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Sammanfattning

Bakgrund

Transportsektorn star for en stor andel av koldioxidutslappen och EU har beslutat att alla
bilar som séljs fran och med ar 2035 ska vara utslappsfria. Eftersom antalet eldrivna fordon
okar kravs det ocksa béttre laddinfrastruktur. Det finns en problematik kring hur foretag
med elbilsflotta och boende i flerbostadshus ska kunna ladda sina elbilar. En potentiell
l6sning ar delning och samarbete kring laddinfrastruktur.

Syfte

Syftet ar att kartlagga befintliga sitt att samarbeta och dela laddinfrastruktur for foretag
och flerbostadshus samt se hur framtida losningar kan tankas se ut. Huvudsakliga driv-
krafter och barridrer for delning och samarbete kring laddinfrastruktur i flerbostadshus
och foretag identifieras. Slutligen presenteras forslag pa affarsmodeller for hur delning och
samarbete kring laddinfrastruktur kan ske idag.

Teoretiskt ramverk

Projektets teoretiska ramverk baseras pa affirsmodeller, delningsekonomi, plattformsbase-
rade affirsmodeller och existerande delningsplattformar. Affirsmodeller presenterar de tre
grundpelarna som innebéar att varde ska skapas, fangas och till sist levereras. Delnings-
ekonomin beskriver dagens anvandningsomraden och for- och nackdelar med konceptet.
Plattsformsbaserade affirsmodeller kombinerar teorin om affirmodeller med delningseko-
nomi och visar hur natverkseffekter har en roll i dagens plattformar. Till sist presenteras
nagra existerande delningsplattformar som exemplifierar teorin.

Metod

Metoden bestar av en kvalitativ metodansats och fokus ligger pa att skapa forstaelse for
delad laddinfrastruktur. Undersokningen inleds med desktop research som kompletteras
med semistrukturerade intervjuer och en mindre enkédtundersokning.

Resultat och implikationer

Kartlaggningen identifierade hur utbud och efterfragan pa laddinfrastruktur for flerbostads-
hus och foretag. Strategisk planering dr en central del for att undvika tekniska inldsningar
och skapa positiva feedbackloopar. Huvudsakliga drivkrafter och barriarer identifierades
for delning och samarbete kring laddinfrastruktur. Hallbarhet, tillganglighet och ekonomisk
vinning ar de huvudsakliga drivkrafterna. Samtidigt &r teknikbegransingar, delnings- och
samarbetsproblem och lag installationskostnad (som bidrar till att det ar billigare med
privata laddplatser d4n att dela och samarbeta) de huvudsakliga barridrerna. Implicit
delning anses med nuvarande teknikforutsittningar vara en viag framat. Tre scenarion och
affarsmodeller tas fram for hur samarbete och delning av laddinfrastruktur i flerbostadshus
och foretag kan fungera idag. Forsta scenariot fokuserar pa okat resursutnyttjande pa
befintlig laddinfrastruktur med en delningsplattform. Andra scenariot riktar in sig pa hur
ny laddinfrastruktur bést installeras genom en agil 16sning. Tredje scenariot beror centrala
foretag och foretag med elbilsflottor dér en intressant samarbetsmojlighet presenteras.
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Abstract

Background

The transport sector accounts for a large proportion of carbon dioxide emissions and EU
has decided that all cars sold from the year 2035 must be emission-free. As the number
of electric vehicles increases, better charging infrastructure is also required. There is a
problem with how companies with electric car fleets and residents in apartment buildings
should be able to charge their electric cars. A potential solution is sharing and collaboration
around charging infrastructure.

Aim

The purpose of the report is to map existing ways of collaborating and sharing charging
infrastructure for companies and apartment buildings, and to see what future solutions
might look like. Main driving forces and barriers to sharing and cooperation regarding
charging infrastructure in apartment buildings and businesses are identified. Finally,
proposals are presented for business models for how sharing and collaboration around
charging infrastructure can work today:.

Theoretical framework

The project’s theoretical framework is based on business models, sharing economy, platform-
based business models and existing sharing platforms. Business models present the three
pillars, value must be created, captured and finally delivered. The sharing economy
describes today’s areas of use and the pros and cons of the concept. Platform-based
business models combine business models with sharing economy and show how network
effects play a role in today’s platforms. Finally, some existing sharing platforms that
exemplify the theory are presented.

Method

The method consists of a qualitative methodological approach and the focus is on creating
an understanding of shared charging infrastructure. The investigation begins with desktop
research which is supplemented with semi-structured interviews and a smaller survey.

Results and implications

The report identified how supply and demand for charging infrastructure for apartment
buildings and businesses. Strategic planning is a central part of avoiding technical lock-ins
and creating positive feedback loops. Main driving forces and barriers were identified for
sharing and collaboration around charging infrastructure. Sustainability, accessibility and
financial gain are the main driving forces. At the same time are technology limitations,
sharing and collaboration issues, and low installation costs (that contribute to making
private charging points cheaper than sharing and collaborating) the main barriers. Given
the current technological conditions, implicit sharing is regarded as a promising approach.
Three scenarios and business models are developed for how cooperation and sharing
of charging infrastructure in apartment buildings and companies can operate in todays
society. The first scenario focuses on increased resource utilization on existing charging
infrastructure with a sharing platform. The second scenario is about how to best install
new charging infrastructure through an agile solution. The third scenario concerns
central companies and companies with electric car fleets where an interesting cooperation
opportunity is presented.
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Forord

Denna rapporten skrevs under varen 2023 pa avdelningen for Supply and Operations
management vid institutionen for Teknikens ekonomi och organisation pa Chalmers tekniska
hogskola. Forfattarna av rapporten ar studenter fran civilingenjorsprogrammen Industriell
Ekonomi, Globala system samt Maskinteknik.

Vi vill rikta ett stort tack till var handledare Lisa Melander som har viglett oss genom
detta kandidatarbete och bidragit med mycket ldrorik kunskap och inspiration.

Vi vill ocksa tacka alla intervjuobjekt for deras bidrag till var rapport. Deras bidrag har
varit en stor del av denna rapport och har tillfért mycket med sina erfarenheter, asikter
och upplevelser.

Slutligen vill vi tacka foreldsarna, bibliotekspersonalen och examinator Erik Bohlin som
givit oss anvandbara verktyg for att skriva en bra rapport.
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Ordlista

o Affarsmodell: detsamma som business model; modell som beskriver de tre grund-
pelarna value creation, value capture och value delivery i ett foretags verksamhet

« Best practices: ett optimalt tillvigagangssatt for nagot

+ Business model (BM): samma som affirsmodell; modell som beskriver de tre
grundpelarna value creation, value capture och value delivery i ett foretags verksamhet

« Business model canvas (BMC): en visuell representation av en affirsmodell
bestaende av nio delar, vilka belyser alla viktiga strategiska faktorer

» Business-to-Business (B2B): utbyte mellan foretag och foretag

» Business-to-Customer (B2C): utbyte mellan foretag och kund

e Buzzwords: modeord; ord som for tillfallet ar sérskilt vanligt, speciellt inom en vis
nishning eller bransch

o Criterion sampling: metod dar identifiering och artikulering av kriterier utfors for
att sedan systematisk granska och studera fall som uppfyller kriterierna

o Customer Development Model (CDM): en iterativ och flexibel process som
aterspeglar den tvetydiga karaktaren av att starta ett nytt foretag och lansera nya
marknader

e Delningsekonomi: konsumenter ger varandra tillfallig tillgang till underutnyttjade
fysiska tillgangar, eventuellt mot betalning

o Desktop research: efterforskning av publikt material pa internet, som publicerats
i exempelvis rapporter och liknande dokument, via bibliotek, foretagshemsidor,
tidningar, databaser med mera

o Feedback loop: aterkopplings-loop; en dynamisk paverkan mellan komponenter i
ett system dar komponenternas handlingar paverkar varandra

o Increasing return to adoption: desto fler anvindare en produkt har, desto storre
ar incitamentet for nya anviandare for produkten

e Installed base: det nuvarande, av konsumenterna, antalet anvianda enheter av en
produkt pa marknaden

o Marginalnytta: nyttan pa marginalen; den nytta en individ far av att konsumera
ytterligare en enhet av en vara

o Natverkseffekt: vardet av en vara eller tjanst beror pa antalet personer som
anvander den och bidrar till produktens natverk

e Order qualifier: en for en produkt nodvandiga atribut for att kunna konkurera pa
marknanden

o Paradigm: ett av en grupp eller samfund vetenskapligt vedertagen modell for nagot

« Payback time: avbetalningstiden for en investering

o Pivot: vrida; vinda; refererar har till att korrigera sin affirsmodell baserad pa
kunddata

» Positiv feedback loop: feedback loop dar dynamiken i system é&r sjalvforstarkande
(exempelvis klimatuppvarmning); motsats mot negativ feedback loop

« Sharing economy business model (SEBM): affarsmodell som inkluderar del-
ningsekonomi

o Stand alone value: ett bolags eller produkt egenvérde i sig

« Stigberoende: implicerar troghet mot fordndring; vad som har hént i det férflutna
kvarstar pa grund av motstand mot forandring
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Synergi: tva eller flera komponenter bildar tillsammans en starkare influens én vid
direkt addition

Tillstandsparkering: parkeringsplats utan specifika platser, utan varjer person har
tillstand att parkera pa ledig plats

Value capture: hur bolag fangar en del av det varde de skapar

Value creation: hur bolag skapar virde

Value delivery: hur bolag levererar varde till sina kunder

Vehicle-to-Grid (V2G): konceptet att bilars batterier, som energilager, balanserar
elndtet genom upp- och urladdning

Vehicle-to-Vehicle (V2V): konceptet att bilar sinsemellan tradlost utbyter data i
realtid, exempelvis fart, plats, riktning med mera
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Inledning

Projektets bakgrund samt syfte presenteras och dérefter foljer en problembeskrivning inom
tre omraden: kartlaggning, drivkrafter och barridrer, samt affirsmodeller. Har identifieras
en fragestallning for varje omrade som senare ska diskuteras, analyseras och besvaras
genom studiens insamlade resultat. Slutligen reflekteras det kring hallbar utveckling och
etik utifran FN:s globala mal och Vetenskapsradets riktlinjer. De globala malen kopplas
till projektets syfte och de etiska riktlinjerna kopplas till genomforandet.

1.1 Bakgrund

Transportsektorn utgor idag en stor del av den totala andelen av koldioxidutsléapp, cirka
31% av de totala utsldppen ar 2021 (Kuylenstierna m.fl., 2022). I ett beslut taget av
EU, ska alla bilar som séljs fran och med 2035 vara utslappsfria. Detta innebér att
andelen diesel- och bensinfordon kommer att minska och fler kommer overga till halv-
eller helelektrifierade alternativ. Idag bestar Sveriges personbilsflotta av 9% laddningsbara
fordon, dar tillvixten enligt Power Circle AB (2023) fran december 2021 till december
2022 var 52%. Tillvaxten ar alltsa hog, bade bland privatpersoner och foretag, vilket enligt
Europaparlamentet (2018) leder till 6kade krav pa laddinfrastruktur och 6kad efterfragan
av laddstationer.

Fler eldrivna fordon kréver fler laddstationer och fler laddpunkter. Idag finns det, enligt
Lewald och Alfheim (2021), omkring 3000 laddstationer i Sverige med olika antal ladd-
punkter. En del &r publika, som kan anvindas av hela allménheten. Ovriga &r icke-publika,
placerade i anslutning till bostad, arbete eller annan privat egendom. Lewald och Alfheim
menar att eftersom privatpersoners fordon i genomsnitt star parkerade 95% per dygn ar
det lampligt att installera laddstationer dar bilen oftast star. Detta medfor att cirka 85%
av laddningen sker vid de icke-publika laddplatserna, vanligtvis hemma eller vid arbetet.
Privatpersoner med egen bostad kan installera en laddstation pa egna villkor, nagot som
for manga lagenhetsboende inte ér lika latt eller rent av omdojligt. Har har privatpersoner,
i varsta fall, varken tillgang till parkeringsplats eller garage och inte heller mojligheten att
individuellt besluta om en laddstation ska installeras. Samma dilemma existerar bland
foretag som alltid vill ha garanti pa fulladdade elbilsflottor. Har ar det dock fragan om
vart de anser att deras hem for elbilsflottan bor placeras.

Privatpersoner med egen bostad kan enkelt installera en laddstolpe, men det existerar en
problematik kring hur boenden i flerbostadshus och foretag med elbilflottor ska kunna
ladda sina elbilar. Installation av laddstationer forutsatter att fastighetens elsystem och
dess kapacitet klarar belastningen. Vid effektbrist finns det en risk att det inte gar att
installera lika manga laddpunkter som det finns bilar med behov av laddning. Till vem

1



1. Inledning

ska laddaren tilldelas eller hur ska pa motsvarande sett laddaren kunna delas mellan
olika anvandare och agare? Hur ska alla elfordon lyckas ladda upp innan morgondagen?
Sannerligen finns det manga fragor som soker svar och losningar, en komplex problematik
med manga dynamiska och samverkande delar; elnét, elleverantor, bildgare, hyresvard
med flera.

