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Abstract

Electric cars are becoming increasingly common on the roads and on household driveways. It is clear
that electrification has gained momentum in terms of new car sales, and this trend is expected to
continue. One problem identified is that accompanying charging infrastructure has not grown at the
same pace, which could become a problem as society smoothly transitions to an electric vehicle fleet.

The report aims to investigate the potential of a business model that offers sharing of private charging
infrastructure. Factors that promote or hinder sharing was examined. Opportunities and challenges
in the area was identified as well. The project resulted in proposals for how sharing of charging
infrastructure could be increased and improved in the future using the principles of sharing economy,
including the identification of suitable business models for sustainable implementation.

Business Model Canvas was used as the theoretical framework to leverage established structure around
business models, and articles on the sharing economy were used to give the reader an understanding
of the motives and barriers surrounding such an economy. In addition, a comprehensive investigation
of the technological conditions for implementing a shared charging infrastructure business model
were conducted. The method used for this project was a review of relevant literature, semi-structured
and structured interviews with both experts and private individuals.

The results of the study include three distinct business models with varying technical requirements
and conditions, as well as different degrees of digitization and automation. By specifying the conditions
and assumptions about the characteristic properties of these models, their impact on the sharing
economy and market effects, including supply and demand, was quantified in economic calculations
for each individual model. The three business models were then compared based on the calculations
along with the motives and barriers for participation in the sharing economy deemed relevant for the
different models.

The study concluded that a functioning business model is possible using IT solutions for a platform,
with Business Model 1 being the most qualified based on identified motives and barriers. The sharing
economy can expand the supply and utilization rate of charging points, with economic incentives,
sustainability, and increased accessibility being identified as motives, and expected/perceived effort,
trust and confidence, flexibility, and process risk being identified as barriers.

Keywords: sharing economy, business model, charging infrastructure, electric cars, sharing platform

Note: the report is written in Swedish



Sammanfattning

Elbilar blir allt vanligare pa vdgarna och pa hushallens uppfarter. Det ar tydligt att elektrifieringen
har fatt momentum vad géller nyfoérsiljning av personbilar och denna trend férviantas fortsitta. Ett
problem som identifierats ar att tillhrande laddningsinfrastruktur inte har expanderat i samma takt
vilket kan bli ett problem nér samhéllet ska kunna Gverga till en elektrisk fordonsflotta pa ett smidigt
satt.

Rapportens syfte dr att undersdka potentialen av en affarsmodell som erbjuder delning av privat
laddinfrastruktur. Faktorer som framjar eller hindrar delning samt vilka maojligheter och utmaningar
som finns inom omréadet har identifierats. Projektets avsikt var att resultera i forslag pa hur delning
av laddinfrastruktur kan 6ka och forbéttras i framtiden med hjélp av delningsekonomins principer,
inklusive identifiering av lampliga affirsmodeller fér en héllbar implementering.

Som teoretiskt ramverk har Business Model Canvas anvants for att utnyttja vedertagen struktur
kring affarsmodeller och artiklar inom delningsekonomi anvands for att ge ldsaren en forstaelse
kring mojligheter och hinder. Dessutom utférdes en genomgéaende utredning av hur teknikens
férutsdttningar ser ut for implementering av en affarsmodell for delad laddinfrastruktur. Metoden
for arbetet inkluderade litteraturstkning, semistrukturerade och strukturerade intervjuer med savil
omradesexperter som privatpersoner.

Resultaten av undersékningen omfattade tre distinkta affirsmodeller med varierande tekniska krav
och forutsittningar, samt olika grader av digitalisering och automatisering. Genom att precisera
férutsdttningar och antaganden om dessa modellers karakteristiska egenskaper, har deras paverkan
av delningsekonomin och marknadseffekterna, inklusive utbud och efterfragan, kvantifierats i en
ekonomisk kalkyl for varje enskild modell. De tre affirsmodellerna stélldes sedan mot varandra utifran
framtagna kalkyler tillsammans med de motiv och barridrer fér deltagande inom delningsekonomi
som anségs relevanta for de olika modellerna.

I slutsatsen besvarades problemformuleringens tre fragor. Det visades att IT-16sningar till en plattform
existerar, vilket mojliggér en fungerande affarsmodell. Beroende pa de tre forslagna affarsmodellerna
kommer tekniken bidra med olika férdelar och nackdelar. Delningsekonomi kan anvdndas som ett
verktyg for att utoka utbudet och utnyttjandegraden av laddpunkter. Det har identifierats tre
tydliga motiv: ekonomiska incitament, hallbarhet och okad tillginglighet, samt fyra tydliga barriarer:
forvintad/upplevd anstringning, tillit och fortroende, flexibilitet och processrisk. Utifran ovanndmda
motiv och barridrer, bestdmdes de egenskaper en affirsmodell behéver inneha. Detta resulterade i
att projektets mest tekniskt sofistikerade, Affarsmodell 1, ansags mest kvalificerad.

Nyckelord: delningsekonomi, affairsmodell, laddinfrastruktur, elbilar, delningsplattform

Notera: rapporten ar skriven pa svenska



Forord

Foreliggande kandidatarbete forfattades varen 2023 av sex studenter vid civilingenjérsprogrammen
Globala system, Industriell Ekonomi och Maskinteknik vid Chalmers Tekniska Hogskola. Arbetet
utfordes pa Institutionen for Teknikens ekonomi och organisation med stod fran avdelningen for
Supply and Operations Management och handledning av Lisa Melander.

Vi vill uttrycka vart djupaste tack till de experter och privatpersoner som bistod oss under intervju-
processen. Vi dr ytterst tacksamma for att ni har avsatt tid for att méta oss, besvara vara fragor och
dela med er av era virdefulla insikter inom &mnet. Vi dr tacksamma for ert samarbete och bidrag till
att gora var studie mojlig.

Slutligen vill vi uttrycka ett sérskilt tack till var handledare, Lisa Melander, som genom hela processen
har varit en ovirderlig kélla till stod och viigledning. Genom hennes expertis och insiktsfulla synpunkter
har hon hjilpt oss att navigera genom arbetets olika faser och hitta l6sningar pa utmaningar som
uppstatt langs vigen.
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1 Introduktion

Syftet med detta kapitel ar att ge ldsaren en introduktion till rapporten genom att beskriva dess
bakgrund, syfte och avgransningar, vilka ar viktiga for att forsta den valda fragestéallningen som
rapporten d&mnar besvara.

1.1 Bakgrund

Utslédpp av vaxthusgaser pé jorden fortsdtter att oka vilket gor att planeten blir allt varmare. P&
nationell niva &r ambitionen att na nettonoll utslipp 2045 (Kuylenstierna m. fl., 2022). Ar 2021 stod
hela transportsektorn for 31% av Sveriges totala koldioxidutslapp och endast personbilarna star f6r 19%
av av de nationella utslippen (Naturvardsverket, u. a). Andelen laddbara bilar okar for varje ar som
gar vilket pa sikt minskar utsldppen fran fordonsflottan eftersom Sveriges elproduktion &r néstintill
fossilfri (Armelius, 2022). Okningen av laddbara fordon stiiller krav pa att laddinfrastrukturen byggs
ut och optimeras efter elbilsanvindarnas behov {or att utvecklingen ska kunna fortgd (Haghanipour,
2022).

Under 2021 hade Sverige den hogsta andelen laddbara fordon av nybilsregisteringar inom hela EU
(Elbilstatistik, 2023). Det fanns d& drygt 300 000 laddhybrider och rena elbilar i Sverige (Mobility
Sweden, 2023). Samtidigt hade Sverige bara cirka 2900 laddstationer med totalt 16 000 publika
laddningspunkter fordelat over dessa (Lewald & Alfheim, 2021). Det innebér cirka 20 laddbara bilar
for varje laddpunkt. Sedan 2021 har marknadsandelen for elbilar och laddhybrider vixt stadigt och
prognoser for framtiden visar pa en fortsatt 6kning (Elbilstatistik, 2023). Under 2022 registrerades
knappt 290 000 nya personbilar i Sverige och av dessa var mer &n hélften elbilar och laddhybrider
(Mobility Sweden, 2023). Mobility Swedens prognos for 2023 foljer samma monster diar andelen
laddbara fordon fortsétter att 6ka av antalet nyregistrerade fordon. Under forsta kvartalet av 2023
ar antalet laddningsbara bilar 460 000 st varav 47,5 % helelektriska (Elbilstatistik, 2023). Fortsétter
denna O0kning kommer omstéallningen till en elektrifierad fordonsflotta ga snabbare &n forvéintat.
Enligt Haghanipour (2022) kommer Sverige ha mer dn en miljon laddbara fordon 2025 och mer dn
2.5 miljoner laddbara fordon vid 2030.

Idag ar den viktigaste typen av laddning den som sker genom privata laddboxar vid hemmet,
dar anvandarstudier visar pa att 80% av laddningen sker i hemmet eller pa jobbet (Haghanipour,
2022). For de cirka 40% av befolkningen som bor i hus finns det en méngd foretag att vinda sig
till for att installera en laddbox. Den resterande delen av Sveriges hushall upplever dock storre
svarigheter kopplat till att kora eldrivet da de ar beroende av de publika laddstationerna i samhéllet
(Haghanipour, 2022).

Haghanipour (2022) hénvisar till Norska Elbilsforeningens arliga undersokning Elbilisten 2022 som
visar att 54% av de svenska elbilisterna anser att det finns for fa allmdnna laddstationer. 17% siger
att laddstationerna ofta dr upptagna nar de behéver dem och i allménhet finns ett stort missnoje
gillande hur anvindarvéinlig den publika laddinfrastrukturen &r. Enligt Mobility Sweden beskriver
47% av elbilisterna att det idag finns alldeles for manga olika mobilappar, kort och nyckelbrickor som
kravs for publik laddning. Det gor det svart for kunden att jamfora priser for laddning vilket leder till
missndje. Mer dn hélften uttrycker ocksa att det behévs enklare betallosningar samt 16sningar som
fungerar for samtliga laddoperatorer. Dessutom uttrycker 43% av elbilisterna att betalning borde
kunna genomforas direkt vid laddstationen utan app eller medlemskort.

Behovet av laddstolpar okar i takt med andelen elfordon, samtidigt finns det eventuellt en grupp som
valjer att inte kora elbil pa grund av de brister som finns i laddinfrastrukturen. Om en andel av de
privata laddarna kan 6ppnas upp fér anvidndning av allménheten skulle de kunna vara en pusselbit
for att na den gruppen. Ytterligare anledning att 6ka utnyttjandegraden av redan befintliga laddare
dr att snabba pa utvecklingen av laddinfrastrukturen utan att behéva bygga nya laddstationer, samt
undvika att bygga fler 4n nodvéandigt och siledes minska resursanvianingen. Darfor introduceras
begreppet delningsekonomi. Delningsekonomi innebér att man delar, hyr ut eller lanar produkter
och tjanster mellan varandra(NE, 2023). Exempel &r bilpooler, fritidsbanker, bibliotek, Voi, Airbnb,
Uber och Hygglo. Delningsekonomi blir vanligare och utveckling av affirsmodeller gar framat, men



an s lange finns begransad kunskap om hur affirsmodeller som framjar delning av laddinfrastruktur
kan se ut.

1.2 Syfte

Syftet med projektet ar att utforska och kartligga affirsmassiga tillvigaganggsatt for delning av
laddinfrastruktur fér personbilar mellan privatpersoner. Det inkluderar en granskning av de faktorer
som framjar eller hindrar delning av laddinfrastruktur, samt en undersékning av de méjligheter och
utmaningar som finns inom omradet. Genom projektet kommer forslag tas fram kring hur delningen
av laddinfrastruktur kan 6ka och forbattras i framtiden med hjélp av delningsekonomins principer.
Dessutom kommer lampliga affirsmodeller att identifieras och presenteras for att sékerstélla en
hallbar implementering av delning av laddinfrastruktur.

1.3 Problemformulering

Vid kartliggning av marknaden och utveckling av en affirsmodell for delad laddinfrastruktur ar
det viktigt att undersdka faktorer som paverkar efterfrigan pa laddningsmojligheter for elbilar.
Detta innefattar faktorer sdsom vilken effekt en plattform baserad pé delningsekonomin kan ha for
konsumenter, hur tekniska férutsédttningar spelar in samt vilken paverkan kostnaderna for laddning
har.

1.3.1 Tekniska forutsdttningar

De tekniska fortsdttningarna utgor ramverket for hur delning av laddinfrastruktur kan ga till. Det
ar darfor viktigt att identifiera och analysera de tekniska mojligheterna och associerade hinder
med befintlig teknik, ddribland integrationsmdjligheter och inlasningseffekter. Detta for att férsta
teknikens roll fér potentiell samverkan mellan de olika komponenterna och hur dessa skulle kunna
utgora en fungerande helhetslésning.

Hur ser de tekniska forutsdttningarna ut for att dela elbilsladdare mellan privatpersoner?

1.3.2 Delningsekonomi

For att pa ett systematiskt sdtt kunna utveckla en affirsmodell for delad laddinfrastruktur &r det
viktigt att forsta och definiera begreppet delningsekonomi. Drivkrafter och hinder som paverkar
deltagande i delningsekonomi bor ocksa undersokas for att skapa forstaelse om varfor individer véljer
eller inte véljer att ta del av tjdnster inom delningsekonomin.

Hur kan delningsekonomi anvandas som ett verktyg for att oka utnyttjandegraden av befintlig
laddinfrastruktur? Vad finns det for motiv och barridrer for deltagande inom delningsekonomi?

1.3.3 Affarsmodell & prissittning

Utifran tekniska forutsattningar samt delningsekonomins principer och drivkrafter kan en affirsmodell
tas fram. Detta kraver forstaelse for potentiella kunder och viardeskapande i form av anvindarvanlighet
och en val genomténkt prissattningsstrategi samtidigt som hinder i bristande standardisering och
information géllande elpris méste Gvervinnas.

Hur kan en affarsmodell for delad ladddinfrastruktur se ut och hur uppndas marknadsmdssig
prissdttning med avseende pa laddboxdgarens elavtal tillsammans med god anvindarvanlighet?

1.4 Avgransningar

Projekttiden &r begrinsad till 20 veckor. For att inte gora studien fér komplex avgrénsas marknaden
till Sverige med anledning av att insynen och forstaelsen for den svenska marknaden ar storre.



2 Amnesoversikt

I detta kapitel foljer en genomgang av relevant litteratur och tidigare studier kopplat till syftet och
fragestillningarna som ligger bakom rapporten. Amneséversikten omfattar tekniska forutsittningar
for delningsmojligheter av laddstationer, delningsekonomins motiv och barridrer, tillimpningar av
digitala plattformar inom delningsekonomin samt hur en affirsmodell inom &mnet kan se ut utifran
Business Model Canvas.

2.1 Tekniska forutsattningar

Energin i elbilarnas batterier och laddstolparnas effekt méits i kilowattimme (kWh) (Trafikverket,
u. 4). En timmes laddning med en 11 kW laddare ger bilen ungefir 11 kWh i batteriet for anvindning.
En elbil drar i genomsnitt 1,5 - 3 kWh/mil och ett fulladdat batteri récker i 20 - 60 mil beroende pa
batteriets storlek.

Laddstationer inom dagens infrastruktur delas upp utifran laddningshastigheter i kW (Trafikverket,
u. ). Detta har resulterat i en uppdelning i normal- respektive snabbladdning. Normalladdning
ar, numeriskt sett, den mest utbredda typen inom publik laddning och enbart den som anvénds
inom privat laddning. Normalladdning anvinder vixelstrom (AC) och ger en effekt mellan 3.7-22kW
(Kjell & Company, 2021), (EEM, 2019). Snabbladdning sker vid publika laddstationer och oftast via
likstrom (DC). Snabbladdare som ger DC ér placerade pa platser déar det ar storst efterfragan, ofta
langs motorvigar och dér elnétets kapacitet tilliter den hoga effekten. Laddare brukar klassificeras
som snabba for effekter hogre dn 22kW, vanligtvis 50-150kW (Energimyndigheten, 2021).

For hemmaladdning ar enbart normalladdning aktuellt d& hushall i Sverige endast har tillgang till
AC fran elnitet (Evexpert, u. a). Det finns idag flera sorters laddboxar som hushéll kan installera for
att kunna ladda vid hemmet. Med nuvarande teknik kan en privatperson ladda sin elbil fran 0 till
100% pa 4-25 timmar, beroende pa typ av normalladdare samt bilens ombordsladdare (OBC) och
batterikapacitet.

Uttagen for de kablar som anvédnds for normalladdning &r av typ-2 och ar standardiserad inom hela
Europa. Typ-2 kan ocksa smidigt utnyttjas med vidareutvecklade CCS kontakten for snabbladdning
(InCharge, 2020). Figur 1 nedan visar att typ-2 dominerar som kontakttyp inom véxelstromsladdning
och den publika laddinfrastrukturen samt att CCS &r den vanligaste typen av de tre snabbladdarna;
CCS, CHAdeMO och Tesla SC.

Kontakttyp for laddbara bilar i Sverige 2020 Kontakttyp laddpunkter i Sverige 2023
Typ 1; 26364; 8% ‘%?T;;" _CHAdeMO; 654;

" Tesla SC; 328: 2%
/ _Typ 1:267: 1%

aTyp2 mTypl m CC5/Combo  m CHAdeMO  » Tesla 5C Typl mTyp2

Figur 1: Kontakttyper for laddbara bilar och publika laddinfrastruktur.
Kélla: Elbilstatistik.se

Elsékerhet vid elbilsladdning &r en viktig aspekt att beakta for att undvika olyckor och skador
pa egendom. En av de framsta riskfaktorerna &r varmgang péa grund av felaktiga kopplingar och
kabelforgreningar vid hog belastning (Elsdkerhetsverket, 2018). Detta kan resultera i éverhettning
och i varsta fall orsaka en brand. For att forebygga detta bor installationen utforas av utbildade



personer som har erfarenhet av att arbeta med elektriska installationer och féljer standardiserade
sékerhetsforeskrifter.

En annan viktig faktor som paverkar elsékerheten vid elbilsladdning &r typen av uttag som anvinds.
Enligt Elsikerhetsverket (2018) &r ett vanligt Schuko-uttag inte avsett for att hantera hog belastning
under langa tidsperioder och kan orsaka overhettning av uttaget och kablarna. For att minska risken
for olyckor och skador rekommenderas istéllet att installera en laddsbox som &r konstruerad for att
hantera héga stromnivaer. Det ar viktigt att betona att ett vanligt vigguttag endast bor betraktas som
en n6dlésning for kortvarig anvindning av elbilsladdning. Brandskyddsforeningen rekommenderar att
undvika anvindning av viagguttag pa grund av okad risk for brand och éverbelastning (Skoldenberg,
2019).

Det &r ocksa viktigt att beakta att laddning av elbilar ar en relativt ny typ av elanvindning, vilket
kan innebéra att dldre elanldggningar i hushall inte ar tillrdckligt dimensionerade for att hantera den
hoga belastning som krévs for att ladda en elbil (Elsédkerhetsverket, 2018). En 6versyn av befintliga
anldggningar och eventuell uppgradering av elsystemet kan vara nédvéindig for att sdkerstélla att
anliggningen ir kapabel att hantera laddningen. Aven laddboxen omfattas av krav géllande séikerheten.
P4a grund av bristande elsédkerhet har exempelvis Elsidkerhetsverket (2023) infort forséljningsstopp
och krav pa aterkallelse fran aterforsiljare av Easees samtliga modeller. Easee ar en av de storsta
aktorerna for hemmaladdning och har levererat drygt 100 000 laddboxar enligt Elsdkerhetsverket
(2023).

Inkép av laddbox kostar 5000 - 12000 kronor med skattereduktion, darutéver tillkommer installa-
tionskostnader (Bergman, 2022). Laddboxarna dr idag sd pass tekniskt utrustade att de kan klassas
som smarta laddare. Detta erbjuder mojligheter sa som att stélla in hur fort bilen ska laddas och
elforbrukningen kan da jamnas ut {6r att undvika effekttoppar samt anpassas efter elpriset (Power
Circle, 2021). Man kan dven schemaldgga laddningar samt méta hur mycket el som anvénds under en
viss period (Eways, 2021). Moderna laddboxar har RFID-14sare vilket gor att man kan lasa upp dem
med en tagg. Laddboxar kan antingen vara utrustade med uttag for en separat kabel alternativt att
laddboxen har en fast kabel. En del laddare har dubbla kontakter s& att det dr mojligt att ladda flera
fordon samtidigt (Evify, 2023). Plug and charge &r ett nytt koncept som &r pa frammarsch (Hubject,
2023). Det gar ut pa att laddaren kénner igen bilen genom ett elektroniskt ID och da kan man ha ett
betalkort kopplat till bilen. Pa sa séatt reduceras laddningsproceduren till endast tvA moment; att
sitta i och ta loss laddaren.

Elkostnaden utgors av en elhandelskostnad och en elnétskostnad. For elhandelskostnaden finns det
4 typer av elavtal: fastprisavtal, rorligt elpris, timpris och mixade avtal (Ellevio, 2022). I samtliga
typer tillkommer elhandelsforetagets paslag samt energiskatt och moms. Fastpris innebar att man
alltid betalar samma pris per kilowattimme oavsett elpriset pa elbérsen Nordpool. Med ett rorligt
elpris betalar man elborsprisets genomsnittspris for ett specifikt tidsintervall, vanligtvis for en méanad
vilket &ven bendmns manadsmedel. Timpris &r en variant av rorligt pris dar kostnaden for elen foljer
elborsens pris timme for timme. Mixade avtal &r kombinationer av redan tidigare ndmnda avtal
till exempel 50% av priset dr fast och 50% ér rorligt. Aven elnitskostnaden varierar beroende pé
hur mycket el som anvénds och utgérs ddrmed av bade en fast och en rorlig del (Konsumenternas
Energimarknadsbyrd, 2021). T genomsnitt ligger det totala elpriset i hemmet pa ungefar 1,5 kr/kWh
inkl. skatter for hushallet, vilket dr under de ofta anvinda minimipriset pd 3 kr/kWh for publik
laddning (Laddboxbolaget, u. &).

Effekttariffer ar en avgift vars storlek beror pa hur hog det maximala effektuttaget var under manaden
(Ohrlund, 2022). Tarifferna ska variera beroende pa elsystemets belastning under olika tider pa dygnet.
Med undantag for de tva kraven kan elbolagen utforma tarifferna pa olika satt. Tarifferna syftar till
att minska belastningen pé elnitet genom att jimna ut effekttopparna. Ar 2022 har 20 av 150 av de
svenska elbolagen infort effekttariffer. I borjan av ar 2027 ska alla elbolag infort effekttariffer.



2.2 Delningsekonomi

Delningsekonomi, dven ként som "peer-to-peer” eller ”collaborative consumption”, &r en modern form
av ekonomisk interaktion som mojliggor for individer att dela tillgangar, tjanster och resurser med
varandra. I denna ekonomiska modell 4r delning av resurserna en grundldggande princip som stravar
efter att minimera kostnaderna och maximera tillgangligheten. De senaste aren har delningsekonomin
vuxit snabbt, mycket tack vare tekniska framsteg vilket mojliggjort utvecklingen av plattformar som
gor det enklare och sdkrare att dela resurser och tjanster med varandra (Holmstrom m. fl., 2017).
Constantiou m. fl. (2017) diskuterar hur digitalisering bidrar till mer flytande gréanser inom foretag
och organisationer. Tidigare har foretagsstrukturer varit stela och tydliga med avseende pa var som
sker inom foéretaget samt skillnaden mellan att vara anstélld och konsument. Som deltagare pa en
delande plattform kan man vara bade hyrestagare och uthyrare vilket gor att dessa strukturer inte
langre blir lika tydliga. Mer flytande gréanser dr nagot som delningsekonomin utnyttjar genom att
det inte langre krévs lika formella organisationer for att kunna samarbeta och ta del av varandras
varor och tjanster. Istéllet rdcker att ansluta sig till en digital, 6ppen plattform som sammankopplar
hyrestagare med uthyrare vilket underlattar anvindningen av tjansten.

Hamari m. fl. (2015) beskriver hur attityden mot konsumtion av varor har férdndrats de senaste
aren pa grund av miljoméssiga och sociala skéal, ndgot som fatt fler manniskor att fa upp égonen
for alternativa sidtt att konsumera. De ndmner hur tidigare forskning visat att manniskor haft
svart att konsumera pa ett etiskt och hallbart sétt pa grund av ekonomiska skél, ett hinder som
delningsekonomin kan bidra till att 6verkomma. Att kunna hyra en produkt istéllet for att behéva
képa den ar inte bara ndrmare 80% billigare (Hawlitschek m. fl., 2018), det minskar &ven efterfragan
pa nytillverkade exemplar av produkten vilket i sin tur leder till farre forbrukade resurser. Att
anvanda sig av olika former av delningsekonomi &r ddrmed gynnsamt ur bade ett ekonomiskt och
hallbart perspektiv. Delningsekonomi kan ocksa framja cirkular ekonomi, vilket innebér att produkter
och material ateranvinds och atervinns istéllet for att slingas som avfall (Camacho-Otero m.fl.,
2018).

En tydlig trend i dagens samhélle dr den standigt 6kande urbaniseringen dér stiader vixer sig allt
storre. Holmstrom m.fl. (2017) sager att plattformar for delningsekonomi kan hjilpa stader att
utvecklas for att mojliggora fler invanare. Att designa stdder som enkelt kan anpassas och mota
férandringar &r en nédvindighet for att kunna hantera urbaniseringens medféljande problem, sdsom
minskade tillgdngliga ytor och begrédnsade resurser. Genom att da kunna dela pa resurser bidrar det
till att utnyttjandegraden okar och ytor och resurser anvands pa ett effektivare séitt.

