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Forord

Inom ramen for Interregprojektet Infragreen samarbetar Lansstyrelsen och Fyrbodals

kommunalférbund med de norska fylkeskommunerna Akershus och Ostfold. Vi har dragit manga
erfarenheter av att arbeta med kollegor fran elfordonslandet Norge, en av de viktigaste ar behovet
av en strategisk plan infor en utveckling och utbyggnad av laddinfrastruktur. Darav denna rapport.

Sverige star infor nasta teknikgenombrott pa fordonsmarknaden. Vi har en mangfald av branslen
och motortekniker pa marknaden, och nu ser vi hur elfordonen och laddhybriderna introduceras.

Regeringen har satt tva langsiktiga klimatmal for Sverige. En fossiloberoende fordonssektor till
2030 och ett Sverige utan nettoutslapp av klimatgaser till 2050. Transportomradet &r en stor
utmaning i arbetet med att minska de klimatpaverkande utslappen och héar i Vastsverige finns
mycket samlad erfarenhet nér det galler miljéfordon, inte minst biogas till fordon. Nu kompletterar
vi med nasta teknik, for att nd de strategiska malen. Vi ligger bra till internationellt — var region ér,
tillsammans med elfordonsexemplet i Norge, den starkaste gransregionen i varlden for biogas och el
till fordon. Detta forsprang skall vi forvalta.

| denna rapport skisseras var snabbladdstationer for elfordon bor placeras i tva av lanets
delregioner, Fyrbodal och Goteborgsregionen. Vi bedémer att denna basinfrastruktur &r nddvandig
for att pa sikt ge forutsattningar for en bredare marknadsintroduktion teknikutvecklingen. Vad
kommer forst? HOnan eller &gget? Elbilarna eller snabbladdstationerna? Osakerheten

och rackviddsangesten kan botas med en ganska mattlig utbyggnad av infrastruktur for
snabbladdning av elfordon.

Vi ser fram emot en snabb utveckling pa miljéfordonsomradet dar eldrift kommer att ha en viktig
roll. I det har tidiga skedet ser vi det som vésentligt att i samverkan mellan offentlig sektor och
naringsliv, stodja och underlatta den utvecklingen.

Rapporten har tagits fram pa uppdrag av Lansstyrelsen i Vastra Gotaland samt Fyrbodals
kommunalférbund, inom ramen for projekten ECOAST och Infragreen. Se vidare www.ecoast.nu
och www.infragreen.nu.

Tillagg i samband med tryck av andra utgavan

Sedan rapporten presenterades den 15 maj 2013 har laddinfrastrukturen for elfordon forstarkts
globalt och i Europa har antalet snabbladdare 6kat fran 600 till ver 1 000 pa 8 manader. Nationellt
har utbyggnaden tagit fart och antalet platser med snabbladdare i Sverige ar nu 25 — en fordubbling
jamfért med maj 2013.

Antalet snabbladdare har &ven 6kat i regionen; Goteborg Energi har satt upp en CHAdeMO-laddare
vid sitt huvudkontor i Garda i centrala Géteborg och OKQ8 har uppfort en trippelladdare - med stod
for CHAdeMO, CCS och 43kW Typ2 AC-laddning - vid Flygplatsmotet pa RV40.

Ett nytt vastsvenskt bolag har ocksa bildats som fokuserar pa byggande av natverk av snabbladdare;
Laddpunkten.se etablerar sin forsta laddstation i Trollhattan den 16 januari 2014, en laddstation
utrustad med tre olika snabbladdare som tillsammans stddjer samtliga laddstandarder for elfordon.
Laddpunkten.se planerar fler snabbladdare pa véstkusten och i borjan pa mars installeras ytterligare
en laddstation i Kungalv.

Det ar gladjande att laddinfrastrukturen for elfordon nu byggs ut i rask takt vilket &r en forutsattning
for 6kad elbilsforsaljning — bade regionalt och nationellt.


http://www.ecoast.nu/
http://www.infragreen.nu/

Syfte med rapporten

Studien ar tankt att fungera som stod for beslutsfattare inom kommun och néringsliv vid planering
och etablering av infrastruktur av snabbladdare for elbilar i Vastra Gotaland.

Vid placering av snabbladdare gors detta utifran trafikstrommar och andel elfordon i trafik,
samtidigt som hansyn tas till befintliga snabbladdare for att skapa en god geografisk tackning.

Sammanfattning

Miljofragan ar den storsta drivkraften for svenska konsumenter vid kop av elbil, men ocksa laga
agandekostnader ar starka argument. Trots att elbilar ar dyra i inkop gér mycket laga driftskostnader
att bilsdgandet blir ekonomiskt fordelaktigt over tid.

Avsaknaden av laddmojligheter verkar dock hammande pa elbilsforsaljningen och det ar framst den
langsamma utbyggnaden av infrastruktur for snabbladdning som ar det storsta hindret. Endast en av
sex supermiljébilar ar en ren elbil och en utbyggd infrastruktur av snabbladdare &r avgérande for att
fa fart pa forsaljningen.

Mojligheter

De geografiska omradena Fyrbodal och Géteborgsregionen &r viktiga pusselbitar i utbyggnaden av
ett rikstdckande nat av snabbladdningsstationer. Uppférande av snabbladdare utefter E6 blir dven en
naturlig 1&ank till Norges nét av snabbladdare.

En val utbyggd infrastruktur for snabbladdning ger forutsattningar att 6ka elbilsanvandning inom
tatorter dar en dvergang till eldrift har stor potential att forbattra lokal luftkvalité och minskat buller
fran biltrafik.

Samhaéllen som idag inte utgor nagot naturligt stopp pa langresor kan genom att erbjuda
snabbladdning for elbilsresenarer 6ka antalet besokare pa orten. Lokala naringsidkare och butiker
kan med fordel ga samman for att erbjuda en bred mix av kringtjanster.

Snabbladdning med miljomarkt el i kombination med forséljning av narproducerade och ekologiska
produkter kan ge en ort en tydlig miljoprofil.

Rekommendationer

For att 6ka den dagliga elbilsanvéndningen krévs att Klusterstruktur av snabbladdare upprattas i
Goteborgsomradet samt mellan Uddevalla, Vanersborg och Trollhéattan.

En korridor av snabbladdare utefter E6 fran norska gransen och soderut gor elbilsresor mellan Oslo
och Goteborg majliga med endast tva eller tre laddstopp pa végen.

Prio Ort Korridor Kluster

1 Tanum E6

2 Uddevalla E6/RV44 Trestad

3 Vanersborg/Trollhattan E45/RV44  Trestad

4 Amal E45

5 Stenungsund E6/V160

6 Kungalv E6/E45 Stor Goteborg
7 Alingsas E20

8 Mellerud E45

9 Kungsbacka E6/E20 Stor Goteborg

Rekommenderad prioritetsordning for utplacering av snabbladdare



For att underlatta anvédndandet av befintliga elbilar bor framst snabbladdare som stodjer den
etablerade CHAdeMO-standarden uppréttas i en forsta fas. Det ar ocksa mycket viktigt att forbereda
uppgradering av laddstationerna for den kommande europeiska CCS-standarden.

En snabbladdare bor d&ven kombineras med 22kW vaxelstromsladdning da flera elbilar kommer ha
stdd for denna form av semi-snabbladdning.

Rapporten har lagt fokus pa uppbyggnad av infrastruktur for snabbladdning inom Fyrbodal och
Goteborgsregionen och rekommenderad placering av snabbladdare redovisas endast for dessa
omraden. Sjalvklart kravs sammanlankning med fler regioner for att gora elbilsresor méjliga och det
ar aven onskvart med utbyggnad av laddinfrastruktur langre oster ut langs RV40 till Boras. En
naturlig placering av snabbladdare som skulle ingd i korridorstrukturen utefter RV40 och &ven
stérka Goteborgs klusterstruktur &r en laddare i anslutning till Landvetter Airport.

Slutsatser

e Utbyggnad av snabbladdningsstationer &r viktig for att snabba pa forsaljningen av rena
elbilar och 6ka elbilsanvandningen

e Investering i snabbladdare kraver en hel del kunder — inledningsvis ar kundunderlaget
begréansat beroende pa fa elbilsanvandare

e Det &r fortfarande ett par utvecklingssteg kvar innan snabbladdare ar en mogen teknik som
ar enkel att installera, underhalla och anvanda for att kunna garantera tillganglighet dygnet
runt

e Genom att placera snabbladdare dar de gor mest nytta — bade for elbilstrafik inom stader och
utefter motorvégar — kan en fungerande infrastruktur for snabbladdning skapas



Ordlista
AC

BEV

BMS

DC

Elbil

EVSE

Jordfelsbrytare
Laddplats
Laddeffekt

Laddfordon
Laddhybrid
Laddstolpe
NEDC
OBC

PHEV
Wall Box

Alternating Current. Bendmning for véxelstrom och innebdr att strommen byter
riktning och styrka over tiden. Véxelstrom finns i vanliga eluttag for hushall.

Battery Electric Vehicle. Engelsk férkortning for en ren elbil som endast har
elmotorer for framdrivning. Elbilens batteri laddas i ett eluttag.

Battery Management System. Engelsk forkortning for elbilens eget
batteriovervakningssystem som kontrollerar i- och ur-laddning samt temperatur
av batteriet.

Direct Current. Bendmning for likstrom vilket innebar att strommen har
konstant styrka och samma riktning. Vanligtvis drivs en elbils motor med
likstrom.

Samlingsnamn for samtliga fordon som har nagon form av elektrisk
framdrivning. Drivlinan kan vara helt elektrisk eller en kombination av bade
forbranningsmotordrift och eldrift. | denna rapport refererar termen elbil till en
rent eldriven personbil. Elbilens batteri laddas i ett eluttag.

Electric Vehicle Supply Equipment. Engelsk férkortning som bl.a. anvands
som benamning pa jordfelsbrytare som anvands vidd laddning av elfordon.
EVSE é&r vanligen monterad pa laddsladden eller i laddstolpen.

En jordfelsbrytare & en mekanisk brytare for personskydd vid elinstallationer.
Plats med en eller flera laddstolpar dar man kan ladda elfordon.

Den mangd energi per tidsenhet som 6verfors vid laddning fran elnat till
batteri. Laddeffekt mats i Watt, enhet kW.

Ett fordon som helt eller delvis drivs av en elmotor och vars batteri laddas i ett
eluttag.

Ett elfordon som kan koras pa enbart elmotor, enbart férbranningsmotor eller
bada motorerna i samverkan. Laddhybridens elmotor far strom fran ett batteri
som kan laddas i ett eluttag.

Ett fast eluttag placerat vid laddplats anpassat for att ladda elfordon.