For att foretag och boende i flerbostadshus ska kunna inneha och tryggt édga en elbil utan
oro och hinder for dess laddning, ar delning och samarbete kring laddinfrastruktur en
potentiell 16sning. Detta skulle innebéra att de boende, i exempelvis ett lagenhetskomplex,
interaktivt och dynamiskt delar pa ett visst antal laddplatser. Pa liknande premisser skulle
det for foretag innebédra samma sak, men dar 6msesidiga och affarsméssiga samarbeten
snarare vore fallet.

Den snabbt vixande digitaliseringen och utvecklingen av nya teknologier har medfort
mojligheter for nya affirsmodeller, bland annat plattformsbaserade sadana. En plattform
med starka tvasidiga marknadseffekter mojliggor for nétverk dar alla parter gynnas,
vilket enligt Currier (2021) kan leda till snabb tillvixt. Sambandet mellan denna typ av
affarsmodell och delad laddinfrastruktur bor déarfor undersokas.

1.2 Syfte

Syftet ar att kartlagga befintliga sétt att samarbeta och dela laddinfrastruktur for foretag
och flerbostadshus, som bostadsrattshus och hyresrdttshus, samt se hur framtida l6sningar
kan tédnkas se ut for att bidra med en grundande kunskap inom omradet. Huvudsakliga
drivkrafter och barridrer for samarbete och delning av laddinfrastruktur i flerbostadshus
och foretag kommer identifieras, for att mojliggora vidare diskussion och forskning inom
omradet. Slutligen presenteras forslag pa affarsmodeller for delning och samarbete kring
laddinfrastruktur som inrymmer delningsekonomi med syftet att framja delning och
samarbete.

1.3 Problem

Enligt Power Circle AB (2023) har elbilar i Sverige mer &n férdubblats de senaste aren och
delningsekonomi har pa vissa hall fatt stort genomslag. Som framhévs av Currier (2021) gar
samtidigt utvecklingen av plattformsbaserade affarsmodeller, som mojliggor for natverk dar
alla parter gynnas, snabbt framat. Idag finns dock begrinsad kunskap om méjligheterna
att dela och samarbeta kring laddinfrastruktur. For att undersoka mojligheterna till att
dela och samarbeta kring laddinfrastruktur for foretag och flerbostadshus kommer féljande
tre delproblem utredas:

1. Kartlaggning
2. Drivkrafter och barridrer
3. Affarsmodeller



1. Inledning

1.3.1 Kartlaggning

Till en borjan behdvs en kartlaggning 6ver dagens situation for laddinfrastruktur i fler-
bostadshus och foretag. Finns det idag en problematik for boenden i flerbostadshus att
ladda sina elbilar? Har foretag med elbilsflottor svart att ladda sina fordon? Ar delning
och samarbete en del eller 16sning av denna problematik? Kartlaggningen syftar till att
forsta hur delning och samarbete av laddinfrastruktur sker idag, for att sedan kunna
diskutera olika mojliga framtidsscenarion. I likhet med Veli Korkmaz m. fl. (2022) behéver
kartlaggningen innehalla olika perspektiv for att fa en nyanserad bild 6ver situationen,
déar exempelvis teknisk synergi behover beaktas. Fragestallningen att besvara ar:

Hur sker delning och samarbete kring laddinfrastruktur i flerbostadshus och foretag idag
och hur kan det komma att ske i framtiden?

1.3.2 Drivkrafter och barriarer

Intresset kring delad laddinfrastruktur i flerbostadshus och foretag motiveras inte endast ur
ett affirsmassigt perspektiv. Hallbarhet och resurseffektivisering ér exempel pa tva andra.
Dérav finns ett behov av en axiomatisk sammanstallning av huvudsakliga drivkrafter
och barriarer for delad laddinfrastruktur. Finns det & ena sidan fysiska begransningar for
antalet laddpunkter en fastighets elnat kan stodja; & andra sidan normativa begrénsningar
for hur ogarna de boende delar infrastruktur? Sammanstéllningen lagger grunden for
vidare diskussion och forskning. Den relevanta fragestéllningen ar:

Vilka dr de huvudsakliga drivkrafterna och barridrerna for delning och samarbete kring
laddinfrastruktur i flerbostadshus och foretag?

1.3.3 Affarsmodell

For att presentera forslag pa affirsmodeller behovs forstaelse for olika affarsmodellspara-
digm. Kan plattformsbaserade affarsmodeller vara lampliga for kommersialisering av delad
laddinfrastruktur? Finns det mojlighet for 1onsamma samarbeten mellan aktérer? Hur kan
de delningsekonomiska effekter som uppkommer hanteras i affarsmodellen for att bli en
tillgang och inte ett hinder for virdeskapandet? Den sammanfattande fragestallningen ar:

Hur kan olika affdirsmodeller for delning och samarbete kring laddinfrastruktur se ut for
flerbostadshus och foretag?

1.4 Hallbar utveckling och etik

Definitionen av hallbar utveckling ar enligt Regeringskansliet (2021) foljande:

"En utveckling som tillfredsstdller dagens behov utan att dventyra kommande
generationers maojligheter att tillfredsstdlla sina behov.” (sida 15)

For att uppna detta har FN (2023) sammanstéllt 17 globala mal. Projektet gar att koppla
till flera av dessa, framforallt de som pa lang sikt syftar till att minimera miljépaverkan.
Dessutom syftar projektet att skapa nytta och inte gora skada och foljer déarfor vissa etiska
riktlinjer.



1. Inledning

1.4.1 FN:s globala mal

Tillgang till laddplats underlattar dgande av elbil och bidrar dérigenom till en hallbar
utveckling genom elektrifiering av personbilar, vilket i sin tur bidrar till att bekdmpa
klimatforandringarna (mal 13). Delning av laddinfrastruktur minskar antalet laddplatser
som behover byggas och kréaver en mer noggrann planering och placering. Detta bidrar
till mer héllbara stader och samhallen, vilket &r ett ytterligare globalt mél (mal 11). Det
uppmuntrar till mindre slosaktig resursanvindning och ett hallbart konsumtionsmonster,
alltsa hallbar produktion och konsumtion (méal 12). Utbyggnad och tillgang till hallbar
energi och infrastruktur ar ytterligare tva mal (mal 9 och 7) som delad laddinfrastruktur

bidrar till.

1.4.2 Etik

De etiska aspekter som tas i beaktande for projektet ar att inte gora skada utan istéllet
gora nytta och att inte inskrédnka pa andras autonomi eller integritet. Déarav foljer projektet
god forskningssed och intervjuer samt enkdtundersokning har genomforts i linje med de
riktlinjer och krav som finns uppstéllda av Vetenskapsradet (2017).

Da rapporten kommer att vara en offentlig handling ér det viktigt att individskyddskravet
inte krénks for de som deltar i intervjuer och enkéten (Vetenskapsradet, 2002). Déarfor foljs
de fyra allménna huvudkraven informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet
och nyttjandekravet enligt rekommendationer fran Vetenskapsradet (2002). Darav har
bland annat samtliga intervjuobjekt och enkatrespondenter anonymiserats.

Ett lyckat projektresultat skulle resultera i samhéllsnytta genom att fraimja bade hallbar
utveckling och samarbete mellan foreningar, hyresvardar, foretag och individer. Genom att
underlitta delning av de resurserna som finns, bidrar projektet till en mer sammankopplad
varld och ett steg ndrmare en cirkuldar ekonomi. Det finns inga tydliga negativa etiska
aspekter idag, men med mer vetskap under projektets gang kan det uppkomma, vilket
projektgruppen ar uppmarksamma pa.

1.5 Avgransningar

Resultatet begransas till undersékningen av flerbostadshus och foretag, vilka har rapportens
fokus. Fokus ligger pa den svenska marknaden och dess utveckling. Projektet strécker sig
over 20 veckor under varterminen 2023.
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Teori

For att fa en forstaelse for omradet delas den for projektet grundliaggande teorin in i
olika omraden. Affarsmodeller och delningsekonomi introduceras for att skapa en adekvat
teoribas. Dessa tva sammanvévs sedan nar teori for plattformsbaserade affarsmodeller intro-
duceras. Hartill presenteras exempel pa befintliga delningsplattformar for att exemplifiera
teorin.

2.1 Affarsmodeller

I dess mest fundamentala form utgor affirsmodellen de tre grundpelarna i varje foretag:
value creation, value capture och value delivery (Granstrand, 2007). Value creation syftar
pa hur bolag skapar virde. Value capture innebar hur foretag fangar en del av det vérde
de skapar. Slutligen syftar value delivery pa hur bolag levererar vérde till sina kunder.

En affarsmodell - eng: business model (BM) - ar saledes enligt Granstrand (2007) ett
dokument som beskriver dessa tre grundpelare i ett foretags verksamhet. Affarsmodellen
ar en destillerad modell av verkligheten och darmed en forenkling av hur féretag styrs i
praktiken. En delméangd av alla affarsmodeller berér delningsekonomi. En affarsmodell som
inkluderar delningsekonomi kallas for en delningsekonomisk affarsmodell - eng: sharing

economy business model (SEBM) (Curtis, 2021; Melander & Wallstrém, 2022).

Med alla foretag som har skapats och upphort att existera sedan marknadsekonomins
begynnelse har vetskapen om hur en affirsmodell bor utformas fordjupats. Abstrakta
affairsmodellsparadigm har skapats. Affairsmodellsparadigmen utgor olika standarder for
hur en valfungerande affarsmodell ska utformas. Detta skulle kunna efterliknas med
designmonster och best practicies, inom programmering (Bloch, 2017; Refactoring.Guru,
u. &; Thinkful, u. ).

Enligt Osterwalder och Pigneur (2013) ar ett av de mest framstaende affarsmodellparadigm
Business Model Canvas (BMC). En BMC &r en canvas med nio olika byggstenar att fylla
i. Ett annat, nagot mindre etablerat men nyare, affirsmodellsparadigm ar Customer
Development Model (CDM) (Blank & Dorf, 2020). Detta ar en mer agil standard, som
Blank och Dorf (2020) sdger bygger pa att foretag kan genomféra en pivot i tidigt stadie
for att fanga upp och korrigera delar av affairsmodellen som inte fungerar. Blank och Dorf
understryker tanken att ta sig utanfor sin byggnad och frekvent testa hypoteser.

Oavsett vilket vanligt affirsmodellsparadigm som anvéinds for att presentera ett foretags
affirsmodell besvaras fragorna om wvalue creation, value capture och value delivery. For
att ett foretag sedan ska kunna forsvara sin position pa marknaden och behalla sin
legitimitet behovs tydliga konkurrensfordelar, vilket framhévs av bland annat Eklund
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(2020). Digitaliseringen och globaliseringen har péa senare ar medfért en snabbare och
Ooppnare ekonomi med mer konkurrens. Som konsekvens finns nu endast ett fatal effektiva
forsvarsmekanismer kvar for att behalla konkurrensfordelar (Currier, 2021). Den absolut
bésta forsvarsmekanismen for att behalla konkurrensfordel ar natverkseffekter. Currier
uppskattar att natverkseffekter utgor 70% av konkurrensfordelarna bland start-ups i
Sillicon Valley, USA.

2.2 Delningsekonomi

Definitionen av delningsekonomi &r inte helt sjélvklar. Enligt Belk (2014) ar det en skillnad
mellan delning och delningsekonomi. Belk menar att delning av resurser, mellan familj,
vanner och grannar, har skett sedan ménniskan forst borjade bo i samhéllen, medan
delningsekonomi uppkom i samband med anviandandet av internet. En vasentlig skillnad
mellan delning som gjordes forr och hur trenden ser ut i delningsekonomin idag, ar att
ménniskor inte ldngre begrdnsar sig till delning inom familj, vénner och grannar, eller
andra méanniskor dér starkt fortroende finns. Frenken och Schor (2019) menar att delning
idag istéllet sker mellan méanniskor som saknar tidigare personlig kontakt, inte ingar i
samma néatverk eller ar helt frammande for varandra. En anledning som har mojliggjort
detta &r, enligt Frenken och Schor, digitala plattformar.

Enligt deras studie utgoér Airbnb ett tydligt exempel pa hur en plattform bade kan falla
inom och utom begreppet delningsekonomi. En privatperson som hyr ut sitt hus pa Airbnb
under tider da det inte anvéinds, exempelvis under semestern eller annan tid det star
tomt, beskrivs i artikeln som ett bra exempel for hur delningsekonomi fungerar. Om
personen diaremot koper ett hus i syfte att hyra ut det pa Airbnb, faller det inte langre
under delningsekonomi, utan fungerar snarare som ett hotell. Det ar alltsa en ytterst liten
skillnad mellan vad som anses inga i begreppet delningsekonomi och inte, vilket gor att
det bor definieras innan det anvénds. Delningsekonomi kan, enligt Frenken m. fl. (2015),
delas in i tre delar for att fortydliga dess innebord:

1. Delningsekonomi innebéar att konsumenter delar med sig av saker till varandra pa
plattformar och inte om att hyra eller leasa saker fran foretag. Att hyra fran foretag
kallas istallet for produkt-service ekonomi, vilket biluthyrning utgor ett exempel till.

