieringstakt for de latta fordonen i Lokal
miljohdnsyn.

Internationell tillvixt

Vad som &r utmérkande for Internationell tillvixt ér att trafikarbetet for tunga
lastbilar viaxer betydligt mer &n vad det gjorde i Beslutad policy sett 6ver hela
tidsperioden fram till 2060. Elbehovets 6kningstakt for tunga lastbilar under
tidsperioden 2025-2035 dr ocksé betydligt hogre 1 Internationell tillvixt dn i
Beslutad policy.

3.1.2 Grundantaganden

Analysen baseras pa det nuldge for laddstationernas marknadsforutséattningar, som
beskrivs av data som samlats in frén aktdrerna och presenterats i Kapitel 2, ovan.

200 framtida-elbehov-pa-lansniva.xlsx
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Sarskilt anvdnds grupperingen av laddstationer baserat pa drsmedeldygnstrafik
(ADT), som en utgangspunkt. Eftersom fokus hir ir pa de laddstationer som inte #r
16nsamma idag inkluderas, utdver grupperna med ADT Lig och ADT Medel,
ocksé en grupp for de laddstationer som har simst ekonomiska forutsittningar,
baserad pd de 10 % minst 16nsamma stationerna enligt datainsamlingen, ovan. For
analysen har vi fokuserat pa utvecklingen fram till 2035.

Nivéerna for kostnader och intékter ar 2025 &r alltsd baserade pa insamlade data
for de olika grupperna.?’! Noterbart dr att frin insamlade data (se Avsnitt 2.4) kan
inget direkt samband mellan forsdljningsvolymer och totala kostnader urskiljas,
utan resultaten indikerar att andra faktorer har stérre inverkan. Kostnader for
service, underhdll och Gvrigt &r faktiskt i genomsnitt lagre i grupperna med hogre
trafik. I scenarioanalysen har vi darfor antagit att enbart kostnaderna for elhandel
och del av nitkostnaderna okar i takt med 6kande forsiljningsvolymer. Ovriga
kostnader har antagits vara konstanta. Vilken andel av nitkostnaderna som kan
antas vara fullt ut bero av energianvéndningen dr osdkert och har dérfor varierats.
Generellt har andelen ocksa antagits vara lagre for grupper med hogre total
elnitskostnad. Antagandet om att Gvriga kostnader ar konstanta ar naturligtvis en
forenkling och skulle kunna innebéra en underskattning av kostnaderna.

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

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

For litta fordon har vi genomgaende anvint den samlade utvecklingen av
elanvindningen for personbilar och litta lastbilar. Enligt scenarierna okar
elektrifieringen av litta lastbilar mycket fortare dn personbilar. Eftersom
personbilsflottan star for mycket storre andel av det totala trafikarbetet och har en
hogre elektrifieringsgrad idag, ligger dock den samlade elektrifieringstakten for
latta fordon ganska nédra den for personbilar.

21 Dock har en viss justering av kostnaden for elhandel i Tunga ADT Lag gjorts, for att ge en mer
relevant jimforelse. Detta markeras i diagrammen nedan med en * (Kostnad ADT Lag*).
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Den relativa utvecklingen av trafikarbete och elektrifieringsgrad — och ddrmed
elanvindningens utveckling - jaimfort med idag, kan naturligtvis skilja sig 4t mellan
olika delar av Sverige och for olika lokalisering av laddstationer. I Energimyndig-
hetens scenarier &r utvecklingen for tunga fordon dock i princip densamma 6ver
hela landet. For litta fordon varierar den mellan ldnen®, s att (generaliserat) de
lén dér elektrifieringen redan idag &r relativt hog far en ldngsammare 6kning dn
lanen som idag har en lag elektrifieringsgrad. Enligt scenarierna, uppnas ju
niarmare 100 % elektrifieringsgrad i hela landet framat 2050, vilket innebér att
samtliga 1an behover “komma ikapp”. Grupperingen av laddstationer &r dock inte
baserad pa geografi, utan pA ADT och 16nsamhetsniva, vilket gor att det inte gar att
direkt utga fran hur elanvéindningen utvecklas i olika lén. Baserat pd var
datainsamling har vi kunnat konstatera att en klar majoritet av laddstationerna med
ADT Lag ligger i norra Sverige, medan de med ADT Medel #4r mer utspridda i
landet. I princip inga av stationerna ligger dock i storstadsregionerna. I
grundantagandena har vi darfor anvént den nationellt genomsnittliga 6kningstakten
for bade tunga och litta fordon.

Utover dessa faktorer paverkar ocksa andelen publik laddning intikternas
utveckling for den typ av laddstationer som ingér i den hér studien. Energimyndig-
heten anvéinder i olika sammanhang uppskattningen att cirka 15% av total
laddvolym sker pa publika laddstationer®®. For den hir analysen har egentligen
nivan ingen paverkan alls, sé lange den inte forvintas dndra sig, relativt 2025 ars
niva. Det finns ett flertal faktorer som kan bidra till bade hdgre och légre andel,
men vi har inte kunnat dra négra slutsatser om en systematisk koppling till 6kande
elektrifieringsgrad och har dérfor antagit att denna faktor &r konstant.

Tabell 11. Tabellen visar hur manga ganger hogre an 2025 elanvandningen for tunga
respektive latta fordon ar, enligt Energimyndighetens olika scenarier. Trafikarbetet 6kar med
mellan 3 och cirka 20 % till 2035, medan elfordonens andel av detta 6kar manga ganger
dagens nivaer. Det ar alltsa den senare faktorn som har storst genomslag pa siffrorna i
tabellen.

Tunga Litta

fordon fordon
2030 2035 2030 2035
5,8 12,5 29 5,5

5,8 158 2,9 50

590 195 30 53

202 Den resulterande elanvindningen frin Energimyndighetens scenarier dr geografiskt uppdelad pé
lansniva.
203 Tim Helme (Energimyndigheten), muntlig information vid méte 2025-09-26.
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3.1.3 Antaganden for ytterligare kanslighetsanalys

Utover de fall som foljer direkt frdn Energimyndighetens scenarier har vi
identifierat tre faktorer som i sérskilt hog utstrackning paverkar
marknadsforutséttningarna for laddstationer och som vi darfor valt att studera
ndrmare. Dessa ar:

e varierad elektrifieringstakt,

e varierade elnitskostnader, samt

e hogre intdkter genom elkrediter.
Varierad elektrifieringstakt
Takten i elektrifiering av transporterna dr direkt styrande for resultatet, men
utvecklingen ar samtidigt hogst oséker.

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

For tunga fordon har vi darfor som alternativ ”hog” utvecklingstakt anvént den
elektrifieringstakten for enbart tunga lastbilar (enligt scenario Beslutad policy).
Forutom att ge underlag for kédnslighetsanalysen, kan detta motiveras av att en
storre andel av den elektrifierade busstrafiken atminstone under de ndrmaste aren
kan antas anvindas i lokaltrafik inom tétbebyggda omraden (med depéladdning)
och darfor ér av mindre relevans for de hér studerade stationerna. Som “’1ag”
utvecklingstakt har vi utgétt fran Utfasningsutredningens scenario LagEl. For latta
fordon har vi kompletterat analysen med tva nivaer (hog och 1ag) som vi himtat
frdn den ldnsvisa variationen inom scenariot Beslutad policy?%.

Varierade elnitskostnader

Som framgér tydligt i avsnitt 2 utgoér elndtskostnaden en viktig faktor for
laddstationernas lonsamhet och svarar i genomsnitt for cirka 70% av de totala
kostnaderna. Elnitskostnaderna skiljer sig dock i hog grad &t mellan olika
laddstationer (se Figur 6 och Figur 7, for exempel). For att illustrera paverkan pa

204 SoU 2021:48, I en virld som stiller om — Sverige utan fossila drivmedel 2040, betinkande av
Utfasningsutredningen. Scenariot MedelEl utgér fran Trafikverkets basprognos 2020.

