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Bakgrund

Sverige har antagit mal om en fossiloberoende fordonsflotta till ar 2030. Om malet ska vara mgjligt att
na betyder det att transportsektorn behdver genomga snabba forandringar, vilket kommer att krava stor
handlingskraft fran manga samhallsaktérer. Sannolikt kommer elfordonen fa en dominerande plats i
framtidens fordonsflotta.

Laddning av nuvarande elfordon sker till storsta delen i hemmen, men en fungerande laddinfrastruktur
gor det mojligt for elbilsagare att gora langre resor, vilket kan vara en avgorande faktor for att fa fler
manniskor att kdpa en elbil. For att underlatta utbyggnaden av laddinfrastruktur tar Herrljunga kommun
fram denna strategi med syfte att underlatta for intressenter som vill etablera laddstationer for elfordon
inom tatorterna Herrljunga och Ljung. Strategin innehaller rekommenderade placeringar for laddstolpar.

Lansstyrelsen har tagit fram Rapport 2017:43 Laddinfrastruktur for Elfordon, Strategisk studie for
utbyggnad av publik laddning i Vastra Gotalands lan. Den beskriver 6nskade insatser utifran ett
regionalt perspektiv. Dar rekommenderas uppforande av snabbladdare i Herrljunga tatort, garna innan ar
2020.

Rekommenderade placeringar av laddstolpar bygger pa en analys av markagarforhallanden, trafikfloden,
kraftnatsmassiga forutsattningar och plan for framtida samhéllsutveckling. Strategin for laddinfrastruktur
har utformats med fokus pa att regionalt starka befintlig laddinfrastruktur och skapa en robust korridor
for genomresor.

Avgransningar

Denna laddinfrastrukturstrategi omfattar de narmaste aren, fram till 2022. Déarefter bor en ny strategi
antas utifran den utveckling av teknik, lagstiftning och efterfragan som skett. Strategin handlar i forsta
hand om publika laddare. Laddpunkter vid arbetsplatser, flerbostadshus och villor ingdr inte. Icke-
publika laddare foér kommunens egna fordon omfattas inte heller av strategin.

Kommunens roll

For att uppna en hallbar energianvandning i samhéllet och for att nd upp till den nationella
viljeinriktningen om fossiloberoende fordonsflotta till 2030 & kommunerna viktiga aktdrer. Kommunen
har flera viktiga roller i utvecklingen av den lokala laddinfrastrukturen:

- Samordnare for strategisk utveckling

- Markégare pa manga platser som ar intressanta for publik laddning

- Kravstallare vid upphandling

- Myndighet vid tillsyn av verksamheter

Inom ansvaret for strategisk planering och utveckling pekar kommunen i nasta kapitel ut lampliga platser
for byggnad av laddstolpar.

Kommunen har inte for avsikt att sjalv satta upp nagon laddinfrastruktur eller medfinansiera
byggnationer, men stéller sig positiv till samarbete med aktérer som vill etablera laddstolpar. Kommunen
ser heller inte att drift eller underhall av uppsatta laddstolpar kan eller bor ske inom de kommunala
forvaltningarna.

| denna strategi har kommunen pekat ut Iampliga platser for lokalisering. Platserna som foreslas har goda
anslutningsmajligheter, de ar lattillgangliga och det finns nagot att gora i anslutning till lokaliseringen
medan fordonet laddas. Marken pa samtliga utpekade platser dgs av kommunen, vilket underlattar vid
framtida etablering. Kommunens tekniska forvaltning ar positiv till att teckna avtal med aktorer for
anvandning av platsen. Tekniska forvaltningen atar sig ocksa att vid nybyggnation och stora
ombyggnationer av parkeringsplatser dra fram tomrér som underlattar framtida etablering av laddstolpar.
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Gemensamt for de tre utpekade platserna ar dven narhet till en transformatorstation, vilket gor att det
befintliga elndtet medger maojlighet for etablering.

Lampliga lokaliseringar av laddstolpar

De platser som pekas ut & rekommenderade lokaliseringar for aktorer (t.ex. energibolag) som &r
intresserade av att etablera laddstolpar. Utdver de utpekade platserna kan laddstolpar dven sattas upp pa
fler stallen. Dessa kommer da att bedomas i enskilda fall enligt gallande bestammelser.