2. Delning betyder att konsumenter tillfalligt delar med sig av saker till varandra, inte
att overlata dgande av saker. Andrahandsmarknaden dar saker séljs eller ges bort
mellan konsumenter, till exempel pa Ebay eller Facebook Marketplace, ingar alltsa
inte i delningsekonomin.

3. Delning gar ut pa att anvinda fysiska tillgangar mer effektivt och inte om att
privatpersoner ska leverera tjanster till varandra. Internetplattformar som sammanfor
konsumenter for att ge varandra tjinster kallas istéllet for on-demand economy. Ett
exempel pa detta ar Taskrabbit, dar personer kan anlitas for att utfora arbete i
hemmet.

En definition av delningsekonomi, som tar hansyn till alla tre delarna ovan, beskriver
Frenken m. fl. (2015) som att konsumenter ger varandra tillfallig tillgang till underutnyttjade
fysiska tillgangar, eventuellt mot betalning.
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Delningsekonomi paverkar bade privatpersoner, foretag och samhéllet i stort och medfor
béade for- och nackdelar. Enligt Delaney m.fl. (2019) &r det svart att beskriva exakta for-
och nackdelar med delningsekonomi, eftersom det ér ett stort och komplext fenomen som
innefattar manga unika situationer. Vidare menar forfattarna att det finns generella for-
och nackdelar som delningsekonomi potentiellt kan bidra till. Den forsta férdelen som
de tar upp ar att delningsekonomi kan leda till en snabbare och mer effektiv tillgang
till varor och tjanster. Som exempel ges hur det kan vara bade snabbare och smidigare
att lana en grannes symaskin, istillet for att ta tid att kopa en ny. Detta tar oss in pa
den andra fordelen, vilken dr en mer effektiv anvindning av underutnyttjade resurser.
Delningsekonomi mojliggor att manniskor kan anvinda produkter som redan existerar,
istédllet for att kopa nya. Detta leder till att farre manniskor behover kdpa nya produkter
och att farre produkter behoéver darfor produceras, vilket ar bra bade privatekonomiskt
och miljomassigt. Studien visar att en utlaningsstation i Portland (Oregon, USA), som
lanar ut verktyg, estimerats spara cirka USD 447 205 och 143-200 ton koldioxidutsléapp for
deras 5000 medlemmar sedan starten 2004 genom denna typ av delningsekonomi.

Bortsett fran ekonomi och milj6, menar Delaney m. fl. (2019) att det finns fler potentiella
fordelar och att delningsekonomi &ven kan leda till ett okat fortroende och en social
sammanhallning i samhéllet. Delaney m. fl. anser ocksa delningsekonomi som féretags-
vanligt, da det ar relativt laga intradesbarridrer och kan uppmana till innovation, vilket
kan anvandas for att utmana monopol. En annan positiv effekt som delningsekonomi kan
medfora ar att manniskor och grupper omvéarderar varde bortom finansiella medel. De
menar att delningsekonomi ér ett ndtverk dér ménniskor samarbetar, vilket kan framja
andra varden &n pengar, exempelvis resursbesparing, émsesidighet och samarbete, vilket
ar viktiga faktorer for en samhallseffektiv ekonomi.

Dock beskrivs att delningsekonomi inte bara medfor potentiella fordelar, utan édven en
del risker. Delaney m. fl. (2019) tar upp att en kontraproduktiv risk som delningsekonomi
potentiellt kan medfora, ar 6kad konsumtion. Detta i form av att foretag eller privatpersoner
koper in produkter for att erbjuda dem for delning i syfte att tjina pengar pa dem. De
menar ocksa att delningsekonomi éven kan leda till negativa externaliteter och rekyleffekter,
bade ekonomiskt och miljomassigt. Ett exempel pa detta dr att ett foretag som Airbnb
gor resande billigare, vilket kan leda till att manniskor reser mer, vilket kan leda till
okade koldioxidutslapp. Det kan ocksa innebéra att méanniskor kianner sig rattfardigade att
konsumera i andra omraden, eftersom de anser att de bade varit miljovanliga och sparat
pengar genom valet av delningsekonomiska alternativ framfor dess klassiska motparter.

2.3 Plattformsbaserade affarsmodeller

Natverkseffekter har blivit en central del i moderna féretags vardeskapande, vilket har
lett till att en ny typ av affirsmodeller har viaxt fram - plattformsbaserade affirsmodeller.
Plattformsbaserade affarsmodeller siatter natverkseffekter i centrum istéllet for de tre
grundfragorna om value creation, capture och delivery. Kretschmer m.fl. (2022) redogor
att verksamheten i plattformar utgors av att aktorer kompletterar varandra genom mojlig-
heten till att ingd i gemensamma och unika virdeskapande aktiviteter och avtal. Det &r
plattformen som koordinerar, mojliggor och 6vervakar detta ekosystemet.

Néatverkseffekter ér en del av konceptet om increasing return to adoption, vilket innebér
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att viardet for anvindare okar for varje ny anvandare som tillkommer. Det 6kade vardet
med fler anvindare grundas i inlarningseffekter, komplementprodukter och som tidigare
namnts, natverkseffekter. En produkts varde, utan dess anviandare, kallas for stand alone
value. Utover detta varde tillkommer vardet som genereras av anvandarna. Ett populért
exempel pa hur mycket virde som kan tillkomma genom att fler anvindare ansluter sig,
som Granstrand (2007) tar upp, aterfinns inom spelkonsol-industrin. I denna industri
visas, enligt Granstrand, en tydlig trend av att det krévs cirka tre ganger battre teknisk
prestanda i en ny generation spelkonsol for att anvandare ska 6vervaga att byta fran den
nuvarande konsolen med stor installed base. Detta tyder pa att en produkt med tydliga
natverkseffeker kan ha ett stand alone value som endast ar en tredjedel av det totala
virdet produkten genererar for sina anvandare.

Ytterligare ett vanligt forekommande exempel pa hur avgoérande nétverkeffekter kan vara
aterfinns inom filmindustrin, som tas upp av Granstrand och Holgersson (2020). Foéretaget
JVC med sin VHS-plattform var en produktionstekniskt sdmre produkt d&n Betamax
fran Sony. Granstrand och Holgersson forklarar hur VHS-tekniken dnda lyckades bli den
dominanta designen genom effektiv exploatering av natverkseffekter. Forskningen kring
natverkseffekter gar fort framat. I skrivande stund har 16 olika typer av natverkseffekter
identifierats (Currier, 2021).

2.4 Existerande delningsplattformar

Som Kretschmer m. fl. (2022) beskriver har delningsplattformar blivit alltmer populéra
under de senaste aren, och det finns idag manga olika plattformar som gor det mojligt for
manniskor att dela och hyra ut resurser och tjénster till varandra. Tre kdnda delnings-
plattformar &r Airbnb, Uber och Voi. Plattformarna har revolutionerat transport- och
boendebranschen genom att gora det mojligt for ménniskor att effektivt dela pa resurser
och tjénster fran andra anvindare runt om i varlden. Dessa tre plattformar granskas nedan.

2.4.1 Airbnb

Airbnb &ar en delningsplattform som gor det mojligt for ménniskor att erbjuda sin bostad
eller en del av den till andra ménniskor som vill hyra. Plattformen grundades 2008 i
San Francisco och har sedan dess blivit en av de storsta delningsplattformarna i virlden
(Gallagher, 2017). Anvéndare kan soka efter boenden i olika stader och boka dem direkt
pa plattformen. Airbnb erbjuder ocksa en rad andra tjanster, inklusive mojligheten att
boka upplevelser och guidade turer.

Airbnbs affirsmodell ar starkt beroende av nétverkseffekter eftersom, i enlighet med
Granstrand (2007), vardet av plattformen okar nir fler anviandare ansluter sig till den.
Genom att erbjuda ett brett utbud av boenden pa olika platser runt om i véarlden
attraherar Airbnb fler anviandare, vilket i sin tur lockar fler virdar att lista sina bostdder
pa plattformen. Ju fler bostader som finns tillgdngliga pa plattformen, desto storre blir
utbudet for anvindarna och desto mer attraktiv blir plattformen for nya anvéndare.
Detta ér enligt Currier (2021) ett exempel pa en stark nétverkseffekt som kallas tvasidig
marknadseffekt.
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2.4.2 Uber

Uber ar en plattform som gor det mojligt for méanniskor att tillhandahalla transporter at
andra och boka transporter fran andra. Plattformen lanserades ar 2010, dven den i San
Francisco, och har sedan dess vuxit till att vara tillganglig i 6ver 900 stader runt om i
virlden (Blystone, 2023). For att a ena sidan boka en resa med Uber laddar anvindare
ner en app och skapar ett konto. Darefter kan de soka efter en forare och boka en resa.
Att & andra sidan bli privatchauffor pa plattformen dr ocksa enkelt via appen.

Enligt Currier (2019) ar en av Ubers storsta tillgangar deras nétverkseffekter. Currier
menar dock att Uber har fatt vara lite mer kreativa med sina néatverkseffekter 4&n Airbnb,
eftersom deras huvudnatverkseffekt inte ar lika stark. Efter ett visst antal forare pa
utbudssidan stannar vardedkningen fran ytterligare en férare av eftersom kunder inte
upplever nagon storre fordel att kunna bli himtade inom exempelvis 3 minuter istéllet
for 4 minuter. Detta brukar bendmnas som att marginalnyttan minskar, vilket enligt
Eklund (2020) ar ett vanligt fenomen inom bade makro- och mikroekonomi som kallas
avtagande avkastning. Currier (2019) bendmner denna typen av natverkseffekt som en
asymptotisk natverkseffekt. For att forsvara sig har Uber jobbat pa att ocksa skapa
sprak-nétverkseffekter, dir begreppet ”"ta en Uber” idag véver in Ubers varumérke i det
vardagliga spraket. Skal-natverkseffekter genom aggressiv expansion har ocksa varit en
avgorande faktor for Uber enligt Currier.

2.4.3 Voi

Voi éar en delningsplattform som gor det mojligt for ménniskor att hyra elsparkcyklar.
Plattformen lanserades 2018 i Stockholm och har sedan dess utokat sin nérvaro till 6ver
50 stader runt om i Europa (VOI, u. 4). Anvandare laddar ner appen och skapar ett
konto, varpa de kan soka efter en elsparkcykel i ndrheten och lasa upp den direkt i appen
for en resa. Upplasning av elsparkcyklarna har en mindre upplasningsavgift och sedan
debiteras anvindarna en minutkostnad under hela resan. Voi erbjuder ocksa mojligheten
att prenumerera pa tjansten och fa tillgang till obegransad anviandning av elsparkcyklar
under en viss period.

En viktig skillnad mellan Voi och ovanstaende tva exempel ar att Voi inte pa samma sétt
tillhandahéaller en tva-sidig plattform. Vois anvindare kan endast skapa efterfraga och inte
bidra med utbud pa plattformen. Utbudet av elsparkcyklar star istéllet Voi exklusivt for.
Trots detta finns manga bra exempel pa natverkseffekter i Vois affirsmodell. Som Currier
(2021) och VOI (u. a) ndmner har dven Voi jobbat pa att fa upp skala i verksamheten och
etablerat varumarket i det vardagliga spraket. "Ta en Voi” har pa samma satt som Uber
lyckats ta sig in i spraket.
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Metod

For att besvara problemfragestallningarna genomfordes tre olika typer av undersokningar.
Forst genomfordes desktop research for att fa en bred bild av dagens situation. Malet
lag till en borjan pa bredden av information som analyserades snarare én djupet. Detta
resulterade i att projektgruppen i ett tidigt skede skapade sig en god 6gonblickshild over
aktuella diskussioner, buzzwords, foretag och tekniker. Inom identifierade nyckelomraden
genomfordes sedan semistrukturerade intervjuer av relevanta aktorer pa marknaden. Dessa
intervjuer bidrog med spetskompetens inom dessa omraden. Slutligen genomfordes en
enkédtundersokning i syfte att samla in asikter fran fler privatpersoner boende i flerbo-
stadshus, for att kunna dra grundligare slutsatser inom specifika fragor. Nedan beskrivs
metodansatsen samt de olika metodvalen mer ingaende.