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

206 De virden som anvénts har himtats fran tillvixttakten for Jimtland respektive Stockholm. Valet av
just dessa tva ldn baseras dock enbart pa att de representerar en hog respektive 14g niva.
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utvecklingen for laddstationer med olika elndtskostnader jamfors situationen for
stationer med hoga och laga nétkostnader.

Elnétskostnaderna for gruppen med de 10% minst Idnsamma stationerna ligger
nira en “maxniva” och anvidnds som hdg niva. Som alternativ med lag
elniitskostnaden har nivén for respektive grupp ADT lag halverats.

Héogre intikter genom elkrediter

Energimyndigheten har tagit fram en Konsekvensutredning avseende Statens
energimyndighets foreskrifter om reduktion av vixthusgasutsldpp frén bensin och
diesel?”’, vilka bland annat omfattar implementeringen av s.k. elkrediter. Med
elkrediter menas utslippsminskning som har uppkommit genom leverans av
fossilfri el fran publika laddningsstationer och som kan &verlatas eller anvéndas for
att uppfylla reduktionsplikten. Av utredningen framgar ocksa att det &ar
laddningsoperatorer for publika laddningsstationer, dvs. den som har ansvar for
forvaltning och drift av en laddningspunkt och som tillhandahéller en
laddningstjanst till slutanvéndare, som ar den aktdr som ska ha mgjlighet att silja
elkrediter. I Sverige uppskattas det idag finnas drygt 30-40 sadana
laddningsoperatorer, som kommer att tilldelas elkrediter utifran antalet
laddningsstationer samt hur mycket el som séljs vid varje laddningsstation.

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

Dessa virden har hér anvénts for att illustrera laddstationernas potentiella
intéktsdkning som en foljd av att elkrediter infors. De flesta laddstationer med lag
lonsamhet ligger i elomrade 1 och 2 dér det rorliga spotpriset pa el under 2024 lag
pa i snitt 28 6re/kWh, vilket i princip direkt motsvarar den lagre uppskattningen.

I konsekvensutredningen framgér dven att laddningsoperatorer kommer behova
anlita en revisor fOr att kunna verifiera att mdngden el och elkrediter som utfardas
ar korrekt. Det skulle kunna innebéra att mindre laddningsoperatdrer inte viljer att
delta, eftersom det innebér 6kade kostnader.

Tabell 12. Antaganden for tunga respektive latta fordon kopplat till kdnslighetsanalysen for
de tre faktorer som beskrivits ovan. Fér dessa utgar vi i 6vrigt fran scenariot Beslutad policy.

Tunga fordon Litta fordon
2030 2035 2030 2035

27 Energimyndigheten (2025). Konsekvensutredning avseende Statens energimyndighets foreskrifter om
reduktion av véixthusgasutsldpp frdan bensin och diesel (STEMFS 2025:XX).
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Varierad elektrifierings-
grad (ggr 2025 ars niva)

Isthl 15,4 37,9 4,1 9,3

Lag Xl 6,0 1,8 2,9
Varierade natkostnader

Hog Kostnadsnivén for 10% minst lonsamma.

Lag Nitkostnader motsvarande 50% av respektive
basfall.
Intikter fran elkrediter

Lag 27 6re/kWh (ungefér lika elhandelskostnad)

Hog 51 6re/kWh

3.2 Resultat fran scenarioanalysen

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

3.2.1 Potentiell utveckling for laddstationer for tunga
fordon

Utvecklingen av intékterna for laddstationerna har ju enligt ovan antagits vara
direkt beroende av den nationella utvecklingen av elanvindningen for tunga
fordon. For kostnaderna antas ddremot enbart elhandelskostnaden och en del av
nitkostnaderna utvecklas i takt med elanvidndningen. I Figur 22 har olika
antaganden inkluderats — enbart 6kande elhandelskostnad samt 6kande
elhandelskostnad fil/lsammans med att 15 respektive 30 procent av elndtskostnaden
antas vara rorlig. Av figuren framgar att laddstationer inriktade mot tunga fordon
som idag ligger inom gruppen ADT Lag och har kostnader som ir 2,5 génger sa
héga som deras intékter, genom dkad elektrifiering enligt scenarierna skulle kunna
uppné kostnadstidckning inom cirka tre-fem &r, beroende av kostnadsutvecklingen.
Om 30% eller mer av den totala elnétskostnaden dr rorlig i forhéllande till
elanvidndningen — och inte dndras pa annat sitt — kommer dock 16nsamheten
fortsatt vara begransad. Utvecklingen for de tre scenarierna blir under de forsta fem
aren véldigt likartad och skillnaderna mellan scenarierna slar igenom forst direfter.
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Figur 22. Utveckling av intdkterna i tre scenarier for laddstationer inriktade mot tunga fordon
som &r lokaliserade i omraden med l&ga trafikfldden (gruppen Tunga ADT Lag), jamfért med
kostnadsnivan for denna grupp, med olika antaganden om andel rérliga kostnader.
Kostnadskurvorna avser utvecklingen for scenariot Beslutad policy (ska alltsa jamféras mot
orange staplar).

Intdkter och kostnader skiljer sig idag &t for olika grupper av laddstationer och i
Figur 23 illustreras utvecklingen enligt scenariot Beslutad policy for de tre
grupperna ADT Léag, ADT Medel och de 10% minst 16nsamma. Stationerna i
gruppen ADT Medel (som har i princip samma kostnader som ADT Lég, men
hogre intdkter) ligger redan idag néra kostnadstickning och skulle kunna uppna
god l6nsamhet redan inom négot ar. Intdkterna for de andra tvd grupperna ér idag
vildigt lika och véxer ddrmed enligt scenarioantagandena pa samma sétt. Ddremot
ar kostnaderna for de 10% minst I16nsamma mycket hogre, vilket gor att stationer
med liknande forutséttningar riskerar att inte nd kostnadstickning dven pa lang sikt.
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s (ntikt ADT Lag I ikt ADT Medel
mmm ntikt 10% minst [Bnsamma = e= == Kostnad ADT Lag*/Medel +el
e Kostnad ADT Lag*/Medel +0,3 = = = Kostnad 10% minst +el

e Kostnad 10% minst 40,15

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

3.2.2 Potentiell utveckling for laddstationer for latta
fordon

Utvecklingen av intdkterna relativt kostnaderna for laddstationer inriktade mot latta
fordon ser mer positiv ut dn for tunga fordon (se Figur 24). Det kan forklaras med
att natkostnaderna for dessa fordon ér betydligt lagre. Utifrén de antaganden som
gjorts ser kostnadstickning for gruppen Litta ADT Lig ut att kunna uppnas inom
ungefir tre ar. Aven i detta fall ir utvecklingen for de tre scenarierna vildigt
likartad, men hér dven pa langre sikt. Skillnader i trafikarbetets utveckling vags
upp av skillnader i elektrifieringstakt (genom att t ex scenariot Miljohdnsyn, med
lagre utveckling av trafikarbetet for personbilar har en hogre elektrifieringstakt).

Pé& motsvarande sétt som for tunga fordon ér det ocksa intressant att jamfora
intékter och kostnader for olika grupper av laddstationer inriktade mot létta fordon.
For dessa stationer ér intiikterna for de olika grupperna (inklusive ADT Medel)
vildigt lika medan kostnaderna skiljer sig &t. Gruppen ADT Medel har laga
kostnader och uppnar redan idag kostnadstickning, medan for de 10% minst
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l6nsamma &r kostnaderna betydligt hogre. Resultaten indikerar dérfor att den
senare gruppen riskerar att inte uppna kostnadstackning alls, jamfort med cirka tre
ar for Gruppen ADT Lag (se Figur 25).