Foljande platser rekommenderas for lokalisering av laddstolpar:

Nr | Namn Fastighet Typ Koordinater
1 | Pendelparkring Herrljunga station | Herrljunga 30:1 Destination/Snabb

2 | Roda Torget Herrljunga Herrljunga 30:1 Snabb

3 | Stationsnara i Ljung Ljung 16:1 Destination/Snabb

Pendelparkring Herrljunga station

Varje dag pendlar manga manniskor till och fran Herrljunga. Pendelparkeringen har i dagslaget 220
platser varav de flesta ligger pa sodra sidan av jarnvagen. Omradet ar hogt trafikerat. Det ar Gppet och
infarten ar latt tillganglig. Den plats som foreslas ligger langst bort pa pendelparkeringen. Anledningen
till det ar att undvika att bilar som inte ar elbilar stéller sig pa platsen for att fa nara till tagstationen.
Intressenter som har for avsikt att etablera laddstolpar pa platsen bor vid val av betalmetod, antal
laddplatser och laddningsteknik beakta att fordonen ofta star pa parkeringen under lang tid, oftast
motsvarande en arbetsdag.

Roda Torget Herrljunga

Platsen ligger centralt med nérhet till samhallets affarsgata. Den plats som foreslas ligger intill
kommunhuset, avskilt fran torgets ordinarie parkeringsplatser. Anledningen till det &r att undvika att bilar
som inte ar elbilar stéller sig pa platsen.

Karta 1. Forslag péf placering av laddstolpar markerad med grbri yta.



Stationsnara vid Ljung station

Den utpekade platsen ligger ndra Ljung station och ndra ortens livsmedelsbutik. Marken & kommunéagd
och bestar i dagslaget av en grasyta. Intressenter som har for avsikt att etablera laddstolpar pa platsen bor
vid val av betalmetod, antal laddplatser och laddningsteknik beakta att fordonen kan sta parkerade under
lang tid, ibland motsvarande en arbetsdag.
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Karta 2. Forslag pa ’plaéekihg av laddstolpar markerad med grdn yta. ’

Laddoperatorer och etablering av laddstolpar

Idag finns flera stora laddoperatdrer som erbjuder helhetslésningar for laddinfrastruktur, t.ex. Clever,
InCharge, Charge & Drive och E.ON. Bakom dessa operatorer star olika elbolag och flera
underleverantdrer kopplade till laddinfrastruktur. Privata intressenter som hotell och shoppingcenter kan
ingd samarbete med en laddoperator for att erbjuda laddning for elbilar vid sin verksamhet.

Laddoperatorerna erbjuder ofta helhetslosningar for uppforande, drift, 6vervakning, underhall och
betalningssl6sningar vid laddplatserna. P& marknaden finns aven fristdende operatérer som erbjuder olika
losningar for foretag och organisationer som sjalva vill erbjuda laddning till bes6kare.

Tillvégagangssatt vid etablering

Aktorer som vill etablera laddstolpar rekommenderas att skicka ett e-postmeddelande till kommunens
inbox herrljunga.kommun@admin.herrljunga.se eller nagon berord tjansteperson. I meddelandet ar det
bra om féljande information framgar

- Foretagsnamn

- Etableringsplats

- Typav laddare

- Laddningseffekt

- Kontakttyp

- Betalningsmetod

- Tidsplan for etablering

- Kontaktuppgifter till huvudansvarig person

Darefter anordnas ett mote dit berdrda personer kallas. Utifran den bakgrundsinformation som kommit in
tar kommunen fram information och synpunkter som kan vara relevant, bland annat om bygglov kravs.
Efter avtalsdverenskommelse med energibolaget och markégaren kan en etablering paborjas.


mailto:herrljunga.kommun@admin.herrljunga.se

Bilaga 1: Ett exempel —
Laddstolpe langs vag 47 i
Travad

I Herrljungas grannkommun Vara finns fyra
laddstolpar, tva snabbladdare pa 50 kW och tva sma
pa 20 kW. Den ena snabbladdaren ar belagen i
Travad, vid vag 47. Den ags och drivs av elbolaget
Kvéanum Energi. | samband med framtagandet av
Herrljuga kommuns laddinfraplan har en av medarbetarna
pa Kvanum Energi intervjuats, for att skapa en bild av hur
en etablering av en laddstolpe kan ga till.