3.1 Metodansats

Tillvagagangssattet i projektet bygger pa en kvalitativ metodansats. Det som enligt Bell
m. fl. (2022) kdnnetecknar en kvalitativ metodansats ar att fokuset i storre utstrackning
ligger pa kvalité 6ver kvantitet och statistik. Nyckelteorier, uttalanden och specifik data
véager i en kvalitativ metodansats tyngre an statistiskt signifikanta siffror och statistik. En
ytterligare skillnad enligt Bell m. fl. ar att undersokaren, i detta fall projektgruppen, ar
mer narvarande och aktiv i undersokningen for att fa en battre forstaelse kring beteenden
och personernas uppfattningar. Det aktiva deltagandet i undersokningen skedde i form av
exempelvis foljdfragor till intervjuobjekt och bidrag i diskussioner utifran egna insikter.
Vidare menar Bell m. fl. att skapandet av nya teorier under arbetets gang ar av central
betydelse. Projektgruppen skapade lopande genom hela projektet nya teorier i samband
med att gruppens forstaelse kring problemen och potentiella 16sningar fordndrades och
forbattrades.

3.2 Desktop research

Projektgruppen borjade med desktop research, vilket enligt Bassot (2022) ar en metod
som bygger pa snabb analys av mycket material utan omfattande krav pa struktur. Stora
mangder information analyserades dédrmed effektivt redan i en tidig fas av undersokningen.
Med hjélp av denna metod identifierades relevanta kéallor och information hamtades till en
borjan framst fran popularvetenskapliga kallor, diskussionsforum och andra lattillgangliga
medel. Identifierade buzzwords och aktuella diskussioner lag som grund for att forsta
den radande opinionen och laget for laddinfrastruktur utifran ett flerbostadshus och
foretagsperspektiv.
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urvalsprocessen valdes tre huvudkategorier att intervjua for undersokningen: foretag, privat-
personer samt flerbostadshus. Dessa valdes for att fa en bred kartliggning och helhetsbild
av marknaden. Projektgruppen genomforde pilotintervjuer for att fa en uppfattning om
vilka aktorer som behdvdes intervjuas for att ta del av viktiga perspektiv. Under pilotin-
tervjuerna belystes tydligt vilka aktorer som hade bidragande kunskap for projektet och
dessa aterfanns inom de ovanstaende tre huvudkategorierna.

Forsta kategorin som intervjuades, foretag, syftar pa foretag med nagon form av delning eller
samarbete kring laddinfrastruktur. Urvalet for foretagen genomfoérdes genom att undersoka
vilka aktorer som ar aktiva pa den svenska marknaden for laddinfrastruktur. Darefter
kontaktades de personer pa foretagen som var mest kunniga inom omradet, ofta VD eller
teknikansvarig. I vissa av fallen har foretaget i fraga inte kunnat nas foér att medverka
vilket medforde att ett annat foretag valdes som alternativ. Denna urvalsprocess kallas
enligt Bell m. fl. (2022) ett madlstyrt urval eftersom personerna inte valdes slumpmaéssigt,
snarare utefter kunskap inom vart valda omrade. Inom ramen av det malstyrda urvalet
skedde sedan det som Bell m.fl. kallar ett bekvimlighetsval, vilket innebar att mangden
resurser, bekvamlighet och tillgénglighet lade grunden till valet av intervjuobjekt.

Den andra kategorin som bade intervjuades eller svarade pa enkéten, privatpersoner, bestar
av privatpersoner med elbil eller elhybrid som ar bosatta i hyresratter eller bostadsratter.
Dessa éar vidare uppdelade i de personer som innehar laddinfrastruktur i sin bostad
samt de som inte har tillgang till detta i sin bostad. Urvalet gjordes for att erhalla
forstaelse och information om personernas upplevelse for de olika situationerna. For denna
grupp tillampades strategin criterion sampling, som star for att personerna valjs utifran
forutbestamda kriterier (Patton, 2015). Ett strategiskt urval genomfordes for att fa ett
samhallsrepresentativt urval dar personer med olika kon, alder och utbildning tillfragades
genom bland annat enkdtundersokningen. Enkéaten, som riktades till privatpersoner, kan
delvis ses som ett sndébollsurval, vilket enligt Bell m. fl. (2022) innebér att en mindre grupp
respondenter kan utmynna i att nya kontakter skapas som tillfér undersokningen.

Den tredje kategorin som intervjuades, flerbostadshus, innefattade fastighetsagare samt
styrelsemedlemmar i bostads- eller hyresrattsforeningar. Personerna har betydande roller i
utvecklingsfragor i flerbostadshusen, har relevant kompetens inom det undersokta omradet
och ar med och tar viktiga strategiska beslut. Detta urval genomférdes pa samma satt
som for foretagen.

3.6 Bakgrund om intervjuobjekten

I nedanstaende tabell redovisas intervjuobjekten. De anonyma namnen &r fiktiva i form av
planeter i vart solsystem; detta for att forbattra laslighet och ldsvilja. Varje intervjuobjekts
situation fortydligas och relevant information presenteras i beskrivningen.
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Tabell 3.1: Tabell av intervjuobjekt

Namn Situation Beskrivning

Bostadsrattsforening med cirka 40 ligenheter i
Goteborg utan laddinfrastruktur. Foreningen har
pa senare tid diskuterat men avstatt fran att
installera laddstolpar.

Merkurius BRF

Bostadsrattsforening med cirka 60 ldgenheter i
Halmstad med laddinfrastruktur. Féreningen val-
de 2018 att investera i laddinfrastruktur. De in-
vesterade i 12 stycken laddstolpar.

Ceres BRF

Bostadsrattsforening med nastan 400 ldgenheter
i Goteborg med laddinfrastruktur. Foéreningen
bestar av flera narliggande fastigheter som har
ett gemensamt stort garage. Forra aret tog de
beslutet att investera i mer laddstolpar. Fran
tidigare cirka 10 till nu cirka 70 stycken.

Jupiter BRF

Stor fastighetsagare i Goteborgsomradet med
drygt 28 000 hyresldgenheter fordelade pa cir-
Saturnus Hyresvard ka 400 fastigheter. Vidare ar de dgare av ett par
tusen parkeringsplatser i anslutning till bostader-
na. Nagra med och andra utan laddinfrastruktur.

Fastighetsbolag i Smaland med 150 hyresobjekt.
Bolaget ager och forvaltar hyreslagenheter samt
Uranus Hyresvard lokaler. Det har varit pa tapeten att investera i
laddinfrastruktur men de har dar varit restriktiva
hittills.

En av de storsta studenthyresviardarna, med mer
an 8000 studentbostider, i Goteborg. Med ett
Pluto Hyresvard stort I'T-team och stor fastighetskompetens har
de kommit upp med en egen smart losning for
hur laddinfrastruktur i garage bor utformas.

Ett familjedgt mobelforetag i Kalmaromradet
med central placering. De planerar att inga i ett

Venus Foretag omsesidigt samarbete angaende laddinfrastruktur
och parkering med ett foretag med elbilsflotta.
Sirius et Foretag i Goteborg som jobbar med stadsutveck-

lingsprojekt och mobilitetsfragor.

En person i Géteborg som édger en elbil och som
Jorden Privatperson stott pa problem angdende laddinfrastruktur i
lanet och landet.

En person i Goteborg som éger en elbil och har
Mars Privatperson lang erfarhenet av hur det ar att dga och ladda
en elbil i dagens samhalle.

Energisamordnare i Mélndal hos foretag med 3900

Neptunus Energisamordnare Iy raselba
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Resultat

Inledande kartlédggs hur delning och samarbete kring laddinfrastruktur i flerbostadshus och
foretag sker. Kartldggningen sker i tva steg. En beskrivning av dagsléaget foljt av utsikter
for framtiden. Vidare undersoks drivkrafter och barriarer i de identifierade nyckelomra-
dena hallbarhet, ekonomi, delning, debitering och elnédtskapacitet. Slutligen presenteras
affarsmodeller dar investeringsmodeller, bokningssystem, natverkseffekter och existerande
affarsmodeller tas upp.

4.1 Kartlaggning

Marknaden for samarbete och delning av laddinfrastruktur &r ny och for att fa en bild av
hur marknaden ser ut idag och dess utsikter for framtiden genomférdes en kartlaggning.
Undersokningen tacker olika ldnder, satsningar samt redogorelser for hur intervjuobjektens
losningar ser ut, deras asikter om optimala lésningar och brister.

4.1.1 Nutid

Sveriges forsta laddpunkt installerades 2008 vid Vattenfalls huvudkontorsparkering i
Racksta, Stockholm. Sedan dess har, enligt Power Circle AB (2023), drygt 20 000 ytterligare
laddpunkter tillkommit runtom i landet, bade privata och publika. Enligt en rapport
av European Automobile Manufacturers Association (2022) byggs idag drygt 64 nya
laddpunkter i veckan i Sverige, en siffra som behéver tiodubblas. For att moéta EU:s
klimatmal om en utslappsreduktion pa 55% till 2030, ett delmal mot klimatneutralitet
senast ar 2050, behovs namligen dryga 600 laddpunkter tillkomma per vecka mellan aren
2021 och 2030. Dock ligger Sverige bra till sett till Europa. I rapporten framgar Tyskland
ligga dn siamre till, medan linder som Osterrike och Ungern, sett till utbyggnaden, ligger
bast till i Europa. Samtidigt vixer marknaden for elbilar i Sverige. Antal nyregistrerade
bilar ar 2023 prognostiserades av Mobility Sweden (2022) till 290 000, varav 65 % var
laddbara fordon (40 % elbilar, 25 % laddhybrider).

Simuleringar gjorda 2019 av laddinfrastruktur for tio olika garage hos bostadsréttsfor-
eningen Masthugget pavisade att 40% av garagen hade bristande huvudsikringar for
inkommande effekt (Svensson & Tullgren, 2019). Det omvéanda géllde for BRF Merku-
rius, vars ingaende belastningskapacitet inte var ett bekymmer enligt det foretag som
genomforde kontrollen. BRF Merkurius beréttar att skillnaden i storlek hos flerbostadshus
dock ar en begransning. Detta exemplifierar att det finns flerbostadshus som antingen
har underdimensionerade system eller effektbrist, men aven att det finns de som inte har
nagra bekymmer alls.
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Figur 4.2: Laddbox Zaptec Pro med synlig RFID-tagg monterad pa monteringsplatta pa
vagg intill parkeringsplatserna.

Figur 4.3: PLC i elskap (gra) med inkommande matningskablar (svarta) fran laddboxar
samt natverkskabel (vit). Kommunikation med laddboxar gar genom matningskablarna.

Intervjuerna visar att det rader delade meningar kring hur l6sningarna for laddinfrastruktur
pa parkeringsplatserna ska se ut. Hyresvarden Saturnus l6sning innefattar ingen delning,
utan har enbart personliga laddpunkter. Som beskrevs ovan, har hyresviard Pluto istallet
en losning dar delning mellan anvandare inte sker genom samtidig anvindning av samma
laddpunkt, utan genom att samma laddpunkt ateranvinds av olika anvandare over olika
tidsperioder. En annan losning, som hyresvard Uranus planerar att genomféra, ar en
ren delningslosning. Planen ér att installera tva laddpunkter pa giastparkeringen, for att
alla hyresgaster i fastigheten ska kunna dela pa laddplatserna. Uranus som dgare menar
att det inte ar ekonomiskt hallbart for en mindre fastighetsagare att gora investeringar
som mojliggor att varje parkering far en egen laddpunkt. Fortsatt valde BRF Ceres att
installera kablar langs garageviaggarna for att slippa gravarbeten. Ett beslut Ceres sjalv
sager att de inte hade gjort om idag. Snarare hade de valt att installera en monteringsskena
for laddstationerna att monteras pa vid behov.
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och utmaningar som en sadan investering medfor. Som framgar av Ramsebner m. fl. ar
det viktigt att se over elndtskapacitet, planskiss, placering av stromkélla, skydd och yta,
vilket annars kan leda till kollision. Ar parkeringsplatsen placerad under markniva kan
daven tradlos kommunikation bli ett problem for natverksanslutna laddstationer.

BRF Ceres menar att det i framtiden inte ar fraga om att ha privata parkeringsplatser,
utan snarare kollektiva laddplatser. De papekar vikten av att kunna ladda, nagot som
enligt dem kraver att laddplatser behover vara publika snarare an privata som i dagslaget.
Det krévs alltsa enligt Ceres en villighet till samarbete kring den infrastruktur som finns
tillganglig. Tanken kring att dela laddpunkter med varandra kan dock vara tvasidig. A ena
sidan understryker BRF Merkurius en mojlig framtida framvéxt av delad laddinfrastruktur
i takt med att antalet elbilar okar. De siger att det absolut hade varit intressant att
overviga en delad 16sning vid den tidpunkt de installerade sina laddpunkter. Samma
tankeséitt framkommer av hyresvird Saturnus, som hévdar att billaddning i framtiden
kommer att jamstéllas med dagens tvattstugebokningar. Saturnus siager:

“Jag tror snarare att man installerar ett fatal snabbladdare som bokas likt
tvattstugebokning. Det kommer inte att vara forsvarbart att vi har laddare pa varje
parkeringsplats framdéver.”