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

I Beslutad policy s Miljohansyn
I Tillvaxt e 05 thad ADT Lag +el

== «= Kostnad ADTL&g +0,3

Figur 24. Utveckling av intékterna i tre scenarier for laddstationer inriktade mot latta fordon
som &r lokaliserade i omraden med laga trafikfldden (gruppen Latta ADT Lag), jamfort med
kostnadsnivan for denna grupp (med olika antaganden om 6kningstakt).
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. ntike ADT Lag I |ntakt 10% minst lGnsammg
e Kostnad ADT Lag +el == == Kostnad ADTL4g+0,3
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Figur 25. Utveckling av intékterna for olika grupper av laddstationer inriktade mot latta
fordon jamfort med kostnadsnivaerna. Samtliga fall for scenariot Beslutad policy. Gruppen
ADT Medel har inte tagits med, eftersom den redan idag har (precis) kostnadstéckning.

3.2.3 Ytterligare kanslighetsanalys

Mojligheterna att nd kostnadstdckning paverkas tydligt ndr antagandena om
elektrifieringstakt varieras (se Figur 26). For laddstationerna for tunga fordon
skulle den ”hoga” elektrifieringstakt som anvénts kunna medfora att
kostnadstdckning uppnés redan inom ett par éar, i stéllet for cirka fem &r (med
samma grund for kostnadsokning). Detta skulle dels kunna representera ett fall med
hogre elektrifieringstakt eller att dessa laddstationer i mer utpréglat har sitt
kundunderlag bland tunga lastbilar och ddrmed paverkas av deras
elektrifieringstakt, snarare &n av den totala utvecklingen for tunga fordon (med en
utveckling som i 6vrigt ssmmanfaller med scenariot Beslutad policy). Med en
langsammare elektrifieringstakt kommer dven laddstationer inom gruppen Tunga
ADT Lig ha behov av stod under lang tid (till efter 2035).

Bilden paverkas naturligtvis dven av varierande niatkostnader. For bade tunga
och latta fordon blir det stora utmaningar att uppné kostnadstackning, oavsett
elektrifieringstakt, med hoga nétkostnader dr (motsvarande kostnaderna for de 10%
minst l6nsamma stationerna). Da uppnas precis kostnadstdckning till 2035 for fallet
med hog elektrifieringstakt. Med en kostnadsniva motsvarande gruppen Litta ADT
Lag kan kostnadstdckning uppnés redan inom nagot ar med hog elektrifieringstakt,
medan det skulle dr6ja framét 2031/2032 med lag elektrifieringstakt. Med lag
nétkostnadsniva (ej illustrerad i figur) uppnés kostnadstickning inom tva-tre &r och

184



dérefter god I6nsamhet, for bade latta och tunga fordon och basfallets
elektrifieringstakt, medan marknadsforutséttningarna dven di &r utmanande om
elektrifieringstakten ar l1ag.
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2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

I Beslutad policy tunga lastbilar Il Beslutad policy tunga fordon

B Utfasningsutr LigEL — Kostnad ADT LAG* +0,3m

= Kostnad ADT LAG* +0,3h e Kostnad ADT LAG* +0,31

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
BN Beslutad policy lattafordon HEEEEE Elektrifieringstakt Hog
W Elekirifieringstakt Lag == == Kostnad ADTLAG +0,3m
== == Kostnad ADTLAG +0,3h == == Kostnad ADTLAG 40,31
e K ostnad 10% minst +0,3m  ee— ostnad 10% minst +0,3h

e K ostnad 10% minst +0,31

Figur 26. Utveckling av intakterna for laddstationer inriktade mot tunga fordon (6vre
diagrammet) respektive latta fordon (nedre diagrammet), for respektive grupp ADT Lag, med

olika antaganden om elanvandningens utvecklingstakt.
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Genom mojligheten for laddstationer att fa ytterligare intdkter genom elkrediter,
kan marknadsforutsittningarna forbattras méarkbart (se Figur 27). Detta géller
framfor allt for laddstationer avsedda for tunga fordon, vilka har stérre laddnings-
volymer (i antal kWh). Med en hdg niva pa vérdet av elkrediter skulle stationer
inom gruppen Tunga ADT Lag kunna uppna 16nsamhet redan 2027 (jimfort med
cirka 2031/2032 utan elkrediter) och &ven stationer med hog kostnadsniva skulle ha
forutséttningar att uppné lonsamhet fére 2030. For stationer inriktade mot létta
fordon &r effekten mindre, med dven i detta fall fas en tydlig paverkan.

-—
-
"‘i—i
-—
L i

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032
mm Intikt ADT Lig m— ntékt Elkredit Bg*
s (ntakt Elkredit hog == == Kostnad ADTLAG* +0,3

e K ostnad 10% minst +0,15

—
2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

. |kt ADT Lig B |niikt Elkredit g
B |ntékt Elkredit hog == == Kostnad ADTLAG* +0,3

——— K ostnad 10% minst +0,3

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

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

4.1 Olika typer av driftsstod

I en vetenskaplig artikel*® jamfors olika typer av metoder for att stodja produktion
av fornybar energi. Dir framgér att de vanligaste metoderna ar i form av
investeringsstdd och driftsstod. De vanligaste formerna av driftsstod baseras bada
pa producerade kWh och beskrivs vara:

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

e Produktionsskatteavdrag per kWh. Detta innebér en form av driftsstod som
erhélls i form av skatteldttnader i stéllet for direkta bidrag.

4.2 Driftstod inom andra omraden i Sverige

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

4.2.1 Transportbidrag

Transportbidraget®® ér ett transportstdd som Tillvéixtverket hanterar. Det kan sokas
av foretag med produktionsverksamhet i de fyra nordligaste lanen. Tanken &r att
minska deras kostnadsnackdelar till f61jd av ldnga transportavstand samt stirka
konkurrenskraften och dirmed bidra till regional utveckling. Det finns mojlighet att
soka stod for uttransportbidrag (dvs. stod for transporter fran de fyra nordligaste
léanen av varor och produkter som har genomgétt en betydande bearbetning) och
intransportbidrag (dvs. stod for transporter till de fyra nordligaste l&nen av ravaror
och halvfabrikat som ska genomga en betydande bearbetning).

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

209 Tillvaxtverket (2025). Transportbidrag.
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/sokfinansiering/utlysningar/fastautlysningar/transportbidrag.3521.
html [2025-10-08]
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Transportbidraget dr mellan 5—45 % av godkénd transportkostnad beroende pa
vilken kommun foretaget har sin produktionsverksamhet i. Maximalt kan ett
produktionsstélle fa 15 miljoner kronor i transportbidrag per ar.

For att ha mojlighet att erhélla transportbidrag finns flera krav. Exempelvis ska
transporten vara en mint en viss stricka och ske pa jarnvig, i yrkesmaissig trafik pa
vig eller till sjoss. Det finns dven krav att fraktkostnaden ska vara skilig och
beroende av avstidnd och vikt.

4.2.2 Sarskilt driftstod till dagligvarubutiker

Tillvéaxtverket tillhandahaller ett sérskilt driftstod till dagligvarubutiker?'. Stodet ar
riktat till smé dagligvarubutiker i sdrskilt utsatta landsbygder, dér det finns
begransade forutsattningar for kommersiella aktorer att bidra till en god tillgang av
kommersiell service.

Stddet berdknas utifran forséiljningsstillets nettoomséttning av dagligvaror enligt en
berdkningsmodell:

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

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

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

Maximalt kan ett forsédljningsstélle f4 350 000 kr per ar. Summan av driftsstdd och
eventuellt servicebidrag kan inte overskrida 350 000 kr.