Initiativet till att etablera laddstolpen i Travad kom frén " S

energibolaget sjalva. Fran borjan forsokte de fa delar av

investeringen tackt med bidrag fran Klimatklivet, men nar e m:ﬁ};g::mm“"
det inte beviljades nagra medel tog bolagets e
ledningsgrupp beslut om att finansiera hela projektet Vs s s s s s .5
sjélva. De ser det som ett sétt att starka energibolagets Egz.,_?m.m?..,.m.wm
varumarke, en bra annonspelare och ett satt att starka det T
lokala naringslivet. sl

= Kvanum
Laddstolpen i Travad ar inkdpt fran foretaget Park and il Energi
charge i Vasteras och investeringen motsvarade omkring i J
250 000 kr. Valet att gora affar med just Park and charge . — J

grundades pa tidigare goda erfarenheter av deras
moderbolag. Nér stolpen sattes upp gick det at nagra
dagars arbete som energibolagets egen personal utforde.
Det kravdes dven att en anslutning drogs fram (en sakring
pé& 80 ampere). Aven en internetuppkoppling ordnades.

Betallsningen pa laddstolpen kommer fran samma

foretag som séalde utrustningen. Betalningen sker antingen

med ett vanligt betalkort eller genom en central

betalportal dar kunden betalar med ett sarskilt laddkort.

Kostnaden &r hdgre om man betalar med betalkort

eftersom kreditkorten medfor fasta avgifter for energibolaget. Kostnaden for att ladda med laddkortet ar
90 6re per minut. Att ladda en bil med 100 kWh batteri till 80 % med bara 50 kW laddeffekt tar 90-100
minuter.

Energibolaget har en del kostnader for driften av laddstolpen. Park and charge tar 200 kr per manad for
leverans av betalldsning, 6vervakning via portalen, uppdatering av mjukvaror och hantering av
felanmalningar. Internetuppkopplingen kostar energibolaget ytterligare ungefar 200 kr per manad. Det
gar aven at en del arbetstid fran energibolagets personal da kunder ringer pa journumret, som gar till en
medarbetares privata telefon. Det handlar om ungefar tva samtal per manad i snitt.

Kvanum Energi bedomer att manga av de som laddar sin bil i Travad &ar langvaga resenarer, bland annat
personer som fardas mellan Oslo och Jénkdping. Ibland tar resendrer omvéagar for att komma till en
laddstolpen i Travad.

Ekonomin kring laddstolpen gar inte helt ihop i den beméarkelsen att intékterna fran laddningarna inte
tacker kostnaderna fullt ut. Energibolaget bedémer att samarbetet med Park and charge har fungerat bra.

*Bilaga 2, s.10, st.5.



Bilaga 2: Kunskapsoversikt Teknik

Informationen i bilagan ar i sin helt och hallet hamtad fran Lansstyrelsens fram Rapport 2017:43
Laddinfrastruktur for Elfordon, Strategisk studie for utbyggnad av publik laddning i Vastra Gétalands
lan.

Elfordon och réckvidd

En rent eldriven bil slapper inte ut nagra avgaser i narmiljo och fororenar darfor inte den lokala
luftkvaliteten som en fossildriven bil. Vid inbromsning regenereras storre delen av rorelseenergin tillbaka
till batteriet vilket dven gor att det frigors betydligt farre partiklar fran elbilens bromsar jamfoért med
konventionella bilar som bromsar bort all rérelseenergi. Déackslitage har visat sig vara oféréndrat vilket
innebar likvardiga utslapp av partiklar fran bada biltyperna.

De storsta hindren for bredare acceptans av rena elfordon &r den begransade rackvidden och ett relativt
hogt inkopspris. Elbilens hogre inkdpspris kompenseras av energieffektiviteten vid kdrning vilket ger en
lag driftskostnad. Beroende pa vaderlek och hastighet forbrukar elbilar allt mellan 1,2 — 2,5 kWh el per
mil vilket ger en milkostnad kring 1,50 — 3,00 kr vid hemmaladdning med hushallsel.