Samma tankesatt framkommer av privatpersonen Jorden, som menar att &ven om det mest
bekvama ar att ha en personlig laddplats, dr det mest logiska att personer i framtiden
delar pa det som finns.

A andra sidan finns andra 16sningar som inte har delning i huvudfokus. Exempelvis ndmner
foretag Venus bristen pa dagens samarbeten och att det snarare ar smarta, dmsesidiga
l6sningar som krévs i framtiden. Venus sager:

“Jag tror kanske inte att delning av laddinfrastruktur kommer att behévas men dr ndstan
sdker pa att det kommer behovas samarbete mellan foretag for att tillhandahalla den
laddinfrastruktur som behovs pa bra stdillen.”

Energisamordnare Neptunus sédger ocksa att aven om Goteborgs stad kommer behdéva
installera mycket laddinfrastruktur, finns en viss osékerhet pa nagra ars sikt. Neptunus
lagger fram att foretag som Circle K och OK/Q8 idag satsar pa supersnabbladdare med
en effekt pa 6ver 300 kW, vilket innebar att ett batteri pa 75 kWh laddas fran 20 till
80% pa ungefar 17 minuter. Neptunus understryker att utvecklingen inte ar dar an och
langt ifran alla bilar kommer klara en sadan effektpafrestning, dér endast vatskekylda
batterier klarar temperaturékningen fran en siddan laddare. Trots att Neptunus tror att
snabbladdare ldr implementeras for stadens anvandning snarare an supersnabbladdare,
vill Neptunus inte utesluta framtidsméjligheten till en sorts laddinfrastruktur skild fran
dagens teknikparadigm. Neptunus namner, som exempel, att om en person kor en stracka
pa cirka 20-30 km per dag med sin elbil behdver en fulladdning goras enbart varannan
vecka. Om det tar 20 minuter med en supersnabbladdare, kan tanktiden néstan jamforas
med dagens fossila tankningar. Sammankopplat kan efterfragan pa laddinfrastruktur i
hemmet skilja sig beroende pa om laddinfrastruktur finns lattillgangligt pa annat hall eller
inte. Privatperson Jorden sager:

"Det var inte helt avgérande ndr jag valde bostad eftersom jag kan ladda pa jobbet. Hade
jag inte haft majlighet till det sa hade jag nog tyckt att en laddpunkt hemma varit vildigt
viktigt.”

20



4. Resultat

4.2 Drivkrafter och barriarer

For att pa bésta satt dela och samarbeta kring laddinfrastruktur identifieras drivkrafter och
barridrer for flerbostadshus och foretag. Det kan vara fysiska aspekter som elndtskapacitet
och ekonomiska medel, eller viljan att dela och agera hallbart.

4.2.1 Hallbarhetsaspekter

Uppfattningen fran flera av intervjuerna ar att tillgang till laddning &r en av de viktigaste
och avgorande faktorerna for att en hallbar omstéllning ska vara mojlig, till en borjan
for fordonsflottan och i forlangningen for privatpersoner. I Géteborgs innerstad bor flest
manniskor i flerbostadshus, en urbanisering som okar. Statistik fran Statistiska centralbyran
(u. &) visar pa att 49% av alla hushéllsboenden i Sverige 2021 &r beldgna i flerbostadshus,
vilket ar en 6kning med 3 procentenheter sedan 2012. Samtidigt fanns det hos Poseidon,
en av stadens storsta hyresviardar, enbart en laddstation for deras 27 000 ldgenheter 2018
(Léwendahl & Gistedt, 2018). Att ha elbil f6r dessa hyresgéaster blir ddrmed svart. Parallellt
antyder Davis (2018) att dgandefordelningen av elbilar i Kalifornien, USA, visar att klyftor
existerar pa andra stédllen. Studien pavisar att 1 av 130 boende i hus ager en elbil, jamfort
med 1 av 370 bland de som bor i flerbostadshus.

Privatperson Jorden lagger stor vikt vid hallbarhet. De papekar specifikt att det inte ar
hallbart att alla med elbil ska ha en egen laddare i framtiden. Fortsattningsvis har Géteborg
dessutom ingatt ett projekt med RISE (Research Institutes of Sweden) i spetsen om att
infora grona zooner vilket ska sétta press pa fortsatt utveckling av laddinfrastrukturen
(Cederstav, 2021). Att ha en fossilfri innerstad dar majoriteten av dess invanare inte har
tillgang till laddstolpar for sina elbilar blir ingen gron zon.

4.2.2 Ekonomiska aspekter

Fortsattningsvis kan dven, som tagits upp ovan och som framhévs av Bexell Hoffmann
(2022), bidrag erhéllas vid installation av laddstolpar i en bostadsréttsférening. Bexell
Hoffmann namner att bidraget fran Naturvardsverket stottar med hogst 15 000 kronor per
laddpunkt. Aven om vérdet pa bostéder historiskt sett okar 6ver tid, kan installation av
laddstolpar ¢ka vardet ytterligare pa lagenheter i en bostadsrattsforening, menar Forsstrom
(2019). Detta framkom ocksa fran flera av intervjuobjekten. BRF Jupiter papekar att
sambandet mellan 6kat fastighetsviarde och laddstolpar ar en win-win situation for alla
inblandade i en bostadsrattsforening, aven for de personer som fortfarande kor bensin-
eller dieselfordon. Jupiter séger:

”De personer utan elbil forstar att investeringen gor att vdrdet pa fastigheten ékar.”

Privatpersonen Jorden delar detta perspektiv och uttrycker asikten att tillgdnglig laddin-
frastruktur 6kar marknadsvardet av lagenheter. Detta var en tanke d&ven BRF Merkurius
papekade som en mojlig attraktion for nyinflyttningar. Merkurius papekar att:

"Man kan formodligen attrahera fler képare om det gar att erbjuda laddstolpe i anslutning
till ldgenheten.”

Vidare maste inte heller laddinfrastruktur betyda en dyr investering for féreningen, da
delning bidrar till att farre laddstolpar behéver kopas in, vilket kan ses som en drivkraft for
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de foreningar vars kassa dr mindre. Hyresvard Pluto ndmner specifikt att deras investering ar
gjord baserat pa att det ska vara lonsamt. Pluto menar att investeringen inte ska betraktas
som en belastning och kostnad éver tid utan snarare som en investering med en kontinuerlig
intaktsstrom. Hyresvard Uranus ndmner ocksa denna ekonomiska aspekt som en drivkraft
for okad laddinfrastruktur i flerbostadshus, men framhéver ocksa denna potential som
drivkraft till att dela pa laddplatser. Uranus menar att mindre fastighetségare, de sjilva
inkluderade, séllan har tillrackligt stor kassa for storre investeringar. Att inforskaffa
laddinfrastruktur innebar darfor lan och 6kade kostnader. Tillsammans med en reglerad
hyresmarknad skulle, enligt Uranus, kostnaderna o6verstiga intakterna, vilket for dem
avspeglar en dalig investering. Uranus ar tydliga med att det for dem inte ar ekonomiskt
forsvarbart att alla parkeringsplatser far var sin laddstolpe. En 16sning som innefattar
delning ar snarare av stor vikt. De sdger:

"Vi far inte sdatta vilka hyror vi vill vilket gor att vi inte kan hdja hyror bara for att vi
gjort en stor investering.”

4.2.3 Delnings- och samarbetsaspekter

Uranus menar att en delningslosning skulle vara att foredra, eftersom det kostar mindre
pengar samtidigt som det 16ser fler anvindares behov. Aven foretag Venus ar inne pa en
delningsekonomisk framtid, med tyngd pa ordet samarbete snarare 4n delning. De menar
att samarbete kring laddinfrastrukturen kommer ske genom att olika anvéindare utnyttjar
laddstolpar vid olika tidpunkter. I dagsliaget har Venus ett planerat samarbete med ett
annat foretag dar de har hittat en 6msesidig l6sning. Venus fortydligar:

"Detta samarbetet kommer fungera for att de hamtar bilen vid sju pa morgonen och
kommer tillbaka fyra pa eftermiddagen och laddar éver natten. De laddar ndr vi dr borta.
Vara kunder dr hos oss under dagen och koper varor och eftersom att det inte krockar
kommer det ga bra.”

Foretag Sirius poéngterar ocksa att det gar att hitta bra delningslosningar for bade P-
platser och laddinfrastruktur om olika aktorer efterfragar tjansterna olika tider. Sirius
berédttar om en l0sning dar ett av deras kontorshus med laddinfrastruktur anvinds av deras
egen personal under dagen med uthyrning av bade P-platserna och laddinfrastrukturen
till ett annat foretag med elbilsflotta resterande tider. Sirius berattar att detta fungerar
bra just for att de efterfragade timmarna inte 6verlappar. Sirius understryker méjligheten
av en modell dar intaktsstrommar genereras dygnet runt och att det darav finns goda
ekonomiska incitament for denna typ av samarbete och delning av laddinfrastruktur.

Fortsattningsvis sidger foretag Sirius att det idag finns ett overflod av parkeringsplatser
i Sverige, i genomsnitt narmare bestamt tre parkeringsplatser per bil. Sirius menar att
utifran det perspektivet dr delning naturligt, nésta steg ér att ta reda pa vilka aktorer och
personer som ska dela.

"Ndar parkeringsplatser borjar delas, kommer ocksa laddinfrastruktur att borja delas.”

Sirius fortsatter med att poangtera att delning med stor sannolikhet kommer ske mellan
aktorer som behover tillgang till laddinfrastruktur olika tider pa dygnet. Samtidigt resonerar
Sirius kring varfor detta ar ett problem. De stéllde sig ddrmed fragan:
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Figur 4.5: Stapeldiagram av svaren pa fragan "Hur vdl tycker du er nuvarande laddinfra-
struktur fungerar? (skala 1-5)" i enkéten.

Vikten av att vara garanterad en laddplats géller inte bara for privatpersoner. Foretag
Venus uttrycker, med stark betoning, ett liknande resonemang:

"Ett foretag vill vara SAKER pd att fd laddning. HAN vill ha SIN laddare.”

Foretag Venus namner ocksa att det kan uppsta problem om vissa kunder star parkerade
under en langre tid, da det medfér en blockering av parkeringsplatserna med laddstolpar.
Liknande ndmner hyresvard Pluto att delad laddinfrastruktur medfor en stor 6kning i
administration och sémre komfort for den hyresgéist som star parkerad. Pluto menar att
det har stort viarde for hyresgisterna att kunna ladda dér deras fordon normalt sett star
parkerad. Tre nyckelkomponenter namns:

"Enkelt, tidsbesparande och bekvimt.”

Foretag Venus uttrycker ocksa oro for de administrativa konsekvenserna som exempelvis
nya avtal, bokning och underhall innebar. Venus ndmner ocksa att med fler anvindare
okar risken for slitage. Vidare sager de att det kan vara problematiskt med publika laddare
for foretagsbilar. Venus menar att foretag med elbilsflotta maste ha egna laddare pa en
central plats for att sidkerstélla tillgangen pa fulladdade bilar.

Det finns dock skilda meningar om vad som &r ett problem och inte. Manga intervjuobjekt
namner problematiken gallande finansieringen av laddstolpar i flerbostadshus. En central
del enligt de intervjuade BRF:erna ar att det maste finnas intresse och vilja i féreningen
for att lyckas med investeringen. Att dela laddstolpe med andra i féreningen for att minska
investeringskostnaden uttrycker dock vissa intervjuobjekt som en barriar och inte en
losning. De tror att personer som ar vana vid att ha sin egen parkering och laddpunkt inte
kommer vilja dndra beteende. Vanligtvis placeras laddstolpar bredvid varandra men folk
som &ger just dessa parkeringar ar inte alltid tillmotesgaende for forandring och dndring
av parkeringsplats. I Larsson (2019) ndmner verksamhetsutvecklaren pa Riksbyggen detta
som en kénslig fraga och en tuff sddan for styrelser att hantera. Larsson menar att delning
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av laddplatser kan l16sa detta da farre parkeringsplatser behdévs goéras om och mindre
dilemma uppstar.

I regel ar det styrelsen som fattar beslut om installation, pastar Bergman (2022). Men
om det inte finns nagon vilja fran majoriteten av medlemmarna kan det bli svart att
finansiera investeringen. BRF Merkurius exemplifierar detta da de ekonomiska aspekterna
och viljan i foreningen var avgérande faktorer. Installation av laddinfrastruktur utreddes
och diskuterades inom foreningen men resulterade i att de avstod fran att ga vidare med
det. De sager:

"Det fanns ocksa en plan for att ligga om taket nagra ar framat vilket gjorde att vi inte
ville ldgga mycket pengar pa laddstolpar da intresset inte var sa stort i foreningen. Det var
sa fa som hade elbil och de flesta valde ddrmed att résta emot.”