New European Driving Cycle. Kércykel som tillampas vid certifiering av
samtliga bilmodeller avseende brénsleférbrukning och avgasemissioner.

Onboard Charger. Engelsk forkortning for elbilens egen laddare som anvénds
vid véxelstromsladdning.

Plug-in Hybrid Electric Vehicle. Se Laddhybrid.

En fast installation avsedd for laddning av elfordon. Vdggmonterad och
utrustad med fast laddsladd och kontakt anpassade for elfordon.
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1. Inledning

For att reducera klimatutslappen fran transporter och na malet fossiloberoende fordonsflotta till ar
2030 sa kravs en snabb 6vergang till férnybara energislag inom transportsektorn. Det finns flertalet
mojliga teknologier idag dar elektrifiering ar en av de l6sningar som har forutséttning att reducera
vaxthusgaser, partikelutslapp och ljudféroreningar fran trafiken.

1.1. Skillnad mellan olika typer av elfordon

Elbilar, eller laddfordon som de dven kallas, kan vara helt elektriska och hamtar da sin energi fran
relativt stora batterier som laddas under tiden elbilen star parkerad — dessa kategoriseras ofta som
Battery Electric Vehicle (BEV). En ren elbil har en rackvidd pa 100-150 km pa en laddning vilket
ar fullt tillrackligt for dagliga pendlingsresor mellan hem och arbete samt arenden i samband med
detta, exempelvis skjuta barn och handla. Vissa elbilar har stod for snabbladdning som gor det
mojligt att forlanga den dagliga korstrdckan med upp till 80% per laddtillfalle.

En elbil kan &ven ha en elmotor i kombination med en férbranningsmotor — en laddhybrid eller
Plug-in Hybrid Electric Vehicle (PHEV) som de ocksa kallas. Aven laddhybrider laddas fran elnétet
nar de star parkerade men de har ett mindre batteripack vilket ger en elektrisk rackvidd pa 20-50
km. Nar batterierna &r urladdade tar forbranningsmotorn vid och bilen kan kora vidare med
fossildrift. Plug-in hybrider har alltsa en inbyggd rackviddsforlangare som gor att foraren inte
riskerar att bli strandsatt med urladdade batterier. Laddhybrider behover alltsa inte laddas
regelbundet vilket tyvarr far till foljd att de ibland anvéands som rena fossilbilar.

Undersokningar visar att de storsta hindren for en bredare acceptans av rena elfordon ar dess
begransade rackvidd och hoga inképspris. Aven avsaknad av rikstickande infrastruktur for
snabbladdning har en hammande effekt pa elbilsforsaljningen i Sverige.

Utbyggnaden av infrastruktur med snabbladdare gar langsamt liksom forséljningen av rena elbilar
gar trogt. Det ar tydligt att vi befinner oss i ett moment 22 dar de svenska mackarna inte vill bygga
laddningsstationer forrén fler kor elbil, och konsumenterna &r inte beredda att kopa elbil innan det
finns tillrackligt manga snabbladdningsstationer.

1.2. Mal med rapporten

Denna rapport har som mal att undersoka de basta forutsattningarna att skapa en fungerande
infrastruktur for snabbladdning i Vastra Gotalandsregionen. Eftersom laddhybrider har
rackviddsforlangning inbyggt kommer fokus ligga pa behovet av snabbladdning for rena elfordon.
En snabbladdare kan betraktas som en stationér rackviddsforlangare for rena elbilar men det
forutsatter att snabbladdaren &r ratt placerad for att vara till hands dar behovet uppstar.

Fragestallningarna ar manga och det &r inte enkelt att fa en helhetsbild 6ver behovet:
e Hur grovmaskigt kan ett nat av snabbladdare vara for att pa ett kostnadseffektivt satt skapa
en fungerande snabbladdningsinfrastruktur for att elbilister ska kunna resa mellan platser
som ligger bortom elbilens normala rackvidd?

e Hur snabbt kan en utbyggnad ske och i vilka etapper ska infrastrukturen forstarkas for att
skynda pa introduktionen av rena elbilar i regionen?

e Vad kravs for att elfordonsforare skall k&nna trygghet for att kora langre strackor med sina
elbilar?

o Vilka forutsattningar krévs for att foretag och organisationer ska véxla over till eldrift vid
exempelvis varudistribution och taxiresor?



1.3. Incitament och trafikformaner

I Norge och Japan, de dominerande elfordonsléanderna, har man insett att incitament i form av
inkopspremier och trafikférmaner, som befrielse fran vagavgifter, gratis parkering samt tillatelse att
kora elbil i kollektivtrafikfalt har stor paverkan pa elbilsbestandet. Forutom incitament och
formaner ar det viktigt att &ven laddinfrastrukturen byggs ut for att framja anvandande av
laddfordon.

Goda laddmojligheter dkar trygghet och flexibilitet for elbilsférare och erfarenheter visar dven att
bara vetskapen om tillgang till snabbladdning okar den dagliga korstrackan. Det innebéar
nddvandigtvis inte att elbilsforare anvander sig av mojligheten att snabbladda men det inger en
trygghet som gor att elbilen kors langre strackor. Bristande tillgang pa offentliga laddplatser &r
hammande bade for elbilsforsaljningen och nyttjande av befintliga elbilar.

| Sverige ges ett statligt finansiellt stod for att framja inkop av elbilar med en s.k. supermiljo-
bilspremie pa 40 000 kr. Det visar sig att bara en av sex supermiljobilar &r en ren elbil, resten av
bilarna ar laddhybrider som under ideala forhallanden endast har en elektrisk rackvidd pa 20-50 km.
Det ar darfor motiverat med en synlig utbyggnad av laddplatser inom téatorter och utefter
valtrafikerade vagavsnitt for att fa fart pa forséljning av rena elfordon.

De geografiska omradena Fyrbodal och Géteborgsregionen &r viktiga pusselbitar i utbyggnaden av
ett rikstdckande nat av snabbladdningsstationer for att mojliggora elektrifierade bilresor mellan
stdder och regioner i Sverige.

1.4, Foretag och offentlig verksamhet

Stat, kommuner och privata foretag brukar drygt 20% av personbilshestandet i Sverige men star for
hela 55% av nybilsregistreringarna, vilket innebér att beslut rérande policys och riktlinjer som
framjar inkop av elfordon far stor inverkan pa det totala elbilsbestandet i Sverige.

Statistik Over elbilsférsaljningen visar att 85% av alla elfordon som saljs i Sverige kdps in av
organisationer — antingen som bruksfordon eller for tjanstebilsleasing.

2. Laddning av elfordon

Laddning av elbilar sker vanligtvis da de star parkerade dver natten och ibland dven pa dagtid om
det finns laddmajlighet da bilen parkeras vid arbetsplatsen. Samtliga elbilar kan laddas i vanliga
eluttag, som ar standard i svenska hem och arbetsplatser, vilket kan ta allt mellan 6-10 timmar. Det
ar vanligt att nya elbilar dven kan snabbladdas pa ett eller annat satt, vilket relativt enkelt ger
mojlighet att utdka den dagliga korstrackan, en form av rackviddsforlangning. Tiden for laddning
och det satt som laddningen genomférs pa har olika bendmningar.

2.1. Normalladdning

Normalladdning innebaér att en elbil laddas full pa 6-10 timmar beroende pa batteriets storlek och
laddplatsens tillgangliga effekt, oftast 230V/10A men dven 230V/16A forekommer. Vanligen sker
den priméra laddningen vid hemmet da elbilen star parkerad 6ver natten, sa kallad nattladdning.
Vissa arbetsgivare erbjuder &ven laddning under arbetstid vilket kan forlanga den dagliga
rackvidden upp till det dubbla. Destinationsladdning &r den form av laddning som gors pa platser
som elbilsforaren besoker for att utrdtta vissa arenden. Genom att ladda vid ett restaurangbesok eller
I samband med en shoppingrunda kan den dagliga rackvidden forlangas med ett par mil.

Till skillnad mot att en vanlig fossilbilist aker till en bensinmack for att tanka — vilket ar en aktivitet
i sig —sa laddar en elbilist sitt fordon da det inte anvands. Man laddar nar man stannar, snarare an
att man stannar for att ladda. Elbilisten kan istallet dgna sig at att arbeta, umgas med familjen, sova,
ata eller handla under tiden bilen normalladdas.



2.2. Snabbladdning

Snabbladdare &r framst tankt att fungera som rackvidds-forlangare for rena elbilar vid tillfallen da
det inte finns tid for normalladdning, ex vid langre resor eller frekvent anvandande inom tétort.
Laddplatsen &r endast avsedd for ett kort stopp for snabbladdning och &r ej till for langre parkering
eftersom platsen da blockerar méjligheten att snabbladda andra elbilar.

Vid snabbladdning anvénds vanligtvis en extern likstrémsladdare (DC) som 6verfor energi direkt
till elbilens batteri med laddeffekt pa upp till 50kW. Under ideala forhallanden ar detta tillrackligt
for att ladda upp batteriets kapacitet till 80% pa 20-30 minuter. Under nasta ar kommer éven
enstaka bilmodeller med inbyggda vaxelstromsladdare (AC-laddare) pa upp till 43kW (400V/63A)
som da laddar en elbil lika snabbt som vid DC-laddning, d.v.s. 20-30 minuter.

| motsats till normalladdning sa &r snabbladdning nagot som elbilisten tvingas gora i samband med
att elbilen anvands for langre resor — det blir en aktivitet som avbryter bilresan — pa liknande sétt
som bilister som kor pa fossila drivmedel stannar for att tanka. Skillnaden ar dock att laddforloppet
tar upp till 30 minuter vilket ger tid dver till annat som exempelvis fika, snabblunch, toalettbesok
eller distansarbete med dator 6ver tradlost natverk.

2.3. Semi-snabbladdning

En extern likstromsladdare med en effekt pa endast 20kW é&r betydligt billigare i inkop och
installation an en snabbladdare pa 50kW. Att ladda en elbil till 80% batterikapacitet med en 20kW-
laddare tar 50-60 minuter. Ladding upp till 80% batterikapacitet som tar mer &n 40 minuter men
inte mer an 1,5 timme brukar benamnas semi-snabbladdning och kréaver da att det finns faciliteter
pa laddplatsen som erbjuder mer an bara mat och toalettbesok.

Vissa elbilsmodeller &r utrustade med en kraftfull vaxelstromsladdare som klarar laddeffekt pa upp
till 22kW (400V/32A) vilket laddar batteriet till 80% pa 40-50 minuter. Férdelen med denna
I6sning ar att det inte kravs nagon extern laddare vilket sanker kostnaden for laddstationen. Elbilar
som stodjer forcerad AC-laddning upp till 22kW kan aven laddas med lagre effekt. Med 11kW
(400V/16A) laddas batteriet pa 1,5 — 2 timmar och med 7,3kW (230V/32A) gar samma laddning pa
2 — 3 timmar.