Elbilar hamtar sin energi fran stora batteripack som laddas upp da elbilen star parkerad. Elbilarna som
lanserades under aren 2011-2015 hade batterier pa 1624kWh vilket innebar en praktisk rackvidd pa 100-
150 km. Modernare elbilar som lanserats under senaste aret har utrustats med nagot storre batterier pa
30-40 kWh vilket utokar den verkliga rackvidden till 150-250 km. Elbilstillverkaren Tesla har redan idag
modeller med mycket stora batteripack pa 60-100 kWh som ger en faktisk rackvidd pa 300 - 450 km.

Motorvéagskorning och anvandning av klimatanlaggning ér faktorer som 6kar energiférbrukningen for
samtliga elbilar vilket forkortar den verkliga rackvidden.

Den snabba teknikutvecklingen leder till energitétare batterier i kommande elbilar vilket gér det mojligt
att utoka kommande elbilars rackvidd. Teknikutveckling och okade tillverkningsvolymer leder ocksa till
lagre pris pa elfordon under kommande &r och vi kommer troligen se olika varianter av elfordon — dels
lite storre elbilar med rackvidder pa upp till 50-60 mil samt mindre elfordon med lite mindre batteripack
for vardagspendling och rackvidd pa upp till 20-25 mil. Lagre priser och forbattrad rackvidd kommer i
sin tur att oka intresset for elfordon och med storre forséljningsvolymer véntas ytterligare prissankningar
pa elbilar under kommande ar.

Manga biltillverkare kommer lansera helt eldrivna bilar under narmaste aren vilket redovisas i tabellen pa
kommande sida. Vissa tillverkare har aviserat att de kommer slappa elbilar men har inte angivit nagra
mer specifika detaljer kring dessa, och ar darfor inte inkluderade i tabellen.

Elbilsforsalining

Forséljningen av laddbara fordon har tagit ordentlig fart under senaste aret, mycket tack vare
supermiljébilspremien samt att fler nya bilmodeller lanserats. | oktober 2017 utgjorde laddfordon 6,6%
av den totala personbilsférsaljningen, de flesta av dessa ar dock laddhybrider som har sin priméara
framdrivning via en bensinmotor. Laddhybrider har vanligtvis en deklarerad elektrisk rackvidd pa 30-60
km vilket i verklig korning innebar 20-40 km beroende pa hastighet och vaderlek. Bara 2% av alla salda
personbilar i oktober utgjordes av rent eldrivna bilar.

Prognos for elbilsbestandet i Véstra Gotaland

Enligt statistik fran Power Circle fanns det 5.053 laddbara bilar i Vastra Gotalands lan i oktober 2017
varav 36% utgjordes av elbilar. Totalt finns 780.000 personbilar i lanet vilket innebar att ca 0,65% ar
laddbara och endast 0,18% utgdrs av elbilar.

Power Circle har tagit fram tva olika prognoser for utvecklingen av elbilshestandet i Sverige. Utifran
dessa prognoser beraknas det finnas mellan 180.000 och 200.000 laddfordon i Sverige 2020. Om 13 ar da
Sverige ska vara fossiloberoende berdknas mellan 1.100.000 - 2.200.000 laddfordon finnas i landet.
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Prognosen for Vastra Gotalands lan &r ett totalt bestand av 22.700 laddbara bilar 2020 och till 2030
beréknas det finnas 140.000 laddfordon i lanet. Férdelningen mellan laddhybrider och rena elbilar &r ej
specificerat.

Regionala mal for andelen elbilar i Véstra Gotaland

For att uppna malet med en fossiloberoende fordonsflotta 2030 behdver myndigheter, organisationer och
foretag agera for en snabb Gvergang till elektrifierade fordon och fordon som kan tankas/laddas med
alternativa drivmedel. | skuggan av dieselskandalen som avsljades 2015 star det nu klart att fossila bilar
inte ar en mojlig vag om vi vill begransa vaxthuseffekten och fa battre luftkvalitet i stader. Det ar inte en
fraga om, utan hur snabbt, omstallningen ska ske. De bilar som sélts hittills under 2017 drivs till 48,5%
av diesel och 46,3% av bensin och eftersom en bil i genomsnitt kors i 17 ar &r det nu mycket brattom att
stalla om da det bara ar 13 ar kvar till malet om en fossiloberoende fordonsflotta ska vara uppnatt 2030.