For att ha mdjlighet att erhélla detta driftstod finns flera krav. Exempelvis att
forséljningsstéllet ar beldget mer dn 10 km fran ett annat forséljningsstélle som har
ett mangsidigt utbud av dagligvaror, eller i ett skdrgardsomrade utan fast
landforbindelse. Det finns dven krav att forséljningsstéllet har fasta lokaler som &r
Oppna sa det finns mojlighet att fa tillgang till dagligvaror pa aretruntbasis samt att
nettoomséttningen uppgick till hogst 11 miljoner kronor vid den senaste
arsredovisningen. Butiker som erbjuder dven annan grundlidggande kommersiell
service dn dagligvaror prioriteras. Exempel pd annan grundldggande kommersiell
service ér drivmedel.

210 Tillvaxtverket (2025). Sdrskilt driftstéd till dagligvarubutiker.
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/sokfinansiering/omvaraolikastod/stodforserviceutveckling/sarskiltd
riftstodtilldagligvarubutiker.2690.html [2025-10-09]
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4.2.3 Servicebidrag

Tillvixtverket tillhandahaller ett servicebidrag?!!. Stodet kan ges till foretag med
dagligvarubutik eller drivmedelstation i omraden dér servicen &r gles. For att ha
mojlighet att erhalla detta stod kravs att foretaget har drabbats av tillfalliga problem
med 16nsamheten och andra atgirder har varit otillrackliga.

Stodet beslutas av den region dér kommunen finns. Regionala prioriteringar styr
omfattningen av servicebidraget. Samma mottagare kan som max fa beviljat
350 000 kr per &r som servicebidrag.

P& exempelvis VGR:s hemsida®'? framgar att servicebidrag kan sokas for tillfilliga
kostnader eller intéktsbortfall som handlaren inte har kunnat paverka. Det framgér
dven att sokande ska i samband med ansdkan ta fram en handlingsplan med
atgirder som syftar till att forbattra lonsamheten. P& VGR:s hemsida framgar &ven
att servicebidrag kan sokas av dagligvarubutik i glesbygd eller pa en 6 utan fast
landforbindelse och som har en omséttning under 20 miljoner kronor. Vid
prioritering av stod tas hansyn till geografiska och befolkningsméssiga
forhallanden.

4.2 .4 Bidrag for drift av icke statlig flygplats

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

Det finns ett specifikt belopp som ska fordelas ut i driftbidrag. I férordning
(2024:532)*13 framgar att de medel som ir tillgdngliga under ett verksamhetsar
fordelas for de flygplatser som féar bidrag genom att:

1) 1 miljon kronor ges for varje flygplats nér dess flygplatsverksamhet for
forsta gdngen blivit fossilfri
2) 10 miljoner kronor fordelas lika for flygplatser i Pajala, Géllivare,
Storumans, Arvidsjaurs, Lycksele och Vilhelmina kommuner, och
3) Aterstoden av medlen fordelas lika for alla flygplatser.
Enligt forordning (2024:532)*'* framgér dven att for att ha mojlighet att erhdlla
detta bidrag krévs flera forutséttningar. Exempelvis behéver kommunen ge in
dokumentation till Trafikverket som visar att flygplatsverksamheten ar fossilfri
eller att atgirder har genomforts eller planeras for att den ska bli fossilfri.

21 Tillvixtverket (2025). Servicebidrag.
https://tillvaxtverket.se/tillvaxtverket/sokfinansiering/omvaraolikastod/stodforserviceutveckling/serviceb
idrag.2687.html [2025-10-20]

212 yistra Gotalandsregionen (2025). Servicebidrag. https://www.vgregion.se/regional -
utveckling/omraden/naringsliv/foretagsfinansiering/service-pa-landsbygden/servicebidrag/ [2025-10-20]
213 SFS (2024:532). Statsbidrag for icke-statliga flygplatser.

214 Tbid.
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Kommunen behover dven ldmna in en aktuell &rsredovisning samt andra relevanta
uppgifter som visar att flygplatsen bedrivs pé ett effektivt sitt.

4.2.5 Investerings- och driftstod for bio-CCS

Energimyndigheten tillhandahaller investerings- och driftstdd for bio-CCS*!5. Detta
innebér att foretag kan soka stdd for investerings- och driftskostnader for
avskiljning, transport och geologisk lagring av koldioxid av biogent ursprung som
genererats fran verksamheter i Sverige. Urvalet av vilka som far stod gors genom
omvind auktion (se nedan) och hittills har en sddan auktion genomforts.

Stodbeloppet ges i form av kronor per ton geologiskt lagrad koldioxid med biogent
ursprung och motsvarar det bud som aktdren har lagt. Det finns mdjlighet att
storleken pé stodet justeras ned om exempelvis stodmottagaren har lagrat mindre
koldioxid under ett kalenderar 4n vad som anges i beslutet. Det finns dven
mojlighet att stodbeloppet justeras upp om kostnaderna okar, dock finns en angiven
maxgrins pé stddbelopp vid beslut om stéd.?'¢

Det kommer finnas mdjlighet att ge stod om hogst 36 miljarder kronor under
perioden 2026—-2046. Det uppskattas att stod kommer kunna ges for lagring av
omkring tva miljoner ton koldioxid per ar. For att ha mdjlighet att erhélla detta stod
kravs att foretaget har tillstdnd for och pabdrjat den verksamhet fran vilken biogen
koldioxid kommer att avskiljas. Vid ansdkan anger sokande bland annat den méngd
lagrad biogen koldioxid som anstkan avser (per kalenderar och totalt) samt ett bud
(SEK/ton CO»), dvs. den erséttning foretaget begér for att avskilja, transportera och
geologiskt lagra en viss miangd koldioxid. Erséttningen (budet) kan anges sé att det
tiacker bade investerings- och driftskostnader. Urval av stddmottagare genomfors
genom rangordning baserat pa bud (med ldgsta budet forst) tills urvalet gjort att
man kommit s& néra den faststillda madlméingden som mojligt.?!’

4.2.6 Driftsbidrag for ideella foreningar och
organisationer

Goteborgs stad tillhandahaller sdrskilt driftsbidrag till ideella féreningar och

organisationer som driver en egen idrotts- och/eller fritidsanliggning?'8.

215 Energimyndigheten (2025). Stdd for bio-CCS genom omviind auktion.
https://www.energimyndigheten.se/klimat/ccs/statligt-stod-for-bio-ccs/ [2025-10-10]

216 Energimyndigheten (2024). Investerings- och driftstéd for bio-CCS. Utlysningstext.
https://www.energimyndigheten.se/4a4227/globalassets/utlysningar/investerings --och-driftstod-for-bio-
ccs/fullstandig-utlysningstext-stodsystem-bio-ccs.pdf

217 Tbid.

218 Goteborgs Stad (2025). Sdrskilt driftsbidrag. https://goteborg.se/wps/portal/start/foretag-och-
organisationer/foreningar/kulturstod-och-bidrag-till-foreningar/ansok-om-bidrag-till-foreningar-inom-
idrott-och-fritid/sarskilt-driftsbidrag [2025-10-09]
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Bidraget bestdms efter bedomning av varje enskilt drende och ges for budgeterade
lopande kostnader. Bidragets storlek styrs av idrotts- och féreningsndmndens
budget. For att ha mojlighet att erhélla detta bidrag finns flera krav, bland annat att
anldggningen anvénds regelbundet av foreningar eller allmédnhet och verksamheten
ska i huvudsak vara till f6r barn- och ungdomar.

4.2.7 Mediestod

Mediestddsnamnden tillhandahéller mediestodet*'” som ar statens ekonomiska stod
till nyhetsmedier. Mediestddet bestar av fyra stodformer (6vergangsstod, allmant
redaktionsstdd, utdkat redaktionsstdd och distributionsstdd). Syftet med detta stod
ar att stidrka demokratin genom att frimja allménhetens tillgang till oberoende
nyhetsférmedling.