2.3 Instillning till delningsekonomi

For att framgangsrikt bedriva en verksamhet inom delningsekonomin dr massdeltagande av kon-
sumenter som bade utnyttjar tjdnsten och tillhandahaller resurser till foretaget en central faktor
(Spindeldreher m. fl., 2019). Bristen pa tillgédngliga resursleverantérer utgdr speciellt en betydande
faktor for misslyckanden inom delningsekonomin. Foljaktligen menar Spindeldreher m. fl. (2019) att
en utmaning for alla féretag inom delningsekonomi &r att locka tillrackligt ménga deltagare, vilka
ofta refereras till som bade konsumenter och leverantérer.

Hawlitschek m.fl. (2018) antyder att det &r av central betydelse for foretag inom delningsekonomin
att beakta individers attityder gentemot deltagande. Motiv for eller emot kan ha en avgérande
roll géllande vad som attraherar potentiella deltagare samt huruvida individer véljer att delta och
hur deras beteende utformar sig. I Figur 2 ar de olika motiv och barridrer, som behandlas nedan,
systematiskt redovisade med hjélp av tre huvudkategorier.



Motiv Barriarer
Ekonomiska fordelar Forvantad/upplevd anstrangning
Unika upplevelser och valmdjligheter Missbruk av utnyttjande och delning
Variation Minskad flexibilitet och sjalvstandighet
Tillgénglighet Tillit och fortroende
Sociala erfarenheter, gemenskap Forvantad kvalititet och prestanda
Modern livsstil Fysisk risk
Hallbarhet Processrisk
Bekantskap och kdnnedom Regler och forordningar

Attityd Oodnskad social interaktion

Subjektiva normer Bristande medvetenhet och forstaelse

Figur 2: Delningsekonomins motiv respektive barriarer

2.3.1 Motiv for deltagande inom delningsekonomi

Bland de framsta motiven for deltagande i tjdnster inom delningsekonomin &r ekonomiska fordelar
(Hamari m. fl., 2015). Peer-to-Peer-plattformar (PPS) innebédr en mojlighet att spara pengar eller
tjéna extra inkomster genom att hyra ut sina egna tillgangar. Enligt Hawlitschek m. fl. (2018) studie
uttrycker 80% av respondenterna, som ar bekanta med delningsekonomiska tjanster och plattformar,
att privat delade och hyrda tjdnster &r mer kostnadseffektivt och 16nsamt i kontrast till att dga. De
foreslar aven att "anti-konsumtion” dr ett motiv for deltagande i PPS-plattformar da plattformar for
delning kan kopplas till tankar om anti-materialism och anti-kapitalism.

Hawlitschek m. fl. (2018) tar dven upp att PPS erbjuder unika tjanster, produkter och upplevelser
som kan vara svara att komma at genom traditionell konsumtion. Airbnb, till exempel, erbjuder
upplevelser i ovanliga boenden, inklusive tradhus, slott och husbatar. Sidana erbjudanden &ar unika
for PPS-plattformar jamfort med hotellkedjor och bokningssidor som Expedia eller Booking.com. PPS
ar darfor attraktivt eftersom det ger mer unika upplevelser och valmdjligheter. Eftersom anvindare
vill ha unika upplevelser ar detta en viktig faktor som péaverkar deras attityd till PPS. Vidare
skriver forfattarna att PPS-plattformar erbjuder en stor wariation av produkter och tjanster som
uppskattas av deltagare. Denna variation och produktdifferentiering kan vara lockande fér anvindare
som sOker nya upplevelser, utforskar olika alternativ eller helt enkelt letar efter nagot unikt. Motivet
for variation fangar denna aspekt av PPS genom att betona att PPS erbjuder ett brett utbud av
olika produkter och tjanster.

PPS-plattformar ar vanligtvis verksamma pa nationell eller till och med global niva. Tillginglighet &r
ett viktigt motiv for deltagande i PPS-plattformar och kan positivt paverka anvindares instéllning
till dessa plattformar (Hamari m. fl., 2015). Nar en anvindare registrerar sig pd en PPS-plattform far
de tillgang till produkter och tjanster paA manga platser, vilket gor det mojligt for dem att utnyttja
delade resurser digitalt och i verkligheten. P& detta sdtt kan PPS-plattformar mojliggora tillgédnglighet
pa ett satt som traditionella marknadsplatser inte kan matcha. Forfattarna konstaterar ocksa att
tillgdnglighet kan bidra till att skapa fortroende och langsiktiga relationer mellan plattformar och
anvindare. Nar anvindarna mérker att det &r enkelt och bekvimt att anvinda PPS-plattformar, ar
de mer benégna att fortsitta anvinda dem och rekommendera dem till andra.

Sociala erfarenheter dr ocksa ett viktigt motiv for anvindare av PPS-plattformar (Hawlitschek m. fl.,
2018). Detta kan inkludera mojligheten att traffa nya ménniskor, samarbeta och kommunicera med
andra anvandare och fa positiva sociala interaktioner genom delningsekonomin. P4 samma spéar
pastar Gupta m.fl. (2019) att det finns en positiv korrelation mellan kdnslan av gemenskap och
attityden till PPS-plattformar. Delningsekonomin betraktas som en gemenskap déar plattformar som
Airbnb aktivt fokuserar pa idén om en kénsla av samhorighet for att skapa deltagande. Kéanslan



av gemenskap Okar deltagarnas intention att fortséatta att dela exempelvis bilar, och den sociala
attraktionen av en gemenskap ar en konsekvent faktor for anvindningen av P2P-boende for resenérer.
Aven (Hamari m.fl., 2015) skriver att kiéinslan av gemenskap och social erfarenheter har en positiv
effekt pa instdllningen till deltagande i PPS. De menar att denna aspekt understryker vikten av att
skapa en positiv och inbjudande atmosfir pa PPS-plattformar, dér anvindare kénner sig trygga och
uppskattade.

Vidare associeras ofta deltagare i delningsekonomin med en modern livsstil som uppfattas som
minimalistisk och smart Hawlitschek m. fl. (2018). Denna malgrupp 4r vanligtvis unga, vilutbildade,
teknik-kunniga och bor i urbana omraden snarare d&n pa landsbygden. Bland dem har delning blivit
populért och representerar en ny form av 6ppen konsumtion och tecken pa sjélvstiandighet.

Geissinger m. fl. (2019) argumenterar for att konsumenter blir allt mer medvetna om de potentiella
negativa miljoeffekterna av 6verkonsumtion och menar att PPS kan vara ett sitt att uppna hdllbarhet.
Forfattarna citerar tidigare forskning som visar att det finns ett samband mellan en 6nskan om ”grén
konsumtion” och en positiv installning till delningsekonomi. De hénvisar aven till en undersokning
dér majoriteten av de tillfragade ansdg att delningsekonomi &r battre fér miljon. Slutligen foreslar
forfattarna att delning av tjénster och produkter kan ses som ett uttryck fér hallbart beteende for
miljomedvetna konsumenter.

Bekantskap och kdnnedom om PPS-plattformar minskar osédkerheter kring dess anvindning och
mojligheten att utnyttja dess fordelar. Hawlitschek m. fl. (2018) konstaterar att tidigare erfarenhet och
bekantskap med delningsplattformar oftast ar positivt korrelerat med framtida anvindningsintentioner.
Aven instdllning till PPS och delningsekonomi &r en avgérande faktor for deltagande. En positiv
instéllning till plattformar inom delningsekonomin &r viktigt d& attityden paverkar den faktiska
anvandningsavsikten (Hamari m.fl., 2015).

Hawlitschek m. fl. (2018) foreslar ocksa att subjektiva normer, det vill sdga uppfattningen om social
patryckning i riktning mot ett visst beteende, kan ha en positiv effekt pa avsikten att delta i PPS.
Dessutom beskriver de att upplevd beteendekontroll kan paverka bade avsikt och faktiskt beteende,
da en hog grad av upplevd kontroll 6kar anstrangningen att utfora ett visst beteende och darmed
kan 6ka sannolikheten for att faktiskt anvinda PPS.

2.3.2 Barriadrer for deltagande inom delningsekonomi

Pa samma séitt som det finns drivkrafter for deltagande i delningsekonomi, finns det faktorer som kan
liknas till barridrer for deltagande. Spindeldreher m. fl. (2019) tar upp forvintad/upplevd anstrangning
for att engagera sig i delningsekonomin, denna kopplas béade till plattformen och resursen som forvintas
tillhandahallas. Enligt forfattarna upplevs processen att registrera sig pa en plattform som otympligt,
tidskrdvande och anstrangande. Att stdlla upp som leverantor av en resurs eller uthyrare beskrivs
ocksa vara anstrangande da man forvantas forbereda exempelvis ldgenheten, rummet eller bilen som
ska hyras ut. Det framkommer dock att uthyraren upplever det som mindre jobbigt om ligenheten
eller liknande hyrs ut under en ldngre tid jamfort med korta intervaller med flera hyrestagare.
Ytterligare upplevs det negativt att behdva hantera oférutsedda situationer som skadade féremal
eller liknande.

Spindeldreher m. fl. (2019) beskriver ocksa minskad flexibilitet och sjilvstindighet som en barriar for
individer att delta i delningsekonomiska aktiviteter. Det anses vara ett problem som deltagare att
temporart hyra ut eller hyra en resurs i kontrast till att ha permanent dgande av det. P4 ett liknande
sitt beskriver Hawlitschek m. fl. (2018) att det finns en viss prestige i att dga produkter och resurser
istéllet for att lana eller hyra dem. Deltagare i delningstjénster uttrycker att det ar negativt och
tidskrédvande att behéva planera sitt egna anvéindande for att kunna hyra ut till andra (Spindeldreher
m. fl., 2019). Att produkter eller tjanster inte finns tillgdngliga vid forsok att anvinda delningstjanster
anses ockséd ha en negativ paverkan pa instéllningen till delningsekonomin (Hawlitschek m.fl., 2018).

Tillit och fortroende mellan deltagare tas ocksd upp som en negativ aspekt. Fortroende ar en



forutsattning for delningsekonomin (Holmstrom m. fl., 2017) och kan definieras som tron pa att den
andra parten kommer att agera pa ett socialt ansvarsfullt sdtt och att denne kommer att uppfylla de
forvantningar som den som litar pd andra parten har utan att utnyttja dennes sarbarhet (Hawlitschek
m. fl., 2018). Spindeldreher m.fl. (2019) menar att bade leverantérer och konsumenter uttrycker
att de &r oroliga for att bli lurade och det finns ett missnéje angdende troviardigheten i recensioner
av andra deltagare samt profiler som inte &r dkta pa en plattform. Vidare uttrycker Spindeldreher
m. fl. (2019) att bristen pa tillit inom delningsekonomin beror pa en generell ridsla till att andra
individer anvénder deras resurser, och misstron att de gor det pa ett oforsiktigt eller olagligt sétt.
Analysen Spindeldreher m. fl. (2019) utfort beskriver att dessa problem framst uppstar pa grund
av for lite tillgdng péd information. Hawlitschek m.fl. (2018) tar ocksd upp fortroende och tillit
till andra deltagare som en avgoérande faktor for instdllning till delningsekonomi. De menar att
bristande fortroende kan leda till att personer avstar helt fran att anvianda peer-to-peer-16sningar.
Aven Holmstrom m. fl. (2017) tar upp tillit och fértroende mellan deltagare och plattformen som en
av de storsta barridrerna till att delta i delningsekonomin. Enligt deras studie som utférts i Umea
(Sverige) gar fortroende och tillit hand i hand med den ansvarighet man har bade som uthyrare och
konsument. En tillfrdgad person i studien beskriver att hen inte ar sérskilt intresserad av att tjédna
pengar pa att hyra ut sin stuga, husvagn eller snoskoter. Istéllet &r de mer bendgna att lana ut dessa
saker till andra ménniskor utan att ta betalt. Detta beror delvis pa att personen inte vill ta pa sig
ansvaret om nagon skulle skada sig eller d6 medan de anvidnder dessa saker efter att ha betalat for
att lana dem. Genom att lana ut sakerna utan kostnad 6verfér personen ansvaret till den som lanar
resursen istéllet. Holmstrom m. fl. (2017) menar ocksa att kontroll och uppsikt spelar roll i frigan
om tillit och fértroende.

Som deltagare finns det en oro att den tillhandahéllna resursen inte uppfyller den kvalitet eller
prestanda man forvintat sig (Hawlitschek m. fl.; 2018). En barridr for att ansluta sig till delnings-
ekonomin ar alltsd forvintad kvalitet och prestanda. Spindeldreher m.fl. (2019) beskriver denna
barridr som en osdkerhet gillande vad man kan forvianta sig. En orsak till sddan osékerhet anses
vara avsaknad av reglerade standarder pa plattformar. Airbnb anvinds for att exemplifiera hur
standardena pé& privatpersoners hem éar olika medan man kan férvanta sig en viss standard om man
bor pa ett visst hotell eller anvander en specifik hotellkedja.

Det finns dven en barrifir som syftar pa en oro att anvindning av resurser som tillhandahalls genom
tjanster inom delningsekonomin &t{6ljs av en risk for ens personliga sdkerhet (Spindeldreher m. fl.,
2019). Detta kan kopplas till specifika standarder, som exempelvis avsaknad av rokdetektorer i en
hyrd lagenhet eller osidkerheter kring ett nytt omrade man hyrt en ldgenhet i. Det framgar dven att
det skulle kunna upplevas eller vara farligt att dela pa en resurs samtidigt som nagon annan, da
potentiellt farligt beteende fran andra skulle vara framsta kéllan till fysisk risk. Exempel pa sddana
situationer ar nér deltagare bor i den hyrda ldgenheten samtidigt som uthyraren eller att samaka
med en okénd person.

Spindeldreher m. fl. (2019) beskriver att individer inte deltar i tjanster av delningsekonomin pa grund
av en oro att det skulle innebéra ekonomiska eller juridiska risker. Enligt studien syftar denna barriir
till en processrisk att delta som grundar sig i osdkerhet kring ansvar och forsdkringar ifall ndgot
skulle hdnda med en resurs. Manga undrar vem som &r ansvarig vid tvister med andra deltagare
och avstar pa grund av oro for ekonomiska forluster och skador pa resurser. Holmstrom m. fl. (2017)
tar ocksa upp ovissheten om hur foretag och deltagare inom PPS-plattformar forhaller sig till regler
och férordningar som nagot som paverkar individers instéllning till delningsekonomin negativt. Det
finns dven utmaningar kring hur litt det ar att anpassa PPS-plattformar och tjanster till svensk
lagordning, vilket paverkar foretag inom delningsekonomins méjlighet att positionera sig och véxa pa
den svenska marknaden (Holmstrom m. fl., 2017).

Oédnskad social interaktion adr ocksa ett hinder for deltagande i delningsekonomin enligt Spindeldreher
m. fl. (2019). Studien visar att individer som inte deltar i delningsekonomin gor det for att undvika
sociala interaktioner med personer. Exempel pa en oonskad interaktion &r att sitta med en okénd
person under en timmes bilfird, ndgot som kan uppsta i samband av anvindning av plattformar fér
samdkning. Vidare beskriver Dabija m. fl. (2022) att det uppkommit en sa kallad "pandemiréddsla” efter



covid-19 som syftar till ett negativt inflytande vad géller att delta i delningsekonomin. Pandemiriddslan
ska dven ha paverkat fortroendet till plattformar och andra deltagare i delningsekonomin (Dabija
m. fl., 2022).

Holmstrom m. fl. (2017) beskriver att det finns en bristande medvetenhet och forstaelse for konceptet
delningsekonomi, vilket kan ses som en barridr for en bred genomtringning. En av de medverkande i
studien papekade att tanken pa att dela inte 4r nytt och fortsatte att férklara att Umea som stad
har en lang tradition av att dela och organisera till exempel loppmarknader utan digital teknik.
Delningsekonomin ar dock ett ekonomiskt system baserat pa att dela tillgangar eller tjanster dér
digitala teknologier dr en avgorande faktor for skala och tillvixt, vilket inte var mojligt tidigare.
Digitaliseringen har stor potential att hjélpa till med att koppla samman individer vilket kan oka
medvetenheten om outnyttjade tillgangar som finns tillgdngliga pa en specifik plats.

2.4 Exempel pa hur delningsekonomi tillampas i digitala plattformar

Delningsekonomi dr applicerbart pa flera olika branscher och framvéxten av négra storre platt-
formsbaserade bolag har revolutionerat flera branscher. Uber och Airbnb &r exempel pa foéretag
som fordndrat marknaden de konkurrerar pa och brukar ses som pionjéarer inom delningsekonomi
(Constantiou m.fl., 2017). Ytterligare ett exempel som inte &r lika etablerat som tidigare nimnda
foretag dr det svenska foretaget Hygglo som ar en plattform for att hyra och hyra ut diverse foremal.
Nedan beskrivs foretagen och hur de tillimpar delningsekonomi pé olika satt.

Uber ar en plattform som gor det méjligt for privatpersoner att erbjuda transport till andra
privatpersoner. Genom Uber-appen kan passagerare soka och boka en resa, och férare kan godkénna
eller avvisa en begédran om skjuts. Uber tar en avgift fran féraren for varje resa som bokas genom
plattformen (Uber, u. &). Tjdnsten mojliggor utnyttjandet av befintliga fordon vilket hjélper till att
minska resursforbrukningen samtidigt som forare har mojlighet att tjina extra pengar.

Airbnb ar en annan plattform for delningsekonomi som gor det mdojligt for privatpersoner att hyra
ut sina hem eller andra typer av fastigheter (Airbnb, u. ). Anvéindarna kan soka efter tillgdngliga
bostdder och betala for att boka en vistelse. Airbnb har blivit ett populért alternativ till hotell f6r
manga resenérer, eftersom det ofta erbjuder en mer unik och autentisk upplevelse av destinationen.

Hygglo ar en svensk plattform for delningsekonomi som fokuserar pa uthyrning av verktyg och
utrustning (Hygglo, u. ). Anvandarna kan hyra verktyg och utrustning fran andra privatpersoner
som har dessa tillgangliga for uthyrning. Detta tillater anvandarna att anvénda verktyg och utrustning
som de kanske bara behéver anvianda en eller tva ganger, utan att behéva kdpa dem sjélva.

Constantiou m. fl. (2017) har tagit fram modeller baserat pa tva faktorer for olika typer av plattformar,
dels graden av kontroll som utdvas av plattformsédgaren och dels nivan pa konkurrensen mellan
plattformens deltagare. Uber beskrivs som en Franchiser, plattformen har hoég kontroll i form av
standardiserade processer och kontrakt samtidigt som det dr hég konkurrens mellan férarna i och
med att priserna foréndras i realtid beroende pa utbud och efterfragan. Hog konkurrens ar dven
ett faktum fér modellen Chaperone som Airbnb bygger pa. Daremot har plattformen inte samma
kontroll 6ver deltagarna, firre processer dr standardiserade och uthyrare kan i storre utstriackning
sitta egna priser. Vid bade lag kontroll fran plattformen samt lag konkurrens mellan anvéindare
anvinds modellen Gardener. Denna modell skulle passa in pad Hygglo (u. 4) dar friheten &r stor for
anviandare bade vad géller prissdttning och rivalitet mellan uthyrare.

2.5 Exempel pa delningsplattformar for ellbilsladdare

Co-Charger ar en onlineplattform som underldttar delning av laddstationer for elbilar mellan grannar
i Storbritannien (Co-Charger, u. 4). Plattformen kopplar samman elbilsdgare som har en laddstation
hemma med dem som inte har det inom n&romradet, vilket gor det méjligt att dela pa laddaren och
kostnaderna. Privatpersoner kan skapa en profil som &gare, Host, eller kopare, Chargee. En dgare
kan lista sin laddstation och specificera tillganglighet och pris. Priset bestar av ett minimipris per



laddningssession och pris per timme. Bokning sker genom plattformen och betalningen &r baserad pa
laddhastighet samt bilens batterikapacitet och nuvarande laddad procent. Co-Charger tillater alla
typer av privata laddare dér processen bygger pa att hyrestagaren skriver in bilens batteriprocent vid
start och slut av sessionen. Appen berdknar utifran laddarens hastighet och bilens batterikapacitet
antalet kWh som koparen ska betala fér. Co-Charger tar 12.5% av intdkterna.

Laddel ar ett norskt féretag som forvaltar laddstationer som tillsammans bildar ett storre nitverk av
laddare, vilka alla kan anvinda (Laddel, u. a). Idéen ar att Laddel skéter allt som har med laddaren
att gora som underhall, drift och administration f6r samtliga laddare. Markégaren bestdmmer om hen
vill ta fast eller rorligt pris alternativt timpris for laddningen och Laddel skéter métning av el och
berdkning av pris samt fakturering. Laddel tar 12,5% av intakterna fran laddningen. Laddboxarna
i systemet maste vara av mérkena Easee eller Zaptec som har ett tdtt samarbete med Laddel. De
riktar sig fraimst mot foretag och foreningar men dven privatpersoner och kommuner.

EVmatch ar en plattform i USA som ocksa underlattar delning genom att privatpersoner kan lista sin
laddstation samt bestdmma pris per kWh och tillgénglighet (EVmatch, u. 4). Har har EVmatch tagit
fram en kalkylator som latt kan ta fram ett grundpris fér en dgare baserat pa elavtalet. Déarefter
namnger dgaren sin 6nskade vinstmarginal. Bokningen sker genom plattformen och maste bekréftas av
tillhorande dgare. For ytterligare fordelar kan &dgaren installera en EVmatch-kompatibel smart laddare
for att sdkerstélla att laddaren endast kan anvdndas av en betalande gést under bokningsperioden.

Charge heroes och Reload ar tva svenska foretag som fungerar som mellanhand fér uthyrare och
hyrestagare for privata laddboxar genom appar (Chargeheroes, u. &), (Reload, u. 4). Lokalisering,
bokning och betalning sker i appen. Uthyrare kan sjélva vélja nidr deras laddare ar tillgdnglig.
Prissédttningen dr manuell och sétts i enheten kronor per timme. Bade uthyrare och hyrestagare kan
recensera varandra efter en genomford laddningssession. Charge heroes app har mycket varierande
recensioner och anvindargraden dr oklar (Appstore, u. &).

2.6 Affarsmodell

En affirsmodell 4r enligt Osterwalder och Pigneur (2010) nigot som beskriver logiken bakom hur en
organisation skapar, levererar och fangar viarde. Affirsmodellen behover forstas av manga inom och
utanfor organisationen och dédrmed &r utmaningen att formulera en modell som ar enkel, representativ
och latt att forsta utan att forenkla verksamhetens komplexitet. En affirsmodell behéver inte bara
syfta till att maximera vinsten utan kan enligt Osterwalder och Pigneur (2011) ocksa anvindas som
verktyg for att koordinera samspelet mellan vinst och verksamhetens malsdttning.

2.6.1 Ramverk for affairsmodell

Kane Curtis och Mont (2020) definierar plattformar inom delningsekonomi som ett socioekonomiskt
system som utnyttjar teknik for att medla mellan tvasidiga marknader, vilket ger tillfallig tillgang
till produkter som &r underutnyttjade, materiella och rivaliserande. Har aterges fem semantiska
egenskaper vilka inkluderar: 1) Férmedling genom teknisk implementation vilken méjliggér utbyte
mellan framlingar, 2) icke-ekonomisk motivation for dgande genom 6kad utnyttjandegrad av idag
underutnyttjad kapacitet, 3) tillfallig tillgang till 4) fysiska produkter vilket ger upphov till 5) rivalitet
eftersom delning forhindrar samtidig anviandning.

Det finns endast ett fatal publikationer inom omradet delning av infrastruktur dar maojliga och
existerande affarsmodeller presenteras da d&mnet ar forhallandevis nytt. Genomgaende for flertalet
av de publikationer som gjorts dr anvindandet av begreppet peer-to-peer sharing and collaborative
consumption med forkortningen P2P SCC. Matzner m. fl. (2016) menar att f6ljande fem kriterier
utgor grunden for en P2P SCC-affdrsmodell inom delad laddinfrastruktur; 1) betalningen utgors av
en ekonomisk transaktion, 2) som inte involverar ett dgarbyte, 3) utan utgors av en aktivitet mellan
delning och handel, 4) samt mojliggors av IT-16sningar, 5) och innebér att individerna delar ett
fysiskt objekt som en av parterna éger eller har tillgang till. Detta gér i linje med den mer generella
definitionen av P2P SCC som sédger att individer erbjuder en fysisk produkt till privatpersoner under
en begrinsad tidsperiod genom en internetbaserad plattform (Chasin m. fl., 2017).
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Vedertagna P2P SCC-plattformar utgors exempelvis av Uber och Airbnb fér delning av bilar
respektive boende. Enligt Chasin m. fl. (2017) har bada orsakat protester och réattstvister till f61jd
av att marknaderna for savél taxi som logi skakades om nér foretagen etablerade sig. Matzner m. fl.
(2016) menar dock att plattformar med uppgift att tillgingliggora existerande infrastruktur skiljer
sig mot de traditionella P2P SCC-plattformarna genom att marknaden for laddinfrastruktur kan ses
som omogen och underutvecklad. I artikeln beskrivs denna kombination genom férkortningen PIC
som star for predominantly infrastructure-creatin. En omogen marknad betyder att det inte existerar
nagra liknande aktorer i dagsldget som riskerar att konkurreras ut nér den nya spelaren etablerar
sig, nagot som &dven grundar sig i att behovet av laddningsmdojligheter dnnu inte dr méttat eftersom
antalet elbilar fortsétter 6ka i en mycket snabb takt.