Laddning som tar mellan 40 minuter — 1,5 timme &r en form av forcerad destinationsladdning som
passar bra vid tillfallen da elbilsféraren gor langre stopp vid exempelvis képcentrum eller under
biobesok och traning.

3. Standarder och kommunikation vid laddning

Det finns ett flertal kontaktdon avsedda for laddning av elfordon, som stddjer olika standarder och
sakerhetsnivaer for éverforing av laddeffekt och kommunikation mellan laddstolpe och bil.
Laddkontakterna skiljer sig at beroende pa tillganglig natspanning och skillnader i standarder och
sékerhetsforeskrifter mellan olika fordonstillverkare. Det sker en kontinuerlig utveckling av
kontaktdon och granssnitt fér kommunikation som kommer leda till viss standardisering inom
geografiska marknader.

| foljande kapitel redovisas de etablerade kontakter och sékerhetsstandarder som tillampas for
laddning och kommunikation med elbilar avsedda for Europamarknaden.

3.1. Kontakter och standarder for vaxelstréomsladdning

For Sverige tillampas tva olika typer av kontaktdon for vaxelstromsladdning och ytterligare tva
olika typer av laddhandske for likstromsladdning. For laddning med véxelstrom bestar granssnitt
mot bil antingen av en Typ-1 eller Typ-2 kontakt och i motsatt &nde av sladden som kopplas till
elnétet ar det vanligtvis en Schuko-kontakt alternativt Typ-2 kontakt.
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Schuko &r bendamningen pa kontakt enligt Svensk byggstandard for hushallsel i jordat eluttag och
avsakrat upp till 16A enfas. Dock rekommenderas inte kontinuerligt uttag av storre effekt &n 10A pa
grund av viss brandrisk, vilket ar fallet vid laddning av elfordon. Schuko-kontakten &r vanlig pa den
laddsladd som medféljer vid bilkdpet, endast avsedd for tillfallig laddning i eluttag som egentligen
inte ar avsedda for laddning av elfordon.

Bild 1, Schuko kontakt

Typ-1 ar ursprungligen en Japansk kontakt som dven kallas Yazaki eller SAE J1772. Typ-1 &r
avsedd for stromstyrkor upp till 32A enfas och anvéands endast som kontakt mot bil.

Bild 2, Typ-1 kontakt mot bil

Typ-2 kallas aven fér Mennekes och ar ursprungligen ett tysk kontaktdon for strom upp till 70A
enfas eller 63A trefas. Typ-2 forekommer som kontakt bade mot bil och laddstolpe.

Bild 3, Typ-2 kontakt mot bil

Samtliga etablerade kontaktdon avsedda for véaxelstromsladdning kan kombineras pa flera olika satt
beroende pa elbilens fabrikat och laddplatsens tillgangliga ladduttag.

Bild 4, Flera olika kombinationer av kontaktdon for laddning av elfordon
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3.2. Kontaktdon och standarder for likstromsladdning

CHAdeMO ér en laddstandard framtagen av japanska biltillverkare och &r idag den enda etablerade
standarden for likstromsladdning av befintliga elbilar. Elbilar med CHAdeMO-standard
introducerades i Sverige redan 2010 och forsta snabbladdaren togs i drift aret darpa.

I Sverige finns just nu 14 CHAdeMO-laddare och i flera lander i Europa har det gjorts stora
investeringar i utbyggnad av rikstackande nat med laddare av denna typ. Totalt finns det nu mer &n
600 CHAdeMO-laddare i drift i Europa.

Bild 5 Kontakt och don féor CHAdeMO laddstandard

CCS - Combined Charging Standard ar en konkurrerande standard for snabbladdning som
utvecklats gemensamt av europeiska och nordamerikanska biltillverkare. Kontaktdonet till CCS
kallas i Europa for Combo och &r en vidareutveckling av Mennekes Typ-2 kontakt dér den
kombinerats med ytterligare 2 stift for likstromsladdning. Den forsta bilmodellen som stodjer
Combo T2 lanseras i Sverige i slutet pa 2013. Fordelen med CCS éar att samma ladduttag pa bilen
kan anvands for bade normalladdning och snabbladdning.

Bild 6 Kontakt och don fér CCS laddstandard

3.3. EU-direktiv kring standard fér laddning av elfordon

Sa sent som i mars 2013 lamnade Europa-kommissionen in ett forslag for beslut i Europa-
parlamentet kring utbyggnad av laddinfrastruktur och standardisering av kontakter for laddning av
elfordon. Beslut ar &nnu inte taget i parlamentet men kommissionen foresprakar Typ2 (AC) och
CCS (DC) som standard for laddning inom EU:s medlemsstater och det &r troligt att parlamentet
beslutar enligt kommissionens forslag.

Trots att det utveckats tva fristdende standarder for likstromsladdning innebér det inte nagra stérre
problem vid etablering av snabbladdningsstationer. Mer &n 80% av ingdende komponenterna ar de
samma for bada standarderna och flera leverantorer erbjuder inom kort snabbladdare med stod for
bade CCS och CHAdeMO.

Den redan stora utbredningen av CHAdeMO-laddstationer inom flera EU-l&nder samt Norge
innebar sannolikt att de bada snabbladdningsstandarderna kommer anvandas parallellt i framtiden,
precis som det finns bade diesel- och bensin-pumpar pa alla bensinmackar idag.
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3.4. Sakerhetsnivaer vid laddning av elfordon

Vid laddning med véxelstrom definieras tre olika kommunikationsnivaer och det finns ytterligare en
niva avsedd for likstromsladdning. Klassificeringen syftar till att definiera sékerhetsnivan vid olika
laddforlopp. Alla laddningssétt, eller "moder” som de ocksa kallas, kraver jordade eluttag men
skiljer sig at vad galler effekt och kommunikation mellan elfordon och laddplats:

Mode 1 &r den enklaste typen av laddning fran vanliga en-fas och tre-fas uttag med spanning upp
till 16A. Inget informationsutbyte mellan bil och eluttag. Mode-1 tilldmpas inte langre vid laddning
av moderna elfordon.

Mode 2 laddning sker framst med enfas Schuko men éven trefas industriuttag kan férekomma.
Sékerhetsnivan har hojts med hjélp av en kontrolldosa — EVSE - monterad pa laddningskabeln som
kontinuerligt skickar data mellan bil och kontrolldosa och ger jordfelsskydd av bade kabel och
fordon. Maximal stromstyrka vid Mode 2-laddning ar 32A. Vid Mode-2 laddning anvéands Typ-1
eller Typ-2 kontakt mot bil.

Mode 3 &r den sakraste nivan for vaxelstromsladdning med bade 230V och 400V. Laddning sker
vid intelligent laddstolpe eller en s.k. Wall Box som kontinuerligt kommunicerar med fordonet
under laddférloppet. Wall Box eller laddstolpen &r utrustad med fast laddkabel med Typ-1 eller
Typ-2 kontakt, alternativt sa finns uttag for Typ-2 kontakt.

Mode 3-laddning tillater stromstyrkor upp till 63A vilket i kombination med trefas 400V ar
tillrackligt for att ladda ett tomt EV-batteri till 80% pa 20 minuter som i praktiken innebéar
snabbladdning. For att kunna ladda med sa hog effekt kravs det att bilens ombordladdare (OBC -
On Board Charger) kan tillgodogora sig detta.

Mode 4 avser snabbladdning med likstrdm och innebar att elfordonets batterier ansluts direkt mot
en stationar laddstation, bilens egen ombordladdare anvéands da inte. Snabbladdaren kommunicerar
direkt med bilens batteridvervakningssystem (BMS — Battery Management System) som
kontrollerar laddningsforloppet och reglerar hur stor effekt batteriet tillats laddas med. Mode-4
anvands for laddningseffekt mellan 20kW och 125kW.

Figur 1 Kommunikation och sakerhetsniva vid laddning av elfordon
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4. Elfordon

En rent eldriven bil slapper inte ut nagra avgaser i narmiljo och fororenar darfér inte lokal
luftkvalité, bortsett fran partiklar fran dack och bromsar. Inbromsning med elbil sker dock framst
genom regenerering av bromsenergin vilket ger upphov till betydligt farre partiklar jamfort med
konventionella fordon dér retardation sker enbart med bromsarna. Ytterligare fordel med elfordon
ar att de avger avsevart mindre buller &n konventionella fordon. Buller fran biltrafik ar ett vaxande
héalsoproblem och det inférs nu skarpta gransvarden for bullernivaer i tatbebyggda omraden.

De tre storsta hindren for bredare acceptans av elfordon ar den begrénsade réckvidden, ett hogt
inkOpspris samt osdkerhet kring batteriernas livslangd. Den ekonomiska osékerheten uppvégs av
elbilens mycket laga driftskostnader som 6ver tid kan gora elbilsdagandet ekonomiskt fordelaktigt.
Hur litium-batterierna aldras far vi erfarenhet av i takt med att elbilsbestandet 6kar pa marknaden
men Vi vet annu inte hur detta paverkar ett framtida restvarde pa elbilen.

4.1. Forutsattningar for elbilsagande

En 6kning av publika laddplatser for normalladdning skulle ge fler manniskor majlighet att
inforskaffa och kora elbil. Medan utbyggnad av infrastruktur for snabbladdning &r en forutsattning
for att kunna utoka den dagliga korstrackan utover elbilarnas normala rackvidd.

4.1.1. Privatbilister och tjanstebilsforare

Normala tankegangar vid kop av ny bil ar att den ska tillgodose samtliga transportbehov som kan
tankas uppsta och det ar darfor vanligt med minst en storre kombibil i svenska hushall. Kravet att
bilen ska kunna transportera en hel familj med skidutrustning pa sportlovsresa gor att manga
pendlar till sina arbeten i stora dieseldriva kombibilar med onddigt stor klimat- och miljopaverkan
som foljd. For manga ar bilen &ven en social markor dar motorstyrka, storlek och bilméarke ger hogt
signalvarde, nagot som fatt marknaden for stadsjeepar att skjuta fart.

Senaste aren har bilkopare borjat intressera sig mer for lag bransleforbrukning och laga
driftskostnader, vilket &r en effekt av att priset for fossila drivmedel 6kat under langre tid.

Det gar dven att se ett trendbrott dar strackan som kors med bil varje ar har minskat flera ar i rad.
Hur detta kan utvecklas, och vad denna forandring representerar, ar for tidigt att séga.