Det allménna redaktionsstodet baseras pa mediets stodgrundande kostnad, dvs. den
arliga lonekostnaden for den redaktionella personalen inklusive sociala avgifter.
Beroende pa hur stor den stddgrundande kostnaden &r ges olika stor stddandel. Om
exempelvis den stddgrundande kostnaden &r mellan 750 000 — 2 400 000 ges en
stodandel pa 75 %. Medan om den stodgrundande kostnaden ar mellan 30 000 000
— 180 000 000 ges en stodandel pa 10 %. Det finns &ven ett maximalt belopp som
kan ges (24 120 000 kr).

Endast juridiska personer som ger ut allménna nyhetsmedier kan fé detta stod.
Dessutom maste flera andra grundkrav uppfyllas for mojligheten att erhalla detta
stod. Exempelvis ska det redaktionella innehallet besté av allsidig
nyhetsférmedling med ett brett utbud av &mnen och perspektiv. Dessutom behover
mediets redaktionella innehall méste uppna vissa krav p& omfattning.

4.2.8 Summering av driftstdd och koppling till drift av
laddstationer

I Tabell 3 presenteras en summering av olika driftstod med fokus pé vad som ar
bas for stodet. Det kan konstateras att majoriteten av stdden berdknas utifrén ett
ekonomiskt matt (SEK), ofta en verklig kostnad som aktorerna har for att bedriva
verksamheten. Nagra exempel ar transportkostnad, nettoomséttning, budgeterade
kostnader och arliga I6nekostnader. Enligt studien som ndmndes i avsnitt 4.1 s ar
kWh en vanlig bas for stod for fornybar elproduktion.Vad géller driftstod for
laddstationer sa vore bade levererad energi (kWh) och specifika kostnader (SEK)
mojliga baser for ett eventuellt driftstdd, och det &r positivt att det finns
erfarenheter fran andra driftstod om att basera stodnivén pa dessa faktorer.

219 Mediemyndigheten (2025). S6k mediestéd. https://mediemyndigheten.se/stod-till-medier/sok-
mediestod/ [2025-10-13]
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Aven vad giller vilka verksamheter som omfattas av stdden i det hir avsnittet, si
finns det delar som skulle kunna appliceras vid utformning av stdd till laddstationer

for tunga fordon. Exempel ar att 1ata stodet omfatta verksamheter i vissa lédn (som

Transportbidraget) och att stélla specifika krav pa verksamheten (vilket gors for
flertalet av stoden i tabellen). Sérskilda krav for stod till laddstationer skulle dock
gélla andra faktorer och skulle exempelvis kunna handla om en viss tillgédnglighet

(up-time) eller liknande.

Tabell 13. Summering av olika driftsstdd samt deras bas och vilka verksamheter som

omfattas.
Driftstod

Verksamheter som omfattas

(sammanfattande beskrivning)

Bas for stodet

Transportbidrag

Sarskilt driftstod till
dagligvarubutiker

Servicebidrag

Bidrag for drift av
icke statlig flygplats

Investerings- och
driftstod for bio-
CCs

Driftsbidrag for
ideella féreningar
och organisationer

Mediestod

Stod till produktion
av fornybar energi

(elcertifikatsystemet)

Foéretag med
produktionsverksamhet i de fyra
nordligaste lanen.

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

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

Foretag som har tillstand for och
pabdrjat verksamheten kan anstka
genom budgivning (Konkurrens
mellan s6kande)

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

Organisationer som ger ut allmanna
nyhetsmedier. Krav pa omfattning
och redaktionellt innehall.

Energiproducent av férnybar energi
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Godkand transportkostnad
(SEK)

Nettoomsattning (SEK)

Tillfalliga kostnader eller
intaktsbortfall som
handlaren (SEK)

Ett visst forutbestamt
belopp delas upp enligt en
viss modell mellan alla som
uppfyller kraven.

Stodbeloppet motsvarar
det bud som aktoéren har
lagt (Kronor per ton lagrad
koldioxid)

Budgeterade |6pande
kostnader (SEK).

Arliga I6nekostnad fér den
redaktionella personalen
(SEK)

Energiproduktion férnybar
energi (MWh)



4.3 Studie av effekter av styrmedel pa
laddinfrastrukturmarknaden

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

Utifrén granskningen framgér att det inte tycks rada nagon snedvriden konkurrens
pa marknaden idag men att detta kan dndras snabbt och brist pa statistik och
komplexa dgarstrukturer beskrivs som problematiskt. For att gora vilgrundade
beslut om fortsatt bidrag for utbyggnaden av publik laddinfrastruktur framhalls att
det behdvs forbattrad information, analys och uppfoljning.

I rapporten papekas bland annat att enligt den svenska ellagen 3 kap § 19 fér ett
distributionsnétsforetag inte dga, utveckla, forvalta eller driva en laddningspunkt,
vilket dr en relativt ny lagstiftning. Det ndmns att lagstiftningen innebér att lokala
elnitbolag inte far 4ga laddinfrastruktur men att bolag inom samma koncern far
bade dga laddinfrastruktur och distribuera el i lokala nét. Det papekas att detta bor
uppméarksammas fran regleringsmyndigheter eftersom elndtsbolagen kan ge
svarbevisade gynnsamma fordelar till sitt eget laddningstjanstbolag och dédrigenom
snedvrida konkurrensen.

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

e Att storre hdnsyn skulle kunna tas till tidigare beviljade bidrag innan beslut
om stdd till enskilda foretag fattas, Betydande medel har tilldelats redan
kapitalstarka foretag och det ifrdgasitts om detta dr den mest effektiva
anviandningen av skattemedel ur ett samhéllsperspektiv.

e Okade krav p3 pristransparens gentemot kund for att underlitta
prisjamforelser och dirmed frimja konkurrensen.

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

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

20 K onkurrensverket (2024). Utbyggnaden av laddinfrastruktur for elfordon — Effekter av styrmedel pd
laddinfrastrukturmarknaden. (Uppdragsforskningsrapport 2024:1).
https://www.konkurrensverket.se/globalassets/dokument/informationsmaterial/rapporter-och-
broschyrer/uppdragsforskning/forskrapport 2024-1.pdf
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beskrivs att det saknas entydig beddmning av behovet av laddpunkter vad giller
antal, typ och téthet.

4.4 Analys av driftstod for laddstationer i
Tyskland

Enligt Baumgarte et al*?! ir utbyggnaden av laddinfrastruktur en utmaning,
eftersom investeringarna dr hoga och driften vanligtvis olonsam vid lag
nyttjandegrad. Enligt studien avgdrs 1onsamheten av den initiala
investeringskostnaden, driftskostnader och intékter. Intdkterna beror av
forséljningen av el. Om man antar att kunderna &r ovilliga att spendera mer pengar
pa att ladda ett elfordon jamfort med att tanka ett konventionellt fordon med
forbranningsmotor, innebér det prissittningen dr begrinsad. Lonsamheten méste da
uppnas genom att minska kostnaderna. Driftskostnaderna utgors till stor del av
elhandelskostnader, skatter och elnétskostnader.

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

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

I artikeln undersoks Ionsamheten for varje plats och effektkategori. Vid situationen
utan styrmedel antas 16nsamheten vara direkt beroende av laddningsvolymen, som
i sin tur antas 6ka proportionellt mot elektrifieringsgraden. Genom detta visas att
stationer som erbjuder hdgre laddningseffekt 4r mindre [6nsamma pa alla platser.
Den lagsta effektkategorin, 50 kW, visas pa plats B vara ndstan 16nsam med
nuvarande nyttjandegrad. Daremot behovs mer dn dubbelt sd manga elfordon for
att uppné lonsamhet pa plats A. Plats C uppnar inte 16nsamhet alls i
framtidsscenariot. Snabbladdningsstationer med hoga laddningseffekter kraver
hoga laddningsvolymer for att uppna 16nsambhet.

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

Investeringsstod

Investeringsstod paverkar l1onsamheten for de olika platserna pé liknande sétt
(samtliga platser far samma ekonomiska stod). Investeringsstodet, utifran de
antaganden som gjorts i studien, gor inte heller nadgon storre skillnad for vilka
stationer som blir Ionsamma.