Det infors ekonomiska styrmedel som kommer snabba pa omstéllningen och bromsa forsaljningen av
fossilt drivna bilar da bonus-malus kommer inforas 1 juli 2018 vilket innebér att alla nya bilar med CO2-
utslapp Gver 95 g/km far en straffskatt och rena elbilar far en bonus pa 60.000 kr. Foretag och
organisationer far darigenom tydliga incitament att stalla om sin bilpark och uppdaterade
tjanstebilspolicys kan styra forare av formansbilar att valja elbilar istéllet for dieselbilar. Sverige har
270.000 formansbilar som ska bytas ut inom de narmaste tre aren vilket i teorin mojliggor for samtliga
nya formansbilar att bli laddbara bilar eller biogasbilar. Vastra Gétalands 1an har lite drygt 20% av
landets tjanstebilar vilket innebar att det finns potential att ca 55.000 sadana bilar séljs inom tjanstebils-
kategorin.

Bonus-malus i kombination med lagre inkdpspriser och elbilarnas forbattrade rackvidd samt utbyggd och
tillforlitlig laddinfrastruktur kommer troligen fa fler att valja en rent eldriven bil framfor en laddhybrid
under senare delen av 2018.

Fossilfritt Sverige har lanserat ”Tjanstebilsutmaningen” som innebér att en organisation som skriver pa
lovar att enbart kdpa in eller leasa elbilar, laddhybrider eller biogasbilar som tjanstebilar eller
formansbilar senast fran och med ar 2020.

Laddstandarder och laddeffekt

Merparten av alla personbilar i Sverige star parkerade i snitt upp emot 23 timmar per dygn.
Undersokningar visar ocksa att huvuddelen av all elbilsladdning, 80-90 procent, vanligtvis sker vid icke-
publika laddstationer och i manga fall sker laddningen pa privata parkeringsplatser.

Laddstationer som installeras pa en privat parkeringsplats endast avsedd for laddning for boende i ett
narliggande hus eller anstallda pa ett specifikt foretag, erbjuder sa kallad icke publik laddning eller
hemmaladdning. En enskild laddplats kan aven vara uppford for laddning av ett foretags eller en
organisations egna elfordon.

En laddstation kan ocksa placeras sa att den ar tillganglig for alla elfordon, en sa kallad publik
laddstation, avsedd for snabbladdning eller destinationsladdning. Aven om publik laddning endast utgor
en mindre andel av laddningen ar detta ett viktigt komplement for att 6ka laddmdjligheterna och
tryggheten for att astadkomma en 6kad andel elfordon. Publika laddplatser bér anpassas for att leverera
tillracklig laddningseffekt under den tid ett kortare eller langre stopp gors i samband med besoket vid
platsen. Storre batteripack i de nyare elbilarna dkar behovet av hogre laddningseffekt. Detta staller hogre
krav pa publika laddstationer och elnatet de &r anslutna till.

Kontakter for laddning

I Europa fram till och med 2017 fanns det ingen beslutad standard for kontaktdon for laddning av elbilar.
Detta har lett till att tva olika typer av kontaktdon for vaxelstromsladdning tillampats, samt ytterligare tva
olika typer av laddhandskar for likstromsladdning. For laddning med véaxelstrom bestar granssnitt mot bil
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antingen av en Typ 1- eller Typ 2-kontakt, och i motsatt &nde av sladden som kopplas till elnétet &r det
vanligtvis en Schuko-kontakt (vanligt vagguttag) alternativt Typ 2- kontakt for inkoppling i publik
laddstolpe med Typ 2-uttag. EU direktivet (KOM 2013:8) har uttryckt att Typ 2-kontakten skall vara
standard vid publik normalladdning fran och med 2017.

For Sverige tillampas tva olika typer av kontaktdon for véaxelstromsladdning och ytterligare tva olika
typer av laddhandskar for likstromsladdning. For laddning med véxelstrom bestar granssnitt mot bil
antingen av en Typ 1- eller Typ 2-kontakt och i motsatt ande av sladden som kopplas till elndtet ar det
vanligtvis en Schukokontakt alternativt Typ 2-kontakt for inkoppling i laddstolpe med Typ 2-uttag.