De allra flesta manniskor kor mellan hemmet, jobbet, forskola och till livsmedelsafféaren.

Av hushallens privatresor ar 80% kortare an fem mil per dag och 70% kor mindre an tre mil. Skulle
bilskopare titta mer pa den dagliga korstrackan och inte fasta sa stor vikt vid att l6sa
transportbehovet for ett fatal semesterresor per ar, skulle det sannolikt fa fler manniskor att
overvéga ett elbilskdp. Langre semesterresor kan da med fordel 16sas med hyrbil eller genom
medlemskap i bilpool eller bilkooperativ, dar en storre fossildriven bil kan bokas vid behov.

Det ar framst familjer med behov av tva bilar som i dagslaget har maéjlighet att investera i en elbil
som andrabil i hushallet. Tack vare laga driftkostnader blir dock elbilen snabbt hushallets forstabil.
En forutsattning for elbilsdgande &r att elbilen kan laddas minst en gang under dygnet vilket innebéar
att det framst &r familjer med egen garageuppfart som koper elbil. Enligt MRF (Motorbranschens
Riksforbund) har 2/3 av svenska hushall bil och i 1/3 av hushallen finns det fler an en bil.

4.1.2. Foretag och offentlig verksamhet

Bruksbilar som anvands i kommersiell och offentlig verksamhet har hog nyttjandegrad vilket
innebar att investeringskostnaden slas ut pa langa korstrackor. Fér verksamheter med manga
dagliga kortimmar per fordon utgdr drivmedel en betydande kostnad under fordonets livcykel.
Elbilars laga driftskostnader gor att de ar ekonomiskt fordelaktiga som bruksfordon.
Distributionsbilar har ofta forutbestamda kérmonster vilket gor att laddplatser kan planeras och
anldggas dér det finns storst behov att ladda fordonen. Bruksfordon anvénds till stor del &ven inom
tatbebyggda omraden dar krav pa partikelutslapp och buller gor eldrift fordelaktigt.
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4.2. Elbilars rackvidd och mgjlighet till snabbladdning

De flesta elbilar som séljs idag och aven de som lanseras under kommande ar har en deklarerad
rackvidd pa 120-200 km med helt uppladdade batterier. Dessa siffror dr framtagna enligt EU:s
NEDC-korcykel som samtliga fordonstillverkare tillampar vid certifiering av nya bilmodeller.

Pa senare ar har ett antal elbilar blivit tillgangliga i Sverige och fler tillverkare slapper nya
elbilsmodeller under kommande ar. | tabellen nedan redovisas respektive bilmodell med deklarerad
rackvidd samt typ av laddkontakt for normalladdning. Det gar aven att utldsa om bilmodellen
stddjer snabbladdning och vilket typ av snabbladdningsstandard samt &ven totalt antal registrerade
bilar for respektive standard som var i trafik den 30 april 2013. En nolla (0) markerad for
laddstandard i tabellen betyder att bilmodellen stddjer denna typ av laddning men det finns inget
exemplar i trafik da modellen ej lanserats annu. Tidpunkt for saljstart i Sverige samt av
biltillverkare planerad introduktion for kommande modeller finns med i tabellen.

Rackvidd | Normal- Stod for snabbladdning Svensk
Fabrikat & bilmodell (NEDC) | laddning | CHAdeMO CCS |AC 22kW*| sdljstart
Fiat 500 (EV-adapt)**** 110 km | MS** 2010Q1
Mitsubishi i-MiEV 150 km | Typ-1 76 201004
Peugeot iOn 150 km | Typ-1 35 2011Q1
Citroén C-Zero 150 km | Typ-1 58 2011Q2
Volvo C30 Electric**** 150 km | Typ-1 2011Q2
Renault Kangoo Z.E. 170 km | Typ-1 2012Q1
Nissan Leaf**** 175 km | Typ-1 218 2012Q1
Mercedes-Benz Vito E-cell 130 km | Typ-2 201204
Fiat 500 (eCar) 120 km | MS** 2013Q1
Volvo C30 Electric gen.2 164 km | Typ-2 11 2013Q2
Nissan Leaf 2.0 199 km | Typ-1 0 2013Q2
Ford Focus Electric 160 km | Typ-1 2013Q3
BMW i3 170 km | Typ-2 0 2013Q4
Volkswagen e-Up! 150 km | Typ-2 0 201304
Citroén Berlingo Electrique 170 km | Typ-1 0 2014Q1
Peugeot Partner Electric 170 km | Typ-1 0 2014Q2
Renault Zoe*** 160 km | Typ-2 0 2014Q2
Nissan e-NV200 160 km | Typ-1 0 2014Q2
Volkswagen e-Golf 160 km | Typ-2 0 2014Q3
Smart Fortwo ED 145 km | Typ-2 0 2014Q3
Mercedes B-class ED 200 km | Typ-2 0 201404
Antal elbilar med resp. laddstandard 387 0 11 2013Q2

Tabell 1, I Sverige nu tillgangliga och kommande elbilar den 30 april 2013

* Bilar med 22kW ombordladdare for vaxelstromsladdning kan ladda batteriet till 80% pa 40-50 minuter.
** Elkonverterade Fiat 500 laddas via motorvarmarkontakt (MS) placerad i bilens framre stotfangare.
*** Renault Zoe har en ombordladdare pa AC 43kW som kan ladda batteriet till 80% pa 20 minuter.
**** Egrsaljningen av bilen har upphort och ersatts av nyare arsmodell

Det finns ytterligare elbilar pa vég fran etablerade fordonstillverkare men de kommer troligtvis inte
lanseras i Sverige da de ar avsedda for amerikanska marknaden och da framst Kalifornien som har
mycket strdnga avgaskrav vilket i praktiken tvingar fordonstillverkarna att sdlja en viss andel
utslappsfria bilar. Chevrolet Spark, Fiat 500e, Mercedes B-class E-cell, Toyota RAV4 EV, Honda
Fit och Mini-e ar nagra av de elbilar som utvecklats enbart for den kaliforniska marknaden.
Beroende pa utvecklingen pa elbilsmarknaden kan aven dessa elbilar bli aktuella for andra
marknader.

Det finns fler elbilsmodeller som kan komma till Sverige men da endast som privatimport efter som
det saknas auktoriserade aterforsaljare i Sverige, exempelvis Tesla Model S.
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4.2.1. Faktorer som begransar rackvidden

Under verkliga forhallanden begransas rackvidden i de flesta fall till 100-150 km beroende pa
korbeteende och anvandning. Det ar framforallt i hogre hastigheter som energiforbrukningen okar
markant till foljd av 6kat luftmotstand. Elbilar ar bast anpassade till korning i tatbebyggda omraden
med hastigheter upp till 70 km/h med manga stopp, da en del av bilens rérelseenergi kan tas till vara
och aterladdas i batteriet vid inbromsning.

Elbilarnas batterier trivs bést vid yttertemperaturer kring tjugo grader, vid minusgrader forsdmras
batteriets kapacitet vilket minskar rackvidden vintertid. Minusgrader 6kar &ven behovet av
kupévarme och defroster vilket tar kraft fran batteriet som orsakar ytterligare begransning av
rackvidden. Vid temperaturer nedat tjugo minusgrader ar det inte ovanligt att elbilens rackvidd
minskas till knappt halften av den deklarerade enligt NEDC, d.v.s. ca 70-90 km. Den férsamrade
prestandan vid minusgrader kan till viss del kompenseras av rutinerade elbilsférare som sanker
medelhastigheten nagot samt minskar pa temperaturen i kupén.

4.2.2. Antal elbilar med stéd fér snabbladdning

Av tabellen pa sidan 12 framgar att det den 30 april 2013 fanns 387 elbilar med stod for
snabbladdning med CHAdeMO-standard i Sverige. Ytterligare 11 bilar kan semi-snabbladdas med
22kW AC-laddning. Den forsta elbilsmodellen med stdd for CCS (Combined Charging System)
introduceras i Sverige i november 2013.

Ser man till prognosen for de olika elbilsmodeller som sannolikt kommer trafikera vara svenska
vagar vid slutet pa 2014 sa kommer fyra bilmodeller kunna laddas med AC 22kW, tre bilmodeller
kommer ha stod for CCS-laddningsstandard och sju bilmodeller har stdd for CHAdeMO-
standarden. Ytterligare fyra olika elbilsmodeller kommer séljas som inte har stod for nagon form av
snabbladdning. Framtida forsaljningsvolymer av respektive bilmodell ar svart att forutse da det
beror pa prissattning och mottagandet pa marknaden.

5. Uppbyggnad av infrastruktur for snabbladdning

Genom strategisk placering av snabbladdningsstationer inom en tatort kan eldrivna budbilar,
taxibilar och servicefordon operera utan begransning i storstader. Ges dven privatbilister mojlighet
att ladda vid dessa snabbladdningsstationer ger det extra trygghet och mojlighet till
rackviddsforlangning vid de fatal tillfallen det skulle behovas.

Placering av snabbladdare 1angs med motorvégar ger elbilsforare mojlighet att foreta langre resor
mellan olika orter. Ett kort fikastopp vid en laddningsstation ger ytterligare upp till 10 mils
rackvidd. En forutsattning &r att snabbladdarna placeras pa ratt avstand fran varandra for att géra
langre resor med fler stopp mojliga.

Vid uppréttande av infrastruktur for snabbladdning av elfordon tillampas tva olika principer
beroende pa syfte och behov. Inledningsvis rekommenderas en kombination av dessa bada principer
for att kostnadseffektivt tdcka upp for alla tdnkbara behov av réckviddsforlangning.

5.1. Korridorstruktur

Utplacering av laddare utefter motorvégar och stérre huvudleder som knyter samman samhallen och
stdder gor det mojligt for forare av elbilar att gora resor som i praktiken ar langre &n elbilens dagliga
rackvidd. Troligtvis kommer man inte vilja stanna for att ladda mer &n tva ganger vid langre resor
men det ar tillrackligt for att ge en elbil en sammanlagd rackvidd pa upp till 40 mil.

For elbilsforare pa langresa &r det till stor nytta om snabbladdare finns utplacerade pa strategiskt ratt
avstand fran varandra utifran elbilens rackvidd. Detta for att minimera antalet laddstopp och korta
ner totala tiden for laddning under resan. Det ar dock svart att matcha samtliga elbilsmodellers olika
prestanda avseende rackvidd men studier och erfarenheter fran Norge talar for ett maximalt avstand
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pa 80km mellan snabbladdningsstationerna. For att fa redundans och flexibilitet i ett natverk av
snabbladdare &ar dock det ideala avstandet 40-50km mellan laddstationerna, vilket bor vara riktvarde
for ett val utbyggt natverk av snabbladdare.