2.6.2 Business Model Canvas

Osterwalder och Pigneur (2010) beskriver vad de kallar The Business Modell Canvas (BMC) som ett
effektivt sidtt att kommunicera kring affirsmodeller. BMC illustreras som en 4:3-formatsrektangel
uppdelad till nio separerade omraden som i sin tur innehéaller information om varsin dimension
av verksamheten, vilka tillsammans utgor en lattoverskadlig representation av en affirsmodell.
Dimensionerna ar enligt Figur 3.

Partners Aktiviteter Vardeerbjudande Kundrelationer Kundsegment
Resurser Kanaler
Kostnadsstruktur Intéktsstrommar

Figur 3: Business Model Canvas illusterad och fritt 6versatt fran Osterwalder och Pigneur (2010).

Kundsegment

Forstaelsen for ett foretags kunder dr grunden for att kunna erbjuda l6sningar som tillfredstéaller
upplevda behov (Osterwalder & Pigneur, 2010). Under kundsegment definieras olika grupper av
individer med liknande beteende och 6nskan vilket mojliggor ett differentierat kunderbjudande.

Existerande svenska plattformar for delning av privata laddboxar bygger sin verksamhet pa en
uppdelning i hyrestagare (dven kallad képare) som har behov av laddning, och uthyrare (dven kallad
séljare) som tillhandahaller laddboxen (Frick, 2022). Hyrestagaren kan bade utgoras av personer med
tillgang till laddningsmojligheter p4 hemmaplan och personer utan tillgang. Da laddare finns vid
hemmet riktar sig plattformen mer till elbilsdgaren pa resande fot genom att dka tillgdngligheten
av laddplatser pa mindre orter dir behovet under turistsdsongen ar betydligt hogre &n vid andra
tider pa aret. P4 motsvarande sitt gor den brittiska plattformen Co-Charger en kundsegmentering
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i Chargee och Host fér den delning mellan privatpersoner (Co-Charger, u. a). Den amerikanska
plattformen EVmatch kallar kunden fér driver och goér sedan en vidare uppdelning av uthyraren
beroende pa om det handlar om en laddbox vid bostaden eller pa semesterorten da detta skapar
olika forutsattningar och drivkrafter for uthyrningen (EVmatch, u. ). Forutsiattningarna handlar
framst om storre tillgdnglighet for uthyrning medan drivkrafterna kopplas till starkare ekonomiska
incitament.

Att kundsegmenten generellt &r uppdelade i kopare och sédljare beror pa att plattformar inom
delningsekonomi ofta utgors av en dubbelsidig plattform, dven kallad tvasidig plattform. Enligt
Karlberg och Lundin (2021) utgors en sidan plattform av att vara en mellanhand mellan tva tydliga
kundgrupper. Detta mojliggér ett utbyte mellan parterna som skulle vara svart att uppna utan
plattformen.

Vardeerbjudande

For att det ska vara mojligt att ta fram en affirsmodell behover drivande faktorer for 6kad delning
identifieras. Vardeerbjudandet definierar de produkter och tjdnster som skapar viarde fér de olika
kundsegmenten (Osterwalder & Pigneur, 2010). Det kan handla om innovativa, ibland disruptiva,
l6sningar medan andra viardeerbjudanden utgoérs av mer generella erbjudanden som kan vara saval
kvantitativa (t.ex. pris, servicehastighet) som kvalitativa (t.ex. design, kundupplevelse).

Hu m.fl. (2021) diskuterar virdeskapande ur savédl kundens som laddboxdgarens och samhillets
perspektiv. P4 motsvarande satt gor Melander m. fl. (2022) en uppdelning enligt interna, externa och
statligt drivande faktorer. For privatpersonen som véljer att dela sin laddbox med andra identifieras
fordelar kopplat till de intdkter uthyrningen genererar vilka kan ténkas omfoérdela de installations-
och driftskostnader som dgandet innebdr (Hu m.fl.; 2021). I artikeln presenteras ett exempel péa en
motsvarande kinesisk plattform for delad laddinfrastruktur, Tgood mobile app, dar de uppskattade
intdkterna for laddboxédgaren utgor 20-50 procent av installations- och driftskostnaden per ar. Géllande
kunden som anvénder plattformen for att ladda sitt fordon identifieras férdelar kopplat till battre
tillgdnglighet da den geografiska spridningen okar samt légre pris &n den offentliga infrastrukturen
erbjuder da konkurrensen 6kar. Hu m. fl. (2021) menar att en plattform f6r delning av infrastruktur
dven skapar viarde for samhéllet som helhet. Den 6kade tillgdngligheten bidrar till den utveckling
av infrastrukturen som kravs for att mojliggora en fortsatt elektrifiering av personbilar vilket i sin
tur avlastar staten géllande utbyggnad. P& sa sétt finns bade miljoméssiga férdelar kopplat till en
fortsatt elektrifiering och 6kad utnyttjandegrad av redan existerande infrastruktur (Hu m. fl., 2021).

Curtis (2021) beskriver att det finns en stor skillnad mellan den traditionella formen av virdeskapande
och véardeerbjudandet pa en plattform inom delningsekonomi eftersom plattformen inte skapar utan
endast framjar det virde som uppstar genom samskapande. Forfattaren menar att detta kan utgoras
av lagre transaktionskostnader kopplat till medling eller matchning av séljare och kund. For bada
parterna skapas virde da plattformen minskar barridrerna for att tillgingliggora infrastrukturen,
forbéattrar kommunikationen och tillhandahéller betalningslosningar. Ett exempel pa medling beskrivs
av Frick (2022) som en tidsbokningsfunktion for hyrestagaren inom det intervall som uthyraren
bestdmt vilket bidrar till att skapa vérde for bada parter. P4 den svenska marknaden erbjuder
plattformen Relode denna mojlighet, ndgot som enligt forfattaren varit mycket uppskattat for savél
séljare som kopare.

Kanaler

Ett foretags sétt att kommunicera, distribuera och sélja sin produkt eller tjénst till kunderna kallas
kanaler (Osterwalder & Pigneur, 2010). Dessa dr ddrmed kundkontaktpunkter vilka spelar en viktig
roll i kundupplevelsen genom att 6ka medvetenheten, hjilpa kunder att utvirdera och képa produkter
och tjénster, och tillhandahalla kundsupport.

Dubbelsidiga plattformar erbjuder vérde till anvindarna genom att mojliggéra transaktioner mellan
individer eller foretag som annars inte hade kunnat uppkomma (Karlberg & Lundin, 2021). For
att plattformen ska vara lattillganglig erbjuder existerande foretag som tillampar delningsekonomi
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sin tjanst i form av appar och hemsidor. Detta géller &ven de plattformar som tillgngliggor privat
laddinfrastruktur (Frick, 2022). Genom plattformen sker all form av kommunikation med kunder-
na. Det handlar om savil marknadsforing som information om deltagandeprocessen och support
(Chargeheroes, u. &), (Co-Charger, u. a), (Reload, u. 4).

Kundrelationer

Det ar viktigt for ett foretag att bygga och uppratthalla relationer med kunderna da de bidrar till
att skapa en positiv kundupplevelse (Osterwalder & Pigneur, 2010). Relationernas funktion handlar
frémst om kundanskaffning och introduktion genom onboardingprocessen, kundbehallning samt 6kad
forséljning. Detta kan ske genom personlig kommunikation, sjdlvbetjdning, automatiserade tjénster,
communities eller samskapande (co-creation) pé plattformen.

Vidare beskriver Curtis (2021) att det finns ett stort gap mellan utformningen och den faktiska imple-
mentationen av en affarsmodell i verkligheten. Detta kan kopplas till bland annat fértroendeproblem
och svarigheter att skapa natverk av plattformsanvindare. For att tackla dessa utmaningar foreslas
flera 16sningar, sasom att utforma plattformar som bygger pa fortroende och minskar kénslan av
otrygghet samt att oka mojligheten for samarbete mellan deltagare. Ett exempel pa funktioner som
ger en okad kénsla av trygghet erbjuds av den svenska plattformen Reloade (Frick, 2022). Hér ges
uthyraren mojlighet att aktivera en funktion kallad ”"Pa forfragan”, om personen vill kunna acceptera
eller neka inkommande bokningar, nadgot som ger upphov till kontakt mellan de tva parterna innan
uthyrning sker.

Att sdkerstélla en positiv anvindarupplevelse redan fran borjan ar viktigt for att sdvél uthyraren
som hyrestagare ska fortsitta anvinda sig av tjdnsten (Curtis, 2021). Dérfor antar plattformar inom
delningsekonomi aktiviteter utéver de branchspecifika tjansterna som stodjer vardesamskapande, till
exempel genom att granska system, identifiera verifiering, tvistlésningar och férsédkringar. Allt genom
digital kommunikation med anvéndaren.

Intaktsstommar

De intékter ett foretag genererar fran sina kunder kallas intéktsstrommar (Osterwalder & Pigneur,
2010). For att na lonsamhet bor ett foretag identifiera vilket virde som varje kundsegment upplever
och hur mycket de &r villiga att betala. Det finns tva typer av intdktsstommar; transaktionsintikter
som uppkommer en gang och aterkommande intékter.

Hu m.fl. (2021) menar att det det &r svart att ta fram en optimal prisséttningsstrategi for en
affirsmodell inom delad laddinfrastruktur, dels gillande plattformens intdkter och vidare for de
laddboxagare som anvéander sig av den. Detta grundar sig framst i att marknaden &nnu ar omogen
och darfor ar mycket dynamisk.

For att ta fram mojliga prissdtningsstratgier inom omradet har Game theory models, dven kallat
spelteorimodeller, tillaimpats i allt storre utstrackning. Zhao m. fl. (2020) anvander Robinsons’ turn-
to-price bargaining game idea for att konstruera en teoretisk bilateral spelteorimodell for en privat
laddstation under villkoret for informationsasymmetri mellan eldistributérer, laddboxégaren och
hyrestagaren. Genom spelteoretisk analys dras slutsatserna att en prissdttningsstrategi dir endast
laddboxédgaren har insyn i energibolagets prissatting inte dr optimalt. Istdllet bor bade elhandlarens
och laddboxégarens prissittning kombineras med transparens gentemot bada parter for att faststélla
det slutliga laddningspriset.

Enligt Frick (2022) anvinder bade appen Charge Hero och Relode sig av prisséittning per timme,
nagot som i dagsldget maste skdtas manuellt. Pa detta tar foretagen sedan ut en procentandel i
serviceavgift vilket utgor foretagens intékter. Reload har dock planer pa att lansera en patenterad
l16sning, kallad "Connect & Reload”, som genom en dosa gor det mojligt att ta betalt per kWh for
att forenkla processen samt sdkerstéilla att uthyrning genererar inkomst for laddboxégaren. Denna
adapter blir da en investeringskostand for laddboxédgaren.
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Resurser

De viktigaste tillgdngarna for att en affarsmodell ska fungera utgors av foretagets resurser (Osterwalder
& Pigneur, 2010). Dessa mojliggor skapandet och kommunikationen av virdeerbjudandet, uppréitt-
hallande av relationer samt generering av intdkter. Resurserna kan utgoras av fysiska, finansiella,
intellektuella eller ménskliga medel.

Den tekniska utvecklingens framvaxt mojliggor for nya tjanster inom delad laddinfrastuktur mellan
privatpersoner. Enligt Matzner m. fl. (2016) handlar det savéil om relevant teknik i elbilarna som andra
essentiella teknologier. Exempelvis menar forfattarna att en affirsmodell inom &mnet kréver resurser i
form av hard- och mjukvarusystem for de privata laddstationerna samt teknologi for att ansluta dem till
plattformen. Detta inkluderar anvindarautentisering, betalning, mobila datorsystem och platstjanster.
Matzner m.fl. (2016) grundar sin forskning pa ett offentligt finansierat projekt for att utveckla
en innovativ P2P SCC-tjanst inom delad laddinfrastruktur i Tyskland och dérigenom paskynda
utvecklingen av laddningsinfrastruktur. For att skapa en effektiv plattform har ett samarbete mellan
energileverantorer och forskare inom informationssystem, marknadsforing och personalhantering
uppréttats. Detta har kombinerats med CrowdStorm-aktiviteter for att ta del av potentiella anvéindares
perspektiv gillande den en internetbaserade plattformen. Aven Plenter m.fl. (2018) menar att det &r
av hogsta vikt att integrera potentiella uthyrare och deras perspektiv vid utvecklingsprocessen av
plattformen da det &r avgorande for att tjansten ska na framgéng efter lansering.

Aktiviteter

For att affdrsmodellen ska fungera maste foretaget utfora si kallade aktiviteter (Osterwalder &
Pigneur, 2010). Varje affirsmodell kraver olika aktiviteter for att skapa och erbjuda véirde, na
marknader, uppratthalla kundrelationer och generera intéakter.

I Plenter m. fl. (2018) behandlar IT-basserade P2P SCC-tjénster for elektrisk mobilitet. Forfattarna
introducerar metoden New Service Development med forkortningen NSD for tjansteutveckling
inom processdesign samt tar fram generella aktiviteter for respektive steg i processen. Det handlar
om foljande sex steg som ska behandlas med avseende pa potentiella uthyrare och resultat fran
CrowdStorm-aktiviteter.

e Servicedesign och testning

o Leveransprocess och systemdesign

e Marknadsprogram-design och testning
o Personalutbildning

e Servicetestning och pilotkérning

e Test av marknadsforing

Efter fardigstéllandet av plattformen beskriver Karlberg och Lundin (2021) att marknadsféringsakti-
viteter bor prioriteras da det ar essentiellt for en dubbelsidig plattform att na ut till kundgruppen
snabbt. Forfattarna menar att en first mover har betydligt hogre potential att na 16nsamhet jamfort
med de aktorer som nar marknaden senare. Detta grundar sig i att plattformen endast kan erbjuda
det viarde som affarsmodellen pekar pd nir anvdndarantalet stiger d4 en dubbelsidig plattform
karakteriseras av starka nétverkseffekter. Enligt Karlberg och Lundin (2021) boér potentiella kopare
pa plattformen nas genom marknadsforing kopplat till anvdndning, fortroende och normer medan
faktorer som kompatibilitet, testbarhet, indirekta nétverkseffekter och néje bor prioriteras for po-
tentiella siljare. Fran perspektivet uthyrare pa plattformen Airbnb identifierar So m. fl. (2018) att
attityd, upplevd beteendekontroll och subjektiva normer utgér de faktorer som framforallt paverkar
viljan att éverhuvudtaget ansluta sig till plattformen. I takt med en lyckad marknadsféring kopplat
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till identifierade behov och barridrer for saval hyrestagare som uthyrare kan starka nétverkseffekter
byggs upp vilket i sin tur skapar allt hogre intrddesbarridrer. Detta reducerar risken att potentiella
konkurrenter penetrerar marknaden i framtiden.

Aven tiden efter lansering av plattformen utgér, enligt Tussyadiah (2016), ett kritiskt moment eftersom
tillfredstéllelse vid forsta interaktionen med plattformen och nyttjande av tjdnsten &r essentiellt for
att kunden ska atervinda. Forfattaren har frimst studerat den dubbelsidiga plattformen Airbnb
och de faktorer som ar avgorande géllande upplevd kundnéjdhet. Dessa faktorer visade sig framst
vara noje, viarde for pengarna och bekviamlighet for hyrestagaren, nagot som dérmed bor prioriteras
vid utvecklingsarbetet. En studie av So m. fl. (2018) bekriftar att virde fér pengarna och ndje ar
viktiga faktorer for att en kund hos Airbnb ska atervinda till plattformen vid ett senare tillfille.
Forfattarna menar att dven faciliteter i hemmet samt hur vél dessa finns beskrivna paverkar anvindares
overgripande attityd till plattformen. Tussyadiah och Pesonen (2015) beskriver dven en 6nskan om
samhorighet och hallbarhet som viktiga parametrar.

Partnerskap

Det nétverk av leverantorer och partners som mojliggér en fungerande affarsmodell utgors av
foretagets partnerrskap (Osterwalder & Pigneur, 2010). Bildandet av allianser blir allt viktigare for
maéanga foretag da det mojliggoér en optimering av affarsmodellen, ldgre risker och ldttare anskaffning
av resurser.

Enligt Matzner m. fl. (2016) finns det flertalet aktérer p4 marknaden for energi och infrastruktur
som bor beaktas vid utveckling av en affirsmodell inom delad laddinfrastruktur. Det géller for
saval samarbete som konkurrentanalys och inkluderar; elleverantorer, tillverkare av laddinfrastruktur
och laddningsbara fordon samt tjansteleverantorer som tillhandahaller information om existerande
laddplatser. Vidare beskriver forfattarna vikten av att forsta de juridiska aspekterna och ddrmed bor
dven ett samarbete med relevanta myndigheter byggas upp. Aven Curtis (2021) menar att det finns
juridiska och reglerande utmaningar vid implementation av en affirsmodell inom delningsekonomi
och beskriver detta som en orsak till varfor finns en klyfta mellan utformningen av affirsmodeller
och deras faktiska tillaimpning i praktiken. Forfattaren menar déarfor att det ar av hogsta vikt att
samarbeta med reglerande myndigheter for att sdkerstélla 6verensstdmmelse med juridiska ramverk
och skapa flexibla affirsmodeller som kan anpassa sig till férdnderliga marknadsférhallanden.

Kostnadsstruktur

De kostnader som uppstar i samband med affirsmodellen kallas kostnadsstrukturen (Osterwalder
& Pigneur, 2010). Att skapa och leverera véirde, uppratthalla kundrelationer och generera intéakter
medfor alla kostnader som maéste téckas av intdkter for att affirsmodellen ska vara 16nsam. Vidare
uppkommer ddrmed kostnader i samband med alla steg under utvecklingen och genomférandet av
affirsmodellen i linje med respektive moment i Business Model Canvas.

2.7 Hallbar utveckling
Arbetet beror foljande av FN:s 17 globala méal som ska nas senast 2030(UNDP, u. &):

o Mal 7. Hallbar energi for alla

o Mal 9. Hallbar industri, innovation och infrastruktur
e Mal 11. Hallbara stéder och samhéllen

o Mal 12. Hallbar konsumtion och produktion

o Mal 13. Bekdmpa klimatférdndringarna
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Mal 7. Hallbar energi for alla
7.1 TILLGANG TILL MODERN ENERGI FOR ALLA

Affarsplanen som tas fram i kandidatarbetet tros kunna oka anvéndning av elbilar till f6ljd av att
dessa blir lattare att dga och anvdnda nér det finns fler laddningsplatser utspridda i storstédder och
pa landsbygd som exponeras av privatpersoner pa en plattform med bokningsfunktionalitet. Pa s&
sitt kan troskeln att lana och betala for annan privatpersons laddbox som ar inkopplad till det grona
elnétet eller uthyrarens solpaneler installerade pa hustaket sdnkas avsevért.

Mal 9. Hallbar industri, innovation och infrastruktur

9.4 MINSKA RESURS ANDVANINGEN INOM INFRASTRUKTUR OCH GORA DEN MER
HALLBAR

I takt med att delningen av redan existerande resurser framjas kan tillgangen av tillforlitlig och
hallbar energi genereras pa ett enkelt och smidigt satt. Projektet dr ddrmed tydligt kopplad till hallbar
infrastruktur da affarsplanen skulle resultera i 6kad utnyttjandegrad av installerade laddboxar. Manga
elbilségare anvéinder endast sin laddare till en enskild bil men genom plattformen och afférsplanens
delningsprinciper kan laddaren utnyttjas oftare och pa sa siatt uppna effektivare resursutnyttjande
under laddboxens livscykel. Det har gor att farre laddningsboxar behover produceras och farre
naturresurser kan darmed exploateras i dess produktionsprocess.

Aspekterna som berdr hallbar innovation omfattar delning av resurser (privata laddboxar) genom
informationsteknik (mjukvaruplattform). Genom att affarsplanen offentliggor laddningsinfrastrukturen
som finns hos varje enskild ansluten privatperson skapas, goda forutséttningar for fortsatt elektrifiering
av fordonsflottan.

Mal 11. Hallbara stader och samhéllen
11.2 TILLGANGLIGGOR HALLBARA TRANSPORTSYSTEM FOR ALLA

En tydlig trend i vérlden &r den sténdigt 6kande urbaniseringen. Genom att forbattra mojligheten
for elbilsanvindare att ladda pa fler stéllen bidrar det till att mojligbra denna urbanisering for fler
personer som inte noédvéindigtvis har tillgang till en egen laddbox.

11.6 MINSKA STADERS MILJOPAVERKAN

Elbilar bidrar &ven till en battre stadsmiljo i jamforelse med fossildrivna bilar sett ur flera aspekter.
Dels minskar utslappen av diverse skadliga &mnen i staden vilket leder till en mer hélsosam luft,
nagot som i dagens samhélle kan vara ett problem i storre stdder. Dessutom &r elmotorer markant
tystare &n forbranningsmotorer vilket i sin tur leder till minskat buller och en tystare stadsmiljo.

Mal 12. Hallbar konsumtion och produktion
12.2 HALLBAR FORVALTNING OCH ANVANDNING AV NATURRESURSER

I dagens lage behdver de resurser som finns att tillga forbrukas pa ett hallbart sétt och genom att
implementera en form av delningsekonomi vad géller laddboxar till elbilar kan det 6ka utnyttjande-
graden av befintligt bestand. Det leder i sin tur till att efterfragan pa nya laddboxar minskar och pa
sa séitt bidrar produktionen till mindre utslapp och légre resursutgang.

Ett av malen med en affarsplan for delad laddinfrastruktur ar att bidra till en 6kad mdojlighet att
inforskaffa elbilar vilket resulterar i en minskad efterfragan pa fossildrivna bilar. Arbetet kan ddrmed
kopplas till en ambition om en mer héallbar konsumtion da behovet av bensin och diesel minskar,
forutsagt att elen som forbrukas istéllet ar framstéllt pa ett fornybart sitt.
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12.B HALLBAR TURISM OCH FRAMJANDE AV LOKALA PRODUKTER OCH KULTURER

Delmal 12.B syftar till att ta fram verktyg for en hallbar turism som samtidigt kan framja lokala
produkter och kultur samt skapa arbetstillfallen. Med hjélp av delningsekonomi skulle turistmél
kunna dra nytta av de privata laddarna i ndromradet. Genom att tillhandahalla laddinfrastruktur kan
turistmal framsta som mer attraktiva och tillgdngliga. Det kan i sin tur skapa lokala arbetstilfallen
samt Oka den lokala vinningen av turistmalet.

Mal 13. Bekdampa klimatforandringarna

13.3 OKA KUNSKAP OCH KAPACITET FOR ATT HANTERA KLIMATFORANDRINGAR

Genom att utéka delningsekonomins omraden pavisas dess kraft som ett verktyg for att gora vart
samhélle mer hallbart och pa sa vis bidra till att begriansa klimatférandringarna.
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3 Metod

Foljande avsnitt presenterar de metoder som anvants i rapporten och hur materialet for &mneso-
versikten samlats in. Arbetet har utgatt fran en kvalitativ intervjustudie som kompletterats med
insamlad relevant litteratur. Business Model Canvas har anvints som teoretiskt ramverk for att
utforma affirsmodeller. Vidare presenteras en mall fér de ekonomiska kalkyler som tagits fram.

3.1 Datainsamling

Datainsamlingen i rapporten har skett pa flera olika sitt for att fa en sd omfattande och bred bild
som mojligt av &mnet. Ett viktigt verktyg har varit att anvinda tjanster som Scopus och Google
Scholar for att soka efter relevant forskning och vetenskapliga artiklar. Dessa verktyg har gjort det
mojligt att hitta studier fran olika discipliner och forskningsomraden som ger 6kad forstaelse for
amnet.

Utéver att anvinda dessa verktyg har dven strukturerade och semistrukturerade intervjuer genomforts
med olika intervjuobjekt som ansetts kunna bidra till arbetet. Genom dessa intervjuer har det varit
mojligt att fa en mer djupgaende forstaelse for &mnet, och att identifiera sarskilda utmaningar och
mojligheter som ar specifika fér den aktuella branschen eller situationen.

3.1.1 Litteratursckning

For de tekniska forutsdttningar har en stor del av faktan hidmtats fran relevanta aktérer inom
omradet. Amnet karakteriseras av snabb utveckling vilket kriver aktuell information fran exempelvis
myndigheter, laddboxtillverkare, elnatsforetag och branschspecifika organisationer.

For att hitta relevanta artiklar kring delningsekonomi och dess olika aspekter har flera olika s6kord
anvants. Ett grundldggande stkord som har anvénts adr ”"sharing economy”, vilket har varit centralt for
att hitta artiklar som behandlar &mnet i allménhet. Utover detta har sékord som ”sharing economy
motives” och ”sharing economy barriers” anvénts for att hitta artiklar som fokuserar pa de drivkrafter
och hinder som kan finnas for att skapa en framgangsrik delningsekonomi.

Specifika plattformar inom delningsekonomi har ocksa varit av intresse, varfér sékord som ”Airbnb”
och "car sharing” har anvints. S6kord som "peer to peer platform” har ocksa nyttjats for att hitta
artiklar som ror den decentraliserade plattformsstrukturen som ofta &r central for delningsekonomi.

For att fa en bredare forstaelse av delningsekonomi har stkord som ”bad examples of sharing
economy” och “good examples of sharing economy” anvants for att hitta artiklar som analyserar
specifika exempel pa tjanster inom delningsekonomi, bade de som varit misslyckade och de som varit
framgéangsrika.