Typ 1 som &ven kallas Yazaki eller SAE J1772. Typ 1 &r avsedd for stromstyrkor upp till 32A enfas och
anvands endast som kontakt mot bil.

Typ 2 kallas &ven for Mennekes och &r ursprungligen ett tysk kontaktdon for strom upp till 70A enfas
eller 63A trefas. Typ 2 forekommer som kontakt bade mot bil och laddstolpe.

oo, WB W~

Bild 1 Typ 1-kontakt och -handske Bild2 Typ 2-kontakt och -handske

For snabbladdning med likstréom anvénds idag antingen CCS eller CHAdeMO laddhandskar, dar EU-
direktivet anger att varje snabbladdare fran 2017 maste ha minst ett CCS-uttag. De flesta
snabbladdningsstationer idag har stod for bada typerna av laddhandskar. Vissa snabbladdare erbjuder
aven destinationsladdning med vaxelstrom pa 22 kW med Typ 2-uttag eller 43 kW med fast kabel och
Typ 2handske. Fordelen med CCS ér att den delar kommunikationsdelen fran en Typ 2- kontakt, vilket
gor att elbilens CCS-intag kan anvénds for bade normalladdning med en Typ 2-handske samt for
snabbladdning med CCS-handske.

P

Bild 3. CCS-kontakt och -laddhandske

Den japanska laddhandsken, CHAdeMO, kan endast anvandas for likstrémsladdning och bilar med
denna losning behover darfor tva olika kontakter, en for normalladdning och en snabbladdning. | figur 2
visas bilder 6ver CHAdeMO- kopplingar. CHAdeMO har foresprakats av japanska och franska
biltillverkare och aterfinns darfor framforallt p& bilar som Nissan, Mitsubishi, Citroén och Peugeot. Aven
om denna koppling inte ingar i EU-standarden sa &r det fortfarande manga befintliga elbilar som
anvander sig av denna standard. Det bor aven podngteras att EU-standarden inte férbjuder denna typ av
kontakt, utan standarden anger bara att det maste finnas minst en CCS-kontakt vid en laddstation. Men i
och med att fler och fler biltillverkare anpassar sig till CCSstandarden sa kommer formodligen behovet
av laddare med CHAdeMO att minska i framtiden.



Bild 4. CHAdeMO-kontakt och -laddhandske

Av dagens elbilar & CHAdeMO vanligast férekommande laddstandard for snabbladdning med 30 % av
det befintliga bestandet pa ca 12.700 rena elbilar i slutet pa oktober 2017. CCS-standarden var vid
samma tidpunkt kompatibel med knappt 23 % av elbilarna medan Teslas Superchargers kan ladda lite
drygt 29 % av elbilarna i Sverige. 18 % av de rena elbilarna pa svenska vagar kan inte snabbladda alls.

Hemmaladdning

| europeisk och svensk standard (Svensk Standard SS-EN 61851) finns det olika sakerhetsnivaer
definierade for laddning av elfordon, de olika nivaerna kallas modes. Mode 1 &r den lagsta sékerhetsniva
som anvands vid laddning av elfordon och bestar av ett vanligt vagguttag utrustat med en jord-
felsbrytare. Mode 1 saknar extra sékerhetsfunktioner da det inte sker nagon kommunikation mellan
uttaget och bilens inbyggda laddare. Mode 1-laddning forekommer framst pa aldre elbilar da samtliga
moderna elbilar som presenteras i tabellen pa sida 5 stodjer som lagst Mode 2-laddning vid anslutning till
vanliga hushallsuttag.

Mode 2-laddning gors i vanligt Schuko-uttag. Moderna bilar &r konstruerade att kommunicera med
laddstationen de &r anslutna till men vid Mode 2-laddning sker denna kommunikation endast mellan bil
och en box pa laddsladden. Vid Mode 2- laddning rekommenderas att laddsladden som anvands ar
utrustad med temperatursensor i Schuko-kontakten, detta for att sla av laddningen ifall onormal
varmeutveckling uppstar. Mode 2-laddning ar vanligen begransad till max 2,3 kW men det finns
eftermarknads-sladdar som stddjer laddningseffekt upp till 3,7 kW vid anslutning till 230V 16 A. For att
forenkla laddningen och korta ned laddningstiden rekommenderas installation av en Mode 3-laddbox
vilket kan 6verfora betydligt storre laddningseffekter. Beroende pa fastighetens elinstallation kan
effekten hojas till 22 kW med Mode 3 laddning vid anslutning till 400V/32A. Vanliga villor ar oftast
anslutna till elnatet med max 25 A som da begransar anslutning av laddboxen till 230V/16A alternativt
400V/16A, vilket ger en laddeffekt pa 3,7 respektive 11 KW.