Varije laddplats bor pa sikt utrustas med mer &n en laddare med stod for olika laddstandarder for att
Oka tillgangligheten och ge flera olika elfordon mojlighet att ladda samtidigt. En laddstation bor inte
vara langre bort fran huvudled &n 1-1,5 km da man inte vill férbruka onddig rackvidd genom att
avvika allt for langt fran motorvagen for att snabbladda.

Figur 2 Korridorstruktur

5.2. Klusterstruktur

Da normalladdning framst sker vid hemmet &r det oklart i vilken utstrackning snabbladdare som
placeras i centrala delar av stader kommer att anvéandas av privatbilister. Studier fran Japan visar att
nyttjandet av elbilar inom en tatort 6kar om dar finns snabbladdare, dock anvénds inte laddarna
nddvandigtvis for laddning utan ger endast en kénsla av trygghet som gor att elbilarna kors langre
strackor.

Klusterstruktur av snabbladdare har istallet storre praktisk nytta for verksamheter som kor langa
strackor inom stéder, exempelvis taxibolag, budfirmor, fardtjanst, hemtjanst, servicefordon och
bilpooler. Den dagliga korstrackan for dessa verksamheter dverstiger i varierande grad den normala
rackvidd som en elbil far enbart genom nattladdning. Byte till elfordon for dessa bilparker kraver att
snabbladdare placeras vid flygplatser, jarnvagsknutar, farjeterminaler och i stadskarnor.

Figur 3 Klusterstruktur

5.3. Kombinerad struktur

Placering av snabbladdare pa en ort med huvudsyfte att 6ka tryggheten och forlanga den dagliga
rackvidden for elbilar som anvénds for privata resor eller transporter inom orten kan med férdel
utformas for att aven erbjuda rackviddsforlangning for elbilsforare som ar pa genomresa. Viktigt att
tanka pa dven har ar att laddstationen inte placeras for langt ifran den motorvag eller trafikled som
passerar orten eftersom det inte far kosta rackvidd att ladda. Kombinerad struktur ar strategiskt
viktigt for att erhalla sa stor bredd som mojligt pa kundunderlaget for varje snabbladdningsstation.

Figur 4 Kombinerad struktur
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54. Lokalisering av snabbladdningsstationer

Att snabbladda ett elbilsbatteri till 80% tar mellan 20-40 minuter beroende pa tillganglig laddeffekt,
yttertemperatur och batteriets laddstatus da laddningen paborjas. Laddplatsen maste darfor kannas
tillrackligt trygg och saker for att vanta en langre stund, det bor ocksa finnas belysning och
vaderskydd. Ytterligare argument att inte placera laddaren pa en enslig plats &r att den ska vara latt
att hitta och att den gor mest nytta vid vagar med frekvent trafik.

Tillgéngligheten ar viktig &ven vid anvandande av laddaren och stationen ska vara éppen dygnet
runt samt vara enkel att anvanda. Nér elbilar blir en vanligare foreteelse och det blir fler som
anvander sig av snabbladdning kommer det uppsta behov att kunna boka laddare for att forsakra sig
om laddaren ar tillganglig néar elbilisten behdver snabbladda.

Det behovs &ven tydlig skyltning av laddplatsen samt
vagvisning fran storre vagar som komplement till det
tillaggsmarke som Transportstyrelsen tagit fram for
parkeringsplatser avsedda for laddning av elfordon.

Det nya vagmarket gor det mojligt for en kommun eller
lansstyrelse att reservera specifika laddplatser for elbilar
och laddhybrider.

Bild 7 Laddplats for elfordon

6. Uppférande av snabbladdningsstation

Vid uppférande av laddstation ar det avgorande att hitta ratt plats i forhallande till det befintliga
elnatets utformning och placering av transformatorstationer. Att installera en snabbladdare pa ett
allt for langt avstand till lamplig anslutning ar kostsamt. Ett bra lage ur ett kundperspektiv kan latt
innebara mer an fordubblade installationskostnader beroende pa avstand och fysiska hinder mellan
anslutningen till elndtet och den valda platsen for snabbladdaren.

Kostnaden for sjalva laddaren varierar och en kombinerad laddare for bade CHAdeMO och CCS
ger ett kostnadspaslag pa 20-30% jamfort med att kopa in tva separata laddare for respektive
standard. Aven installation och underhall ar billigare for en kombinerad laddare an for tva separata.
Nackdelen med en kombinerad laddare ar dock att den oftast bara kan ladda ett fordon at gangen
vid en och samma laddstation, men det bor inte vara nagot storre problem inledningsvis da det &n sa
lange finns fa elbilar i Sverige.

Vid uppférande av en forsta snabbladdningsstation ar det viktigt att forbereda for ytterligare
snabbladdare pa samma plats. Nér elbilar blir vanligare och férekomsten av olika standarder har
klarnat bor laddplatser som besoks frekvent byggas ut for att mota behovet. Ett framtida scenario
dar flera elbilar star pa ko for att ladda vid en och samma laddstation bor undvikas.

6.1. Kostnader vid installation av snabbladdare

Installationskostnader for snabbladdare beréknas utifran information fran Géteborg Energi och
ytterligare nagra projekt. Fran leverantorer av snabbladdare uppges att inkopspris for sjalva
laddaren kan skilja mellan 100-200 kSEK. Kostnaden 6kar om det &r en laddare med stod for flera
laddstandarder — sa kallad multiladdare. Funktioner som fjarrévervakning och majlighet att koppla
laddaren till digitala betalningslosningar fordyrar laddaren ytterligare.

Kostnad for anslutning till befintligt elnat varierar mellan 50-200 kSEK beroende pa avstand fran
stamnétet till den beslutade platsen for snabbladdaren. Aven kostnad for omgivande faciliteter kan
variera beroende pa typ av funktion och utformning. Exempel pa kringutrustning ar fundament,
pakorningsskydd, vaderskydd, skyltar, vagmarkering, belysning och solceller, utrustning som kan
kosta allt mellan 100 — 400 kSEK beroende pa utformning och materialval.
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Vid markarbeten och uppférande av kringutrustning ar det viktigt att anpassa laddplatsen, och
forbereda for stromforsorjning, for framtida utbyggnad med fler snabbladdare.

Kostnaderna delas in i tre grundldggande punkter vilka kan variera kraftigt. | posterna nedan
illustreras en lag och en hog kostnad for uppsattande av snabbladdningsstation.

o Snabbladdare 100000 - 200000
. Né&tanslutning 50000 - 200000
) Faciliteter 100 000 - 400 000

Totalkostnad 250000 - 800 000

En kostnadseffektiv installation kan hamna kring 250 kSEK, men det &r enkelt att spendera langt
over det dubbla for en komplett snabbladdningsstation beroende pa forutsattningar, funktioner och
Kringutrustning.

7. Verksamheter passande for snabbladdare

En snabbladdare ar dyr i inkdp, installation och drift vilket innebér att det framst ar bensinmackar,
kdpcentrum, vagkrogar och liknande, dar det forekommer mycket biltrafik, som inledningsvis kan
rékna hem en investering av snabbladdare.

Exempel pa verksamheter som &r lampliga att kombinera med snabbladdning:
e Véagkrog
e Bemannad bensinstation
e Internetcafé
e Snabbkop

7.1. Service i samband med snabbladdning

Oberoende av verksamhetens art bor det i anslutning till snabbladdstationen finnas tillgang till
sadan service som bilister vanligen efterfragar vid konventionella tankstopp pa langresor:

e Pafyllning av spolarvatska
e Rengdring av vindruta
e Tryckluft for dackpafylinad

Speciellt tryckluft ar viktigt da felaktigt dacktryck ger 6kad elférbrukning vilket ger kortare
rackvidd som kan resultera i stopp och bargning om resan planerats med for sma marginaler.

7.2. Snabbladdning som komplement till befintlig verksamhet

Ovan namnda tjanster och service finns vanligtvis pa storre bensinmackar vilka ocksa ar strategiskt
placerade utefter det rikstackande vagnatet. Aven flera snabbmatskedjor finns i anslutning till
bensinmackar utefter svenska motorvégar.

I Norge har kraftbolag uppfort snabbladdare i anknytning till andra verksamheter. Ishavsveien har
till exempel ofta sina snabbladdare i anslutning till restaurangkedjan Marché som i sin tur etablerar
sina restauranger néra bensinstationer.

7.3. Snabbladdning i kombination med solceller

Verksamheter som vill signalera miljéengagemang och locka fler kunder kan med fordel erbjuda
snabbladdning. Kombineras laddstationen aven med solceller eller annan miljovanlig elproduktion
signaleras en &nnu tydligare miljoprofil, som kan ge 6kad l6nsamhet genom mojligheten att ta béattre
betalt for ursprungsmarkt el.

Att erbjuda laddning i kombination med solceller har aven visat sig ha stort marknads-foringsvarde,
exempelvis har Oresundskrafts solcellsladdade elbilspool i Helsingborg samt SolElias affarsmodell
att leasa ut solcellstak till laddplatser ront stor uppmarksamhet.

19



Bild 8, Oresundskrafts solelladdade bilpool

8. Kostnader for drift av snabbladdare

For att en snabbladdare ska kunna leverera tillracklig laddeffekt krévs anslutning till elnatet med en
effekt pa upp till 400V/125A vilket innebar stora kostnader for installation och drift.
Foretagskunder till Goteborg Energi betalar en fast avgift pa 4 700 SEK/ar for natanslutning 6ver
63 ampere. Ut6ver den fasta kostnaden tillkommer sedan en avgift for uttagen maxeffekt pa 38
SEK/KW varje manad. En snabbladdare med 90% verkningsgrad som levererar 50 kW uteffekt far
da ett paslag pa 25 000 SEK/ar pa den fasta arliga natkostnaden.

I Norge finns flera foretag som erbjuder underhall av snabbladdare fér ca 2 500 SEK/manad vilket
da aven inkluderar tillgang till betalningslosning med RFID-kort, betalkort eller SMS. Denna tjanst
ger en kostnad pa 30 000 SEK/ar.

Beraknat utifran en totalkostnad pa 500 000 SEK for uppférande av en komplett snabb-
laddningsstation och en avskrivningstid pa 5 ar ger en bokford kostnad pa 100 000 SEK/ar som kan
likstallas med en amorteringstid pa 5 ar om investeringen gors med lanat kapital.