Undantag fran elskatten

Elskatten utgor i Tyskland en 1ag andel av den totala kostnaden, vilket gor att
styrmedlet har liten paverkan. I takt med att antalet elbilar 6kar far undantaget
nagot storre betydelse, men paverkan ar fortfarande relativt marginell.

Nedsatt effekttariff
En 50 % minskning av den arliga effektavgiften forbéttrar l6nsamheten i allménhet,
men framforallt for laddstationer med hogre effekt.

Foriandrad utformning av effekttariff

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

Sammantaget visar studien alltsd att varken investeringsstod eller nedsatt elskatt
resulterar i Idnsamhet for laddstationer sa lédnge elektrifieringsgraden &r 1ag samt att
de inte tar inte hénsyn till lokala skillnader i stationernas forutsittningar. Studien
drar i stidllet slutsatsen att fordndrad utformning av effekttariff ar det styrmedel som
ar mest intressant genom att det har storst pdverkan vid lag trafikvolym och
elektrifieringsgrad samt genom att det dr inbyggt i styrmedelskonstruktionen att
paverkan minskar nér laddstationernas l6nsamhet okar.

5 Diskussion och slutsatser

5.1 Laddstationers lonsamhet

Det framgér tydligt av intervjuer och datasammanstéllning att det ar relativt vanligt
att publika laddstationer har svart att na 16nsamhet. Situationen &r sarskilt
utmanande for laddstationer i omraden med ldgre d&rsmedeldygnstrafik, vilket géller
bade laddstationer for tunga fordon och laddstationer for litta fordon. I omraden
med hog drsmedeldygnstrafik finns det relativt goda chanser att n& l16nsamhet, men
dven i dessa omraden finns det bade 16nsamma och icke-16nsamma stationer och
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driftsekonomin skiljer mellan olika laddstationer och ldgen. Trafikméngden i
omradet korrelerar generellt med laddstationers intékter, enligt resultatet frdn den
hir studien. Det finns dock fler faktorer som kan ha en stor paverkan pa
nyttjandegraden, s& som elektrifieringsgrad i omradet och méngden aterkommande
kunder (framst for tunga fordon).

Vad giller driftkostnader for laddstationerna s& har hoga elnétsavgifter identifierats
som den viktigaste faktorn, sdrskilt vad géller laddstationer f6r tunga fordon (dar
elnétskostnaden utgdr ungefar tva tredjedelar av de totala kostnaderna).
Elnétskostnaden skiljer stort beroende pa elndtsomrade och hur effektavgiften ar
utformad. Utformning av effektavgifter och hur dessa skiljer mellan olika omrdden
kan dock @ndras framover till f6ljd av Energimarknadsinspektionens nya krav som
borjar gilla 2027.

Risken att en laddstation har svart att na 16nsamhet verkar alltsd vara hog for
laddstationer med 14gt trafikflode i omrédet och hdga elnitskostnader. For
laddstationer for tunga fordon sa har en laddstation hogre chans att vara lonsam om
intdkterna uppgar till mer dn 1,5* elnitskostnaden. Ett sidant matt skulle potentiellt
kunna anvindas vid utformning av ett eventuellt driftstod.

De flesta laddstationer i studien har byggts med investeringsstod fran nagon
myndighet. For att f4 investeringsstdd stélls generellt krav pa att laddstationen ska
vara i drift fem &r och det bedoms vara lag risk att laddstationer ldggs ned under
denna tidsperiod. Under intervjuerna uttryckte flertalet aktorer att de kommer att se
Over situationen efter att tidsperioden har 16pt ut, och da dverviga att gora sig av
med vissa laddstationer som inte forvéntas na l1onsamhet inom en néra framtid.

Négra aktorer beskrev att de kan ténka sig att behélla laddstationer &ven om de inte
ar I1onsamma. Anledningen skiljer mellan olika aktorer, och kan exempelvis vara
att laddstationerna dr en del av ett nédtverk, viktiga utifran foretagsstrategin eller en
del av ett bredare kunderbjudande. Hur stor andel av laddstationerna i ett narverk
som kan tillatas vara icke-lonsamma &r svart att siga, men sannolikt handlar det om
en l4g andel eftersom ej lonsamma stationer bara kommer att behéllas i
undantagsfall. Ur ett Ionsamhetsperspektiv ar det inte hallbart att behalla alla
olonsamma stationer i drift. Foretagen maste kunna motivera fortsatt drift av
olonsamma stationer ur ett rent foretagsekonomiskt perspektiv.

De flesta intervjuade aktorer kan ténka sig att behalla vissa laddstationer som inte
ar lonsamma, men inte ett obegransat antal och inte under en obegréinsad tid. Det
finns alltsé sannolikt laddstationer som aktérer kommer behdva gora sig av
med/6verldamna i framtiden, och det bedoms vara osannolikt att det for alla sddana
stationen kommer finnas en annan aktdr som dr villig att ta dver driften. Det finns
dérmed en risk for nedldggning av vissa laddstationer som ej 4r lonsamma.
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Konsekvensen av att laddstationer 14ggs ner kan vara att statliga medel i form av
tidigare investeringsstdd inte kommer till nytta i full utstrdckning och att
laddstationer inte finns tillgidngliga Gver tid. Hur stora konsekvenserna blir beror
dock pé hur ménga laddstationer som léggs ner och hur sjilva nedldggningen sker.
Det ar mojligt att nedlagda laddstationer kan tas i bruk igen om forutsittningarna
for 16nsamhet dndras ldngre fram, men detta kan inte garanteras och det ar inte
heller optimalt ur ett samhéllsperspektiv att hilla fungerande laddstationer stédngda,
dven om det &r en kortare tidsperiod pa nagra ar. Ett mojligt sétt att minska risken
for nedldggning av laddstationer skulle kunna vara att infora ett driftstdd till
laddstationer i vissa omraden (t.ex. ldn eller omradden med 14g drsmedeldygnstrafik)
och/eller laddstationer med sarskilt hdga kostnader (for t.ex. elnit).

I viss utstrackning kan aktdrerna sjdlva hantera utmaningar med 16nsamheten
genom nétverk av laddstationer. Det finns dock begrédnsningar med denna 16sning
da den generellt bara mojliggor for icke-16nsamma laddstationer pa vissa sérskilt
strategiska platser. Intresset for att inkludera manga icke-lonsamma laddstationer i
ett laddnétverk bedoms vara lagt, om inte ytterligare incitament tillkommer i form
av statligt stod. En annan mojlighet som har diskuterats under intervjuerna ar att
anvinda batterier for att jimna ut effektuttaget och minska elndtskostnaderna, men
detta anses generellt vara for dyrt i dagsldget och det beddms vara osannolikt att
denna typ av investering genomfors 1 hog omfattning den narmaste tiden, om inte
statligt stod ges for batterilager. En annan mojlighet for att minska laddstationers
elnatskostnader skulle kunna vara att minska laddstationens totala laddeffekt, men
detta &r ndgot som inte har lyfts under intervjuerna. Ytterligare en mdjlighet som
har diskuterats under intervjuerna &r att 6ka intdkterna genom att hdja priserna pa
laddning. Potentialen for detta bedoms vara lag eftersom priserna for publik
laddning generellt &r hoga jamfort med priser for hemma/depéladdning (sérskilt for
laddstationer for tunga fordon) och en hdjning av priserna kan generellt paverka
intdkterna negativt da det skulle kunna leda till en minskad nyttjandegrad.
Sammanfattningsvis bedoms det finnas utmaningar med 16nsamheten och risker att
laddstationer laggs ner i fortid (och ddrmed ett behov av att hantera fragan,
exempelvis genom ett driftstod) trots att marknaden och aktorerna i viss begransad
utstrackning sjdlva kan hantera utmaningar med l6nsamheten.