Ett alternativ till att ta fran foreningens kassa ar att en enskild person som ér i behov
av en laddpunkt finansierar installationen sjalv. Detta skapar i sin tur, som nyanseras av
Bergman (2022), ytterligare barridrer kring dgarskapet av laddstolpen. Om personen i
fraga flyttar, behover foreningen ha bestdmt vem som ager laddstolpen.

Privatperson Mars poangterar ett dilemma som hyresvéirdar kan sta infér. Det kan bli
svart att tillhandahélla en laddstation per elbil eftersom det ar en viss omséttning pa
hyresgéster. Ena aret kanske det finns tre hyresgéster med elbil, andra aret tolv stycken.
Foretag Sirius talar om en mojlighet med tillstandsparkering, dér det inte finns specifika
platser utan varje person har tillstand att parkera pa en ledig plats.

4.2.4 Debiteringssystem

I dagslaget existerar det nagra metoder och system for att kunna ladda sin bil pa en
annan laddstolpe én sin egen. En vanlig metod ar att inneha ett RFID-kort, alltsa en
laddningsnyckel. Med detta kort identifieras du som anvindare vid en laddstolpe och
betalningsstation och debiteras dérefter for kostnaden (Skelleftedkraft, u. a). Detta &r
nagot BRF Ceres anvéinder. De anser att dagens system ar intelligenta och att en 16sning
som RFID ter sig viardefull da den loser det mesta med métning och debitering. Ceres
menar vidare att de planerar att satta upp laddstolpar pa gastparkeringar for att folk
utifran ska kunna ladda sina bilar och uttrycker:

”Av valvilja har vi planerat att installera laddplatser pa gastparkeringar, ddar alla med
RFID-kort kan ladda.”

For en god implementering menar Bergling (2019) att foreningen bor se 6ver att tydliga
6verenskommelser om hur debitering, anvindning och ansvar ska fordelas skapas. Hy-
resvarden Pluto berdttar i en intervju att de inte anvander RFID-kort utan enbart har
personliga laddplatser och att de darmed inte har nagot bokningssystem i nulaget. Det
fanns dock ingen standardiserad debiteringslosning bland aktorerna. Till skillnad fran
Ceres RFID-16sning, fakturerar Pluto genom fastpris baserat pa det elpris som bilagarens
lagenhet har multiplicerat med férbrukningen medan féretag Venus fakturerar sin kund
baserat pa forbrukad energi med ett palagg per kWh. Venus sager:

“Jag mdter exakt hur mycket el de har tagit och sd fakturerar jag med paligg.”

Samtidigt lagger privatpersonerna Jorden och Mars fram deras ideala system med tidsbok-
ning och betalning via en digital plattform i form av en app, dér debitering kopplas till
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elmétaren. BRF Jupiter anvinder debitering via en plattform som ingick i de installerade
laddstolparna.

Vidare kan tekniska barriarer uppsta vad galler debitering av elférbrukning, dar BRF
Jupiter sjalv har erfarenhet. De har fastnat med att lasa laddstolparna. I nulaget bjuder
foreningen pa all el som "tankas” eftersom vem som helst kan koppla upp sig mot stolparna.
Det blir ddrmed svart att fakturera medlemmarna, eftersom féreningen inte kan lova dem
att de endast betalar for sin egna forbrukning. I detta fall 4r det inget storre problem
eftersom endast medlemmarna kan komma ned i garaget och ladda sina bilar, och hela
investeringen &r till for dem. Déremot ser foreningen att det behdvs en fordndring i
framtiden:

"Det dr viktigt att medlemmar utan elbil inte behdover vara med och subventionera elen till
andra medlemmars elbilar.”

4.2.5 Elnatskapacitet

En ytterligare faktor att ta i beaktande ar belastningen pa elnédtet. Precis som Elsaker-
hetsverket (2021) fortydligar kréver fler laddstolpar att den matande ledningen ar kapabel
att hantera stromstyrkan utan att tumma pa sakerheten. Elsdkerhetsverket menar att nér
det kommer till laddstolpar handlar det inte bara om en 6kad belastning pa elsystemet,
utan en 6kad belastning under lang tid. Fortsattningsvis berattar de att for att klara av
att installera flera laddstoplar kan det vara aktuellt att byta huvudsédkring och i vissa fall
byta elledning for att klara av den storre stromstyrkan.

Den el som normalt dras in till fastigheter &r 3-fas, det vill sdga 400 V istéllet for de 230 V
som finns i vanliga uttag (Eways, 2020). Det finns olika alternativ for hur du vill anvinda
effekten som kommer in i fastigheten. Efuel (2023) presenterar tre alternativ; normalladd-
ning (hemmaladdning), semisnabb laddning och snabbladdning. Normalladdning &r att
laddningseffekten ér relativt lag och att uppladdningen sker pa natten. Semisnabb laddning
sker via laddbox eller laddstolpe, vilket kréver 3-fas matning for ckad laddningshastighet.
Till sist finns snabbladdning, vilket ofta anvinds pa publika platser som bensinstationer
och rastplatser. Att installera hog effekt i onddan kan medfora ytterligare kostnader,
som till exempel att du for utrustning maste abonnera pa hogre effekt eller hogre pris
(Energimyndigheten, 2022a). Energimyndigheten menar vidare att lastbalansering kan
vara ett bra alternativ for att undvika extra kostnader for ett okat effektabonnemang.
Som ndmns av E.ON (u. a) &r lastbalansering en 16sning som gor att husets elanviandning
prioriteras och anpassar méngden el som kan véndas till att ladda elbilen.

BRF Jupiter berattar att de har lastbalansering mellan laddstolparna vilket innebar att
alla som ansluter till systemet far strom men stromstyrkan sjunker nér fler laddar samtidigt.
Storsta problematiken menar BRF Jupiter &r:

"Da alla kommer hem och vill plugga in, blir elen till varje bil valdigt lag.”

De planerar att oka sin sakring fran 200 A till maxkapaciteten pa 400 A, efter vilken de
behover grava upp och lagga nya kablar. Problemet med kapacitet nédmner aven hyresvéirden
Saturnus. De talar d&ven om hur stromtillforseln ska struktureras och installeras med
utformning av deras parkeringsplatser och garage.
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4.3 Affarsmodeller

Affarsmodeller dr av stor vikt for att fa foretag att fungera. Nedan presenteras inve-
steringsmodeller, finansiering, bokningssystem och existerande affarsmodeller for delad
laddinfrastruktur.

4.3.1 Investeringsmodeller och finansiering

Antal olika satt att finansiera laddinfrastruktur ar ndstan lika manga som antalet in-
tervjuobjekt. Ett av de mer Overraskande sitten ar att inte finansiera stolparna fran
egen kassa utan lata nagon annan betala notan. Foretag Venus far exempelvis laddstol-
parna som installeras vid deras centrala parkeringsplatser fullt betalda av foretaget de
samarbetar med. Resultatet blir att Venus inte dger stolparna. Daremot ager de marken
som laddstolparna star pa, parkeringsplatserna runt omkring den nya laddinfrastrukturen
samt tillhandahaller elen till laddstolparna. Venus planerar att skriva ett avtal med det
samarbetande foretaget som de later langtidshyra P-platserna runt laddstolparna. Avtalet
ar under diskussion i nuldget men den preliminédra planen ar att inte debitera nagon fast
hyra utan att endast fakturera den forbrukade elen manadsvis med ett paldagg. Venus
motiverar sitt val av intdktsstrom genom att det inte finns nagon anledning att gora
betalningsmodellen komplicerad i onodan och sager dessutom:

“Det kommer ga att tjina pengar. 50-60 tusen per ar totalt har jag lite snabbt rdiknat ut.”

Pa ett vanligare sétt, olikt Venus, skoter bade BRF Jupiter och Ceres finansieringen genom
egen kassa. Jupiter berdttar att de, som en ingaende bostadsréttsféreningar i en storre
samféllighetsforening, fick bidra till samféllighetens inkép av laddinfrastruktur genom att
ta fran egen kassa, dar dock halva kostnaden técktes av Naturvardsverkets bidrag. Ceres,
vars kassa tackte hela investeringen, understryker att denna inte pa nagot séitt okade
hyrorna for medlemmarna. Detta a4r motsatt mot hyresvird Saturnus, vars hyresgaster
som 6nskar laddplats far en hojd avgift. Saturnus séger:

"I dagslaget paverkas alltsa enbart de som har parkering med laddplats med en hojd hyra.”

Hyresvard Merkurius, som inte har laddinfrastruktur, ldgger fram att den senaste diskus-
sionen om en framtida investering i laddinfrastruktur mynnade ut i finansiering fran egen
kassa. Hyresvard Uranus framhéver, i enlighet med hyresvard Saturnus, att anvindarna
av laddstolparna debiteras hogre an 6vriga for sin parkeringsplats for att lopande betala
av investeringen. Uranus understryker dock en osédkerhet av att detta paslag inte skulle
tacka alla utgifter och att boendehyror skulle behéva gé in och técka resterande andel.
Privatperson Mars foreslar att hyresvirden ska sta for finansieringen, eller vad géaller
BRF:er, star istéllet medlemmarna for installationen.

Jupiter framhaver vikten av Naturvardsverkets bidrag vid finansiering av laddinfrastruktur.
Foretag Venus och BRF Ceres framfor pa samma vis att det gar att fa stora bidrag.
Venus pastar dessutom att vissa speciella foretag, exempelvis fastighetsbolag, kan fa upp
emot 75-100 % istallet for Naturvardsverkets standardbidrag pa 50 %. Foretag Sirius
berattar ocksa om att Energimyndigheten har bidrag till laddinfrastruktur. Enligt Sirius ar
Energimyndighetens bidrag svarare att ta del av eftersom det riktas mot laddinfrastruktur
for tunga fordon.
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4.3.2 Bokningssystem

BRF Jupiter berédttar att det ingick en valutvecklad administrationsplattform till deras
nyinstallerade laddinfrastruktur. I plattformen kan elférbrukning per stolpe avlasas och
koppla aktiveringen av stolpar till specifika lasningskort. Lasningskort har delats ut till
medlemmarna och ddrmed kan elférbrukningen knytas till respektive medlem. Jupiter
fakturerar sedan medlemmarna med en manads fordrojning. Priset per kWh blir mana-
dens snittpris for el plus ett litet overhead paldgg for att tacka sjalvkostnaden. Jupiter
kommenterar sin snittpris-losning:

"Att anvdinda snittpris och ha det slapande en manad var det enda bra sdttet vi kunde
komma pa. Det blir en smdll pa kassaflodet men vi klarar det.”

Som tidigare ndmnts skulle privatpersonerna Jordens och Mars ideal bokningslésning vara
i form av en app. Jorden tycker att en avgift ska tillkomma om bokad tid inte utnyttjas,
eller om laddstolpar anvinds efter bokningens slut. Jorden beréttar att det ér viktigt att
det finns lediga P-platser med lediga laddpunkter vid den bokade tiden. Jorden tycker
att endast elforbrukning ska debiteras och att betalningen sker idealt via appen. Mars
tycker inte att betalning ska ske via appen, utan har en annan ingang. De berattar att
appen endast skulle vara ett bokningssystem och att forbrukningen borde kopplas till
anvandarens egna specifika elmétare och debiteras manadsvis av sitt elbolag.

Jorden ér, trots sin vision om en app, 6ppen for en analog l6sning déar bokning sker
med papper och penna. Detta dr nagot som Mars dock sédtter sig emot, framhévandes
att en digital 16sning ar den enda véig hen nagonsin skulle kunna acceptera for en delad
laddinfrastrukturlosning. Foretag Sirius talar ocksa om att bygga digitala system. Sy-
stemen innefattar sokning, bokning och betalning for att gora det mindre komplicerat,
administrativt sett, med olika appar. Foretag Sirius papekar mojligheter till nya intakter
vid bra digitala losningar:

"Hade jag haft parkeringshus hade jag utvecklat en modell for att fa intdkter dygnet runt.”

4.3.3 Existerande affarsmodeller for delad laddinfrastruktur

EVMatch erbjuder en plattform som kopplar samman elbilséigare med laddstationer som
ags av foretag eller privatpersoner. Ena sidan av plattformen bestar av elbilsdgare, som
far mojlighet att hitta och boka laddstationer nara dem. P& andra sidan finns foretag
och privatpersoner, som far en moéjlighet att hyra ut sina laddstationer vilket dels 6kar
utnyttjandegraden pa laddstationen, dels ger en inkomst. Pa varje bokning som gors pa
plattformen tar EVMatch ut en avgift, vilket gor att de kan ta del av intdkterna fran
laddstationens uthyrning.

Foretaget ChargeNode tillhandahaller laddinfrastruktur for elbilar i bade den privata
och offentliga sektorn. Betalning till Chargenode sker genom installation, underhall och
anvandning av laddstationerna. De erbjuder dven en plattform dar kunder kan 6vervaka
laddningsprocessen och betala for sin laddning. Deras fokus ér framst pa helhetslosningar,
dar flera laddstationer installeras, exempelvis vid kontor och publika parkeringar men ocksa
vid flerbostadshus. Dér har alla parkeringsplatser ett eget uttag, varpa elen fordelas fran en
storre elcentral. I appen kan en boende se 6ver sin egen forbrukning, men ocksa bestamma
over mojligheten att lata hyra ut sin laddplats, dar paslaget pa elpriset sjalv bestams.
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Foretag Sirius namner dven att ChargeNode éar en samhéllsviktig aktor for lastbalansering.
Med hjélp av en skena lastbalanseras alla fordon dar effekttoppar kapas.