Oavsett om uppforandet av snabbladdaren bekostas av lanade pengar eller med eget kapital sa
tillfors en arlig rantekostnad pa 25 000 SEK/ar i berakningen. Avkastning pa eget kapital likstalls i
detta fall med en ranta pa 5% trots att normalt avkastningskrav fran investerare ofta innehaller en
riskpremie pa ytterligare 5% vilket egentligen skulle ge ett totalt avkastningskrav pa 10%.
Riskpremie till eventuell finansidr tas ej upp i nedan enkla kalkyl.

Uppskattning av fasta kostnader for drift av snabbladdningsstation:

e Avskrivning 100 000 SEK/ar (5 ar)

e Réntekostnad 25 000 SEK/ar (5%)

e Underhall 30 000 SEK/ar (service och betalningsldsning)

e Fast natavgift 4 700 SEK/ar

e Rorlig natavgift 25 000 SEK/ar (forbrukad toppeffekt 55kW)
Summa fasta kostnader 183 000 SEK/ar
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Sammantaget innebér driften av snabbladdare en fast arlig kostnad pa total 183 000 SEK/ar som
dock minskar nagot i takt med arliga avskrivningar. Ytterligare kostnader tillkommer for den el som
forbrukas nér en kund laddar sin elbil. Troligen har en snabbladdare dven en “’standby” forbrukning
nar den inte anvands men det ar svart att fa fram uppgifter om storleken for denna.

Uppskattade kostnader fér laddning:

e Forbrukad energi 12 kW/laddning
e Rorlig elkostnad 1:13 SEK/KWh (inkl. 6verforing och moms)
Kostnad per laddtillfalle 13:50 SEK
Q. Betalningsmodeller och prissattning

Nér en elbilist koper snabbladdning sa ar det inte jamforbart med att kopa kWh som vid
hemmaladdning. Snabbladdning &r istallet en méjlighet att snabbt fylla pa energi i batteriet for att
kunna kora langre nér det inte finns tid for normalladdning. Denna mojlighet till
rackviddsforlangning har ett stort varde nar behovet uppstar vid enstaka tillfallen. Att jamfcra priset
for en snabbladdning med elpriset per kwWh vid normalladdning &r alltsa inte relevant.

For tillfallet ar det endast elhandelsbolag som har tillstand att sélja el i Sverige men det finns inget
hinder att istéllet ta betalt for parkeringstid vid snabbladdning. Detta system fungerar bra da en
fardigladdad elbil genast flyttas och kan ge plats for ytterligare kunder.

Affarsmodellerna kan variera fran att ta betalt for varje enskilt laddningstillfalle till att salja
manadsabonnemang dar elbilister betalar en fast avgift for att fa fri tillgang att snabbladda.
Ytterligare en affarsmodell kan vara att erbjuda gratisladdning for att locka elbilskunder till annan
verksamhet med syfte att 6ka omséattningen for denna.

9.1. Betalning med manadsabonnemang

Abonnemangsmodellen lampar sig bést for operatér med flera snabbladdare inom ett
sammanhangande geografiskt omrade — antingen ingaende i en klusterstruktur for att oka
elbilsanvandningen inom en storre ort, eller i korridorstruktur utefter en valtrafikerad vagstrécka.
Intdkterna beror pa antalet anslutna elbilsforare och ett stort kundunderlag ger sakra intékter varje
manad. Det finns dock viss risk att de rorliga kostnaderna 6kar om kunderna far for vana att
snabbladda ofta — dven nér det egentligen inte behovs.

I Norge erbjuder EV Power ett manadsabonnemang for 299 NOK/manad (350 SEK) som ger fri
tillgang till snabbladdning. Alternativt en fast manadskostnad pa 49 NOK (58 SEK) med en
debitering pa 100 NOK (120 SEK) vid varje laddningstillfalle, laddtiden ar da obegransad.

En svensk operator kan ta en manadskostnad pa 399 SEK och det ingar da fyra fria laddningar per
manad. For laddning ut6ver dessa betalar kunden 20 SEK/laddning for att tacka de rorliga
kostnaderna. Investering for en snabbladdare &r 183 000 SEK och kostnad for varje laddtillfalle &r
13:50 SEK. Utifran dessa forutséttningar kravs det 45 manadsabonnemang eller fler for att béara
investering och drift av en snabbladdare, vilket illustreras i figur 11.

Om en elbilsflotta kan knytas till en snabbladdare, genom avtal med enskilda féretag som taxibolag,
budfirmor eller elbilspooler, kan fasta intakter sékras for en aktor som erbjuder manadsabonnemang
for snabbladdning.
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Diagram 1 Utgifter och intakter per ar baserat pa antal manadsabonnemang

Manadsabonnemang kan ha svart att attrahera privatpersoner som baserat sitt elbilsagande pa ett
dagligt kormonster inom elbilens normala rackvidd och kalkylerat med billiga driftkostnader.

9.2. Betalning vid laddningstillfallet

En betalningsmodell dar kunden betalar vid varje enskilt laddningstillfallet ger olika resultat
beroende pa antalet kunder per dag. Investeringskostnad, service och underhall &r relativt hoga
medan rorliga kostnader kopplat till varje enskilt laddningstillfélle ar laga.

Bensinbolaget Statoil har i Norge etablerat en prismodell fér snabbladdning dér kunden betalar 44
NOK (52 SEK) for 15 minuters laddning och 74 NOK (87 SEK) for 30 minuter, detta oavsett
overford effekt. En svensk operat6r skulle kunna tillampa liknande prismodell med ett marginellt
paslag som ger ett pris pa 60 SEK for 15 minuters laddning. Med denna prissattning skulle
I6onsamhet uppnas nar fler an 10 kunder i snitt snabbladdar varje dag, detta visas i nedan.

Diagram 2 Utgifter och intakter per ar baserat pa antal kunder per dag
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9.3. Gratis snabbladdning for att locka kunder

Stormarknader och kdpcentrum skulle kunna erbjuda gratis laddning av elfordon for att fa
konkurrensfordel och locka fler kunder till sin egen verksamhet. Det mest fordelaktiga vore dock att
erbjuda laddning med lagre effekt for att fa elbilforare att stanna langre an 15-30 minuter.
Likstromsladdare med 10 kW eller vaxelstromsladdning med 11 kW innebdr att det tar ungefar 2
timmar att ladda en elbil vilket kan anses acceptabelt om laddningen &r gratis.

Likstromsladdare med denna effekt ar betydligt billigare i inkdp och installation da den endast kravs
natspanning pa 400V/16A. Uppférande av laddstolpe med 11kW for vaxelstrémsladdning ar annu
billigare da omvandlingen till likstrom sker i elfordonets ombordladdare. Som namnts tidigare ar
det &n sa lange fa elbilar som ar anpassade for denna typ av forcerad AC-laddning.

10. Analys av trafikfloden

Kartlaggning av aktuella trafikfloden i Fyrbodal och Géteborgsregionen ar gjord utifran resultat av
Trafikverkets matningar. For att fa aktuella resultat har framst trafikfloden registrerade 2010 eller
senare anvants i rapporten och endast vagar som trafikeras med ett arssnitt paA minst 1000
fordon/dygn har analyserats.

10.1. Trafikfléden inom Fyrbodal

Storst trafikflode har registrerats pa E45 mellan Trollhéttan och Vanersborg, en stracka pa 13 km.
Det korta avstandet mellan Vénersborg och Trollhattan gor det maéjligt for manga manniskor som ar
bosatta pa den ena orten att jobba pa den andra, de bada staderna benamns ofta som Tvastad
tillsammans.

Den nast mest trafikerade vagstrackan ar E6:an mellan Stenungsund och Munkedal och darefter
kommer RV44 mellan EG6 i vaster och Trollhattan/\VVanersborg i dster. Aven E6 norr om Strémstad
har hog trafikbelastning, troligen beroende pa norrmannens intresse for granshandel.

Storst trafikfloden som registrerats i Fyrbodal, arsgenomsnitt per dygn:
E45, Trollhattan — Vanersborg 23 000 fordon/dygn

E6, Munkedal — Stenungsund

RV44, Uddevalla — Trollhattan/Vénersborg

E6, Stromstad — Halden

E6, Munkedal — Stromstad
E45, Lilla Edet — Trollhattan
RV44, Trollhéttan - Gréstorp
E45, Trollhattan - Frandefors
161, Torp vaster ut

E45, Amal norrut

19-24 000 fordon/dygn
17-18 000 fordon/dygn
15 000 fordon/dygn
9-12 000 fordon/dygn
6-12 000 fordon/dygn
8-11 000 fordon/dygn
11 000 fordon/dygn

11 000 fordon/dygn

8 400 fordon/dygn
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Figur 5, Trafikfloden inom Fyrbodal

10.2. Trafikfloden inom Goteborgsregionen

Goteborgsregionen omfattar ett stort geografiskt omrade som trafikeras bade for resor och
transporter inom regionen men det ar dven mycket gods som transporteras genom regionen.

Med Goteborgsregionen menas i denna rapport de 13 kommuner som ingar i Goteborgs
kommunalforbund, d.v.s. Ale, Alingsas, Goteborg, Harryda, Kungélv, Kungsbacka, Lerum, Lilla
Edet, MolIndal, Partille, Tjorn, Stenungsund och Ockerd.

For att redovisa trafikfloden tillrackligt detaljerat delas regionen upp i tva delar, da det geografiska
omradet ar for stort att rymmas pa en och samma karta.

Trafikfloden Géteborg Norrut

Trafiken i norra delarna av regionen gar framfor allt i nord-sydlig riktning med Goteborgs stad som
enskilt storsta knytpunkt. Det framgar tydligt att E6:an har hogst trafikintensitet med ett
dygnsgenomsnitt pa 62 000 fordon vid Tingstadstunneln. Fran Backebol och upp till Kungélv
trafikeras E6 av drygt 55 000 fordon/dygn. Norr om Kungalv minskar dygnsgenomsnittet till 38 000
fordon och innan avfarten till Stenungsund har trafiken minskat till 24 000 fordon/dygn.
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Storst trafikfloden som registrerats i norra delarna av Géteborgsregionen:

E6, Tingstadstunneln norrut
E6, Backebol - Kungalv
E20, Goteborg - Partille

E6, Kungélv - Stenungsund
E20, Partille — Lerum

E20, Lerum - Alingsas

E6, Stenungsund norrut
E45, Kungalv - Ale

160, Tjornbron

190, Larjemotet — Olofstorp
E20, Alingsas - VVargarda
Hisingsleden

E45, Ale — Lilla Edet

Figur 6, Trafikfloden i norra delarna av Géteborgsregionen
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62 000 fordon/dygn

55 000 fordon/dygn
45-36 000 fordon/dygn
24-38 000 fordon/dygn
26-33 000 fordon/dygn
17-23 000 fordon/dygn
21-23 000 fordon/dygn
14-22 000 fordon/dygn
17-18 000 fordon/dygn
9-17 000 fordon/dygn
11-12 000 fordon/dygn
8-10 000 fordon/dygn
8-9 000 fordon/dygn



Trafikfloden Goteborg Séderut

Soder om Goéteborg domineras trafikflodet av E6:an men aven RV40 mot Boras har hog
trafikbelastning. Dar de bada vagarna mots i kommungransen Goteborg/Molndal uppmiits flest
fordon med ett arssnitt pa 74 000 fordon/dygn. Ringlederna i de vastra delarna av Goteborg och
soder om Mdlndal mot Hisingen trafikeras av mellan 50-53 000 fordon/dygn.