5.2 Stodbehov pa kort och lang sikt

Potentiell utveckling framat for publika laddstationer som idag har svart att na
l6nsamhet har studerats genom scenarioanalys (se Kapitel 3). Utgangslaget for
laddstationernas kostnader och intékter har fraimst baserats pa genomsnittsdata for
stationer som grupperats utifrdn arsmedeldygnstrafik, men resultaten bedéms vara
giltiga for laddstationer med motsvarande ekonomiska utgangsldge oavsett var de
ar lokaliserade. Det bor dock noteras att analysen ar oversiktlig och bland annat
utgér fran en direkt koppling mellan elanvéndning inom respektive transportsektor
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och laddstationernas intikter och kostnader. Faktorer som till exempel férandrad
prisrelation, andra affarsmodeller (for t.ex. ndtverk) eller andra lokala
forutséttningar har inte kunnat tas hénsyn till.

De mest direkta resultaten av analysen &r att merparten av laddstationerna som idag
inte dr 16nsamma skulle ha goda forutséttningar att uppna kostnadstickning inom
fem till sex &r medan vissa stationer kan ha betydande ekonomiska utmaningar
fram till 2035 och langre &n si. Generellt finns det anledning att tro att det kommer
ta ldngre tid for stationer som é&r inriktade mot tunga fordon 4n for laddstationer for
latta fordon (snarare tre till fyra ar). Bilden ser likadan ut f6r samtliga av
Energimyndighetens scenarier. Utvecklingen paverkas framfor allt av fyra faktorer:

- Laddstationernas kostnadsniva. Skillnaden mellan de laddstationer som
har relativt 1ag 16nsamhet (grupperade i ADT Lag) och de som #r minst
lonsamma ligger framfor allt pd kostnadssidan®?? och det ér framfor allt
hoga nétkostnader som ligger bakom detta. De 10% minst l16nsamma
stationerna riskerar &ven med hog elektrifieringstakt att inte na 16nsamhet
under studerad tidsperiod. Med lagre elektrifieringstakt blir glappet forstés
storre. Minskade elndtskostnader genom atgarder for att reducera
flaskhalsar i néten eller genom fordndrad utformning av effektbaserade
nitavgifter kan alltsa &ndra forutséttningarna betydligt.

- Utvecklingstakten for elektrifieringen. Resultaten ovan forutsitter att
elektrifieringen gér framat i enlighet med klimatpolitiska ambitioner och
malsdttningar (som speglas av anvianda scenarier). Om elektrifieringen
saktar in eller bromsas upp, till exempel pa det sétt som skett fran 2023 till
2024, kommer lonsamheten inte att utvecklas pa samma sitt. [ vara
berdkningsexempel med lag elektrifieringstakt riskerar dven laddstationer
for tunga fordon med kostnadsniva enligt ADT LAag att inte na
kostnadstickning alls. Exemplen med 14g elektrifieringstakt kan bade
illustrera en langsammare generell utveckling och fall dér utvecklingen av
laddvolymerna av andra skil gar langsammare 4n genomsnittet, for just
laddstationer med i 6vrigt daliga forutséttningar for 1onsamhet. Saddana skal
skulle till exempel kunna vara légre trafikvolymer, ldgre regional
elektrifieringstakt eller andra lokala forutsittningar. A andra sidan kan en
hog elektrifieringstakt dven illustrera en mdjlig utveckling for stationer
som pa andra sitt lyckas 6ka laddvolymerna, genom till exempel lokala
samarbeten.

- Andel av kostnaderna som ér rorlig i relation till total laddvelym. I
analyserna har elhandelsavgiften och en (varierande) andel av
elnitskostnaderna antagits vara rorlig, medan 6vriga kostnader antagits

222 For litta fordon ir intéikterna ungefir desamma fér gruppen ADT Léag och de 10% minst 16nsamma,
medan kostnaderna dr dubbelt sa hoga for den senare gruppen. De 10% minst l6nsamma for tunga fordon
har bade ligre intikter (40% av gruppen ADT Lag) och hdgre kostnader (ungefir dubbelt si hoga).
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vara konstanta. Frdn diagrammen é&r det tydligt att dessa antaganden i hog
grad paverkar slutsatserna, samtidigt som de &r i hog grad osédkra och
troligen kan variera betydligt mellan stationer. Antagandena om vilken
andel av elnétskostnaderna som beror av laddvolymen baseras inte pa
nagot omfattande empiriskt underlag, utan har gjorts for att illustrera den
principiella utvecklingen. Vidare finns det naturligtvis mycket som talar
for att dven andra kostnader beror av stationernas nyttjandegrad (om dock
inte i direkt proportion till total laddvolym), genom att till exempel behovet
av underhall 6kar med okat utnyttjande. A andra sidan indikerar insamlade
kostnadsdata inget (eller snarare ett negativt) samband mellan 6vriga
kostnader och intéktsvolym och det kan i manga fall finnas utrymme for
kostnadseffektivisering. I vilket fall dr detta en oséker faktor som har stor
paverkan och som skulle kunna behdva undersdkas narmare.

- Majligheten till intéiikter fran elkrediter. Detta dr fortfarande en osdker
intéktsstrom eftersom systemet bara varit i drift ndgra manader. Resultaten
fran scenarioanalysen indikerar dock att sidana intdkter skulle kunna
innebéra en betydande skillnad, framfor allt for stationer som é&r inriktade
mot tunga fordon. Priset for elkrediter kommer att sittas p4 marknaden och
kommer variera over tid. Systemet skulle indirekt dessutom kunna paverka
priserna for laddning, vilket skulle paverka nettoeffekten. Osdkerheten
kring utvecklingen kan behova tas hénsyn till vid utformning av ett
eventuellt stodsystem.

Sammantaget betyder detta alltsa att det sannolikt finns laddstationer som under
samtliga fall och oavsett elektrifieringsgrad kommer ha utmaningar att uppna
lonsamhet, atminstone fram till borjan av 2030-talet och for vissa stationer fram till
(och efter) 2035. Hur stor den gruppen kommer att vara kan inte uppskattas med de
metoder som anvénts i det hiar uppdraget, men beror i hdg utstrackning pa
faktorerna ovan. I generella termer géller det dock framst stationer som kommer att
ha fortsatt 14g laddvolym ock som har héga eller mycket hoga nétkostnader.
Forutséttningarna kan alltsa forbéttras for stationerna dels genom méjlighet till
nagon form av driftsstdd (se avsnitt 5.3), dels genom att utformning och nivaer for
deras nitkostnader fordndras. Forutséttningarna for en sddan utveckling kan behdva
studeras ndrmare. Detta sdrskilt eftersom elnétet och utformningen av
effektbaserade nétavgifter samt effekterna av forséljning av elkrediter kan
forvéntas forandras mycket under de narmaste aren.

5.3 Mgjlig utformning av driftstod till
laddstationer

For att minska risken att laddstationer ldggs ned pé grund av bristande 16nsamhet
sa &r ett mdjligt alternativ att infora ett driftstdd for grupper av laddstationer som
har svart att nd 1onsamhet.
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Vid utformning av driftstéd finns flera faktorer som behover tas i beaktande:

o Att stodet gér till de stationer/platser som har storst behov av stéd och att
det stodjer elektrifieringen, dvs. att det bidrar till god geografisk tdckning
av laddstationer.

o Att stod framst ges till de aktdr som har stérst utmaningar att na I16nsambhet.

o Att stodet skapar forutsittningar for fortsatt drift. Utifran scenarioanalysen
kan detta innebéra:

o Mindre stod under en dvergangstid till de laddstationer som néstan
ar 16nsamma idag/viantas bli lonsamma inom en snar framtid.

o Storre stdd pa lidngre sikt till vissa laddstationer som har svért att
uppna l6nsamhet inom snar framtid.

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

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

e Systemet och tillhorande kriterier bor (i den mal det 4r mojligt) utformas sa
att de &r enkla att forsta.