Sokord som "sharing economy business model” har ocksa tilldimpats for att hitta artiklar som
diskuterar de olika affarsmodellerna som anvinds inom delningsekonomi, och hur dessa paverkar
branschens utveckling. Slutligen har &ven stkord som ”business model canvas” anvints for att hitta
artiklar som fokuserar pa anvindningen av verktyget och hur den kan utnyttjas for att utveckla och
forbattra affairsmodeller.

3.1.2 Semistrukturerade intervjuer

Semistrukturerade intervjuer har genomforts med olika personer fér att fa en djupare forstaelse for
marknaden och dess aktorer. Dessa intervjuer har genomforts genom att breda och éppna fragor
skickats via mejl for att mojliggora for intervjuobjektet att forbereda svar infor intervjun. Déarefter
genomfordes intervjuerna digitalt via Zoom eller Microsoft Teams for att underlédtta for bada parter
da det eliminerar eventuella hinder som exempelvis tid, bokning av lokal och avstand. Intervjuerna
varade i cirka 45-90 minuter och s& manga gruppmedlemmar som mdjligt nérvarade, dels for att oka
mojligheten till en djupare och bredare diskussion, dels for att alla gruppmedlemmar skulle bli s&
insatta i arbetet som mojligt.
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Semistrukturerade intervjuer ger en grundldggande struktur fér intervjun men ger samtidigt frihet
for fragestéallaren att stélla uppfoljningsfragor och diskutera svar mer djupgaende. Det mojliggor for
mer flexibla intervjuer och underlattar for fragestéllaren att bilda sig en mer komplett uppfattning
om admnet i frdga. Denna metod har anvints for att intervjua experter inom omraden som anses
relevanta for rapporten.

Forst intervjuades Stig (fiktivt namn), docent pa Chalmers tekniska hogskola som jobbat linge med
laddning av elfordon och laddinfrastruktur. I slutet av intervjun delade Stig dven en rad videor som
var opublicerade undervisningsmaterial for mer information om elbilar och elbilsladdning. Det mest
relevanta materialet gicks igenom.

I ett senare tillfille intervjuades Sara (fiktivt namn) som arbetar pa en av de storre elbolagen i sodra
Sverige som hallbarhetsstrateg. Vidare beskrivning av intervjuobjekten aterfinns under avsnittet for
intervjustudien.

3.1.3 Strukturerade intervjuer

For att understka potentiella kundbehov och preferenser géllande delad laddinfrastruktur har struktu-
rerade intervjuer genomforts med potentiella hyrestagare och uthyrare. Urvalet av intervjuobjekt har
skett genom att utga ifran malgruppen fér delad laddinfrastruktur, det vill sdga personer som bor i
bostadsratt eller villa, med eller utan mojlighet till egen laddare, som ar dgare av el- eller hybridbilar.
For att oka bredden i urvalet har personer med olika bostadsférhallanden och fordonslag inkluderats.
Personerna som intervjuats har valts ut genom convenience sampling, déar alla ar personer nérstaende
till projektgruppens medlemmar. Sju privatpersoner intervjuades vilket ansags vara en lagom méngd
for att fa med flera olika synvinklar och asikter utan att svaren blir fér alltfér upprepande.

Intervjuerna har genomforts individuellt och har varit cirka 60 minuter langa. Intervjufragorna
har utgatt ifrdn en mall som utformats for att ge strukturerade svar vilket mojliggjort jamforelse
mellan intervjuobjekten. Nar intervjuerna var genomférda sammanstéilldes den empiriska datan
och dérefter genomfordes en tematisk analys for att identifiera gemensamma teman och monster i
intervjuobjekternas svar.

3.2 Ramverket Business Model Canvas

For att presentera de forslag pa affairsmodeller som arbetet lett fram till anvindes Business Model
Canvas som metod. Det &ar viktigt att de affirsmodeller som presenteras i en rapport ar litta att
forsta for lasaren vilket gor Business Model Canvas till ett anvandbart verktyg. Modellen strukturerar
informationen efter nio kategorier vilket visualiserar affairsmodellen pa ett tydligt sétt.

3.3 Ekonomiska kalkyler

Affarsmodellerna utviarderades ekonomiskt utifran kalkylmodellen nedan. Kalkylen &r framtagen i
Excel for att aterspegla potentialen och ekonomiska incitamenten for bade laddboxégare och plattform
i respektive affarsmodell. Under laddboxégaren har kostnader samt relevant information kopplat till
prissittning och intdkter identifierats. Utifran dessa berdkningar tillsammans med antaganden om
kundgruppen kunde dven plattformens potentiella intdkter askadliggoras.

Posterna med fetstil &r parametrar som ar uppskattade och utgér grunden i berdkningarna, dessa
poster finns beskrivna efter Figur 4. Resterande poster &r berdkningar utifrdn de uppskattade para-
metrarna, med undantag for antalet laddbara fordon déar en exakt siffra identifierats. Berdkningarna
ar till stor del linjara, vilket innebér att exempelvis en fordubbling av uthyrningsgraden skulle
dubblera vinsten. Berdkningen for plattformens intédkter ar ddremot mer Gversiktliga jamfort med
laddboxégaren och forsdker enbart ge en mojlig inblick i plattformens potentiella vinster i de olika
affirsmodellerna. Detta virde kan dérfor jaimforas sinsemellan for att underldtta utvirderingen.
Kostnaderna for plattformen berdknades inte men kommer sékerligen skilja sig 4t mellan dem olika
affirsmodellerna.
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MARKNADEN Not.

Antal laddningsbara fordon [}

Antal laddboxar per fordon 0 1
Antal laddboxar pa marknaden 0
LADDBOXAGAREN

Genomsnittligt antal tillgdngliga timmar per dag 0 2
Tillgdngliga timmar per ar 0
Genomsnittlig uthyrningsgrad 0% 3
Uthyrda timmar per ar [}
Genomsnittlig laddningseffekt, kW 0 4
Arlig elfrbrukning, kwh 0

Snittpris forbrukningsdebitering, kr/kWh 0 5
Total arlig forbrukningsdebitaring, kr [}
Genomsnittlig parkeringsdebitering, kr/h 0 6
Total arlig parkeringsdebitering, kr 0

Snittpris elférbrukning, kr/kWh 0,0 7
Investeringskostnad 0 8
Laddboxdgarens totala elkostnader, kr/ar 1]

Total forsaljningsavgift, kr/ar Q

Vinst, kr/ar 0
PLATTFORMEN

Arlig omsattning per laddbox, kr 0

Andel laddboxar anslutna till plattform 0% 9
Antal laddboxar pa plattform [}

Total omsattning, tkr [}
Forsaljningsavgift, % 0,0% 10
Totala uthyrningskostnader, thr 0

Figur 4: Skelett for ekonomiska kalkyler av affarsmodeller

. Antal privata laddare per laddningsbart fordon.

. Antal timmar per dag som den privata laddaren ar tillgdnglig for uthyrning.

. Procentuell andel tid laddaren ar uthyrd.

. Laddningseffekt for laddaren.

. Elpris for hyrestagaren.

. Eventuell parkeringsdebitering for hyrestagaren.

. Elpris for uthyrare.

. Eventuell investeringskostnad fér uthyraren.

. Procentuell andel laddboxar anslutna till plattformen, utifran antalet p4 marknaden.

. Forsaljningsavgift som plattformen tar utifran varje betalning.
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3.4 Etik

Eftersom rapporten ar en offentlig handling och ska publiceras ska mojligheten fér anonymitet finnas
for de personer som intervjuas. Genomgaende har fiktiva namn anvénts istéllet for intervjuobjektens
riktiga namn for att pa bésta sidtt virna om personernas integritet. Det blir dven viktigt att ta hdnsyn
till upphovsréttigheter vad géller texter, bilder och annat material och félja GDPR vid anvindande
av personuppgifter sa att rapporten inte brukar material pa ett felaktigt satt.
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4 Intervjustudie

Detta kapitel introducerar en intervjustudie som utforts for att undersoka elbilsdgande, delning och
laddinfrastruktur. Avsnittet omfattar intervjuer med d&mnesexperter och privatpersoner. Syftet med
studien ar att skapa en mer kvalitativ forstaelse for deltagarnas erfarenheter, perspektiv och asikter
kring &mnet, samt att identifiera eventuella monster och teman i deras svar.

4.1 Experter

Intervjuer med en hallbarhetsstrateg och en elfordonsexpert har genomforts och lardomarna summeras
i foljande tva avsnitt.

4.1.1 Hallbarhetsstrateg

Sara dr utbildad miljévetare och arbetar idag som héllbarhetsstrateg pa ett av de storre energibolagen
i sodra Sverige dér hon tar fram en modell for foretagets framtida héllbarhetsrapportering. I en
intervju med Sara berdttar hon om de nya direktivet géllande icke-finansiell rapportering enligt EU:s
grona taxonomi och Corporate Sustainability Reporting Directive med férkortningen CSRD. Enligt
Sara kommer detta resultera i att foretag maste redovisa en mycket detaljerad hallbarhetsrapport i
forvaltningsberéttelsen, efter fasta KPI:er (Key Performance Indicators), vilket kommer innebéra
en mer jamlik form av utviardering av hur gront ett foretag faktiskt ar. Rapporteringen kommer
handla om miljo, socialt och styrning, bade enligt obligatoriska krav och krav utifran vad som &r
véasentligt for foretaget, vilket Sara menar ar betydligt mer omfattande och likformigt &n dagens
héllbarhetsredovisning. Transparensen som den innebér tror hon leder till att foretag tar ett storre
ansvar géllande hallbarhet, exempelvis genom att jobba med delningsekonomi i allt hogre utstréckning.
Sara tror ddrmed att en affirmodell for delad laddinfrastruktur aldrig skulle kunna missgynnas av de
nya direktiven fran EU, utan tviartom kan det bara ge positiv effekter.

Sara beskriver att de pa energibolaget jobbar med sa kallade ecosystempartners for att skapa part-
nerskap med sina kunder och leverantérer med fokus péa héllbarhet. Detta innebér att samarbete ska
tilldmpas i hogre utstrickning for att mana om de gemensamma resurserna. I fallet for energibolaget
ligger delningen i att de delar nit samt energi- och effektflodena. Pa sa sdtt menar Sara att det
nit som finns utnyttjas pa ett battre sitt. Att foretag jobbar med hallbarhetssamarbete i hogre
utstrackning tror Sara bara skulle vara positivt for en affirmodell f6r delad laddinfrastruktur eftersom
det 6kar mojligheterna for dess genomforande. I takt med att foretag som elbolag och andra vésentliga
samarbetspartners 6ppnar upp for att skapa gemensamma hallbarhetsmal finns ocksa en vilja att se
gemensamma l6sningar som ger en win-win-situation.

4.1.2 Elfordonsexpert

Stig &r docent i forskargruppen Reglerteknik pa Chalmers tekniska hogskola och jobbar framst med
laddinfrastruktur och hur den kopplas mellan batteri, anvidndning och fordon. I en intervju med
Stig sédgs att utnyttjandegraden av laddstolpar ar viktig for att héalla kostnaderna fér laddning nere.
Det beror pa att de fasta kostnaderna for en laddstolpe utgoér en relativt stor andel av de totala
kostnaderna for en dgare. For att uppna en hég utnyttjandegrad vill man att effekten ska matcha
laddtiden sa att elbilen ar fulladdad precis innan avfard.

I intervjun med Stig belystes begreppet nattladdning. Han séiger dven att idag &r batterierna sa bra
att man sallan riskerar att kora slut pa batteriet under en dag. Har man da tillgang till nattladdning
behéver man oftast inte ladda pa andra stéllen. En stor andel av elbilsigarna med laddbox hemma
laddar primért under natten da spotpriset pa el dr som lagst. Med denna insikten konstaterades att
plattformen maste mojliggora parkering och laddning 6ver en natt. Uthyraren kan da, vid behov,
flytta pa sin bil pa kvallen for att gora plats for ndgon annan att stilla sin bil pa laddning 6ver
natten och hdmta den morgonen darpa.

Stig berattade dven att stor del av den laddning som sker i vardagen &ar “upptoppning” efter
pendlingsstrackor som férbrukar en ldgre andel av en modern elbils totala batterikapacitet. Detta gor
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att det kan finnas en efterfragan att ladda nagra enstaka mil, exempelvis i samband med ett besok i
narliggande stad. Kan tillgdngligheten garanteras genom bokning och reservation via plattformen
forvintas efterfragan cka ytterligare till f6ljd av planerbarheten.

Stig anser att anvindarperspektivet for bade uthyrare och hyrestagare &r det som kommer avgora
om delning av privat laddinfrastruktur kan sla igenom. Han anser att tekniken redan ar tillrackligt
utvecklad for att det skulle vara mojligt men att det snarare finns en serviceproblematik som maéste
16sas. Det handlar dels om att binda ihop tekniken till ett fungerande system pé en enhetligt plattform
men ocksé 10sa det sociala perspektivet mellan uthyrare och hyrestagare sa att de kan interagera pa
ett socialt hallbart sétt.

I Stigs utbildningsmaterial finns en video med en &verslagsrikning som jamfor kostnader mellan
hemmaladdning (11 kW), parkeringsladdning (50 kW) och snabbladdning (200 kW). Berékningen
visar att hemmaladdning ar den laddningstyp som ar betydligt billigast.

4.2 Privatpersoner

For att understka privatpersoners olika forutsattningar och instéllningar till att dela elbilsladdare
har intervjuer genomforts. Nedan beskrivs kortfattat vilka intervjuobjekten var:

o Thomas, 57 ar, villa pa Ockerd, 25 km till centrala Géteborg.

 Charlotta, 52 ar, villa i centrala Angelholm med 10 min promenad till centrum.

o Karin, 43 ar, bostadsrétt i Hovas, 15 km till centrala Goteborg.

e Cecilia, 49 ar, villa pa landsbygden utanfor Helsingborg, 20 km till centrum.

e Mattias, 49 ar, villa i Torslanda, 25 km till centrala Géteborg.

e Francesco, 52 ar, villa i Sigtuna, 40 km till centrala Stockholm.

e Magnus, 52 ar, villa i Askim, 10 km till centrala Goteborg.

Nedan foljer intervjupersonernas beskrivningar av deras forutsidttningar, beteenden och reflektioner
kring delningsekonomi relaterade till delning av privat laddinfrastruktur.

4.2.1 Fysiska forutsattningar

De fysiska forutsdttningar som tas upp i avsnittet behandlar typ av fordon, laddningsanordning,
boende- och parkeringssituation samt aktuellt elavtal.

Fordon

Thomas har en dieselhybridbil, ndrmare bestamt en Mercedes-Benz GLC 300 DE 4JMATIC fran
2021. Batterikapaciteten ar specificerad av tillverkaren till 13 kWh men i skrivande stund rymmer
batterierna bara 10,7 kWh enligt Thomas. Kapaciteten har alltsd "minskat” med 18%, sedan bilen
blev nyinképt i slutet av september 2021. Réckvidden pa pappret dr 44 km pa enbart el, men Thomas
far ut som mest 40 km pa sommaren och som ldgst 20 km pa vintern. Bilen kan maximalt laddas
effekten 7,4 kW (motsvarande 10 A pa tre-fas 6ver 230 V). Med Thomas bil ingick bade typ-2
hane-hane laddningskabel och enfasladdare med inbyggd typ-2 hankontakt och 230 V hankontakt,
som laddar med 2,3 kW. Utéver elbilen som framfors néstintill uteslutande av Thomas finns en
renodlad dieselbil i hushallet.

Charlottas hushall har tre bilar varav tva helt bensindrivna och en helelektrisk. Elbilen ar en Skoda
Enyaq iV60 fran 2020 med en batterikapacitet pa 62 kWh och kan via hemmaladdare laddas med en
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maximal effekt om 11 kW.

Karin kér en BMW 48 sport fran 2020, vilket ar en helelektrisk bil med réackvidd pa 31 mil och en
batterikapacitet pa cirka 42 kWh.

Cecilia har haft elbil i sju ar och idag finns tva helelektiska bilar i hushallet; en Nissan Leaf fran 2016
med batterikapacitet pa 30 kWh och en Volkswagen ID.4 fran 2020 med batterikapacitet pa 72 kWh.

Mattias har &gt elbil i nio ar. For tillfdllet har de tva helelektriska bilar, en Polestar 2 och en BMW
3. Polestaren har en rackvidd pa cirka 50 mil och BMW:n 31 mil.

Francesco har dgt elbil i mindre &n en manad och tidigare haft en laddhybrid. Nu har han en BMW
14 m50 med en batterikapacitet pa 80kWh.

Magnus kor en laddhybrid av modellen BMW 530e, den har en riackvidd pa 50 km och en batterika-
pacitet pa 12 kWh. Han har haft laddhybrid i drygt tva ar. Det finns ockés en renodlad dieselbil i
hushéllet.

Laddningsanordning

Thomas har efter att ha installerat en stationir laddbox inte anvént bilens medféljande enfasladdare.
Han valde att inforskaffa laddboxen LADDBOX TYP 2, 11kW, 16A, 3-FAS (artikelnr: 2480137)
fran Malmbergs. Inképet motiverades framst av den attraktiva prisnivan. Enligt Thomas ar priset
pa laddaren idag 4391 SEK ex. moms, men han séiger att det inte &r omdjligt att han betalat &nnu
mindre. Laddaren har en 6 meter fast typ-2-kabel och har med andra ord bara kontakt i ena dnden
och &r inte utbytbar. Trots att laddboxen kan leverera en effekt om 11 kW utnyttjar han bara 4,4
kW, da elcentralen i huset behéver uppdateras och sédkras om for att kunna utnyttja laddboxens fulla
effekt. Aven om effekten &r begrinsad si laddas bilen fran 0-100% p4& 2,5 timmar. Vidare har laddaren
inbyggd elmétare som visar forbrukningsdata péa en display, men laddaren saknar uppkoppling och
minne s& informationen férsvinner vid urkoppling och gar inte att hamta 6ver internet. Laddboxen
klassificeras ddrmed av undertecknade som icke-smart.

Charlotta har till sin Enyaq en Garo GLB+ 4G 22kW laddbox kopt fran Mer Sweden AB med stod for
extern lastbalanserare for att undvika effekttoppar med hénseende till hela hushéllets elanvindning.
Lastbalanseringsfunktionen ar déremot dnnu inte aktiverad da en extra kabel maste dras fran husets
elcentral. Laddaren kédnnetecknas av fysisk jordfelsbrytare (till skillnad frin Easee) och elmétare.
Hennes laddare har alltid paslagen strominmatning, vilket innebér att nagon skulle kunna "tjuvladda”
nir uppfarten ar ledig. Enda metoden for Charlotta att foérhindra detta &r genom att sténga av
laddaren vilket hon gor genom att sla fran sikringen i elcentralen. Detta gér hon om ska resa bort
eller liknande. Charlotta hade ingen mobilapplikation till sin laddbox installerad och visste inte om
nagon app existerade till hennes modell. Efter lite efterforskning konstaterades att laddboxen i fraga
kan vara uppkopplad via 4G till en mindre manadskostnad nér den ar tva ar gammal. Forsta tva
aren ingar detta om man koper laddboxen av Mer.eco, men vad uppkopplingen innebér i praktiken,
utover forbrukningsstatisk och mjukvaruuppdateringar, ér oklart.

Karin har till skillnad fran de andra intervjobjekten ingen egen laddbox i anslutning till sitt hem.
Hon anvéander endast publika laddningsanordningar, frémst leverantérerna Fways och ChargeNode.
Nér hon laddar med Eways laddas bilen med en effekt av 3,4 kWh respektive ChargeNode 11 kWh.

Cecilia har installerat en Keba P30 4G 11/22kW fran Mer Sweden AB pa sitt garage. Trots att
laddboxen och Mer.eco erbjuder smarta funktioner i form av uppkoppling och kommunikation av
férbrukning och statistik dr detta inga funktioner som Cecilia anvénder sig av. Precis som Charlotta
ar laddaren alltid paslagen vilket skulle kunna resultera i "tjuvladdning”.

Mattias har en laddbox av sorten Charge amp, med typ 2 uttag. Till laddaren anvéinds Charge Amps
app for att styra med vilken effekt han laddar med samt under vilka tider laddning ska ske. Det finns
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dven mojlighet att installera en RFID-tagg till laddaren.

Francesco har inte ndgon laddbox ansluten till sitt hem. Han har alltid haft smidiga laddningsméjlig-
heter pa sin arbetsplats. Tidigare med sin laddhybrid laddade han ddremot med kabel via vigguttag
(Schuko).

Magnus har en sa kallad smart laddbox av mérket DEFA i modellen eRange IQ-home med typ 2
uttag och fast kabel. Laddaren har ett antal funktioner som kan styras via en app. Bland annat
kan man styra vilken tid laddningen ska bérja och sluta och med vilken effekt laddning ska ske vid.
Dessutom loggas varje laddningen genom laddboxen som har en inbyggd matare vilket sedan kopplas
till appen online. Vanligtvis laddar Magnus med en effekt om 3,7 kW, vilket innebér att bilen &r
fullladdad inom fyra timmar.

Boende & parkering

Thomas har i nira anslutning till villan, och utan insyn fran, en parkeringsyta med plats for tre bilar.
Samtliga platser dr inom réckhall for laddboxens fasta kabel, oavsett placering av laddningsuttag
pa bilen och orientering av bil. Det dr bara en av Thomas ndrmsta grannar som kor elbil och har
laddbox hemma, daremot vet han att det &ar flera med elbil i omradet.

Charlottas centrala villa har en garageuppfart med laddboxen placerad sa att kabel kan dras till alla
tre bilar som parkeringen rymmer. I omradet har Charlotta en granne med elbil och laddbox samt en
annan granne med hybridbil utan dedikerad laddbox.

Karin bor i en bostadsratt dar hon har tillgang till en enskild parkering. I bostadsrattsféoreningar
har 2 av 12 elfordon, resterande har bensin- eller dieselbil. Den intervjuade sitter i styrelsen for
bostadsrattforeningen och forklarar att det &r aktuellt for dem att investera och installera laddare
i foreningen. Just nu haller de pa att undersoka olika séitt att gora det pa. For tillfdllet har de
tva alternativ, att investera i en laddanordning frén en extern operator, sisom ChargeNode, dér
elmétningen skots av dem eller att investera i 12 enskilda laddboxar som ansluts till varje lagenhets
egna elmétare. Karin beskriver att ingen av 16sningarna &r optimal da det finns en osékerhet vad
géller om de behover utfora markarbete pa tomten och dra om elen fran och till den gemsamma
elcentralen. P& Karins gata finns ocksa fem villor diar 4 av 5 har elbil och egen laddbox.

Cecilia har flera parkeringsmdjligheter pa olika delar av tomten. Laddboxen &r placerad pa uppfarten
nérmst boningshuset som rymmer en bil. I Cecilias omgivning finns tva intilliggande hus och ett
par gardar inom 250 meter. Ingen av grannarna har elbil i dagsldget. P& Cecilias hus finns &dven
solceller installerade. Dessa ar ar kopplade innanfér elmétaren och elen som de producerar anvinds
dérmed i forsta hand. Eftersom storst produktion sker under dagen nér hushallet befinner sig pa
jobbet ser de inget ekonomiskt virde i att utnyttja solelen sjélv utan har tjdnat mer pa att silja den
egenproducerade elen nér elpriset ar hogt. Cecilia ndmner att hon gérna skulle vilja anvinda bilens
batteri for att lagra solenergin i framtiden for att sdnka sina elkostnader.

Mattias beskriver att de har en uppfart dar det far plats 5 bilar, alla har dock inte tillgang till att
ladda samtidigt. I Mattias omrade har flera grannar elbil och laddare.

Francesco har en garageuppfart som endast tar plats for en bil. Garaget ar ofta upptaget av den
andra bilen i hushallet.

Magnus har en uppfart diar det som mest far plats fem fordon. Nagon skulle kunna ladda med hans
laddare utan att han behover flytta sin bil om den star i ndra anslutning, da kabeln till laddaren
inte dr sa lang. Pa gatan diar Magnus och hans familj bor har 5 av 7 hushall minst en elbil eller
laddhybrid.
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Elavtal

Thomas har elavtal fran elbolaget Greenely och har rérligt timpris.

Charlotta har rérligt elavtal frdn Oresundkraft och betalar ett snittpris under manaden med péslag.
Hon ser inte att byta elbolag och elavtal som ett hinder om det skulle géra anvindarupplevelsen som
uthyrare pa plattformen smidigare och priset skulle kunna séttas till ett mer konkurrenskraftigt pris
utan att riskera lonsamheten.

Karin har Fortum som elbolag med rérligt timpris.
Cecilia har precis som Charlotta ett elavtal frin Oresundskraft med prisnivd utifrdn manadsmedel.

Mattias har fast elavtal fran Goéteborgs Energi, han har ocksa installerat solceller under varen 2023
och hoppas dem ska kunna foérsorja mycket av hushallets elférbrukning. Mattias berdttar att sa fort
han behover teckna ett nytt elavtal skulle han byta till nagot digitalt elbolag som till exempel Tibber
for att kunna styra laddning av bil och andra funktioner i hemmet genom en och samma app.

Francesco har elavtal med Vattenfall med rorligt manadspris.

Magnus har elavtal med Fortum, dér han har rorligt timpris. Han anvinder deras app for att kolla
timpris och férbrukning. Han kan &ven se hur elanvidndningen foérdelas pa dygnet samt vad som
forbrukats under en viss manad i jamforelse med andra manader.