Storst trafikfloden som registrerats i sodra delarna av Goteborgsregionen:

E6, Mdlndal 74-64 000 fordon/dygn
E6, Kallered 51-55 000 fordon/dygn
Goteborg, Alvsborgsbron 52 000 fordon/dygn
Goteborg, Abyleden 50-53 000 fordon/dygn
RV40, Mélndal — Harryda 38-39 000 fordon/dygn
E6, Kungsbacka 37-39 000 fordon/dygn
Goteborg, Lundbyleden 39 000 fordon/dygn
E6, Kungsbacka soderut 24-30 000 fordon/dygn
158, Sérbleden 15-25 000 fordon/dygn
RV40, Harryda oster ut 20 000 fordon/dygn
Ockeréleden 11-15 000 fordon/dygn
Onsalavégen 6-13 000 fordon/dygn

Figur 7, Trafikfloden i sodra delarna av Géteborgsregion
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11. Antal registrerade elfordon

Sverige ligger langt efter grannlandet Norge avseende elfordon. Den svenska satsningen pa
miljofordon har inneburit att en mangfald av branslen &r representerade. Trots att Gver en halv
miljon fordon definieras som miljcfordon finns fa elbilar i miljobilsbestandet.

11.1. Elbilsbestand inom Fyrbodal

Fyrbodal har totalt 67 elfordon i trafik varav 40 &r laddhybrider. Av de rena elbilarna ar sex
anpassade for snabbladdning, samtliga med stdd for CHAdeMO-laddstandard. Resterande 21 &r
elbilar som endast kan normalladdas. Storst koncentration av elfordon finns i Trollhattan med 29
laddhybrider samt 14 elbilar som ej stodjer nagon form av snabbladdning. Uddevalla utmarker sig
med totalt sju elektrifierade fordonen varav fyra stodjer snabbladdning, endast en ar laddhybrid.

Elbilsbestand i Fyrbodal Totalt i resp

Rackviddsférlangning Nej CHAdeMO PHEV kommun

1 Trollhattan 14 0 29 43

2 Uddevalla 2 4 1 7

3 Stromstad 1 0 4 5

4 Orust 2 0 1 3

5 Fargelanda 0 1 1 2

5 Lysekil 0 1 1 2

6 Munkedal 1 0 0 1

6 Sotenas 1 0 0 1

7 Vanersborg 0 0 1 1

7 Dals-Ed 0 0 1 1

7 Tanum 0 0 1 1
Bengtsfors 0 0 0 0
Mellerud 0 0 0 0
Amal 0 0 0 0
Totalt antal av resp. variant 21 6 40 67

Tabell 2, Kommunférdelning av laddfordon inom Fyrbodal per 2013-04-30

11.2. Elbilsbestand inom Géteborgsregionen

Goteborg ar den kommun i Sverige med flest registrerade elfordon efter Stockholm. Det stora
elbilshestandet kan delvis forklaras av att Goteborgs Gatubolag, som upphandlar och administrerar
samtliga bruksfordon for stadens kommunala bolag, under senaste aret har kopt in forhallandevis
stora volymer laddfordon.

Volvo Personvagnars satsning pa utveckling av laddhybrider och framtagning av provflottor med
rena elfordon &r ocksa en starkt bidragande orsak till det stora antalet elfordon i regionen.
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Bild 9 Elfordon hos Géteborgs Gatubolag

Totalt antal registrerade laddfordon i Goteborgs kommunalférbund var i slutet pa april 346 stycken.
151 av dessa &r laddhybrider och av de 195 rena elbilarna stodjer 91 snabbladdning med
CHAdeMO laddstandard, 11 kan laddas med forcerad 22kW AC-laddning.

Elbilsbestand i
Goteborgsregionen Totalt i resp.
Rackviddsforlangning Nej AC 22kwW CHAdeMO PHEV kommun
1 Goteborg 80 11 79 117 287
2 Mdlndal 0 0 3 12 15
3 Kungsbacka 1 0 1 7 9
4 Lerum 4 0 0 4 8
5 Harryda 1 0 1 3 5
6 Stenungsund 0 0 2 2 4
6 Ale 4 0 0 0 4
6 Alingsas 2 0 1 1 4
6 Kungalv 0 0 1 3 4
7 Ockerd 0 0 3 0 3
8 Partille 0 0 0 2 2
9 Lilla Edet 1 0 0 0 1
Tjorn 0 0 0 0 0
Totalt antal av resp. variant 93 11 91 151 346

Tabell 3, Kommunférdelning av laddfordon inom Géteborgsregionen per 2013-04-30
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11.3. Elbilar inom rackvidd for Vastra Gotalandsregionen

Forutom de 413 elbilar som finns registrerade inom Fyrbodal och Géteborgsregionen finns det
ytterligare 250 eldrivna fordon i omgivande regioner i Sverige. Antalet rena elbilar med stéd for
snabbladdning av dessa dr inte utrett i denna rapport, men med samma procentuella fordelning som
i Ovriga Sverige sa bor minst 40 av dessa ha stod for snabbladdning.

Tittar man utanfor Sveriges grans i nordvast sa fanns det vid slutet av 2012 sammanlagt mer dn 3
300 CHAdeMO-kompatibla elbilar i kommunerna Akershus, Oslo, Vestfold och Ostfold. Dessa
kommuner ligger inom rackvidd for att ta sig till Stromstad; men sedan kommer de norska
elbilisterna inte mycket langre i dagslaget.

Tillsammans med de totalt 97 registrerade elbilarna i Fyrbodal och Goteborgsregionen som ar
kompatibla med CHAdeMO finns det nastan 3 500 elfordon som stddjer den japanska
laddstandarden, bilar som skulle kunna trafikera Vastra Gotaland om det fanns utbyggd
infrastruktur for snabbladdning.

12, Befintlig laddinfrastruktur for normalladdning

| Sverige finns mer &n 600 000 motorvarmaruttag vilket ofta framhalls som en fordel, da dessa dven
kan anvandas for laddning av elfordon. Effekten i dessa motorvarmaruttag varierar och det ar
vanligt med en effekt pa endast 1,3kW (230V/6A). Uttagen &r ofta timerstyrda vilket omajliggor
effektiv laddning under langre tid. Trots att manga motorvarmaruttag enkelt kan uppgraderas till
fungerande laddldsningar sa kan det inte forutsattas galla samtliga installationer.

Det finns ingen officiell statistik ver antalet laddplatser, men enligt inofficiella uppgifter fanns det
I januari 2013 knappt 300 publika laddplatser i Sverige. Med laddplats menas en parkering med
minst ett publikt eluttag for laddning. Oftast finns plats for fler bilar att ladda samtidigt vid dessa
laddplatser. Laddplatser utgors i huvudsak av Schuko-uttag med effekt pa 2,2kW (230V/10A) eller
3.6kW (230V/16A). Aven trefasuttag finns, men hor inte till vanligheterna.

Vid fortsatt utbyggnad av laddplatser for normalladdning foresprakas en hojning av effektnivan till
7,3kW (230V/32A), da det skulle séanka laddtiden till 4 timmar for de elbilsmodeller som har
laddare for sa hoga effekter.

12.1. Befintliga laddplatser for normalladdning i Fyrbodal

Totalt finns det 20 laddplatser inom Fyrbodal varav mer an halften finns pa Orust. Tack vare ideella
insatser har foreningen Orust Kretsloppsakademi lyckats uppréatta 11 laddplatser pa 6n; vilket gjort
Orust till den mest laddplatstataste kommunen i Bohuslan.

Bild 40 Laddplatser uppforda pa initiativ av Orust Kretsloppsakademi
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Trollh&ttan har fyra laddplatser, varav den vid Innovatum Teknikpark &r en demoplats med olika
laddstolpar.

Bild 11 Demoplats for laddstolpar hos Innovatum i Trollh&ttan

Laddplatser finns framst hos elbolag, bostadsbolag, képcentrum, jordbruk, bensinstationer, véardshus
och livsmedelsaffarer. Aven flera privatpersoner erbjuder laddning for elbilar.
Merparten av laddplatserna erbjuder gratisparkering och aven gratis laddning.

Figur 8 Publika laddplatser for normalladdning i Fyrbodal
30



12.2. Befintliga laddplatser for normalladdning i Goteborgsregionen

Totalt finns det omkring 15 offentliga laddplatser i centrala Goteborg, samt ytterligare ett 10 tal
laddstolpar placerade i parkeringshus och pa besoksparkeringar hos olika foretag. 15 privata
laddplatser finns for elbilspooler samt vid boendeparkering hos privata bostadsbolag.

Utover laddplatserna inne i Goteborg finns ett 20-tal laddplatser utspridda i regionen. De flesta
finns hos elbolag, bostadsbolag och vid storre livsmedelsaffarer, men dven kontorshotell,
restauranger, nojesfalt och bensinbolag erbjuder laddning fér elfordon.

En del av laddplatserna &r avgiftsbelagda parkeringsplatser, men laddning vid dessa &r oftast gratis
da etablerade betalningsmodeller saknas. Andra laddplatser erbjuder gratis laddning i syfte att locka
elbilister till kbpcentrum och livsmedelsbutiker.

Figur 9 Karta éver publika laddplatser fé6r normalladdning i Géteborgsregionen
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13. Befintlig snabbladdinfrastruktur

Av Sveriges 14 snabbladdare finns fyra i Stockholm som tillsamman skulle kunna fungera i en
klusterstruktur. Ytterligare tva snabbladdare finns i Uppsala och en i Vasteras — bada orterna inom
rackvidd fran Stockholm vilket &r en borjan pa korridorstruktur utefter E4 och E18.

Langre norrut pagar ett projekt kallat Green Highway, med syfte att elektrifiera E14 mellan
Sundsvall och Trondheim i Norge. P& svenska sidan finns en snabbladdare i Ostersund samt en i
Asarna ca 80 km soderut fran Ostersund. Ytterligare fyra laddare ar planerade med ca 50 km
avstand fran varandra som kommer skapa en renodlad korridorstruktur av snabbladdare pa E14. Pa
norska sidan finns en laddare i Trondheim.