Ett annat foretag som ar relevant for delad laddinfrastruktur dr det svenska foretaget
BCAR. De erbjuder betalningslosningar till laddstationsoperatorer, som gar att integrera
for deras specifika laddningsnatverk. Anvindning av BCAR:s betalningslosningar ger
kunden mojligheten att expandera och forbattra sin laddinfrastruktur, i utbyte mot en
avgift for anvandningen.

Eljun ar en ytterligare aktor pa den svenska marknaden, som tillhandahaller en 6ppen
plattform som kopplar samman nétverk av laddinfrastruktur. Genom deras app, som
fungerar som en digital planbok, kan anvindaren anvianda Eljun for att betala for laddning
och anvindning for olika typer av hallbara elfordon. Eljun kan anvandas for att betala
laddning vid en laddstation till en elbil, men ocksa for att betala biljett till tag, buss eller
for att lasa upp en elsparkcykel.
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Analys och diskussion

Resultatet och presenterad teori analyseras och diskuteras for att besvara undersokningens
syfte och problemfragestallningar. For att forsta marknaden och dess drivkrafter och
barriarer behovs en grundlaggande marknadsanalys for att slutligen kunna presentera
affirsmodeller. Analysen inleds dérfor med en kartlaggning av nutid och framtid foljt av
en diskussion om drivkrafter och barridarer for att slutligen presentera tre affdrsmodeller
for hur delning och samarbete kring laddinfrastruktur kan ske idag.

5.1 Kartlaggning

Den resulterande kartlaggningen mynnar ut i tre olika diskussions- och analysomraden.
Dessa ér utbud och efterfragan, strategisk planering och alternativa losningar. Varje omrade
analyseras och diskuteras for att besvara den forsta av fragestallningarna:

Hur sker delning och samarbete kring laddinfrastruktur i flerbostadshus och féretag idag
och hur kan det komma att ske i framtiden?

5.1.1 Utbud och efterfragan

I Sverige ér elbilsantalet starkt tilltagande, med en europaledande elektrifiering av for-
donsflottan. Samtidigt som elbilarna ¢kar i antal, forblir laddpunkterna farre an vad
som kravs och utgor ett tydligt hinder for en fortsatt tillvaxt och darmed malet om en
fossilfri fordonsflotta till 2030 som tidigare namnts. Fran intervjuerna ar uppfattningen
om efterfragan varierande mellan olika aktorer. Vissa ser en stark efterfragan pa infor-
skaffning av laddinfrastruktur fran hyresgaster och medlemmar, medan andra ser ett
svagare intresse. Att Sverige i stort verkar ha en stor tillvixt och efterfragan pa eldrivna
fordon och laddinfrastruktur betyder dédremot inte att detta ér representativt for boende i
flerbostadshus. Davis (2018) diskuterar i en undersékning fran USA att andelen ménniskor
med elbil &r mindre i flerbostadshus én i villor. Individer som bor i flerbostadshus kanske
helt enkelt inte vagar inférskaffa elbil, med rédslan av att varken nuvarande eller framtida
laddmojlighet finns eller kommer finnas i foreningen. Det ar en mojlighet att bristen pa
laddmojligheter for flerbostadshus och foretag aterspeglas i den lagre tillvixttakten av
elbilar.

Hyresvéird Pluto papekade att efterfragan bland deras hyresgéster vixer langsamt sett till
den snabba tillvixten av elbilar i Sverige. Den relativt langsamma tillvixten av efterfragan
kan skapa svarigheter for boenden i flerbostadshus att ladda sin elbil. Risken finns att de
skuggas av en falsk tro av att hela samhéllet elektrifieras jamlikt Gver alla sektorer, trots
att flerbostadshus har en trégare och klart mindre utveckling gentemot villasektorn. Ett
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fortsatt mojligt skél till denna sektoriella skillnad ar att fler aktorer ar inblandade nér
det géller flerbostadshus, dar alla har sina asikter. Foljaktligen forlangs beslutsprocesser i
jamforelse med exempelvis ett familjehushall, eftersom mer komplexa fragor maste utredas
innan investering och beslut, till exempel ingaende elndtskapacitet. Som framgatt av
intervjuerna ar det, i de flesta fall, inte upp till enskild privatperson och hyresgéast att
bestdmma kring sadana fragor. Detta skapar den ovannamnda skillnaden mellan samhélle
i helhet och flerbostadshus. Delning och samarbete kring laddinfrastruktur kan agera
l6sning till denna problematik genom vidgade perspektiv av utbud och anvandning av
laddinfrastruktur.

En ytterligare faktor for utbud och efterfragan for laddinfrastruktur i flerbostadshus ér
PBL. Denna lag stéller krav pa framtida nybyggnationer och retroaktiva krav pa nuvarande
byggnader, vilket skapar incitament for ett vixande utbud. Eftersom stora delar av denna
lag téacker just flerbostadshus, ar mojligheten for en tillvaxt av laddinfrastruktur inom
flerbostadssektorn stor. Som visats ar den retroaktiva paverkan av PBL stor pa dagens
svenska bostadsmarknad. Med uppemot 50 000 paverkade byggnader, flerbostadshus
inkluderade, patvingas en omstéllning mot 6kad laddinfrastruktur, vilket pressar utbudet
uppat. En mojlig konsekvens av detta ar att dven efterfragan pa laddinfrastruktur bland
boenden i flerbostadshus 6kar, som foljd av battre forutséttningar for elbilsigande. Om en
sadan omstallning visas svar for enskilda fastigheter kan samarbete och delning spela en
annu viktigare roll i omstallningen vad géller utbud och tillganglighet. Detta skulle i sin
tur bidra till klimatmal 13, att bekdmpa klimatforandringarna, dels genom paskyndande
av omstéllning till fossilfria fordon, dels genom effektivare resursanvandning. Det &r ocksa
viktigt att integrera och understryka tyngden av god planering, som i sig paverkar folks
vilja till inforskaffning av laddinfrastruktur.

Efterfragan pa laddinfrastruktur ma vara lagre bland flerbostadshus och féretag men den ér
inte obefintlig. Det finns boende i flerbostadshus som har elbilar som det pa samma sétt finns
foretag som har valt att ga éver till elbilsflottor. I bada fallen behovs laddmojligheter pa de
tillgdngliga parkeringarna. For att tillgodose efterfragan installerar ibland flerbostadshus
och foretag privat laddinfrastruktur och nér inte laddinfrastrukturen racker till, gors
forsok till att dela och samarbeta kring laddinfrastruktur, som exempelvis den typen av
samarbete som Venus berattar om. En del av forsoken till delning och samarbete kring
laddinfrastruktur, som intervjuobjekten namner, har fungerat bra och andra mindre bra.
Delning och samarbete kring laddstolpar sker dock inte i samma utstréackning som det gor
for andra typer av resurser. Airbnb ar ett bra exempel pa att personer kan vara villiga
att dela med sig av sina egna bostader nir de ar underutnyttjade. Uber ér ett annat
exempel som visar att ménniskor kan samarbeta kring en pool av gemensamma bilar for att
astadkomma hogre resursutnyttjande, utan att det skapas problem. Bade Airbnb och Uber
ar exempel pa att delning och samarbete pa ett fungerande vis, utbrett sker i samhéllet.
Anledningen till att delning och samarbete sker oftare och fungerar battre for bostdader och
bilar dn for laddinfrastruktur ar inte sjalvklar. Intervjuerna som gjorts i rapporten antyder
dock att det grundar sig i svarforandrade vanor och beteenden. Foretag och boende i
flerbostadshus vill vara sakra pa att de alltid har tillgang till sin egen laddplats, vilket
forsvarar mojligheterna att dela.
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5.1.2 Strategisk planering

Ibland &r det inte ett alternativ att goéra om och gora ritt. Att gora rdtt fran borjan
kan vara skillnaden mellan inlasning eller goda forutsattningar. Resurser och tid kan
besparas i manga projekt, inte minst vad géller laddinfrastruktur. Planering anses dédrmed
vara en vital del av integreringen av laddinfrastruktur, bade personlig och delad. Med en
grundlaggande och vil genomtiankt planering forhindras risken signifikant for tekniska
inlasningar, samt minimerar oférutsedda problem och utgifter.

Pollution Probe and The Delphi Group (2020) fastslar att det viktigaste fér utbyggnaden
av laddinfrastruktur ar strategisk planering infor framtiden. De sager att utbyggnaden
av laddinfrastruktur samtidigt maste uppfattas som meningsfull for att det ska finnas
stod for den fortsatta spridningen av elbilar och laddinfrastruktur. Hallbarhetsaspekten ar
en grundpelare i vad folk uppfattar som meningsfullt vad géller inférandet av laddinfra-
struktur. Eftersom delning och samarbete underbyggs av en hallbarhetsaspekt kan detta
sammankopplas till strategisk planering. Ett sitt att bygga ut laddinfrastruktur kan da
vara genom samarbete. Det dr dock viktigt att det finns ekonomiska incitament och att det
finns en underliggande tillit for att samarbetet ska bli framgangsrikt menar Melander och
Wallstrom (2022). Som framhévs av Holmgren och Hogberg (2021) méaste produktionen
ske kostnadseffektivt, hallbart och ha hog acceptans i samhéllet.

I somliga fall har kortsiktig eller otillracklig planering hindrat aktorer for fortsatt utveckling
av laddinfrastruktur i form av tekniska inlasningar. Med teknisk inlasning menas ett
stigberoende utefter den fysiskt valda tekniken, vilket innebér att det har valts en vig som
inte gar att komma tillbaka ifran efter att valet ar gjort. Begreppet point of no return ér nara
beslédktat. Ett exempel pa detta d&r BRF Ceres som efter deras laddinfrastrukturinvestering
hamnat i en teknisk inlasning i och med att deras val av losning forsvarar framtida
utokning av P-platser med laddpunkt. Deras 10sning bestar av fasta laddstolpar som i sig
gar att utdka, men i minsta mojliga man, vilket gor att utokningen begransas betydligt.
Samtidigt blir forflyttning av laddstolpar svart med avseende pa de fasta stolparna. De
planerade utifran en, inom deras forening, okad tillvixt av elbilar, vilket i efterhand
visade sig vara smart da de inforskaffade laddstolparna idag anviands nastintill fullt ut,
men som olyckligtvis visat sig alltfor inkapabel for att hantera fordndring och framtida
tillvaxt. 1 kontrast till exemplet ovan har hyresviard Pluto genomfort liknande investering
dér planeringen var mer flexibel for framtida fordndring. Pluto kallar sin 16sning for
"genomténkt och agil”. Behovs fler laddboxar éar det enkelt for Pluto att installera detta via
den installerade flatkabeln i taket. Det behovs varken extra installation eller kabeldragning.
Laddboxarnas kompabilitet for V2G oppnar aven upp for mojliga framtida forandringar i
hur laddinfrastrukturen kan ténkas se ut och fungera. Detta kan alltsa redan nu skapa
incitament for 1onsamhet, bade privat och samhéllsméssigt, i form av den energilagring for
elndtet V2G innebdr. Som dven ndmns av Ramsebner m. fl. (2023) kommer effektiva och
intelligenta laddlosningar som dessa vara speciellt viktigt i storre tatbefolkade stéader for
att forhindra 6éverkonsumtion av el av manga fordon.