4.2.2 Anvandning & beteenden

Thomas laddar sin hybridbil varje natt. Trots att hans laddare inte &r smart styr han strommatningen
till sin laddbox via sin mobiltelefon i en app genom att ha placerat en smart strombrytare mellan
elcentral och laddbox. Genom appen kan han dels manuellt starta och stoppa laddningen men ocksa
schemaldgga nar laddaren skall matas med stréom och inte. Eftersom han laddar varje natt och har
rorligt timpris som alltid &r ldgst pa natten har han schemalagt att laddaren &r pa mellan 01:00
och 07:30 varje dag dven om bilen som senast ar fulladdad 03.30. Mercedesen dr Thomas férsta
laddningsbara bil och han har bara nyttjat publika laddare vid tva tillfdllen, bada under férsta veckan
med bilen. Gemensamt for dessa laddningstillfillen var att det var gratis att ladda pa kundparkering
till mobelhuset Ikea respektive matbutiken Lidl. Thomas kor en vanlig vardag minst 20 km till och
fran arbetsplatsen och lunchstélle pa en laddning.

”Jag har i och med min hybridbil aldrig kint ett behov av publik laddning ndr det inte
funnits tillgingligt. Aven om det dr dyrare att kora bilen pd tomt batteri vintar jag hellre
med att ladda tills jag kommer hem.” - Thomas

Charlotta kor sin Enyaq till jobbet och berdttar att hon framst laddar dér genom arbetsplatsens
laddstolpar pé& parkeringsplatsen till ett formanligt pris. Pa jobbet laddar hon tva ganger per vecka
och laddar bara hemma vid extra behov - till exempel efter lingre resor en helg. Hon reser mycket till
Goteborg fran Angelholm, vilket dr drygt 19 mil, och d& nyttjar hon publika laddstolpar i Géteborg.
I Héarjedalen en gang fick Charlotta kora in till ndrmsta by med snabbladdare for att ladda och
fordrev da tiden, drygt 45 minuter, med att fika tills bilen var uppladdad igen. Hennes erfarenhet av
elbilsdgande och publika laddare ar att det kréver mer planering &n vad som kréavs med fossildriven bil
och ska ses som ett annat sétt att resa som kréaver att man anpassar sig. Hon utvecklar och podngterar
behovet av att bestdmma en optimal rutt vid mer langvéiga resor med lampliga laddstopp utifran
batteriets kapacitet samt bilens forbrukning givet den tilltdnka vagens egenskaper och hastighet.
Charlotta sdger att man girna vill ha marginal nir man &r ute och reser. Plotslig rdckviddsangest
vill hon undvika, men uppstar trots ruttplanering. Det rader en osédkerhet kring om den tilltdnkta
laddplatsen &r ledig nér man kommer fram och om den &r i bruk. Hon sidger att laddstationernas
laddare ofta ar ur funktion och invantar service. For att kunna ladda med olika publika laddare kréavs
maéanga olika mobilapplikationer dér det krdvs att man registrerar sig och ldgger in betalningsmetoder.
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Detta ser Charlotta som ett problem nér apparna blir fler och fler, sténdigt kréver nya uppdateringar
och gléommer av att en tidigare har loggat in. Ponera att hon hittat en ledig publik laddplats, forst
ska hon hitta ratt app i mobilen eller ladda ned en ny. Oavsett ar det troligt att hon behéver logga
in for att det vara ldnge sen hon anvinde just denna appen eller registrera sig om hon inte anvint
just denna laddningstjinst tidigare. For Charlotta uppkommer dérfor ofta ett frustrationsmoment i
samband med kontoskapande och inloggning.

"Vilket losenord var det nu igen? Vad ska jag sdtta for unikt l0senord har som jag kommer
thag?” - Charlotta

Ett annat problem som hon belyser dr nir laddningsapparna inte sparar betalningsuppgifter fran
gang till gdng och hon maste leta fram ratt betalkort inkl. CVC och ibland till och med godkénna med
BankID f6r att komma igang och ladda. Tiden gar, nér bilen kunde ha tagit emot flera kilowattimmar,
och féraren kunde gora annat.

Charlotta berattar att laddningspriset (kr/kWh) vid publika laddningsplatser bara presenteras
digitalt i olika appar med undantag for Circle K som har fysiska displayer med aktuellt pris pa sina
laddningsplatser. Utan en app som samlar alla laddningsplatser och priser, blir prisbilden och utbudet
svaroverskadligt och elbilsanvindaren kan antingen tvingas betala ett hogre pris eller parkera onédigt
langt bort for att hen inte kdnde till en annan laddningsplats. Charlotta véljer, om alternativet finns,
en laddare som tillhor ett foretag med app dér hon registrerat sig som kund och far battre pris. De
laddningsappar som Charlotta har anvint & Mer, Fortum, Eon, inCharge, Géteborg Energi, Ionity,
Circle K Charge och EasyPark.

Karin laddar sin bil fullt en gang i veckan, och laddar annars endast vid behov om det ar gratis. Som
tidigare ndmnt har hon ingen egen laddare i anslutning till hemmet eller jobbet, och har inte haft
det sen hon kopte bilen. Karin beskriver att hon har blivit vildigt duktig pa att planera sin korning
och laddning, och laddar framst medan hon trdnar eller medan hon handlar. Hon kan dven vélja
att parkera lite langre bort fran jobbet och ladda nagra timmar under arbetsdagen. Karin beskriver
att det kdnns bést for henne att ladda medan hon gér nagot annat, hon gillar inte att aka till en
laddstation med syftet att endast ladda bilen och d& behdva sitta och vénta. Framst anvidnder hon
Eways och ChargeNode nér hon laddar, pagrund av att det &r dem tjénsterna och laddarna som finns
tillgdngliga vid det platser hon vill ladda. For laddning via Eways anvinder hon ett medlemskort
som hon blippar for att starta laddning och sedan blippar igen for att avsluta laddningen, den tid
hon laddat loggas sedan i foretagets app. ChargeNode har en app som anvénds vid laddning. Karin
beskriver att hon inte har nagra problem med de olika laddnings- och betalningsmetoderna men
anser att app-alternativet r smidigare eftersom hon alltid har med mobilen.

Vid ett antal tillfdllen har Karin har haft méjlighet att lana en Tesla for lingre resor och har da
laddat pa deras snabbladdare som finns ldngs med véagarna.

7Jag gillar Teslas laddare och upplagg eftersom tillgingligheten stor och om man star
en ldingre stund tar Tesla ut en straffavgift for att skapa ruljans pa laddstationerna. Jag
uppskattar duen Teslas planeringssystem i bilen, som vid en inmatad rutt tar fram forslag
pa var och ndr man maste ladda for att ta sig till sin destination.” - Karin

Framst anvander Karin bilen for att ta sig fram och tillbaka till jobbet, aka och tréna och kortare
utflykter under helgen. Ibland éker hon till Herrljunga, vilket hon néstan precis klarar rackviddsmaéssigt
med sin bil om den ar fullladdad. Nagra ganger per ar aker hon &dven till Smégen, da behdéver hon
ladda pa vigen upp, nagot hon oftast gor i Uddevalla medan hon handlar. Den laddningen ska da
récka upp till Smogen, under hennes vistelse dér och sen tillbaka till Uddevalla ddr hon med sédkerhet
vet att hon kan ladda igen. Karin beskriver att det ar framst vid ett sadant tillfdlle hon kan uppleva
riackviddsangest eller kdnner sig begrdnsad av sitt fordon. I Smégen har hon ként att det inte finns
sa stor tillgang pa publika laddare vilket begrénsar henne att anvdnda bilen déar upp eller aka pa
utflykter i omradet, da hon maste ha tillrdckligt med batteri for att ta sig tillbaka till Uddevalla.
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Cecilia beskriver sig som en van elbilsdgare och gillar att hon slipper tédnka pa att kora till macken
for att tanka, speciellt i vardagen nér tiden inte finns. Istéllet pluggar hon in sin Nissan Leaf sa fort
hon kommer hem fran jobbet varje dag och later den sta 6ver natten. Hon anvinder Nissans app
for att styra hur mycket bilen ska ladda upp, ofta till 80% for att inte slita pa batteriet. Cecilia
nédmner att det ar nédvéindigt for henne att ladda s& pass ofta for att inte kédnna sig begrénsad att
utfora drenden under kvéllen och da undvika rackviddsdnget. Hennes man kor ocksa framst fram och
tillbaka till jobbet dér han laddar sin ID4 till férménligt pris.

Gallande rackviddséangest tdnker Cecilia framst pa en tillfdlle ndr hon hade tankt ladda i samband
med ett besok i Helsingborg men upptéckte att hon glomt kabeln hemma.

“Jag hamnade i en situation ddr jag inte visste om jag skulle klara den 20 min langa resan
hem igen. Jag bérjade fundera pa om jag hade ndagon bekant lings vigen med laddboz dér
jag kunde plugga in min bil 30 min. Om det skulle funnits en plattform ddr privatpersoner
hyrde ut sin laddbox med tillhérande kabel skulle det lést mitt problem.” - Cecilia

Tillsammans har Cecilia och hennes familj gjort en lingre resa till Umea forra sommaren som krévde
sex laddstopp enkel véig. Cecilia beskriver detta som en mycket smidig resa eftersom Teslas laddare
da hade 6ppnats upp for alla, nagot som var 6ver deras férvintan.

Mattias och hans fru kér bilarna som finns i hushéllet. Framst anvéinds de for transport till och fran
jobbet. Mattias reser hyfsat mycket inom jobbet och transporterar sig fraimst med Polestaren under
dessa resor, per ar gar Polestaren cirka 4000 mil och BMWn 1000 mil. De laddar en av bilarna varje
natt och varvar dar med bilarna varannan dag. Vid Mattias resor behéver han ladda med publika
laddare, nagot han inte har ett problem med men han tycker det ar jobbigt och dverflodigt att behova
ha 13 olika appar for olika typer av publik laddning. Nar han reser behover han forflytta sig snabbt,
han beskriver att sjalva momentet att ladda inte ar ett problem men han tycker att det for tillfallet
finns for f4 snabbladdare och att de langsamma laddarna som finns &r for langsamma.

"Ett problem jag upplevt det senaste ar ocksa att det ofta dr ko till laddstationerna, vilket
gor laddningsmomentet jobbigare. Jag riknar med en viss laddtid under en resa, men inte
att sta i k6 utdver den laddtiden.” - Mattias

Mattias upplever inte rackviddsangest ldngre pa grund av hans erfarenhet av att ha agt elbil lange.
Han tycker dock det kan vara jobbigt att kolla upp vart och fa information om det finns eller vart det
finns laddare nar han kommer fram till en ny ort. Fér att undvika att osdkerheter om att hotellets
laddare kanske ar upptagna och han skulle sta utan laddning brukar han istéllet stanna en extra
gang under resan och ladda nagra mil pa en publik laddare.

Francesco laddar sin bil pa arbetsplatsen varje vardag han ar dir. Han har alltid tillgang till laddare
dar han dessutom laddar gratis. Francesco har nyligen blivit elbilsdgare och har &nnu inte gjort
nagon langre resa for att uppleva nagon typ av rackviddsangest.

Jag ska snart dka ner till Géteborg (fran Stockholm) och har forberett mig med flera appar
och tittat pa kartan var laddarna finns sa far vdl se hur det gar. - Francesco

Med sin tidgare hybridbil laddade Francesco oftast pa jobbet eller hemma via schuko-uttag. Ibland
laddade han publikt och det tyckte han fungerade bra.

Magnus laddar sin bil varje natt, han schemalédgger laddningen till nér det dr som billigast under
natten, nagot han kan se genom Fortums app. Ibland kan han ladda under dagen pa helger nir
timpriset ar billigt. Magnus anvénder framst sin bil som ett transportmedel till jobbet. Magnus reser
ofta och behéver da ta sig till flygplatsen, ndgot han precis klarar pa de 50 km bilens batteri racker
till. Han skulle kunna ladda pa flygplatsen, men véljer att inte gbéra det da han upplever att det
inte dr nédvandigt. Magnus har aldrig upplevt rackviddsangest eller kidnt att han varit i behov av

28



laddningen nér det inte funnits. Han séger:

”Troligtvis beror detta pa att jag kor hybridbil och kan tanka i princip éverallt. Om
batteriet tar slut kan jag dverga till att kéra pa bensin.” - Magnus

Med bakgrund till att han har hybridbil beskriver han ocksa att han &ven har véldigt lite erfarenhet
om publika laddare. Pa jobbet har dem laddare via foretaget Northe, men dem anvinder han knappt
d& han tappat bort sin bricka. I allménhet anvidnder han endast publik laddning nir den &r gratis.

4.2.3 Delningsekonomi

Hér kartliggs intervjupersonernas instéllning till delningsekonomi, deras erfarenhet och vilka motiv
till delningsekonomi de ser.

Instéllning

Néar Thomas fick fragan om instédllning till delningsekonomi och delning i sig insdg han att han inte
gillar att dela utan foredrar att dga.

7Jag skulle inte kunna tdinka mig att hyra ut mitt hem via exempelvis Airbnb, da jag dar
for ridd om mina saker.” - Thomas

Charlotta &r positivt instélld till delningsekonomi.
”Jag ser det som en win-win situation for alla deltagare.” - Charlotta

Karin har ingen direkt koppling till delningsekonomi och tjanster inom det, mer &n att hon &r en
deltagare av publik laddning.

"Dalig koll pa vad det dr, men svart med ansvar, tillit, fortroende och trygghet vad gdller
att hyra ut och hyra av personer jag inte kinner.” - Karin

Cecilia ar mycket positivt instélld till konceptet delningsekonomi da det bidrar till 6kad utnyttjande-
grad. Samtidigt inser hon under samtalet att anledningen till att sjilv installera en laddbox &r att
det ar bekvamt att ha tillgang till den nir man onskar.

“Jag vill inte behdva fundera en extra runda.” - Cecilia
Mattias har en valdigt positiv instéllning till delningsekonomi och tjanster som erbjuds inom det.
“Jag ser det som ett maste for framtiden, for att klara av klimatmadlen vi har.” - Mattias
Francesco dr positivt instélld till delningsekonomin som koncept.

“Jag dr positivt instdlld da det ofta blir ett battre pris och bdttre for miljon, det dr ddremot
viktigt att det kdnns tryggt.” - Francesco

Han fortsatter med att sidga att tidsfaktorn och smidigheten ar viktig. Nar den varan &r tillginglig
och att den ar tillginglig nér det star att den ar tillgdnglig.

Nar Magnus ombeds beskriva sin instéllning till delningseknomin sager han:

"Jag dar forsiktigt positiv, jag dr inte emot det men jag dr gammal.” - Magnus
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Han fortsdtter sen och sidger att han tror det ar ett bra koncept for var framtid, men att det inte
passar honom just nu att vara med i en bilpool till exempel.

Erfarenhet

Som &gare till olika beboeliga fritidsbatar senaste 25 aren har mojligheten for Thomas funnits att
hyra ut nagot dar farre personliga tillhérigheter hade behovt riskeras. Men trots mojligheterna till en
god inkomstkélla har han valt att inte hyra ut for att ha koll pa vad som sker med sin dgodel samt
minska olycks- och missbruksrisk. Thomas har aldrig varit uthyrare pa négon plattform. Thomas
beskriver sig som lite gammalmodig och berdttar att han aldrig hyrt en elscooter fran exempelvis
Voi eller Bolt. Att avsaknaden av elscooterakande skulle gora honom gammalmodig far kanske sta
for honom - det séger nog mer om hur urbant personen i fraga lever. Vidare har han aldrig hyrt
nagot pa en delningsplattform sasom Airbnb, Uber, bilpool eller Hygglo - detta ddremot bekréiftar
gammalmodighet.

7Jag har inte ens hyrt en elscooter.” - Thomas

Charlotta har anvdnt Airbnb for att ordna boende pa annan ort nagra ganger och har varit valdigt
n6jd med detta. Hon har ocksa évervagt att vélja boende via Airbnb som har laddningsméjlighet
eftersom elen har ingétt i hyran fér bostaden. Vidare har hennes arbetsgivare ett samarbete med
MoveAbout som gor att hon har tillgang till bilpool, men denna mdjlighet har hon &nnu inte testat.
Charlotta har aldrig varit uthyrare i delningsekonomin.

Karin har aldrig anvént tjanster som Airbnb eller Uber. Hon menar att hennes instéllning till saidana
tjanster ar att det kdnns osdkert. Hon papekar ocksa att det kénns svart att veta vem som &r ansvarig
ifall nadgot skulle hdnda. Vidare tror hon det handlar om bekvamlighet, hon sédger i intervjun:

”Jag vdljer hellre att dka med Taxi Géoteborg dn Uber, som jag alltid akt med.” - Karin

Hon papekar ocksa att det finns en barridr vad géller tillit och fortroende till andra ménniskor pa
sddana plattformar, och att hon skulle tycka det vore jobbigt att hyra ut sin bil eller att ndgon annan
bodde i hennes lagenhet for att det finns en personlig affektion.

Cecilia har &nnu inte anvént sig av nagon tjanst inom delningsekonomi. Hon har dock hort talas om
Hygglo och berattar att hon hellre skulle hyra ut sin laddbox &n nagon personlig tillhorig eftersom
det da finns en risk att inte fa den tillbaka.

Mattias har anvant flera tjanster som erbjuds inom delningsekonomin. Han dker med uber nér han
ska ta en taxi och har anviant Airbnb fér att boka boende under semestern. Mattias har dven anvént
plattformen Hygglo dar han hyrde en sldpkérra av en annan privatperson. Han upplever processen
som valdigt smidig, och hade gérna delat och hyrt mer.

"Man képer sa mycket grejor som man bara utnyttjar ibland.” - Mattias

Francesco har anvint bade Uber och Airbnb. Han tycker att dessa har fungerat bra och har inte
funnit ndgon anledning att utnyttja nagon annan typ av delingstjanst.

Magnus har akt med Uber, Bolt och hyrt elscoter via Voi. Han har inte utnyttjat nidgra andra typer
av tjdnster da han inte tycker att det passar honom for tillfallet.

”Jag kdnner inte behovet for att dela eller hyra istdallet for att képa och dga.” - Magnus

Han kopplar det vidare till hans konsumentvanor eller vad som &r viktigt for honom nér han ska
konsumera. Han sammanfattar det som bekvamlighet, rutin, kvalitet och pris som de viktigaste
faktorerna for honom néar han ska konsumera.
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Motiv

Fastédn att Thomas inte har varit en aktiv aktor i delningsekonomi 6verhuvudtaget ser han positiva
fordelar med att dela laddningsboxar mellan privatpersoner och da framférallt att fler mojliga
laddningsplatser skulle 6ppnats upp och minska Gvergangsbarridrerna till helelektriskt bildgande.

Charlotta kdnner inte att 6kad utnyttjandegrad av laddbox ar argument nog for att ansluta sig som
uthyrare och uttrycker att det klimatmassigt kédnns béttre att bara kéllsortera. Istéllet ar det de
ekonomiska incitamenten som tilltalar henne.

Karin stéller sig, trots sin icke-erfarenhet av delning, positivt till att hyra en privatpersons laddbox.
Hon beskriver att hon skulle tycka det var skont att kunna ladda vid en privat laddbox vid tillfallen
da hon inte kan ladda publikt, till exempel nér hon aker till Smogen.

"Att da kunna ldna en laddare skulle innebara mer frihet at mig vilket skulle uppskattas.”
- Karin

Hon kunde ocksa téanka sig att till exempel hyra sina grannars laddare om det var lika billigt som
publika eller om hon far 6vernattande géster som da kan parkera dér och samtidigt fa laddning. Hon
skulle heller inte ha nagot problem med att hyra ut sin egna laddare i framtiden, da hon inte tror
hon skulle kinna samma affektion till den som med sitt hem.

Cecilia ser okad utnyttjandegrad som ett viktigt incitament for att dela privata laddboxar. Hon tror
dven att en plattform som mojliggér delning skulle minska barridren att skaffa elbil eftersom det
annars kan vara en stress att installation av laddbox maste ske samtidigt som anskaffandet, dels
géillande logistikproblematik men dven kostnadsaspekten.

”Om jag skulle kunna bidra till att géra denna processen ldttare fér nagon av mina
grannar skulle det vara roligt.” - Cecilia

Som tidigare ndmnt stéller Mattias sig véldigt positiv till delningseknomi och ser det som ett maste
for framtiden och foér att 6ka utnyttjandegraden av de resurser som finns att tillga. Som erfaren
elbilsédgare ar han ocksa véaldigt positiv att hyra ut sin egna laddare och sédger att han skulle kunna
hyra ut den 12-16 timmar per dygn. Nu nér han har solceller ser han det som en "win-win”, da han
kan tjana lite pengar pa att ndgon laddar p& hans laddare samtidigt som han tillverkar sin egen
el. Han skulle ockséd vara 6ppen till att hyra ndgon annans laddare for laddning pa annan ort, till
exempel nir han ar pa semester eller behover laddning under ldngre tid.

Francesco ar positivt instélld till en delning mellan privata laddboxar. Just nu dr han osdker om
han kommer inférskaffa sig en egen laddbox men hade annars gérna delat denna foér en liten vinst.
Francesco anvinder gérna plattformen till att kunna anvinda andras privata laddare.

Magnus tror att en modell for delning av laddboxar skulle vara aktuell och skulle trots sin oerfarenhet
av delningsekonomin kunna ténka sig att hyra ut sin laddare for att tjdna lite pengar pa det.

4.2.4 Plattformsutformning
Detta avsnitt utvecklar intervjupersonernas perspektiv pa delning av laddboxar, deras instéllning
kring konceptet och en potentiell 16sning.

Uthyrning - méjligheter & hinder

Thomas skulle ha méjlighet att hyra ut sin laddbox klockan 8-17 pa vardagar och hela helgen férutom
nédtterna. Nar han ar bortrest pa semester kan han tdnka sig att hyra ut dygnet runt. Thomas har
minimal insyn fran parkering till hus och grannar. Han ser ddrmed inga problem med om nagon
skulle sitta kvar i bilen, men med hans laga effekt tar det flera timmar att ladda sa han tror att inte
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nagon gor det. Ett annat hinder fér Thomas ar hans icke-smarta laddare som skapar mojligheter for
hyrestagare att bluffa vid férbrukningsavléasning till exempel.

Charlotta kan tdnka sig att uthyrning vardagar nar hushallet dr pa jobbet. Hon vill att plattformen
ger bra stod for deklaration samt dr transparent géllande kostnader, skatter och moms. Hon ser
girna dven att anvindarna inte &r anonyma utan att man ser vem som har bokat och laddat vid sin
laddbox, ifall det skulle ske ndgon skada eller annan incident i samband med laddningen.

Karin har idag ingen mojlighet att hyra ut nagon laddare. I framtiden skulle hon dock inte ha problem
att hyra ut sin parkering och laddare, da hennes parkering inte &ar i direkt anslutning till ligenheten.
Hon skulle bara kunna hyra ut till en elbil 4t gangen. Hon beskriver &ven att bostadsrattféreningen
skulle kunna hyra ut flera parkeringar dagstid, den dag de installerat laddare. Hon bor idag néra en
hamn och badplats, diar det skulle kunna finnas ett viarde for folk under somrarna att hyra hennes
parkering och framtida laddbox.

Cecilia ser framst att hon skulle vilja hyra ut sin laddbox under dagtid da hon &r pa jobbet. Eftersom
laddméjligheter endast finns pa uppfarten ndrmst huset som rymmer en bil skulle hon behova parkera
nagon annanstans pa tomten om laddboxen var uthyrd. Detta ser hon inga problem med men ndmner
att det skulle kdnnas konstigt att ndgon star parkerad sa néra huset.

”Det skulle behova vara ett genomtdinkt beslut att ansluta mig till en plattform for delning
av min laddbox eftersom kriminella skulle kunna anvdnda sig av plattformen for att
kartligga omradet runt huset.” - Cecilia

Denna oro kan kopplas till att Cecilia dr bosatt pa landsbygden och att de tva grannbostédderna inte
har nagon insyn mot parkeringen. Hon ndmner dven att hon skulle beh6va vara mer uppmérksam pa
att husen pa tomten alltid &r lasta. Cecilia menar att hon skulle kénna en 6kad trygghet att hyra
ut sin laddbox om plattformen inte gav ut férmycket information innan registrering och att alla
anvandare var tvungna att legitimera sig med BankID.

Mattias ar valdigt 6ppen till konceptet att hyra ut sin laddare och menar att s lange allting skots
snyggt och det finns tydliga direktiv, forsdkringar och kontaktinformation till andra deltagare vad
géller atgdrder om nagot skulle hinda. Han har en laddare pa uppfarten med en fast laddkabel att
tillga, ddrmed kan han hyra ut till ett fordon at gangen. Han kan som tidigare ndmnt ténka sig att
hyra ut mellan 12-16 timmar per dygn och nir han &r bortrest hela tiden.

Francesco har idag inga mojligheter att hyra ut men kan ténka sig hyra ut ifall han skaffar en laddare.
Da skulle den vara tillgdnglig pa vardagar da han ar pa jobbet eller nir han inte &r hemma.

Magnus skulle kunna hyra ut sin laddare atta timmar om dagen mandag till fredag samt ibland pa
helger och under semester bade dag och nattetid.

"Min uppfart skulle kunna fungera som en typ av pendelparkering for nagon som jobbar i
stan. En person kan da hyra min laddare, ta bussen in till jobbet och fd ladda sin bil i 8
timmar under sin arbetsdag for att sedan hamta den i slutet av arbetsdagen.” - Magnus

Han beskriver dock att han vill kunna bestdmma nér hans laddare kan bokas och inte via plattformen.
Det sa att personer inte kan boka hur som helst eller pa tider som gor det oméjligt for honom att
ladda ndr han tdnkt. Vad géller uppfarten ar det inga problem att fa plats och han tror heller inte
nagra grannar skulle ha problem med att han hyrde ut sin laddare. Han menar att de ocksa ar borta
under timmarna han skulle kunna tédnka sig att hyra ut.
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Nattladdning

Thomas ar som ndmnt en av de som néstan uteslutande laddar hemma och pa natten. Att kunna
boka och reservera nattladdning via plattformen dr ndgot han tror pa.