En snabbladdare finns i Malmd och ytterligare en kommer invigas i Glumslév den 17 maj.
Tillsammans skapar snabbladdarna en korridor utefter E6/E20 som gor det mojligt att resa med elbil
fran Halmstad ner till Képenhamn med tva laddstopp. Laddaren i Glumslov &r dock endast
tillganglig for sodergaende trafik pa E6/E20, sa resan slutar i Angelholm for den som kor norrut
efter att ha snabbladdat i Malmo.

13.1. Befintlig snabbladdningsinfrastruktur i Vastra Gotaland

Det finns tre snabbladdare i Vastra Gétalandsregionen, en &r placerad vid Gatubolagets Tekniska
kontor pa Ringon i Goteborg och en finns hos Hedin Bil i MdlIndal. Dessa bada snabbladdare har
tillsammans skapat en klusterstruktur som tacker ett omrade fran Stenungsund i norr till Onsala i
soder samt Alingsas och Bollebyggd i oster.

Bild 12 Snabbladdaren vid Hedin Bil i MéIndal
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Bild 13 Snabbladdaren vid Gatubolagets Tekniska kontor pa Ringon i Goteborg

Bohusléns forsta snabbladdare invigdes lI6rdagen den 4 maj 2013 i samband med Energimassan i
Ellos. Laddaren har uppkommit pa initiativ av Orust Kretsloppsakademi och ska slutligen placeras
vid Orust Sparbank i Henan. Snabbladdaren &r framst installerad med avsikt att bygga
klusterstruktur och ge 6kad korstracka och trygghet for elbilister boende pa n. Mojligheten till
snabbladdning kommer med sékerhet locka till sig norska elbilsturister till Orust.

Bild 14 Jan Tore Gjgby fran Infragreen gratulerar Orust till Bohusléans forsta snabbladdare

Dessa tre snabbladdare gor det majligt att resa utefter E6 med elbil, fran Falkenberg i soder till
Tanumshede i norr, en stracka pa 25 mil. Tillgangligheten till laddarna i Goteborg ar tyvarr
begransad for vanliga elbilister da den pa Ringon ar till for Gatubolagets egna fordon och den i
Molndal kraver assistans fran personal fran Hedin Bil. Snabbladdning ar darfor endast méjligt under
ordinarie dppettider. For att starta laddaren pa Orust kravs ett magnetkort men den kan ocksa startas
av sparbankspersonalen under kontorstid.
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De befintliga snabbladdarna &r tillsammans med norska laddare i Halden och Sarpsborg viktiga
grundstenar att bygga vidare pa for att skapa en korridor av snabbladdare utefter E6 mellan
Goteborg och Oslo. Samtliga snabbladdare har just nu endast stod for CHAdeMO-laddning.

Figur 10 Befintliga snabbladdningsstationer i Vastra Gotalandsregionen

Placeringen av befintliga snabbladdare visas i Figur 10. Snabbladdarna &r markerade med punkter
som ar omgivna av tva cirklar, den mindre med en radie pa 40 km och en yttre med en radie pa 80
km. Radierna visar endast rackviddsforlangning fagelvagen men det ger anda en god uppfattning
om nyttan med snabbladdning for att forbinda de storre végarna i Vastra Gétaland.

Den mindre cirkeln illusterar att laddaren fungerar som klusterladdare och alltsa gor det mojligt att
nyttja elbilar i storre utstrackning inom detta geografiska omrade.

Den storre cirkeln illustrerar den minsta korstracka som en snabbladdning forlanger en elbils
praktiska rackvidd med. Boende inom den stora cirkeln kan alltsa gora en resa till cirkelns mitt for
att snabbladda och darefter aka tillbaka samma vag igen.

Att endast titta pa kartans cirklar kan ge sken av att elbilsresor redan ar mojliga att foreta pa
exempelvis E6 fran Kungsbacka dnda upp till norska gransen. Dock &r sa inte fallet da det kravs att
varje laddstation pa kartan befinner sig inom den 80 km radie fran annan laddstation. Kartan har
darfor fortydligats med pilar som visar var i korridorstrukturen det saknas laddstationer.
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14.  Rekommenderad utbyggnad av snabbladdningsinfrastruktur i
Vastra Gotaland

Utifran tidigare redovisade trafikfloden och redan befintliga snabbladdare i regionen ar det
motiverat att i forsta hand uppratta en fungerande korridorstruktur for snabbladdning utefter E6 fran
Gateborg och upp till norska gransen. Elbilshbestandet i Vastra Gotaland och framforallt den stora
koncentrationen av elbilar i de norska granskommunerna ar ytterligare ett argument for fortsatt
utbyggnad utefter EG6.

Upprattande av kluster med snabbladdare for okad elbilsanvandning mellan Vanersborg, Trollhattan
och Uddevalla ar dnskvért. Aven utbyggnad av Goteborgs Klusterstruktur bor prioriteras for att
vidga omradet, samt oka tillganglighet och trygghet, for det med svenska matt stora antalet elbilar.

Lagre trafikflode och fa befintliga elfordon gor att en korridor med snabbladdare utefter E45 far
nagot lagre prioritet, men &r anda en viktig lank for 6kad elbilsanvandning i regionen.

Etablering av snabbladdningsstationer ar kostsam och involverar flera olika aktorer, vilket tar tid
och resurs i ansprak. Utbyggnaden av infrastruktur med snabbladdare i Vastra Gotaland bor darfor
delas upp i tva etapper. Varje etapp delas ocksa upp i flera steg dar varje steg motsvarar
prospektering och driftsattning av en snabbladdare.

14.1. Forsta etappen for utbyggnad av snabbladdningsinfrastruktur

Steg 1 Tanum

Placering av en snabbladdningsstation utefter E6 i h6jd med Tanum &r egentligen det enda som
behovs for att norska elbilister ska kunna ta sig hela vagen ner till Goteborg med endast tva
laddstopp pa véagen — ett vid Tanum och ett i Henan pa Orust. Trots att snabbladdaren pa Orust ar
lite felplacerad ur ett korridorperspektiv, fungerar den som rackviddsforlangare for trafik pa E6
fram tills ytterligare snabbladdare ar pa plats utefter motorvagen.

Steg 2 Uddevalla

For att skapa en fungerande elbilskorridor utefter E6 mellan Oslo och Goéteborg bor nésta
snabbladdare placeras i h6jd med Uddevalla. Avstandet mellan snabbladdningsstationerna i en
korridorstruktur bor vara 40-50 km fran varandra, detta for att ge flera valmajligheter till laddstopp,
utifran bilens aterstaende rackvidd och foraren behov av rast. Avstandet mellan laddstationerna i
Uddevalla, Tanum och Halden ligger inom 50 km avstand fran varandra. Avstandet mellan laddaren
i Uddevalla och laddaren pa Ringon i Géteborg blir ca 80 km, ett avstand som enkelt avverkas med
elbil.

En laddare i h6jd med Uddevalla gor det ocksa majligt att resa elektriskt dsterut pa RV44 till
Vénershorg och Trollhéttan och vidare norrut pa E45 till Mellerud, en stracka pa drygt 70 km.

Steg 3 Vanersborg/Trollhattan

Storst trafikfloden i Fyrbodal har uppmats pa E45 mellan Vanersborg och Trollhattan, en stracka pa
13 km. En snabbladdningsstation placerad mellan de bada orterna skulle ge goda forutséttningar for
Okad elbilstrafik inom och mellan stéderna.

En snabbladdare mellan VVanersborg och Trollh&ttan skulle tillsammans med en snabbladdare i
Uddevalla ocksa skapa en fungerande klusterstruktur mellan de tre orterna och framja elbilism
utefter RV44 som &r en av regionens mest trafikerade vagar.

En snabbladdare pa vagavsnittet dar RV44 gar ihop med E45 skulle fungera som forsta lank i en
korridor utefter E45 och técka hela strackan upp till Amal, 90 km norr ut och ner till Bohus, 70 km
sOder ut.
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Steg 4 Amal

En snabbladdare i Amal blir lank nummer tva i en korridor utefter E45. Avstandet pa 90 km &r i
langsta laget men det &r fullt mojligt att kéra mellan Amal och Vanersborg pé en laddning.

En laddare i Amal skulle géra det mdjligt att fortsatta en resa med elbil utefter E45 upp till Karlstad
75 km norr ut och kanske vidare anda upp till Sunne som ligger 100 km fran Amal.

Figur 11 Forslag pa placering av snabbladdare i en forsta etapp

14.2. Andra etappen for utbyggnad av snabbladdningsinfrastruktur

| en andra etapp laggs fokus pa att forstarka korridorstrukturen utefter E6 och E45 samt att bygga
vidare p& Klusterstukturen i regionen. Aven denna etapp delas upp i flera steg och for enkelhetens
skull numreras de fortsatta stegen fran 5 och uppat for att tydligt visa pa inbordes prioritetsordning
mellan samtliga snabbladdare — i bade forsta och andra etappen.

Steg 5 Stenungsund

Avstandet mellan Uddevalla och Géteborg dr 80 km vilket motiverar en snabbladdare vid E6 i hojd
med Stenungsunds sodra infart. Med denna laddare pa plats blir avstandet mellan de tre
snabbladdarna 40-50 km. Avstandet till snabbladdaren i Henan pa Orust blir 35 km och tillsammans
okar de bada laddarna aven tryggheten vid elbilsresor inom Stenungsund och pa Tjorn.
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Steg 6 Kungalv

Uppforande av laddare i Kungalv forstarker en korridor av snabbladdare utefter E45 och utokar
aven Gateborgs snabbladdningskluster norr ut fran staden.

Steg 7 Alingsas
En snabbladdare i Alingsas forstarker Goteborgs klusterstruktur at nordost men kan aven fungera
som en forsta lank i byggandet av korridor av snabbladdare utefter E20.

Steg 8 Mellerud

En snabbladdare i Mellerud forstarker korridoren utefter E45 och kortar ner avstandet mellan
snabbladdarna pa vagstrackan till ca 45 km at bada hall.

Steg 9 Kungsbacka

Uppforande av snabbladdare vid E6 i hojd med Kungsbacka ger ett behovligt tillskott till
klusterstrukturen i Goteborgsomradet och blir ocksa en forsta lank i en korridorstruktur pa E6 soder
ut fran Goteborg. Elbilsresenarer kan efter snabbladdning i Kungsbacka utan problem resa ner till
Falkenberg knappt 80 km sdder ut, och dven sa langt som till Halmstad 110 km fran Kungsbacka.

Figur 12 Forslag pa placering av snabbladdare i en andra etapp
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