Publik laddning

Enligt EU-beslut ska standarden for publik laddning av elfordon fran och med 2017 uppfylla
sakerhetsnivd Mode 3. Mode 3 6kar sakerheten da det krévs att bade laddstation och fordon ska
kommunicera med varandra for att bekrafta att alla komponenter &r funktionsdugliga och att
laddningskontakten &r korrekt ansluten. Forst nar detta ar bekraftat slas strommen pa och laddningen
paborjas. | och med att Mode 3 kraver kommunikation mellan laddstation och fordon sa &r standarden
forberedd att klara av framtida krav pa V2G (vehicle-to-grid, ISO/IEC 15118). Detta innebar att
laddningen (bade tidsmassigt och laddeffekt) kan styras utifran om elnatsagare skulle behéva detta. Detta
ger ocksa majlighet att i framtiden kunna anvanda batterierna i elfordon, som star parkerade och anslutna
till en laddstation, som energilager for att stotta elnatet vid behov och pa sa satt 6ka tillforlitlighet och
elkvaliteten pa elnatet.

Destinationsladdning

Destinationsladdning ar den form av laddning som gors pa platser som elbilsforaren besoker for att
utratta vissa arenden. Laddtiden vid destinationsladdning beror pa den tillgangliga effekten pa
laddplatsen samt hur mycket av denna effekt som elbilens inbyggda laddare kan utnyttja. Den
tillgangliga effekten vid laddplatsen kan med fordel dimensioneras efter den forvéntade tid som en
besokare parkerar vid exempelvis kdpcentrum eller under biobesdk och traning.



Destinationsladdning sker oftast pa publika platser i anslutning till stormarknader, centrala parkeringar
och besoksattraktioner. Enligt EU direktivet skall publika laddplatser uppfylla Mode 3 samt ska ha minst
ett Typ 2-uttag for véxelstromsladdning. Laddstolpar och vdggmonterade laddstationer kan vara olika
utformade och leverera laddeffekter mellan 3,7 kW (230V/16A) till 22 kW (400V/32A).

Snabbladdning

Enligt EUs direktiv for laddinfrastruktur sa ar laddning med en effekt storre an 22 kW klassificerad som
snabbladdning. Snabbladdare ar frdmst ténkta att fungera som rackviddsforlangare for rena elbilar vid
tillfallen da det inte finns tid for normalladdning, till exempel vid langre resor eller frekvent anvandande
inom tétort. Laddplatsen ar endast avsedd for ett kort stopp for snabbladdning och &r €j till for langre
parkering eftersom platsen da blir blockerad och hindrar andra elbilar fran att snabbladda. En béttre
definition for snabbladdning ar att det ska ta max 30 minuter att aterladda batteriet till 80 %
laddningsniva. For de allra flesta av dagens elbilar med batterier som varierar mellan 24-40 kWh kréavs
en laddeffekt pa 50 kW for att kunna aterladda dessa inom 30 minuter. Vintertid da batteriet ar nedkylt
kan laddtiden dock bli langre &n 30 minuter men det beror da pa att batteriet inte klarar av att ta emot lika
stor uppladdningseffekt som normalt.

For att 6verfora en laddeffekt pa 50 kW kravs en extern likstromsladdare (DC) som éverfor energi direkt
till elbilens batteri, och darmed kringgas eventuella begrasningar som bilens interna laddare har.

Idag ar det endast Teslas elbilar som har batterier pa 60-100 kWh och dessa laddas vid Teslas egna
Supercharger stationer som levererar en laddeffekt pa 120 kW. Tack vare den storre laddeffekten kan
Teslas elbilar aterladda sina batterier till 80 % pa 30-40 minuter. Manga biltillverkare har aviserat att de
kommer lansera flera nya elbilar redan kring 2018-2020 med lika stora batterier som Tesla har idag.