"Nu ndr jag har hybridbil, ser jag mig framst som potentiell uthyrare och da skulle det
vara positivt att ta en parkeringsavgift per timme vid nattladdning utéver elkostnaderna
med schablonpdligg.” - Thomas

Idén med nattladdning &r inget som tilltalar Charlotta som uthyrare, utan hon vill hellre ha folk pa
uppfarten som laddar dagtid nédr hon &r pa jobbet. Samtidigt ser hon férdelarna med nattladdning
om hon sjilv skulle vara i behov av laddning i samband med semester pa annan ort.

Karin laddar sillan eller aldrig pd natten och har egentligen ingen asikt om det. Om hon skulle ha
en egen laddbox hemma i framtiden tror hon att hon sidkert skulle ladda nattetid. Samtidigt skulle
hon inte vara behov av att ladda varje natt, utan uttrycker att det ar nagot folk gor for att de tycker
det &ar skont att ha fulladdat batteri.

Cecilia séger att uthyrning av laddboxen under nattetid troligen inte skulle vara aktuellt for henne
eftersom det kdnns otryggt. Om det istéllet skulle vara en granne som hyr laddboxen skulle hon dock
kunna tidnka sig att hyra ut &ven under natten, nagot som Cecilia tror ar mer aktuellt med tanke pa
att hon ar bosatt pa landsbygden. For personer som hon kdnner ar kdnslan av otygghet ddrmed inte
densamma.

Mattias ser helst att laddning pa hans uppfart sker pa dagen, under natten behéver han sjilv ladda.

Francesco ar positiv till nattladdning. Han tycker att det vore véildigt effektivt om man stannar pa
nagon annan ort. Sjilv skulle han kunna tédnka sig dela pa natten om han inte &r hemma.

Magnus vill endast att laddning sker pa hans uppfart under dagen av andra deltagare. Under natten
behover han sjélv tillgang till sin laddare.

Tidsslotsbokning

Thomas som bor precis bredvid en restaurang och kafé och tror att dess géster kan vara intresserade
av att kunna ladda och ar ddrmed positiv till tidsslotsbokning.

Charlotta ar positiv till tidsbokning och man kan dra paralleller till hennes frustration nir laddplatser
ar upptagna eller otillgéngliga.

"Har en bokning gatt igenom mdste laddaren vara tillganglig och skulle tekniska problem
uppsta innan sa bor man meddelas och reservationen avbokas i sa god tid innan som
majligt om den inte hinner daterstillas.” - Charlotta

Karin stéller sig positiv till tidsbokning och &r ndgot hon skulle uppskatta vid kérningar till annan
ort. Aven for hennes vardagliga laddning skulle det vara sként att kunna boka en slottid for laddning
i forvag.

Cecilia dr mycket positivt instélld till tidsbokning. Déremot ténker hon sig att det skulle vara svart
att halla koll pa om laddboxen blivit uthyrd och da komma ihag att parkera pa annat stélle &n hon
brukar for att hyrestagaren ska komma at laddboxen. Darfor skulle hon féredra om plattformen
paminner henne i samband med att nagon bokat hennes laddbox. I samband med tidsslottsbokningen
skulle Cecilia &dven féredra en funktion ddr hon som uthyrare ges mdojlighet att vélja ut vilka anvéindare
som kan boka for att skapa en storre kénsla av trygghet.
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Mattias tycker att det ar vasentligt att kunna boka tid for laddning pa plattformen. Han menar att
det ar en av de egenskaper han saknar idag med publik laddning och om man &ker nagonstans for
att ladda &r det skont att veta att platsen ar ledig ndr man kommer fram. Han sédger ocksa att det
dven vore skont som uthyrare att kunna se nér folk bokar och i férvidg kunna veta nir nagon kommer
sta pa ens uppfart.

"Ett plus hade ocksa vart att kunna begransa mdjligheten att boka till de timmar pd dygnet
jag vill hyra ut.” - Mattias

Francesco tycker att tidsbokningen ar vésentligt och att det blir en fordel i jamférelse med publika
laddare. Det &r viktigt att nér man vil anldnder till laddaren sa &r den ledig enligt tidsbokningen.

Magnus menar att tidsbokning fyller ett stort syfte for iden om att kunna hyra privata laddare, bade
for den som hyr ut som da kan halla koll pa nédr och vem som anviander laddaren, och fér den som hyr
som kan planera i forvig och kanske slipper réackviddsangest. Magnus tar d&ven upp att tidsbokning
kanske tar bort problemen att sta i ko eller behova dka runt och leta efter en laddare som méanga
upplever med publik laddning.

Prissédttning & incitament for laddboxigare

Thomas med timpris berdttade att han gjort jamforelsen under nagra manader av timpris och roérligt
och konstaterade att timpris var billigare i hans fall. Han tycker 16sningen att kunna sétta sin
vinstmarginal och berédkna timpriset for hans laddbox via Nord Pool later smidigt och ar s& han hade
satt sitt pris. Vidare 6nskar Thomas mdojlighet att kunna justera priset, i hans fall vinstmarginalen,
fritt.

Charlotta gillar méjligheten till individuell prissdttning men vill att plattformen ger en rekom-
mendation for att underlédtta processen att hitta ratt prisniva bade fér marknaden och hushallets
elavtal.

Karin betalar i snitt 3 kr/kWh idag nér hon laddar sin bil, och menar att det inte fa vara allt for
mycket dyrare &n publika laddningsalternativ om hon ska vélja att hyra nagon annans laddare.
For enstaka tillfdllen kan hon dock tédnka sig att betala mer, nir det inte finns tillgang till andra
alternativ.

Cecilia skulle foredra att plattformen satter priset utifrdn marknadspremisser eftersom elpriset
varierar sa mycket. Samtidigt ifragasitter hon hur mycket fértjanst det skulle kunna bli, hur stor
potentialen ar.

“Jag har en magkdnsla att det inte finns sa stora marginaler och att betalningsviljan inte
ar sa stor. Jag tror att manga hellre skulle installera en egen laddbox for att kunna ladda
sd billigt som mdjligt istdllet for att betala hogre pris lopande.” - Cecilia

Mattias anser att prissdttningen for uthyrning av ens egna laddbox borde vara individuellt och skulle
tycka det vara bra om man lyckas styra priset efter ens egna elpris och elavtal.

Avgifter

Andra aktorer pd marknaden tar ut en avgift om 12,5% av forsaljningsbeloppet. Detta kan likstéllas
med momsen pa mat i Sverige. Denna procentsats anvindes ocksa som riktmérke under intervju-
erna och presenterades som den enda avgiften pa plattformen (pay-as-you-use) fér grundliggande
exponering for uthyrare som privatperson. Thomas siag inga problem kring prissattningsmodellen.

Magnus tyckte avgiften om 12,5% var lite hog. Han menar att plattformen inte gor s mycket och
tyckte forst att kanske en procentsats om 6% skulle vara rimligare. Han kom &ven med ett forslag
att det skulle finnas tva olika betalningsmodeller beronde om hur aktiv man &r som uthyrare pa
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plattformen.

"En avgift om 12.5% till de som ldagger till sin laddare och sedan tar bort den hela tiden
for laddning och 5% till de som har sin laddare tillganglig for uthyrning under ett visst
antal timmar varje dag konstant i tex 6 manader 7 - Magnus

De resterande respondenterna ansag sig ha for lite kunskap for att anmérka pa forslaget géllande en
avgift pa 12,5%.
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5 Resultat & diskussion

I kommande avsnitt redogors de motiv och barridrer som anses aktuella for instéllningen till delta-
gande i en plattform som erbjuder delning av privatpersoners laddboxar. Dérefter presenteras tre
affairsmodeller. Dessa utvarderas utifran praktisk tillaimpning, tekniska forutséttningar och ekonomis-
ka incitament. For varje modell illustreras ocksa en Business Model Canvas. Sammanfattningsvis
faststélls de tydligaste styrkorna och svagheterna med de tre affirsmodellerna i en jamférande
summering.

5.1 Motiv och barriarer for deltagande

Det ar viktigt att utreda vilka motiv och barridrer som skulle kunna paverka individers instdllning
till deltagande i en plattform for delning av privatpersoners laddboxar. Det visar bland annat tidigare
forskning av Spindeldreher m. fl. (2019) som menar att det ar véisentligt med ett stort deltagande for
att en plattform inom delningsekonomin ska fa genomslag. For att det ska uppnas ar det viktigt att
béade de som tillhandhaller tjinster eller produkter och de som utnyttjar eller hyr dessa ar engagerade
i plattformen. I en ideal situation agerar alla deltagare som bade uthyrare och hyrestagare, vilket
skapar en dynamisk och vélfungerande miljo pa plattformen. Det 6kar i sin tur plattformens virde
och gor det mer attraktivt for nya anvindare att ansluta sig. Samtidigt ar det viktigt att plattformen
som foretag arbetar aktivt for att oka deltagandet. Framst handlar det om att tillimpa rutiner for
att fraimja de motiv som finns for deltagande och pa samma séitt inféra arbetssidtt som motverkar
individers barriarer att delta.

FEkonomiska incitament beskrivs av Hamari m. fl. (2015) som ett av de mest 6vertygande motiven for
att delta i tjinster inom delningsekonomin. For de tre affirsmodellerna, som kommer presenteras
nedan, framkommer det att det finns monetéra incitament om man deltar pa plattformen som uthyrare
av sin laddbox. Det kan dock diskuteras om de ar tillrackligt stora for att motivera deltagande endast
av ekonomiska skél. Utifran perspektivet hyrestagare skulle det vara viardefullt att ansluta sig till
plattformen om det blir en billigare form av laddning jamfért med att ladda publikt.

Hamari m.fl. (2015) tar upp tillginglighet som en central faktor for deltagande pad plattformar
inom delningsekonomin och Peer-to-Peer sharing. De framtagna affarsmodellerna syftar till att ge
deltagarna tillgang till en bredare infrastruktur av laddningsstationer, sarskilt pa platser dér det finns
fa publika laddningsstationer eller nar foraren befinner sig pa annan ort. Mojligheten att i forvig
kolla upp var laddméjligheter finns samt boka en tid fér laddning beskrivs av flera respondenter som
betryggande. De menar att en stor tillgdnglighet av laddare skapar en kédnsla av lugn, minskar oro
over bilens rackvidd och ddmpar kénslan av att vara begrinsad som elbilsdgare. Ett exempel pa nér
plattformen skulle kunna vara tillimpbar &r under ldngre resor, sarskilt till mindre orter dar den
publika laddinfrastrukturen &nnu inte ar tillrdckligt utbyggd, en aspekt som lyftes av respondenten
Karin. Med tillgang till privata laddstationer skulle hon ha fler méjligheter att ladda sitt fordon och
minska oron Over att inte ha tillrdckligt med batterikapacitet. Flera respondenter ndmnde ockséa
problemet med kéer vid publika laddstationer. Att 6ppna upp privata laddstationer fér laddning
skulle erbjuda fler mojligheter och vara en alternativ laddningslosning for dgare av elbilar nir de
publika stationerna ér 6verbelastade. Detta gar hand i hand med det som Hawlitschek m. fl. (2018) tar
upp i sin artikel om att valmdjligheter ar en stor paverkande faktor for deltagande i PPS-plattformar.
Experten Stig betonar dven vikten av att kunna ladda nagra extra mil under kérning, nagot som lika
gérna kan goras vid en privat laddstation eftersom skillnaden i tid att enbart ladda ett fatal kWh
blir mycket liten.

Instdllning till delningsekonomi bendmns av Hamari m. fl. (2015) som en viktig faktor for anvindning
av plattformar inom PPS. En positiv instdllning till delningsekonomi kan innebéra att de mindre
monetéra incitament eller andra hinder kan évervinnas genom positiva erfarenheter med liknande
plattformar eller tjanster. Daliga erfarenheter skulle istdllet kunna innebédra att man inte véljer
att delta. Detta visar sig tydligt i den utférda intervjustuiden. Respondenten Mattias var valdigt
positiv till att dela sina resurser och ta del av andras, han var ocksd den privatperson som hade mest
erfarenhet av delningsplattformar sedan tidigare. De respondenter som hade mindre erfarenhet av
delning i olika former var mer suspekta att delta, oavsett om det handlade om att &ka med Uber
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kontra en mer traditionell taxitjdnst eller boendedelning sa som Airbnb. Samtidigt uttryckte ingen
av respondenter ett tydligt nej till att hyra eller hyra ut sin laddbox.

Vidare bekréftar tidigare forskning att modern livsstil, hallbarhet, anti-konsumtion, sociala erfarenheter
och gemenskap alla dr motiv for deltagande. Detta dr nagot som Hawlitschek m.fl. (2018) och
Geissinger m.fl. (2019) trycker pa for deltagande inom delningsekonomin, sérskilt bland unga,
medvetna och vilutbildade personer som bor i urbana omraden och prioriterar héllbarhet. Utover
dessa motiv kan aven subjektiva normer eller social patryckning resultera i ett 6kat deltagande pa
plattformen. Att tillagga &r att deltagande i en plattform for delad laddinfrastruktur kan bidra till
en kénsla av samhorighet som skapar engagemang och god atmosfiar pa plattformen samt mellan
medlemmar.

Genom att anvinda plattformen for delning av laddboxar kan elbilsédgare fa tillgang till en bredare
infrastruktur av laddare, vilket minskar behovet av att alla har en egen laddbox och 6kar utnyttjan-
degraden pa befintligt bestand. Pa sa sitt anvands resurserna pa ett mer hallbart satt. Dessutom kan
tillgangen till fler laddningsstationer gora det enklare for fler att 6vergd fran bensin- och dieselbilar
till elbilar, vilket bidrar till en mer héllbar och grén samhéllsutveckling. Detta stods av tidigare
konstateranden om att eldrivna fordon &r béttre for miljon, vilket framgick av Armelius (2022). Flera
respondenter i intervjustudien sag positivt pa deltagande inom PPS-plattformar av just miljoméssiga
skél vilket stodjer teorin som Geissinger m. fl. (2019) tar upp.

En &terkommande barriar for tjanster och plattformar inom delningsekonomin &r forvantad/upplevd
anstrangning. Barridren kopplas till ovissheten av hur mycket man som deltagare behéver interagera
och engagera sig med plattformen (Spindeldreher m.fl., 2019). Affairsmodellerna som beskrivs i
foljande avsnitt kréver en del integration vid registrering oavsett om en person planerar att hyra
ut sin egen laddbox, hyra andras eller bada delarna. Gemensamt fér de framtagna affdrsmodellerna
ar forsta steget att skapa ett konto pa plattformen med personuppgifter och legitimation. Profilen
behover vara omfattande med avseende pa identifiering och tillgang till kontaktuppgifter for att
bygga sdkerhet och fortroende till bade anvdndarna och plattformen. Hur tidskrédvande processen ér
skiljer sig 4t mellan de tre affirsmodellerna. Denna faktor kan spela roll f6r vilken affarsmodell som
kan f& storst genomslag da forvantad anstrangning for manga kan vara en avgoérande barriar. Flera
av intervjuobjekten ndmnde att de ansag plattformens smidighet som en viktig aspekt och att det
inte fick krdvas en alltfor lang registreringsprocess. Andra processer som kan férvintas anses som
anstrdngande for uthyrare ar att laddboxen ockséd maéste registreras och integreras med plattformen
samt att man kanske maste investera i tilligg som elmétare och stréombrytare till sin laddbox for
att mojliggéra uthyrning. Vidare kommer deltagaren behdva sétta ett personligt forsaljningspris for
laddning per kWh, men om man har en viss typ av elavtal, exempelvis rorligt manadspris, kan man
vara tvungen att aterkommande beh6va ga in och reglera detta pris for att sédkerstélla l6nsamhet.
Aven hir nimnde flera respondenter att det hade varit bra om de slapp hantera prissittningen utan
att plattformen skotte det.

Ytterligare en faktor som kan bidra till skepticism for att ga med i plattformen ar hur det paverkar
tillgangligheten for eget bruk av sin laddare (Spindeldreher m. fl., 2019). Att kunna ladda sin bil nér
man vill &r en fordel med att ha en egen laddbox som bendmndes av flertalet respondenter. Detta
innebar att avsaknaden av egen laddbox kraver att elbilsdgaren maste forlita sig pa publika och
hyrning av privata laddboxar vilket ger minskad flexibilitet. P4 samma sétt minskar flexibiliteten for
uthyraren pa plattformen om man har bestdmda tider for uthyrning vilket innebéar att man inte kan
ladda sjalv under dessa tider. Daremot belyste intervjustudien att flera respondenter hade tydliga
vanor och moénster gillande sin vardagliga laddning vilket gor att man kan dra slutsatsen att behovet
av att vara flexibel inte ar s& betydande sa ldnge uthyrningen inte paverkar dessa monster.

Vidare blir det centralt att se till att tillit och fortroende, bade mellan anvindarna och mot sjélva
plattformen, inte blir ett problem. Detta dr nidgot som Hawlitschek m.fl. (2018) tar upp som en
anledning att individer annars avstar att delta i PPS-plattformar. En stor risk med plattformar
inom delningsekonomi &r réddslan att hyrestagre eller uthyrare inte lever upp till de férviantningar
som stélls (Holmstrom m. fl., 2017). For delning av privata laddboxar kan detta innebéra att man
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som uthyrare dr radd att ens laddbox inte hanteras pa ett korrekt satt och i vérsta fall gar sonder
eller att ndgon pa annat satt missbrukar laddboxen och parkeringsplatsen. Exempel pa missbruk
ar tjuvladdning, det vill sdga personer som anvinder laddaren utan att betala, samt om man inte
lamnar parkeringen efter att ens bokade tid tagit slut. P4 samma sétt blir det ett problem fran
hyrestagarens sida, att man har svart att lita pa kvaliteten pa laddarna om man inte vet vem som
dger den. En annan risk som kan uppsté som resultat av brist pa tillit 4r att man som uthyrare
kédnner sig otrygg med att frimmande ménniskor parkerar pa ens uppfart. Respondenten Cecilia
namner att hon inte skulle kdnna sig trygg att hyra ut sin laddare pa natten da hon inte vet vem
som anvénder den. P4 samma spar menar hon att det kdnns otryggt att visa sin adress pa en karta i
plattformen som &r lattillgénglig for andra, da kriminella skulle kunna anvinda det som ett verktyg
for att kartligga omradet hon bor i. Det kan kopplas till en oro for ens sdkerhet, som syftar till att
anvindning av resurser tillhandahallna pa en PPS-plattform atfoljs av en risk att man blir skadad
(Spindeldreher m. fl., 2019).

For att undvika att problem rérande tillit och fortroende paverkar deltagande ar det viktigt att det
redan fran borjan skapas fortroendeingivande rutiner for plattformen. Exempel pa sadan atgéarder
ar att det ska vara latt att komma at kontaktinformation till andra deltagare, mojlighet att lamna
omdomen pa hyrestagare och uthyrare samt maojlighet att rapportera missbruk eller skador. Med
hjalp av ett omdomessystem minskar transparensen mellan hyrestagare och uthyrare och det blir
lattare att skapa sig en uppfattning om personen som hyr ens laddare. Detta medfér moéjligheten
att man eventuellt som uthyrare kan siga nej till hyrestagare med for laga omdomen. Alternativt,
om omdomessystemet exempelvis dr pa en skala, sétta en grans som innebér att personer med ett
medelvirde under denna grans behover skicka en forfragan till laddboxadgaren. Daremot bidrar ett
omdomessystem till ytterligare engagemangsproblem genom att det blir ett extra steg att behova
ldmna ett omdoéme efter anvindning eller uthyrning. Den férvintade anstréngningen 6kar vilket, som
tidigare ndmnts, ses som ett hinder for deltagande pa PPS-plattformar. Dessutom sédger Spindeldreher
m. fl. (2019) att det finns risk for missnoje angdende trovirdigheten i recensioner samt profiler som
inte dr dkta vilket ofta &r ett resultat av brist pa information om anvindarna. Denna risk minskar
genom att profilen 4r omfattande vad géller identifiering och kontaktuppgifter vilket namnts tidigare.

Processrisk syftar till vad det finns for regler och férordningar om nagot problem skulle uppsta i
samband med deltagande/anvindning av plattformen. Spindeldreher m. fl. (2019) menar att barridren
grundar sig ocksa i osékerhet kring ansvar och férsékringar ifall nagot skulle hinda med en resurs.
Ett scenario skulle vara att man bokat tid fér laddning vid nagons laddbox och ndr man kommer
fram star nagon redan dér och laddar, att sladden till laddboxen gar sénder under en uthyrning
eller att laddaren ar trasig. Andra exempel ar att det orsakas parkeringsskador eller att betalningen
for laddningen inte gar igenom. Respondenten Mattias ndmner i sin intervju att han tycker det &r
viktigt med tydliga direktiv fran plattformen sé att inga fragetecken uppstar med avseende pa diverse
oviantade héndelser. Fragor som kan uppsta ar vem som &r ansvarig, vem ska man kontakta och hur
plattformen hanterar sadana typer av problem. Det &ar viktigt att ta fram tydliga féorordningar och
regelverk for att tvister, likt dem beskrivna ovan, inte ska innebéra att individer avstar pa grund
av oro for ekonomiska forluster, forstorelse och andra osdkerheter. Detta foljer Holmstrom m. fl.
(2017) resonemang om att individer avstar att delta pd grund av en ovisshet om hur deltagare och
plattformen forhaller sig till lagar och regler.

5.2 Affarsmodell 1: Trygg mjukvaruintegration med smarta laddboxar

Affarsmodell 1 omfattar endast smarta laddare och syftet med modellen &r att informationsteknologi
ska gora delningsprocessen sa smidig som majligt. Det ska minska troskeln att ansluta och anvianda
sig av plattformen for bade uthyrare och hyrestagare. Nackdelen med modellen &ar att icke-smarta
laddare exkluderas. I Figur 5 illustreras hur affirsmodellen skulle paverkas av dessa forutsittningar.
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Figur 5: Business Model Canvas Affarsmodell 1

5.2.1 Affarsmodellen i praktiken

For Affirmodell 1 4r kundens resa en smidig process oavsett om personen planerar att hyra ut sin
laddbox, hyra andras eller bada delar. I ett forsta steg skapas ett konto pa plattformen, detta for
att personen ska fa tillgang till information om existerande uthyrare och andra nyckelfunktioner.
Information om existerande uthyrare ar uppgifter som inte bor finnas tillgdngligt innan registrering
eftersom ett par respondenter, i sin roll som potentiella uthyrare, var konfunderade géllande om
detaljerad information pa plattformen skulle kunna utnyttjas av kriminella. Detta problem anspelar till
barridren tillit och fértroende och ddrmed blir kommunikation kring sékerhet och integritet avgérande
for att kunder ska ansluta sig till plattformen. I praktiken skulle sdkerhet kunna integreras genom
att nya kunder vid registrering méste bekrafta sin identitet med hjilp av ett e-legitimationssystem
som BankID eller Freja. Vidare skulle personinformationen utgora grunden fér en personlig profil
som sedan kan byggas pa av anvandaren. I och med att en tvasidig plattform har starka kopplingar
till tillit finns incitament for saval uthyrare som hyrestagare att skapa en trovéirdig profil da det kan
ge fordelar s& som fler bokade tider pa uthyrarens laddbox och 6kad chans som hyrestagare att fa
eventuell forfragan om laddning godkénd av laddboxégaren. Vidare skulle detta skapa en kénsla
av samhorighet dar hyrestagaren som aterkommer till samma laddbox och laddboxdgaren kanner
igen varandra och bygger upp tillit sinsemellan. Generellt betraktas delningsekonomiska aktiviteter
som en form av gemenskap. Déarmed &r det av hogsta vikt att plattformen aktivt fokuserar pa att
skapa en kénsla av samhorighet for att engagera deltagare. Forskning inom &mmnet har visat pa
en positiv korrelation mellan kédnslan av gemenskap och attityden som skapas vid anvindandet av
PPS-plattformar.

Som uthyrare pa plattformen f6ljs registeringen av ett moment da laddboxen ska anslutas till
plattformen. Eftersom enbart smarta laddare omfattas av Affirsmodell 1 krivs bara tillgang till
laddboxens anvéindargrénssnitt eller serienummer, beroende pa integrationsgrad med tillverkaren, for
att ansluta den till plattformen. For att inte avskricka anvindare i ett tidigt skede ar det viktigt att
detta upplevs som en smidig process. Vidare kan det kopplas till barridrer géllande att engagemang i
delningsekonomiska aktiviteter kriver en hog anstrangningniva. Existerande forskning inom omradet
pavisar att integration av potentiell anvidndarbas vid utveckling kan sékerstélla att plattformens
anvandarupplevelse dr positiv vilket bidrar till att fler kunder ansluter sig.