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

I avsnitt 4.4 beskrevs effekter av olika typer av styrmedel/stdd. Dar framkom bland
annat att det dr viktigt att driftstod beaktar lokala skillnader for att sékerstilla ett
vil distribuerat nitverk av laddinfrastruktur. Det nimndes exempelvis att
subvention pé elskatten inte tar hansyn till lokala skillnader och att skatteavdrag pa
elskatten far storre betydelse i takt med att antalet elfordon dkar. Det kan darmed
vara kontraproduktivt, eftersom stodbehovet da kan férvantas minska. Det
framkom é&ven att subvention pé effekttariffen far storst pdverkan pa laddstationer
med hogre effekt. Detta innebér att ”Kostnadsdelning (av elnétsavgift)” och
”Skatteavdrag pa elskatt” inte dr optimala stddmodeller. Ett "fast driftbidrag” som
inte tar hansyn till olika lokala skillnader sdsom nyttjandegrad eller effekttariffer
kan inte heller ses som en optimal stodmodell.
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Tabell 14. Beskrivning av olika mdéjliga modeller for driftstdd till laddstationer.

Stodmodell Beskrivning

Kostnadsdelning (vissa Bidraget tacker en specifik procent av vissa direkta

direkta driftkostnader) driftkostnader. Driftkostnader inkluderar atminstone
elhandel- och elnatskostnader. Stddandelen skulle kunna
variera utifran laddstationens lokala forhallanden,
exempelvis tillgénglighet till motorvagar och narliggande
laddningsmojligheter samt elektrifieringsgrad i omradet.

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

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

driftkostnader och Driftkostnaderna bor i detta fall inkludera alla direkta

intdkter) kostnader for att driva laddstationen, med vissa undantag
(till exempel arrende).

Kostnadsdelning Bidraget ar en specifik procent av elnatsavgiften

(elndtsavgift) beroende pa hur elnatsavgiften ar utformad alternativt hur

stor elnatsavgiften ar. Kan begransas till laddstationer
med en hdg elnatskostnad i férhallande till intakter (eller
nyttjandegrad).

Fast driftbidrag Ett fast arligt belopp baserat pa maximal total uteffekt for
laddstationen, oavsett anvandning. Stddet skulle kunna
begransas till vissa omraden i Sverige, och stédbeloppet
kan skilja beroende pa omrade.

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

En stodmodell i form av kostnadsdelning av vissa direkta driftkostnader kan ta
hinsyn till lokala forhéllanden genom att stodandelen kan variera utifrén
exempelvis tillgidnglighet till motorvigar och nirliggande laddningsmojligheter
samt elektrifieringsgrad i omradet. Detta innebar dock att det krdvs mycket
information for att detaljerat bestimma dessa geografiska omraden. Stédmodellen
tar heller inte direkt hinsyn till den specifika laddstationens intikter.

Ett alternativ 4r att utforma ett eventuellt driftstod sa att det inte utover
driftkostnader dven beaktar intdktssidan. En sddan modell for driftstod skulle
kunna vara att en viss procent stdd ges for skillnaden mellan driftkostnader och
intékter (driftkostnader-intdkter). Driftkostnaderna bor i detta fall inkludera alla
direkta kostnader for att driva laddstationen, med vissa undantag (till exempel
arrende). P4 detta sétt behover det geografiska omradet inte bestimmas lika
detaljerat av den stodgivande myndigheten, eftersom stodnivan i slutinden bestdms
av specifika uppgifter som lamnas av sokande. Dessutom tas hénsyn till stationens
faktiska intékter. Med en sddan modell bedéms det ocksé vara enklare att undvika
troskeleffekter mellan de som omfattas respektive inte omfattas av stodet och/eller
mellan olika stodnivaer.
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I tabell 8 presenteras en jdmforelse mellan de tva alternativen som foreslés
undersokas vidare.

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

Forslag pa maojlig utformning av driftstéd

Alternativ 1 Alternativ 2
Stod ges for X% av vissa driftkostnader. Olika  stéd ges fér X% av differensen

stor stédandel (X %) ges utifran laddstationens

o mellan driftkostnader och intakter
lokala forhallanden

Kommentarer: Kommentarer:

e Tar inte hdnsyn till befintliga intdkter. e  Geografiskt krav behéver inte

e Krivs mycket info fér att detaljerat vara lika detaljerat.
bestamma geografiska omraden. e Driftkostnader bor inkludera

e Driftkostnader inkluderar atminstone alla direkta kostnader for att
elhandel- och elnitskostnad. driva laddstationen, med

e  Alternativt grundkriterium fér tunga wssa(;mdantag (tex.
fordon: Intékterna ar lagre dn arten e).m . _
1,5*elnitskostnaden vid senaste *  Storre mojlighet undvika
arsredovisningen. troskeleffekter.

o Stodet skulle kunna begrénsas till
kostnader 6ver en viss grans (t.ex. kr/kW
total maximal uteffekt).

Oavsett stddmodell bor ocksa vissa grundldggande krav stillas for att ha
mojligheten att erhélla stéd. Det kan exempelvis handla om:

e Geografiska villkor: att laddstationen &r beldgen vid en viag med lagt
trafikflode och/eller att laddstationen dr beldgen med ett minsta avstand till
nirliggande motorvig, eventuellt sammanvigt med omrdden med lag
elektrifieringsgrad. Andelen elfordon skiljer i landet och stddet skulle
dérfor kunna prioriteras i omrdden med lag elektrifieringsgrad.

e Utbudsvillkor: Det &r en publik laddstation, dvs. den &r tillgénglig for
allménheten och betalning kunna ske med vanliga betalkort. Laddstationen
ska vara driftsdker, dvs. den far exempelvis inte ligga nere nagon léngre
tid.

e Rapportering och uppfoljning: Aktuell arsredovisning som visar att
laddstationen bedrivs pa ett effektivt sitt.

Dessutom kommer behovet av ett eventuellt driftstod, utformning och
grundkriterier behdva utvirderas frekvent. Aven om utformningen i grunden gors
for att mojliggdra att stodnivaer anpassas flexibelt, s& kommer systemet att
utvecklas i hog takt under de ndrmaste aren och forutsdttningarna kan éndras.
Exempelvis kan omrédden som idag har en lag elektrifieringsgrad ha en hogre
elektrifieringsgrad i framtiden och effekttariffer, som utgor stor del av
driftkostnader, kan komma att fordndras.
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Vid utformning av driftstdd rekommenderas dven att Konkurrentskraftsverkets
forslag pa dtgirder som kan 6vervigas vid fortsatt konstruktion av bidragsvillkor,
som presenterats i avsnitt 4.3, beaktas. Till exempel papekades att det kan
ifrdgaséttas om det &r effektiv anvandning av skattemedel att tilldela stdd till redan
kapitalstarka foretag. Det papekades dven att man bor samla in mer detaljerade data
och statistik om dgare, marknadsandelar och kapacitetsutnyttjande for att
mojliggora bittre beslutsunderlag for stodgivning.

Utover utformning av driftstod framkom i avsnitt 4.4 att férdndrad utformning av
effekttariff &r ett intressant styrmedel genom att det har storst pdverkan vid lag
trafikvolym och elektrifieringsgrad samt genom att det ar inbyggt i
styrmedelskonstruktionen att pdverkan minskar nir laddstationernas l6nsamhet
Okar. Detta har inte studerats ndrmare i detta uppdrag men kan ocksa vara
intressant att undersoka vidare. Nagra ytterligare alternativ for att beakta
effekttariffer skulle kunna vara tillata laddstationer att ha lagre effektnivaer, eller
att som ett komplement till driftstod &ven utforma ett stdd till vissa aktdrer (med
hoga effekttariffer) for att installera batterilager. Detaljer kring dessa alternativ har
inte undersokts i denna studie men kan ocksa vara intressant att utreda vidare.
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