Teknikutvecklingen av bade elbilar och snabbladdare gar valdigt snabbt och det ar tydligt att de
snabbladdare som uppfors idag inte kommer racka langt da det redan om 2-3 ar finns elbilar som kraver
upp till sju ganger sa hog laddeffekt for att snabbladda. Att ladda en bil med 100 kwWh batteri till 80 %
med bara 50 kW laddeffekt tar 90-100 minuter. Langa laddtider innebar i sin tur att det kommer uppsta
koer vid snabbladdare nar elbilarna blir fler pa vagarna.

Trots att Teslas Super-chargerstationer har en laddeffekt pa 120 kW och mojlighet att ladda mellan atta
och tolv elbilar samtidigt ar det inte ovanligt att det blir laddké vilket gor att laddstopp vid langre resor
riskerar att ta langre tid an planerat.

Helt klart &r att snabbladdning med 50 kW inte kommer vara tillracklig for framtida elbilar med stérre
batteripack om laddtiden ska begransas till 30 minuter, vilket ar en forutsattning for snabbladdning.

EU-direktivet foreskriver uppférande av CCS-laddare for snabbladdning av elfordon. CCS-standarden
stodjer idag en overford effekt upp till 150 kW, men i framtiden ar det tankt att denna ska kunna leverera
en laddeffekt pa upp till 350 kW. Med denna laddeffekt kommer ett 100 kWh batteri att kunna
snabbladdas till 80 % pé ca 15 minuter. Okad laddeffekt &r en forutsattning for att korta ned laddtiden vid
snabbladdning vilket i sin tur minskar risken for kobildning da elbilarna blir allt vanligare pa vara
svenska végar.

Betalmodeller vid laddning

Samtliga storre laddoperatorer erbjuder medlemskap for betalning med laddkort eller RFID-bricka. Detta
ar antingen ar forladdat som ett kontantkort eller sa faktureras anvandaren for laddningen i efterhand. Det
gar aven att betala for laddning genom att registrera ett betalkort for betalning via laddoperat6rernas egna
mobilapplikationer eller betalning med SMS. Bada dessa betalsatt kraver registrering av betalkort hos
operatoren och ar alltsa att likna vid ett medlemskap.

Idag finns det i huvudsak tva olika betalmodeller som anvands for publika laddstationer. Den enklaste
metoden &r att ta betalt for tiden en elbil star pa laddstationen, pa liknande satt som man betalar for

10



parkering pa en betalparkering. Betalning kan goras antingen vid en vanlig parkeringsautomat med
betalkort eller via en mobilapplikation samt SMS-betalning. Viktigt att tanka pa dd man som operator
erbjuder betalning via parkeringsautomat ar att det ska ga att betala med vanliga betal- eller kreditkort da
elbilister sallan har bensinkort.

Genom att ta betalt for den tid som elbilen ar ansluten till snabbladdaren minskar risken att fordonet star
kvar och uppehaller laddplatsen i onddan, vilket medfor att laddarens tillganglighet forbattras.
Vattenfalls betallosning kallas ”InCharge” och Fortums heter "Charge & Drive”, béda tillimpar
debitering per minut pa sina snabbladdare.

En annan betallosning &r att debitera for den méangd energi som 6verfors till fordonet vid laddning, pa
motsvarande satt som anvands vid tankning pa bensinstationer. Clever och E.ON tar betalt for dverford
energi via RFID-kort. Clever erbjuder &ven betalning via mobilapp och laddning hos E.ON kan betalas
med betal- eller kreditkort pa web-sida samt i kortterminal pa snabbladdstationerna. Fordelen att betala
for den dverfdrda energin dr att man bara betalar for det antal kWh man har laddat, precis som man
betalar for den mangd bensin man tankar i en fossildriven bil.

Vid sidan av ovan betalmodeller pagar diskussioner om roamingtjanster som i framtiden kommer goéra

det mojligt att ladda pa alla operatorers laddplatser, bade inom Sverige och utomlands. Roaming fungerar
pa liknande satt som att man kan ringa med sitt svenska mobilabonnemang &ven utomlands.
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