Gallande prissdttning av uthyrning pa plattformen kommer férutséttningarna variera beroende
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pé hushallets elavtal. Vid fast elavtal kan ett fast pris oberoende av tidpunkt bestdmmas vilket
enkelt skulle kunna registreras av uthyraren pa plattformen. Innehar hushallet rorligt timpris kan
priset for en laddning estimeras av plattformen genom data fran Nordpool och ett anpassningsbart
schablonpaldgg kan sékerstélla kostnadstdckning och l6nsamhet alla tider pa dygnet. Skulle hushallet
déremot ha rorligt elpris som faststills p4 manadsbasis krévs att ett defensivt fast pris bestdms
pa mafa. Forst vid manadsslutet far hushallet hoppas att intdkterna Overstiger elkostnaderna for
uthyrning av laddboxen. Bland respondenterna énskade flertalet att plattformen foéreslar ett pris
for uthyrning som sdkerstéller att den genererar vinst fér att det ska vara smidigt och enkelt att
komma igdng med uthyrningen. Detta kan kopplas tillbaka till barridren upplevd anstringning. Andra
respondenter var 6ppna for att plattformen foreslar ett rimligt prisintervall baserat pa aktuellt elavtal
men att det slutgiltiga priset bestdms av uthyraren. Pa s sétt skulle prisnivan kunna anpassas efter
exempelvis konkurrensnivan i ndromradet, med fordel for laddboxédgaren som da kan experimentera
med olika prisnivaer for att komma fram till under vilka férhallanden uthyrningen genererar hogst
intdkter. Att plattformen ger anvindaren mojlighet att styra prisnivan istéllet for att rekommendera
ett fast pris skulle ocksa resultera i lagre krav pa plattformens utformning. For att det skulle vara
mojligt att rekommendera en prisniva som garanterar vinst for uthyraren med elpris baserat pa
manadsmedel skulle noggranna berdkningsmodeller krévas. Utover prissittning for laddningen 6nskar
respondenten Thomas mdéjligheten att kunna ta ut en parkeringsavgift. Detta skulle minska risken att
nagon tar upp platsen under en ldngre tid och ddrmed hindrar andra hyrestagare fran att anvinda
laddboxen.

I linje med de existerande plattformarna Relode, EVmatch och Co-Charger som erbjuder tidsslott-
bokning 6nskade samtliga respondenter méojlighet till detta. Utifran hyrestagareperspektivet ar detta
en funktion som respondenterna upplever sig sakna hos dagens publika laddare, ndgot som ofta ger
upphov till stress. Att i forvdg ha mojlighet att boka tid for laddning skulle ddrmed ingiva en kénsla
av lugn, dels i vardagen for den elbilséigare som inte har tillgdng till laddbox vid bostaden men &dven
infér den langa resan nir laddbilsdgaren behover ha god framforhallning och planera in laddstopp for
att ta sig fran punkt A till B. Planeringsviljan infor langre resor ar ett monster hos respondenterna,
nagot som ofta borjar flera veckor i forviag och ddrmed bor plattformen erbjuda ett bokningssystem
med stod for bokningar veckor framat i tiden. Infor resan finns &ven en 6nskan om att kunna skicka
en forfragan om specifik tid direkt till laddboxégaren dven om denna inte annonserats som tillgdnglig.
Utifran uthyrareperspektivet kan tidsbokningsfunktionen kopplas till en énskan att tillgdngliggéra
laddboxen under specifika timmar pa dygnet. Oavsett om laddboxdgaran féredrar uthyrning under
arbetsdagen eller natten vill respondenterna kunna styra detta sjdlva. Detta grundar sig i en vilja att
som laddboxédgare kunna nyttja sin laddbox enligt nuvarande rutiner. For att inte uthyraren ska
blockera laddboxen nér den blivit bokad och dérmed skapa en negativ upplevelse for hyrestagaren
onskar respondenten Cecilia att en bokad tid ska meddelas i forvig. Detta skulle enkelt skapas genom
en notis-funktion pa plattformen dér uthyraren kan stélla in tidsram och frekvens for padminnelsen.
P& liknande sétt kan hyrestagaren fa notiser infér planerad laddning samt under laddningen for att
sikerstélla att tidsbokningen f6ljs. Tidsslottsbokningen skulle &ven mojliggora transparens mellan de
tva privatpersonerna, nagot som o6nskas fran respondenterna da de uttrycker att detta skulle ingiva
en kénsla av fortroende samt fungera som bevis vid missbruk av laddboxen. For extra sikerhet skulle
plattformen kunna erbjuda en tjénst liknande "Pa forfragan” fran plattformen Relode som innebér
att laddboxdgaren maste godkdnna inkomna bokningar.

Det ar viktigt att forutsdttningarna hos respektive laddboxédgare kommuniceras via plattformen.
Utifan hyrestagraren utgor detta grunden fér en positiv upplevelse och att processen motsvarar
forvantningarna. Det kan handla om information géllande huruvida laddboxen har en fast sladd eller
kréaver medhavd sladd av hyrestagaren samt uppgifter kring hur den specifika laddboxen fungerar.
Vil pa plats bor det finnas tydliga parkeringsangivelser i form av skyltar for att underlatta for
hyrestagaren. Detta kan kopplas till barridren forvintad kvalitet och prestanda som beskriver att
det finns en oro som hyrestagare att kvalitet och prestanda inte motsvarar férvantningarna. Aven
laddboxdgaren gynnas av tydliga angivelser eftersom uthyraren blir mer attraktiv i takt med att
hyrestagarna far en positiv upplevelse. Vidare minskar uthyrarens risk for oonskad social interaktion
vid hemmet, nagot som skulle kunna uppstd om hyrestagaren inte anser att laddboxen fungerar
som forvantat. Mycket av den information som krévs for att processen ska upplevas som smidig kan
formedlas digitalt men det kan finnas férdelar med att plattformen forser uthyrhare med klistermérken
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att mérka sin uppfart och laddare med. Det blir da lattare for hyrestagaren att veta att hen hittat
till rdtt laddbox. Ponera att laddboxen finns i ett radhusomrade dér alla hus ser likadana ut pa
kartan. D& kan ett klistermirke forhindra att man laddar med fel laddare av misstag. Aven utifran
ett marknadsforingssyfte finns vérde i fysiska riktmérken.

5.2.2 Tekniskt perspektiv pa affirsmodellen

I Affarsmodell 1 ar integrationen med de smarta laddboxarna central. For att fa till en fungerande
mjukvaruplattform har det identifierats att laddboxen behover ha internetuppkoppling och exponeras
via APT (application programming interface), som dr en form av digital informationséverforing. Det
ger plattformen méjlighet att kunna avldsa varje enskild laddares inbyggda energimétare for att fa
fram forbrukningen mellan tva klockslag, laddningsstatus och méjlighet att stédnga av och pa laddaren
samt styrning av lasningsmekanism. For att kunna stédja anslutning av flera laddboxfabrikat i
framtiden krévs partnerskap eller andra samarbeten med olika laddboxtillverkare. Samarbete kommer
till stor del handla om att 6ppna upp de API:er, kommunikationskanaler, som ofta redan finns men
som &r stdngda for andra plattformar &n tillverkarens egen. Medfoér plattformen tillgéngliga APIL:er
behover det sikerstéllas att tidigare ndmnda funktioner stods via dessa och uppfyller de prestandakrav
som krévs av plattformen for att kunna erbjuda sina kunder en sa likformig tjdnst som mojligt.
Om uthyraren inte redan innehar en smart laddbox ger detta upphov till en investeringskostnad, i
rikneexempelet antas dock att den smarta laddboxen redan &r investerad.

Plattformen behover visa anslutna laddboxar och dess tillgdnglighetsstatus i realtid pa en karta for
registrerade kunder. Anvindare ska dven ha mojlighet att filtrera fram laddboxar i ndrheten av sin
nuvarande position eller vald plats for att kunna tidsboka under en angiven tidsperiod.

Betalning sker genom plattformen via exempelvis kort eller Swish. Summan utgar ifran energimétaren,
uthyrarens elpris och eget valda forsdljningspris. Det rader eget ansvar for uthyraren att justera sitt
forsaljningspris utifran eventuella effekttariffers kostnadspaverkan.

5.2.3 Ekonomiska incitament

I Figur 6 nedan anvinds den kalkylmodell som beskrevs under metoden i Figur 4 fér att utviardera
Affarsmodell 1 ekonomiskt. Kalkylen visar att en uthyrare under ovanstaende forutsattningar har
intdkter pa drygt 4500 kronor per ar, vilket innebér att dgarens smarta laddbox kan vara intjanad
inom ett till tre ar. Det skulle kunna ses som ett starkt motiv till att inférskaffa en smart laddbox for
att ansluta sig till plattformen. Det dr dédremot svart att siga om enbart de monetéra incitamenten
ar tillrdckliga for attrahera nya anvindare.
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MARKNADEN Not.

Antal laddningsbara fordon 460 000
Antal smartaladdboxar per fordon 0,4 1
Antal smarta laddboxar pa marknaden 184 000
LADDBOXAGAREN

Genomsnittligt antal tillgéngliga timmar per dag 10 2
Tillgangliga timmar per ar 3650
Genomsnittlig uthyrningsgrad 10% 3
Uthyrda timmar per ar 365
Laddningseffekt, kW 11 4
Arligelforbrukning, kWh 4015
Snittpris forbrukningsdebitering, kr/kWh 3 5
Total &rlig férbrukningsdebitering, kr 12 045
Genomsnittlig parkeringsdebitering, kr/h 0 6
Total arlig parkeringsdebitering, kr 0
Snittpris elférbrukning, kr/kWh 1,5 7
Investeringskostnad 0
Laddboxagarens totala elkostnader, krfar 6023

Total forsaljningsavgift, kr/ar 1506
PLATTFORMEN

Arligomsattning per laddbox, kr 12 045
Andel smarta laddboxar anslutna till plattform 10% 9
Antal smarta laddboxar pd plattform 18400

Total omsattning, tkr 221628
Forsaljningsavgift, % 12,5% 10
Totala uthyrningskostnader, tkr 193925

Vinst, tkr/ar 27704

Figur 6: Intdkt- och kostnadskalkyler for Affarsmodell 1

. Antal laddare per laddningsbart fordon uppskattas genom att Elsdkerhetsverket har aterkallat
samtliga Easee laddboxar i Sverige, vilket var omkring 100 000 stycken (Elsidkerhetsverket,
2023). For 6vriga laddboxmérken finns inga siffror. Uppskattningen éar déirfor osiker men &r i
kalkylen satt till 84 000 stycken, ddrmed blir det totala antalet laddare 184 000.

. 10 timmar motsvarar drygt en genomsnittlig arbetsdag samt utgoér mindre &n 50% av ett dygn.
Agaren har da 14h for att ladda sin egen bil.

. Uthyrningsgraden uppskattas till 10% av den tillgingliga tiden. Det motsvarar i detta exempel
7 timmar i veckan.

. 11 kW &r normalt den installerade maxeffekten, enstaka laddboxar har 22 kW (Topcharger,
2023).

. Kostnaden for hyrestagarens elférbrukning. Publik laddning kostar 3 kr (Laddboxbolaget, u. &).

. Kostnad for hyrestagare att parkera vid laddaren sétts frivilligt och bidrar da till en extra
inkomst for uthyraren. Kan vara relevant om uthyraren parkerar langre dn laddningen pagar
vilket kan ske vid nattladdning.

. Kostnaden for uthyrarens elférbrukning. Varierar utifran uthyrarens elavtal samt elprisets
variation men 1,5 kr/kWh &r ett genomsnitt (Laddboxbolaget, u. &).

. Investeringskostnadens sétts till noll eftersom personerna antas redan inneha en smart laddbox.
Antagandet grundar sig i att investeringskostnaden for en smart laddbox &r hog i relation



till forvantande inkomsterna fran plattformen och sannolikheten for att man képt en smart
laddboxen for att ga med i plattformen anses liten.

9. Andel smarta laddboxar anslutna till plattform uppskattas till 10% nar plattformen ir etablerad.
Detta kan dock komma att variera kraftigt beroende pa genomférda marknadsforingsaktiviteter
och anvédndarupplevelsen.

10. Den andel som plattformen tar av omsattningen for uthyrare. 12,5% ar en vedertagen siffra
bland befintliga tjanster (Laddel, u. a), (Co-Charger, u. &).

5.3 Affarsmodell 2: Kompletterande produkt - uppkopplad elméatare och
strombrytare

Denna affarsmodell syftar till att inkludera dven icke-smarta laddare genom att komplettera dem med
en uppkopplad elmétare och strombrytare. Laddaren ges da funktioner for fjarrstyrning och avldsning.
Den fungerar da mer likt en smart laddare. Detta mojliggdr for Thomas fran intervjustudien, och alla
andra med icke-smarta laddboxar, att ansluta sig till en delningsplattform utan att ersitta sin laddbox
och utnyttja den laddningskapacitet man har béattre. I Figur 7 illustreras hur affirsmodellen skulle
paverkas av dessa forutsdttningar genom att aktiviteter specifika for Affirmodell 2 4r markerade i
gron farg.
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Figur 7: Business Model Canvas Affarsmodell 2

5.3.1 Affarsmodellen i praktiken

I Affarsmodell 2 4r processen for kunderna som avser att anvinda plattformen som hyrestagare
densamma som i Affarsmodell 1. For privatpersonen som planerar att anvianda plattformen for att
hyra ut sin laddbox kommer dock processen att skilja sig nagot. Eftersom den icke-smarta laddboxen
maste kompletteras av en fysisk tilliggsmodul med nédvéindig klassifiering krévs installation foljt av
nyetablering av internetanslutning. Produkterna maste installeras av kunniga och behoriga elektriker
eftersom de karakteriseras av omfattande krav med avseende pa elsdkerhet och fukttalighet. For att
sikerstélla en korrekt installation av produkterna och att kundens forsta upplevelse under processen
blir positiv kan samarbete med elinstallatorer etableras. Kundrelationen kommer da inte bara skapas
digitalt genom plattformen utan dven fysiskt i ett forsta skede for uthyraren. Enligt delningsekonomins
principer kommer en positiv upplevelse initialt ge goda forutsittningar for framtida anvidndning av

43



plattformen. Det kan dock ténkas att barridren forvintad anstrangning kommer utgora ett stort
hinder fér de laddboxégare som innehar en icke-smart laddare.

En naturlig f6ljd av nyinstallationen av tilliggsprodukten &r att den registreras till plattformen auto-
matiskt i samband med detta, utan att den blivande uthyraren sjilv behéver gora nagot ytterligare
for att komma igang. Daremot sa innebér anskaffning och installation av den fysiska tillaggsmodulen
tva betydande kom-igang-kostnader for uthyraren som darmed inte blir kassaflodespositiv vid forsta
uthyrningstillfillet. Detta skiljer sig mot Affarsmodell 1 dar uthyraren inte riskerar ekonomisk forlust
vid anslutande till plattformen. Dessa ekonomiska barridrerna bor 6verbyggas genom tydlig kommu-
nikation och marknadsforing av plattformen med st6d av berdkningar géllande aterbetalningstid och
framtida potentiella intdkter. Samtidigt medfor tillaggsprodukten att erbjudandet blir mer likvérdigt
och tillforlitligt for fler an i Affarsmodell 1.

Hallbarhetsaspekten for affarsmodellen kan komma att ifrdgasittas eftersom tilliggsmodulen kraver
ytterligare produktion av nya produkter vilket tar fler naturresurser i ansprak. Samtidigt framjas
cirkuldr ekonomi och 6kad utnyttjandegrad eftersom den &ldre, icke-smarta laddboxen kompletteras
med funktioner i linje med moderna, smarta laddboxar istéllet for att plattformen kraver att uthyraren
med den icke-smarta laddboxen maste investera i en helt ny.

5.3.2 Tekniskt perspektiv pa affairsmodellen

Affarsmodell 2 erbjuder styrning och métning av el genom den laddbox-kompletterande produkten.
Energimétare samt strombrytare med uppkoppling till internet via mobilnétet, WiF1i eller ethernet.
Likt EVmatch:s mojlighet till en plattforms-kompatibel smart laddare omfattar Affirsmodell 2
egenutvecklade och specialanpassade API:er och integrationer utifran d&ndamaélet som en del av
produktutveckling av den kompletterande produkten, vilket stéllet hogre krav pa utvecklingsarbetet
kopplat till affirsmodellen. Denna affarsmodell stéller darmed ett storre krav pa kompetens inom
produktutveckling av elektronik, elsikerhet och mjukvaruutveckling. Alternativt hitta relevanta
samarbetspartner som kan leverera en kompatibel produkt, erbjuda installationstjanster och teknisk
support eller ta hand om hela produktframtagningen for tilliggsprodukten. Ett antagande med denna
affairsmodell ar att farre antal smarta laddboxar integreras da detta samarbete med laddboxtillverkare
snarare blir ndgot utanfér kdrnverksamheten i ett uppstartskede.

Aven i denna modell krivs att laddningsinformationen (som specificeras fér Affirsmodell 1) kan
overforas till plattformen genom APTL:er.

Lastbalansering kan vara nagot som ytterligare efterfragas av uthyrare med icke-smart laddbox i
samband med komplettering av den fysiska tilliggsmodulen. Samtidigt kan det antas att de med
onskan om lastbalansering redan har detta genom att istdllet ha investerat i en smart laddbox som
ofta har dessa funktioner. Med den bakgrunden tror vi att lastbalansering kan exkluderas fran forsta
versionen av tilldggsprodukten for att undvika onddig komplexitet och kostnader. Daremot finns
mojligheten att lagga till denna funktion till produkten i ett senare skede.

5.3.3 Ekonomiska incitament

Kalkylen nedan, se Figur 8, presenterar de ekonomiska incitamenten for Affirsmodell 2. T denna
modell dr den ekonomiska vinsten drygt 4000 kr per ar alltsd knappt 500 kr mindre dn i Affirsmodell
1. Minskningen beror pa att utnyttjandegraden ar siankt ner till 9%. Darutéver tillkommer inve-
steringskostnaden pa cirka 3500 kr for elméitaren. Aterbetalningstiden for investeringskostnaden
ar ddrmed drygt 10 méanader. De ekonomiska incitamenten i denna modellen blir dirfér mindre.
Modellen ger dock storre intédkter for plattformen eftersom fler laddare kan inkluderas.
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MARKNADEN Not.

Antal laddningsbara fordon 450 000

Antal laddare per fordon 14 1
Antal laddare pa marknaden 480 000
LADDBOXAGAREN

Genomsnittligt antal tillgdngliga timmar per dag 10
Tillgangliga timmar per ar 3 650
Genomsnittlig uthyrningsgrad 5% ¥ 2
Uthyrda timmar per ar 3285
Laddningseffekt, kW 11
ﬁ\riga"d-rhwkr'irg. kKWh 3614
Snittpris forbrukningsdebitering, kr/kWh 3

Total Arlig forbrukningsdebitering, kr 10841
Genomsnittlig parkeringsdebitering, kr/h ]

Total Arlig parkeringsdebitering, kr 0
Snittpris elférbrukning, kr/kWh 1,5
Laddbaoxdgarens totala elkostnader, kriar 5420
Investeringskostnad, kr* 3500 4 3
Total forsidljningsavgift, krfar 1355
PLATTFORMEN

Arlig omsdnming per laddbaox, kr 10341

Andel uppkopplade laddboxar anslutna till plattform 5% ¥ 4
Antal uppkopplade laddboxar pa platiform 23000

Total omsattning, tkr 287951
Forsdljningsavgift, % 12,50%

Totala uthyrningskostnader, thr 251957

Vinst, tkr/ar 35 994

Figur 8: Intédkt- och kostnadskalkyler fér Affarsmodell 2

1. Antalet potentiella laddare motsvarar bade smarta och icke-smarta laddare.

2. En mindre smidig integration av laddboxen ger troligtvis en svagare kundupplevelse, vilket
riskerar att skapa en nétverkseffekt for hyrestagare och ddrmed minska uthyrningsgraden.

3. Inkluderar inkdp och installation av uppkopplad elmétare och strombrytare. Investeringskostna-
den &r en engingskostnad och ar dirfor markerad med en asterix (*). For posten vinst per ar
finns darfor tva siffror; forsta aret dér investeringskostnaden ingér (med asterix) och resterande
ar dir den inte ingar (utan asterix).

4. Investeringskostnaden gor att farre andel av potentiella laddboxar ansluter sig till plattformen.

5.4 Affarsmodell 3: Ouppkopplade laddboxar med manuell avlisning

Affarsmodell 3 tillater alla typer av laddare. Syftet med denna modell ar att fa ett stérre utbud av
laddningsstationer. I Figur 9 illustreras hur affirsmodellen skulle paverkas av dessa forutsdttningar
genom att aktiviteter specifika for Affdirmodell 3 4r markerade i gron farg.

45



Partners Aktiviteter Vardeerbjudande Kundrelationer Kundsegment

Energibolag Produktutveckling [als Onboarding
Bri Bredare geografisk Digitalt pa distans AL
Laddboxtillverkare i Marknadsforing spridning av laddare gitan p Billister med ett
. Teknisk support Fler laddningsplatser il Medlemsystem laddningsbehov.
Myndigheter

Kundtjanst Boka laddningstid Uthyrare eller

Férsakringsbolag Som sljare: séljare:
Resurser

. Kanaler i
Investeringsaterbetalning anaie Privatpersoner

- eller féretag med
Passiv inkomstkalla elbilsladdare.

Bada: Plattform

Oka utnyttjandegrad

Hyrestagare eller

Mjukvarusystem

Varumarke

Anvandarbas

DEE] Okad matchning

Kostnadsstruktur Intaktsstrommar

Marknadsforing [l Utveckling Elférbrukning + paldgg vid alla laddningar
Underhall [l Férsakringspremier [l EIforbrukning

Figur 9: Business Model Canvas Affarsmodell 3

5.4.1 Affarsmodellen i praktiken

Affarsmodell 3 saknar kom-igang-kostnader till skillnad fran Affirsmodell 2 vilket innebér en ligre
troskel for potentiella uthyrare att ansluta sig till plattformen. Vidare karakteriseras affairsmodellen
av férre integrationer mellan plattform och laddbox vilket gér den mer simpel och minskar risken
for tekniska komplikationer. Det saknas exempelvis implementation av styrning av strommatning,
effektuttag och atkomst till information fran energimétare i realtid under laddningen. Detta leder
dock till att affirsmodellen kraver ett stort engagemang under uthyrningen. Exempelvis maste
prissédttningen ske mer manuellt dar laddboxégaren véljer ett fast timpris for laddning eller justera
timpriset efter det aktuella pris uthyraren betalar. Det kravs ddrmed att laddboxégaren ar insatt i sitt
elavtal och elpriset det innebéar for att se till att uthyrningen inte blir en forlustaffar nar elrdkningen
kommer i slutet av manaden.

Tva metoder for ett fungerande betaltningsystem har identifierats for Affarsmodell 3. Eftersom laddar-
na saknar uppkoppling och ofta &ven elmétare sa baseras prissdttningen pa antingen férbrukningstid
eller uppskattad forbrukning.

A. Forbrukningstid = Fast kWh pris x Hogsta laddeffekt x Antal timmar parkering x
Ev. justeringsfaktor vid nattladdning.

B. Uppskattad forbrukning = Fast kWh pris x (Batteriniva, efter - Batteriniva, fore) x
Batteriets maxkapacitet x Batteridegraderingsfaktor

For uppskattad féorbrukning genom plattformen berdknas betalningsbeloppet utifran en manuell
avldsning. Avldsningen sker genom att hyrestagaren anger antal procent i batteriet innan och efter
laddningsprocessen. For att kunna verifiera att uppgifterna som anges ar korrekt ska anvindaren
ta en bild med sin mobiltelefon Gver instrumentbridan eller dir denna information hittas i bilen.
Hyrestagaren som &r registrerad pa plattformen ansvarar for att ha ratt bil och tillhérande tekniska
specifikationer valda vid laddning f6r korrekt berédkningen av antal kWh som hyrestagaren behéver
betala for. Metod B kan kréva ytterligare kostnader vid parkering som &r ldngre d4n nédvéndig {or
laddningen.



Laddningsprocessen i Affarsmodell 3 kan anses mer sarbar eftersom det finns en 6kad risk for missbruk
dér hyrestagaren kan ange felaktig information eller forvrangda siffror for att komma undan att
betala s& mycket som man borde. Exempelvis felaktig laddningstid vid metod A och medvetet felaktig
val av bil och uppgifter for lagre uppskattad férbrukning vid metod B. Detta syftar tillbaka till en av
de framsta barridrerna till deltagande i en delningeskonomi, ndmligen tillit och fortroende. I och med
missbruksrisken kan modellen krdva storre fortroende mellan uthyrare och hyrestagare jamfért med
Affarsmodell 1 och Affarsmodell 2. For att sékerstélla korrekt information i samband med betalning
kan en l6sning vara att du som hyrestagare behover ta tre olika typer av bilder, alternativt skanna
in siffror, som visar hur mycket batteri bilen har nédr laddning paboérjas, bekraftar vilken bilmodell
du laddar och visar din bils batteri vid avslutad laddning for att plattformen ska kunna berdkna hur
manga kWh bilen tagit emot.

Ytterligare funktioner pa plattformen for att uppnéa okad sdkerhet skulle kunna vara ett form av
betygssystem mellan anvdndarna. Detta kan kopplas till liknande funktioner pa andra plattformar
inom delningsekonomin som Airbnb och Uber. Vid en inkommande bokning frén en potentiell
hyrestagare kan laddboxdgaren ga in pa hyrestagarens profil for att se tidigare recensioner innan
godkénnande.

Ett annat sétt att skapa trygghet skulle kunna vara att ta ut en deposition eller reservera ett
belopp som sedan betalas tillbaka vid avslutad laddning. Inférandet av en depositionsavgift for
hyrestagaren skapar dock ytterligare en barriar for att komma igdng och hyra andra privatpersoners
laddboxar. Det kan uppfattas som en obalans mellan uthyraren, som 6nskar ékad trygghet, och
hyrestagaren, som upplever ytterligare ett moment i form av tid det tar att genomféra d&nnu en
betalningstransaktion. Vidare finns fragan hur en depositionsfunktion skulle kunna utformas. Eftersom
laddboxen &r icke-smart ar den alltid paslagen till skillnad fran smarta laddboxar och ddrmed maéaste
en depositionslosning fungera utan teknisk integration med laddboxen. Exempelvis skulle denna
funktion kunna integreras pa plattformen genom att laddboxens exakta position doljs for potentiell
hyrestagare tills dess att en depositionsavgift ar betald.

Att dolja positionen for laddboxen kan ocksa kopplas till att de icke-smarta laddboxarna i Affarsmodell
3 star upplasta dygnet runt vilket gor att man som uthyrare blir extra sarbar. I praktiken handlar
det om att icke-smarta laddare inte har en styrbar strombrytare som kan agera som lasmekanism.
Om plattformen visar exakt position skulle det kunna leda till att personer missbrukar plattformen
for att kolla ut vilka laddboxar som &r anslutna vilket mojliggor tjuvladdning pa dessa adresser utan
att ha bokat en tid eller betala. Detta problem anspelar pa samma satt som for Affarsmodell 1 och
Affarsmodell 2 till barridren tillit och fortroende, men tar en ny dimension pa grund av att laddboxen
saknar smarta integrationer.

Trots foreslagna losningar ar det dock svart att uppna fullstdndig trygghet for uthyraren. Eftersom
Affarsmodell 3 karakteriseras av betydligt storre osédkerheter jamfort med Affarsmodell 1 och Af-
farsmodell 2 kan plattformen dven behdva erbjuda sidkerhet for uthyraren i form av ersédttning vid
missbruk. I praktiken skulle detta kunna fungera genom att laddboxédgaren vid registrering kan vélja
att lagga till en forsdkring. Detta skulle innebéra att plattformen tar ut en nagot hogre avgift vid
uthyrning av laddboxen. Att uppréatta ett samarbete med relevanta férsdkringsbolag kan darmed bli
aktuellt vid skapandet av plattformen. D& flertalet forsidkringsbolag ansluter sig skulle det dven bli
mojligt for laddboxigaren att véilja den typen av férsikring som matchar upplevda behov.

Icke-smarta laddboxar kan ocksa kopplas till en storre risk for felaktig information pa plattformen.
Ett problem som skulle kunna uppstd ar felaktig laddningseffekt och att laddboxar ur funktion
fortfarande visas som tillgdngliga och hyrestagaren maéaste sjalv markera laddboxen som upptagen
respektive ledig. Uppdateras inte detta direkt, riskeras det att skapas problem och missnéje for
hyrestagare pa plattformen.

Fordelen med affirsmodellen ar att oavsett vilken av de presenterade betalningsmetoderna som véljs
kan alla installerade laddboxar ansluta sig till plattformen, delas och generera intdktsstrommar for
dgaren. Detta medfor en likvirdig plattform for alla, dér privatpersoner oavsett laddbox kan ansluta

47



sig och anvindas pa samma sitt genom plattformen. Nar laddboxarna inte kopplas upp behoéver
inga kom-igang-kostnader finnas for uthyrare vilket innebéar lagre barridrer att bli uthyrare. Vidare
konsekvens av detta dr att uthyraren blir kassaflodespositiv vid forsta uthyrningstillfillet.

5.4.2 Tekniskt perspektiv pa affairsmodellen

Affarsmodell 3 &r en lagteknologisk 16sning sett till laddarna. De tekniska kraven pa laddarna i
denna modell dr endast elsdkerhetsméssiga da de inte kopplas upp till internet eller integreras med
plattformen. Kraven flyttas istéllet fran laddboxen till utformningen av plattformen for att sékerstélla
en smidig och trygg anvindarupplevelse for bade hyrestagare som uthyrare. De tekniska kraven skiljer
sig at beroende pa vilken avldsningsmetod man anvinder. Oavsett metod uppger uthyraren effekten
pa sin laddare till plattformen for att det ar virdefull information fér hyretagaren nér den véljer
laddare, for att kunna avgora hur lang tid en behover ladda.

A. Forbrukningstid - Endast laddarens effekt och tid parkerad &r den information platt-
formen kraver vid vanlig dagsladdning. Nattladdning behéver ytterligare information déar
uthyraren mojligtvis ger en reducerad kostnad for att tillata parkering trots att bilen
har natt maximal batteriniva innan bokningens slut. Metoden innehaller déarfor relativt
simpla berdkningar, vilket gor det tekniska genomférandet betydligt enklare.

B. Uppskattad forbrukning - Nar man som hyrestagare registrerar sig maste man ocksa
registrera bilen genom forslagsvis registreringsskylten. Plattformen maste inneha data
Over maxkapaciteterna batterierna for samtliga bilmodeller fér att kunna berdkna hur
manga kilowatt som laddats. Laddningsprocessen verifieras med en tva inmatningar
av laddningsprocenten och tva bilder pa bilens inre display fére och efter laddning.
Plattformen tar ocksa hénsyn till batteriernas aldrande sa att hyrestagaren inte betalar
for mycket om hen har ett gammalt batteri. Detta gors genom en batteridegraderingsfaktor
som kan uppskattas med hjélp av miltal och alder pa batteriet.

For Affarsmodell 3 kravs inte ndgra APIL:er for laddboxen och det sker darfor enbart kommunikation
direkt mellan hyrestagare, uthyrare och plattformen. Det blir darfér en betydligt enklare teknisk
process.

5.4.3 Ekonomiska incitament

Vinsten for laddboxégaren i Affirsmodell 3 presenteras i Figur 10 och har berdknats till 760 kr per ar.
Den ekonomiska vinsten ar alltsa betydligt ldgre i Affarsmodell 3 &n i 6vriga modeller. D& Affarsmodell
3 dessutom kraver ett mer aktivt engagemang av uthyraren kan de monetéra incitamenten ses som
sma. Denna affarsmodellen ar déarfér mer beroende av att uthyraren viardesdtter andra incitament an
ekonomiska. Plattformens vinst ar i Affarsmodell 3 den ldgsta av samtliga affirsmodeller.
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MARKNADEN Not.

Antal laddningsbara fordon 460000

Antal laddare per fordon 14 1
Antal laddare pa marknaden 460000
LADDBOXAGAREN

Genomsnittligt antal tillgangliga timmar per dag 10

Tillgangliga timmar per ar 3650
Genomsnittlig uthyrningsgrad 5% ¥ 2
Uthyrda timmar per ar 183
Laddningseffekt, kW 3,7 % 3
Arlig elforbrukning, kWh 675

Snittpris forbrukningsdebitering, kr/kWh 3

Total arlig férbrukningsdebitering, kr 2026
Genomsnittlig parkeringsdebitering, kr/h 0

Total arlig parkeringsdebitering, kr 0

Snittpris elférbrukning, kr/kWh 1,5
Laddboxégarens totala elkostnader, kr/ar 1013
Investeringskostnad 0 4
Total forséljningsavgift, kr/ar 253
PLATTFORMEN

Genomsnittlig laddningseffekt, kW 7,35 5
Arlig omséttning per laddbox, kr 4024

Andel laddare anslutna till plattform 8% ¥ 6
Antal laddboxar pa plattform 36 800

Total omsattning, tkr 148 088
Forsdljningsavgift, % 12,5%

Totala uthyrningskostnader, tkr 129577

Vinst, tkr/ar 18511

Figur 10: Intdkt- och kostnadskalkyler for Affirsmodell 3

1. Antalet blir alla laddare da det ej existerar nagra tekniska krav i denna affirsmodell.

2. En minskning i uthyrningsgrad pa grund av minskade finesser och en mer komplicerad ladd-
ningsprocess.

3. Lagre laddningseffekter for icke-smarta laddare. 3.7kW &r vanligt for 1-fas 16A (EEM, 2019).
4. Ingen investeringskostnad behévs i denna modell.

5. Genomsnitteffekten pa laddarna pa plattformen. I Affirsmodell 3 &r det uppdelat i 11 kW
laddare och 3,7 kW laddare. Den resulterande genomsnittliga laddningseffekten &r viktad med
antalet smarta och icke-smarta laddare.

6. Farre teknologiska finesser som exempelvis automatisk prisberdkning och fjérrstyrning sénker
anvandarvanligheten fér bade uthyrare och hyrestagare vilket medfér lagre andel anslutna
laddare.

5.5 Summering av affarsmodeller

Kalkylerna visade att vinsten som uthyrare pa plattformen &r hogst i Affarsmodell 1. Detta kan
kopplas till starkast ekonomiska incitament vilket Hamari m. fl. (2015) ndmnde som ett av de frimsta
motiven for deltagande inom delningsekonomi.

Tidigare forskningar har klartgjort att tillginglighet av resurser ar en drivande faktor f6r individer att
delta i tjdnster och plattformar inom delningsekonomin (Hamari m. fl., 2015). En storre tillgénglighet
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pa laddpunkter skulle ocksa bidra till fler valmdjligheter, ndgot som behandlas av (Hawlitschek m. fl.,
2018) och bekréftas som 6nskvirt av den utforda intervjustudien. Alla tre affirsmodeller skulle bidra
med fler laddpunkter till den publika laddinfrastrukturen. De privata laddboxarna ger ddrmed bade
en numerisk férdel och ett annat geografiskt spridningsmonster. Affarsmodell 3 omfattar dock fler
laddpunkter &n bade Affarsmodell 2 och Affarsmodell 1 eftersom alla typer av laddboxar tillats, och
kan pa sa sitt oka tillgdngligheten i hogst utstrackning.

Affarsmodell 3 kan dock kopplas till barridrer géllande upplevd anstringning och bristande tillit och
fortroende. For att engagera sig i Affarsmodell 3 krévs, till skillnad fran Affarsmodell 1 och Affarsmodell
2, en manuell avldsning vilket utgor ytterligare ett steg under laddningsprocessen for hyrestagaren.
Detta steg innebér ocksa en osékerhet for laddboxéagaren gillande att korrekt information anges. Att
det kan upplevas som mer anstringande att ansluta sig och verka pa plattformen i Affarsmodell 3 &r
ar enligt flera tidigare studier en stor barriér till att delta (Holmstrom m.fl., 2017), (Hawlitschek
m. fl., 2018).

Privatpersoners instdllning till delningsekonomin kommer vara en faktor som paverkar oberoende av
vilken affdrsmodell som implementeras. Hawlitschek m. fl. (2018) menar att en positiv instéllning
till tjanster inom delningeknomin &r en bidragande faktor fér deltagande. Intervjuobjekten har en
overviagande positiv installning till delningsekonomi och till en plattform inom delad laddinfrastruktur.
For att en delningsplattform ska na framgang krdvs en bred anviandarbas eftersom koppling till
nétverkseffekter dr stark. Ddrmed &r positiv instéllning en viktig férutséttning.

Hallbarhet &ar ett viktigt motiv for respondenterna i studien. Affarsmodellernas héallbarhet beror
pé produktkonsumtion och utnyttjandegrad. Affirsmodell 1 och Affarsmodell 3 kréver inga extra
produkter till skillnad fran Affirsmodell 2, och klimatavtrycket ar darfor lagre. Om produkterna
ddremot redan ar inforskaffade for egen anvindning ar det béattre ur ett hallbarhetsperspektiv att
anvianda dem sd mycket som mojligt for att na hog utnyttjandegrad. Den modell som skulle uppna
hogst utnyttjandegrad av det befintliga laddboxbestandet skulle darfor kunna anses mest hallbar.

Processrisk ar en barridr som i grunden anses vara likvardig for samtliga affarsmodeller. Oavsett
affirsmodell kommer processen efter att en odnskad hindelse intraffat se likartad ut. Enligt Spin-
deldreher m.fl. (2019) kan tydliga rutiner och atergérder for oférutsedda och oénskade héndelser
minska barridren att delta pa en plattform. Felfrekvensen forvintas vara storst i Affarsmodell 3 pa
grund av den manskliga faktorn. I Affarsmodell 1 och Affarsmodell 2 kan teknologin agera som ett
hjalpmedel for att ta reda pa vem som gjort fel, vilket mojliggér en smidigare process. Om tekniken
fungerar som den ska &r darfér processrisken storst i Affarsmodell 3.

Férvintad kvalitet och prestanda &r en gemensam utmaning inom alla affirsmodeller for delade
laddstationer, sarskilt nar det géller fungerande komponenter och tillgangliga parkeringsplatser.
Affarsmodell 1 och Affirsmodell 2 4r mer beroende av teknikens funktion, medan Affarsmodell
3 har fler manuella moment som maste utféras korrekt for att undvika missnéje, exempelvis att
laddarens effekt 6verensstdmmer med informationen fran uthyraren. Dessutom ska informationen
fran hyrestagaren under en laddning stdmma med hur laddaren anvénts, detta syftar till effekt, hur
linge man laddat samt batteriprocent innan och efter laddning.
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6 Slutsats

Hur ser de tekniska forutsdattningarna ut for att dela elbilsladdare mellan privatpersoner?

Tekniken for att utveckla en plattform f6r delning av privat laddinfrastruktur &r tillréckligt utvecklad
géllande IT-16sningar som erbjuder datainsamling, bokningssystem, betalning och kommunikationsvé-
gar i realtid. Den privata laddinfrastrukturen ar standardiserad géllande uttag och laddningseffekter
men skiljer sig nar det kommer till méjlighet for informationsutbyte med plattformen.

De tekniska utmaningarna framéat dr att skapa ett fungerande helhetssystem dér den tekniska potential
som finns géillande datatverforing utnyttjas optimalt. For att mojliggéra detta kriavs koordination
och samarbete mellan plattformen och laddboxproducenter, tillsammans med kompetens inom
informationsteknologi. I dagsldget kan detta endast uppnas med smarta laddare, vilket lamnar en
stor del av de befintliga laddboxbestandet utanfér en potentiell plattform fér delning av privata
laddboxar. En 16sning som inkluderar alla typer av laddboxar, liknande Affirsmodell 3, fungerar men
ar i forhallande till Affarsmodell 1 och Affarsmodell 2 omstédndigare och saknar potential for vidare
utveckling pa grund av franvaro av tekniska applikationer. De tekniska applikationerna paverkar inte
bara anvindarvéinligheten utan ocksa sidkerheten som kommer med informationséverforing i realtid.

Hur kan delningsekonomi anvindas som ett verktyg for att 6ka utnyttjandegraden av befintlig laddin-
frastruktur? Vad finns det for motiv och barridrer for deltagande inom delningsekonomi?

En delningsplattform fér privata laddboxar skapar ett storre utbud av laddpunkter for plattformens
deltagare med hjélp av redan befintlig laddinfrastruktur. Genom att plattformen fungerar som en
mellanhand for att koppla ihop uthyrare och hyrestagare kan fler laddbilsédgare utnyttja de privata
laddstationerna. Pa s sétt bidrar plattformen till 6kad utnyttjandegrad av befintliga resurser vilket
resulterar i lagre behov av ytterligare utbyggnad av laddinfrastuktur samt att klyftan mellan antalet
laddningsbara fordon och antalet laddpunkter reduceras.

De tydligaste motiven som identifierats for plattformar inom delningsekonomi ar ekonomiska in-
citament, hallbarhet och okad tillganglighet, vilka bekraftades i studien genom intervjuer med
privatpersoner. Det finns alltsa en vilja att tjdna pengar, bidra till minskad klimatpaverkan och
underlatta livet for elbilsdgare genom ett 6kat utbud av laddstationer. Affarsmodell 1 ger storst
ekonomisk vinst f6r uthyraren, bidrar inte till ytterligare utslapp samt erbjuder en potentiell 6kning
av 18 400 laddstationer till de existerande 16 000 publika laddpunkterna. 18 400 &r resultatet av en
antagning att 10% av den uppskattade méingden smarta laddboxar som motiveras under Affirsmodell
1 gar med i plattformen.

De tydligaste barridrerna for delning ar forvintad/upplevd anstringning, tillit och fortroende, flexibilitet
och processrisk. Dessa barridrer blir sirskilt patagliga nir affirsmodellen saknar tekniska och
automatiska funktionerna, som i Affarsmodell 3.

Tidigare forskning har visat att en plattform fér delning kraver det stort deltagande for att lyckas
och att barridirerna inte far 6verskrida de motiv som finns for att delta (Spindeldreher m. fl., 2019).
Resultaten av denna studie visade att respondenterna var 6ppna for att dela sin laddare och hyra
nagon annans, men att det var viktigt att det inte var ett anstrdngande moment eller paverkade
deras eget laddningsmonster. Respondenterna énskade ocksé hjialp med moment som kunde ténkas
vara tidskravande, till exempel prissédttning.

Tillit och fortroende ar en av de svaraste barridrerna att évervinna, vilket ocksd framgick av denna
studie. Delning av privata laddboxar kan innebéra radsla for att ens laddbox inte hanteras pa ratt
sétt eller att nagon missbrukar ens parkeringsplats. Uthyraren kan ockséa vara riadd for tjuvladdning
pa den privata parkeringen eller uppleva det som otryggt nir fraimmande ménniskor parkerar pa
uppfarten. Hyrestagaren kan i sin tur ha svart att lita pa kvaliteten pa laddarna om de inte vet vem
som &ger den.
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Tekniken fungerar som en buffert mot brist pa tillit och fértroende och hjélper till att minska de risker
som existerar, till exempel vad géller tjuvladdning. Tekniken ar &ven avgorande for att minska den
férvintade anstrangningen som deltagare pa plattformen upplever. Det ar tydligt att tekniken kan
anvindas for att forenkla processerna pa plattformen, sirskilt for Affairsmodell 1 och 2, medan det i
Affarsmodell 3 finns fler manuella moment dér tekniken saknas vilket bidrar till en mer omfattande
process for deltagaren.

Flexibilitet och processrisk anses paverka deltagarna liknande oavsett affirsmodell. Daremot har
studien visat att forvantad anstrangning samt tillit och fértroende ar starkt kopplade till den tekniska
nivan pa affirsmodellen. Darfor kan det antas att Affirsmodell 1 och 2 4r mest fordelaktiga ur ett
anvandarperspektiv och ddrmed ocksa leder till hogre deltagande pa plattformen.

Hur kan en affirsmodell for delad ladddinfrastruktur se ut och hur uppnds marknadsmdssig prissdttning
med avseende pa laddboxdgarens elavtal tillsammans med god anvindarvinlighet?

En affarsmodell for delad laddinfrastruktur karakteriseras av en dubbelsidig plattform som moj-
liggor ett utbyte mellan privatpersoner som onskar att hyra respektive hyra ut privata laddboxar.
Virdeskapandet utgors fraimst av 6kad geografisk spridning av laddpunkter for hyrestagaren samt
monetéra fordelar for uthyraren. En dubbelsidig plattform har starka kopplingar till ndtverkseffekter
och samskapande genom medlemssystem. For att plattformen ska na framgang och kunna erbjuda
det virde som affirsmodellen pekar pa kréavs darfor en stor anvandarbas. Detta sdkerstalls genom
en positiv anvindarupplevelse initialt vilket resulterar i att kunderna aterkommer till plattformen.
Studien visar att anvdndarvanlighet och 6verbryggande av identifierade barridrer spelar en avgo-
rande roll, vilket bekriftades av respondenterna. Anvindarvinligheten bor prioriteras redan vid
produktutvecklingen genom CrowdStorm-aktiviteter dér potentiella anvindare integreras under
utvecklingsarbetet. Enligt delningsekonomins principer och utford intervjustudie handlar barridrerna
framst om forvantad/upplevd anstrangning, tillit och fortroende, flexibilitet och processrisk. For att
plattformen inte ska paverka uthyrarens flexibilitet negativt krévs ett bokningssystem dér uthyrare
kan bestdmma tillgdnglighet av sin laddare. Det ger &dven valméjligheter for hyrestagare som kan
boka tid for laddning i forvag, ndgot som under intervjustudien uppkom som Onskvért. Detta &r
aktuellt i samtliga tre affirsmodeller. For att minimera risken for bristande tillit och fortroende behovs
sofistikerade laddstationer som har energimétning och lasfunktion, nagot som saknas i Affarsmodell
3. Detta skulle ocksa agera som en buffert for processrisk. Nar laddningsprocessen smidiggdrs med
automatisering blir den forvintade/upplevda anstringningen mindre for bada parter vilket gor af-
farsmodellen mer attraktiv. For Affirsmodell 2 forvantas laddboxédgarna som innehar en icke-smart
laddbox installera en kompletterande produkt vilket innefattar en investeringskostnad samt innebéar
ytterligare ett steg vid anslutning till plattformen vad géller integration med den befintliga laddboxen.
Dérmed anses Affarsmodell 1 som mest kvalificerad utifran ett anvidndarperspektiv.

For att uppnd marknadsmaéssig prissdttning krévs transparens péa plattformen i férhallande till
laddboxégarens elavtal. Detta kan uppnas genom samarbete med energibolag vilket mojliggor for
anviandare att fa information om aktuellt elavtal vilket i sin tur gor det mojligt for plattformen att
korrekt foresla priset fér uthyrning av laddboxen. Genom att ha tydliga och transparenta priser pa
plattformen kan laddboxédgarna dven kdnna sig sédkrare i sin prissittning vilket minskar risken for oro
géllande att uthyrningen ska bli en forlustaffar, ndgot som uppkom under intervjustudien. Vidare
bidrar transparensen dérmed till 6kad bendgenhet att dela sin laddare pa plattformen.
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Appendix

Foljande appendix innehéller de fragor som stéllts till bade experter och privatpersoner.

Appendix 1
Expertintervju - Stig

e Kan du berétta lite om dig sjélv och din roll pa Chalmers?

e Vad ar dem storsta hindren till att privata laddare inte delas mellan privatpersoner som har el-
och hybridbilar?

e Hur mycket béattre ar det att ladda batterier langsamt kontra med snabbladdare?
o Ar langsam laddning fordelaktigt hallbarhetsmaissigt och paverkar det batteriets livslingd?
e Hur ser du pa elbilar i framtiden?

e Finns behovet for en delad infrastruktur av privata laddare? Eller dr en utbredd infrastruktur
av enbart normalladdare inte sa speciellt attraktivt i ett land som Sverige?

¢ Vad finns det for scenarion nér du tror det skulle vara aktuellt med en delad infrastruktur av
privata laddare?

e Vad é&r din asikt om Hot-Swappable batterier? Kommer det kunna utvecklas till att konkurrera
med traditionell laddning?

e Vad finns det for potential for en affirsmodell for delad infrastruktur av privata laddboxar?

e Vilka tror du &ar det storsta tekniska utmaningarna med en affirsmodell f6r delad infrastruktur
av privata laddboxar?

e Vilka problem ser du med dagens laddinfrastruktur fér personbilar?

e Hur tror du framtidens laddinfrastruktur for personbilar ser ut?
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Appendix 2

Expertintervju - Sara
e Kan du beskriva din roll som hallbarhetsstrateg? Vad jobbar du med idag?
o Beskriv foretagets koppling till laddinfrastruktur och det laddboxforetag ni samarbetar med?
e Vad ser du for problem med dagens laddinfrastruktur?
e Hur ser du pa utnyttjandegraden av privata laddboxar?
e Hur ser du pa elbilar i framtiden? Finns behovet for 6kad delning?
e Vad finns det for utmaningar i takt med att fler skaffar elbil — effektproblematik?
o Vad géller delningsekonomi, ser du nagra trender inom omradet i din roll som hallbarhetsstrateg?
e Vad finns det for nya regelverk, gron taxanomi osv, som paverkar delningsekonomin?

e Vad ser du {or trender gillande hushallens elavtal for det elbolag du jobbar pa? (Fast/rorligt
timpris/méanadsmedel)

e Hur ser du pa effekttariffers omfattning och spridning?

e Vad ser du for potential for en plattform for privatpersoner att kunna dela sin laddbox med
andra?

e Tror du det dr genomforbart att skapa en plattform for delning av privatpersoners laddboxar?

e Vad tror du det finns fér utmaningar med en plattform for delning av privatpersoners laddboxar?
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Appendix 3

Intervju - Privatperson med elfordon
e Hur ser din boendesituation ut?
e Vart bor du?
e Hur langt fran centrum bor du i din stad?
e Hur ser din parkering/uppfart ut?
e Har dina grannar elfordon och laddare?
e Vad har du for bil? Hybridbil eller helelektrisk? Specificera modell och batterikapacitet.
e Finns det flera bilar i hushallet?
o Ar ni flera som anviinder bilen/bilarna?
o Har du en laddare till din bil?
e Vad har du for typ av laddare? Specificera fabrikat och modell.
o Har du en app till din laddare? Vad har den for funktioner? (Styra effekt, laddtider, elmétare)
o Kan nagon lana din laddare till ditt fordon utan att du behover stélla dig pa annan plats?
e Vart laddar du oftast? Exempelvis hemma eller pa jobbet?
e Vad for typ av elavtal har du?
o Hur ofta laddar du? Specificera ditt laddningsmonster. (Varje dag/natt, 2-3 ganger i veckan?)
e Reser du mycket med bilen, behéver du ladda pa annan ort?
o Har du haft behov av laddning ndgon gang déir det inte varit tillgingligt?
e Vad har du for bakgrund av publika laddare och laddinfrastruktur?
e Hur anvénder du publika laddare?
e Vad ar din instéllning till delningsekonomi?
e Vad for typ av tjdnster har du anvint inom delningsekonomin? Airbnb, Uber, Hygglo etc.
o Har du ndgon sirskild anledning att delta/inte delta tjanster inom delningsekonomin?
e Har du nagon gang vart uthyrare i delningsekonomin?
o Hur ser dina konsumentvaror ut?

o Vilka egenskaper skulle du énska att en plattform f6r delning av laddboxar har?
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