Kontentan av ovan ndmnda situationer ar helt enkelt att planering ar A och O for en
flexibel laddinfrastrukturslésning. Energisamordnare Neptunus ndmnde PBL och dess
regelverk som en, i samband med detta, viktig faktor for framtiden. PBL stéller ytterligare
indirekta krav pa just planering, utéver den tidigarendmnda patvingade okningen av
utbudet. Lagen leder darmed férhoppningsvis till att individer blir mer uppdaterade och
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benégna att producera vélplanerade nybyggen som gynnar framtida teknisk utveckling. Som
konstaterats ar problematiken av att i efterhand bygga ut laddinfrastruktur i befintliga
hus stor, nagot som BRF Ceres installation idag pavisar. PBL kan alltsa potentiellt
forhindra denna problematik. Fortsatt framhéver Pollution Probe and The Delphi Group
(2020) strategisk planering som det viktigaste for utbyggnaden av laddinfrastruktur infor
framtiden. Mo6jligen hade den méngd byggnader, som idag retroaktivt paverkas av PBL,
kunnat minskats om planering och prognostisering hade skett fran borjan. Samtidigt spelar
just delning och samarbete av laddinfrastrukturen stor roll i dessa fall. Det ar inte alltid
mojligt att modifiera elnédten for redan existerande byggnader, vilket gor maximering av
tillganglig kapacitet &nnu viktigare dar delning och samarbete kan utgora en nyckelroll.
Hértill ssmmankopplas dock problematiken vad galler takten av teknisk innovation, som
generellt ar valdigt snabb, ofta exponentiell. Det ar darfor svart att forutspa framtiden;
hur ska du bygga, hur ska du planera och hur ska du anvianda ditt tillgangliga kapital och
resurser pa ett effektivt sétt idag for att inte hamna i ogynnsamma situationer framat i
tiden? Delning och samarbete angriper dessa problem samtidigt som det sparar pa resurser.
Dérfor behover investeringar med lang planerad livsléngd ha en grundlig planering med
spelutrymme for olika framtida teknikparadigm, annars skapas tekniska inlasningar, likt de
som observeras idag. Detta gar hand i hand med klimatmal 7, hallbar energi for alla, och
klimatmal 9, hallbar industri, innovationer och infrastruktur. Strategisk planering fér ny
laddinfrastruktur tillsammans med delning och samarbete kring befintlig laddinfrastruktur
ar darfor av hog prioritet for att klara av omstéallningen till elbilsflotta, inte minst for
flerbostadshus och foretag.

5.1.3 Alternativa losningar

Det ar latt att fastna i tanken att framtiden bara innehaller delad eller privat laddin-
frastruktur. Som ndmnt &r ett sadant tankesétt ett exempel pa otillricklig strategisk
planering, nagot som bor undvikas. Det finns flera andra mojligheter for framtida teknisk
utveckling. Dagens paradigm for laddinfrastruktur definierar helt klart en troghet i bade
en fordndring och ett utbyte av sig sjilvt, men utgor inte ett faktum for ett redan bestamt
stigheroende dér samhéllet fortsdtter med dagens laddinfrastrukturutbyggnad, som primért
sker vid hem och arbetsplats. Mojligheten att andra tekniska losningar utgor framtiden for
elbilsladdning &ar inte otdankbart. En parallell skildring av detta kan goras med det svenska
kameraforetaget Hasselblad, som under 1900-talets andra halva var vérldsledande inom
analog och, mot arhundradets slut, digital fotografering. Dock gjorde felaktig strategisk
planering av film- och filmkameratillverkning att forspranget tappades och mycket av
viardet i verksamheten gick forlorat. Fabriker 6delades och den uppskalning som hade
genomforts var i onddan. Allt pa grund av ett sndvt tekniskt och marknadsanalyserande
synsatt tillsammans med disruptive innovation likt vad som utspelades pa harddiskmark-
naden under 1980-talet (Bower & Christensen, 1995). Ett liknande marknadsmisslyckande
far inte riskeras med laddinfrastrukturen, speciellt i det kritiska skede sambhéllet star i och
med global uppvarmning och nollutsléppsmal redan 2030. De alternativa vigar som dykt
upp av denna studie ar induktionsladdning, supersnabbladdning samt fordonsdelning.

Induktionsladdning &r en kompletterande metod for elbilsladdning, som redan idag, enligt
foretag Sirius, beprovas och utvecklas. Som skrivs av Rehnstrom (2022) finns det till och
med taxiforetag vars elbilsflotta laddas med hjilp av induktion pa daglig basis. Ar dock
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induktion béattre dn vanliga laddare? Svaret pa den fragan ar inte sjélvklart, men det gar
inte att forneka att induktionsladdare ar praktiska med avseende pa dess sladdfria teknik.
Med tekniken inbyggd i vigen besparas mycket plats. Induktion ger alltsa mer frihet och
plats for annat. Sirius ndmnde fortsatt:

"Kommer man ens behova publika laddstationer i framtiden?”

Fragan ar rimlig med avseende pa den utveckling som tekniken har. Det svenska foretaget
Electreon jobbar idag tillsammans med Trafikverket for att skapa en viag pa Gotland dar
bilen konstant laddas av induktion (Electreon, u. a). Det finns alltsa fler 16sningar dér
originella elbilsladdare inte alltid behévs. Med ett redan hogt samhéllsmomentum ér det
sannolikt att denna teknik kommer vara en del av den framtida laddinfrastrukturen. Fragan
ar bara i vilken utstréackning. Denna typ av laddinfrastruktur ér inte bara pakostande, den
kraver fordonskompabilitet, nagot som éndrar forutséttningarna for dagens elbilsflotta och
industri. Dessutom kréver den en oerhord infrastrukturombyggnad for att kunna téacka
dagens laddbehov, for att inte ndmna framtidens. Som med méanga problem bor darfor
denna teknik inte ses som losningen, utan som en del av losningen. Teknisk synergi tros
vara en viktig del i helhetslosningen vilket ytterligare framhévs i kommande tva alternativa
l6sningar.

En annan alternativ 16sning dr supersnabbladdare, nagot som enligt energisamordnare
Neptunus innebar att bilbatteriet laddas upp pa 10-45 minuter beroende pa effekt och
bilmodell. Upp till sju ganger snabbare laddning 4n dagens snabbladdare. Denna potentiella
l6sning ndmns av bade Neptunus och Sirius. Bada understryker att supersnabbladdare,
som via manga drivmedelsforetag redan ér i rullning, skulle innebéra en mindre paverkan
pa beteendeomstéllning och ddarmed en mer vélvillig implementation. Att kunna ladda
bilen pa kort tid flyttar elbilen narmare fossilbilen i man av tankningstid. Detta skulle
kunna fordndra dagens laddinfrastruktur, speciellt i takt med att elbilar behéver laddas
alltmer sallan for de vardagliga striackor de kors. Supersnabbladdare kan ses som en
disruptiv innovation, ledandes till att manga laddstolpar med lag effekt som idag byggs blir
overflodiga. Neptunus framhéver dock vikten i att moéta dagens behov och att utveckling
av laddinfrastruktur darfor bor ske med den teknik som gar att tillta idag. Tekniksynergi,
mellan olika losningar, blir aterigen viktigt for att tillgodose bade dagens och framtidens
behov. Tekniken behéver alltsa med fordel finnas med i en laddinfrastrukturplanering,
dock med en restriktiv agenda och implementation utefter de tekniska och ekonomiska
pafrestningar den innebéar idag, exempelvis med de extrema effekttoppar den skapar vid
anvandning. Men nér fonstren for dessa effekttoppar finns "lediga” i elnétet, kan de
komplettera laddinfrastrukturen pa ett strategiskt sétt.

Ett sista alternativ till dagens laddinfrastruktur ar storskalig etablering och utveckling
av bilpooler och kollektiva laddplatser. Enligt vissa intervjuobjekt kommer det inte vara
forsvarbart att ha varken privata parkeringsplatser eller laddare pa varje parkeringsplats.
Snarare kan tillstandsparkering alltmer ¢ka, vilket fungerar som tillstand att parkera inom
ett angivet omrade i stéllet for att ha en egen fast fordonsplats. Detta gar hand i hand med
tillstandsladdning, som for laddningen innebér samma sak. Inte minst séitter detta krav pa
individers samarbetsvilja och osjédlviskhet vad géller delning. Samtidigt leder detta ocksa
till en mer hallbar resursanvandning, inte minst om detta sammanfors med storre och
effektivare bilpooler. Eftersom snittbilen star parkerad over 95% av sin livstid finns en stor
mojlighet for delade fordonsflottor (Lewald & Alfheim, 2021). Detta skapar dock inte simre
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forutsattningar for de tidigare namnda lésningarna, utan underbygger snarare den synergi
som fastslas i detta stycke. Kombinationen av bilpooler, kollektiv laddning, induktions- och
supersnabbladdning med dagens laddinfrastruktursutbyggnad i flerbostadsstader ar viktig,
dels for att inte direkt skapa tekniska inlasningar, dels for att inte indirekt skapa dem
genom en dalig strategisk planering, som tidigare konstaterats starkt kan sammankopplas
med en brist pa delning och samarbete. Det behévs en teknisk bredd for att utveckling ska
ske parallellt och minimera risk for ovantade, oonskade stigberoenden. Eftersom marknaden
i manga aspekter ar olik, sasom efterfragan, planering, teknik och forutsattningar, som
starkt framgatt i resultatet, ar det viktigt att skapa forutsattningar for hela samhéllet for
en samhillelig vinst snarare an en sektoriell vinst, exempelvis for villor eller flerbostadshus
ensamma. Men med ett dagslage dar flerbostadshus och féretag utgér en nagot oprioriterad
och outvecklad del av laddinfrastrukturen kréavs direkta atgarder for att skapa en jamvikt.
Att fortsdtta arbetet pa flera fronter ar oerhort viktigt for vara framtida generationers
dagliga beteende.

5.2 Drivkrafter och barriarer

De drivkrafter och barridrer som presenterats i resultatet analyseras och diskuteras nedan
under rubrikerna hallbarhetsaspekter, delning och samarbete och ekonomiska aspekter.
Sammantaget utgors analysen och diskussionen av varje underrubrik svaret pa den andra
av fragestallningarna:

Vilka dr de huvudsakliga drivkrafterna och barridarerna for delning och samarbete kring
laddinfrastruktur i flerbostadshus och foretag?

5.2.1 Hallbarhetsaspekter

Den hallbara utvecklingen ar pa ratt vag men for att mota EU:s klimatmal med en
utslappsreduktion pa 55% till 2030 maste takten pa hallbar teknik och utveckling oka.
Enligt en studie av Melander m.fl. (2022), om fraktbolags 6vergang till elektrifierade
fordon, dr hallbarhet en av de tydligaste drivkrafterna for att investera och installera
laddstationer. P4 motsvarande satt stimmer detta resonemang dven bland flerbostadshus
och dess foreningar. For det forsta visar de som sétter upp laddstationer upp en extern
profil med fokus pa hallbarhet. For det andra skapar det ocksa en viss inre stolthet. Delaney
m. fl. (2019) pavisar i en rapport inom delningsekonomi att solidaritet, dmsesidighet och
samarbete ar viktiga faktorer for en samhéllseffektiv ekonomi. Att driva pa en hallbar
omstéallning genom installation och delning av laddstolpar kan pa liknande sétt skapa
en kansla av stolthet och solidaritet. Individen visar da att den faktiskt bryr sig om
bade omgivningen och sina boende, dar mojligheten till att inforskaffa elbil underléttas.
Att vidare ha laddinfrastruktur som delas bland boenden visar ytterligare pa hallbarhet,
inte minst gallande den resursbesparing som uppkommer i form av mindre inkoépta varor
och material. Dessa positiva effekter pavisas dven av Delaney m. fl. (2019). Delning och
resursbesparing kopplar ocksa till tva av FN:s globala mal. Mal 11 syftar till att uppmuntra
till mer hallbara stdder och samhéllen och mal 12 till hallbar produktion och konsumtion.
Delning ar med stor sannolikhet en del i framtidens hallbara samhélle och kan bidra
till att minska produktion och konsumtion. Resultatet gor det tydligt att de normativa
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For att den hallbara utvecklingen ska fortsdtta i rdatt riktning maste det finnas ratt
forutsattningar. Elnatet ar i detta fall en viktig faktor da det hela tiden stélls hogre krav
pa mangden elektricitet samhallet kraver. Ett stabilt och palitligt elnat lagger grunden for
strategisk planering och mojligheten till att installera laddstolpar och ett palitligt elnét
ar darmed en tydlig drivkraft for mer laddinfrastruktur. Med det sagt behéver det inte
vara en drivkraft for delning och samarbete kring laddinfrastruktur. Elnétet i sig kan bade
utgora en barridr och en drivkraft for delning och samarbete kring laddinfrastruktur bland
foretag och flerbostadshus beroende pa hur palitligt och kapabelt det nuvarande systemet
ar. Ett elndt utan begriansningar gor att det inte behdvs nagon delning och samarbete
kring laddinfrastruktur medan ett begrénsat elnét skapar incitament och ar en drivkraft
for delning och samarbete. Vidare ar det inte bara elnitet i samhaéllet som mojliggor eller
satter hinder for laddinfrastruktur. Olika aktorers ingaende elkapacitet till fastigheten
sitter ocksa en tydlig gréans for vad som é&r fysiskt mojligt. BRF Jupiter tog beslutet
att installera fler laddstolpar men blev begransade av den ingaende elen till fastigheten.
Vidare kan begransningen av antalet laddstolpar, skapad av ingaende el till fastigheten,
utgora en drivkraft for just delning och samarbete kring de laddstolparna. Delning och
samarbete kring laddinfrastruktur kan minska belastningen pa elnatet genom att farre
laddstolpar behover installeras och darav blir effekttopparna lagre an om alla skulle ha sin
egen laddstolpe och laddade samtidigt.

Andra intelligenta 16sningar, som till exempel dagens lastbalansering vilken stabiliserar och
fordelar strom mellan laddstolpar, ar pa liknande sétt en drivkraft till mer laddinfrastruktur
men en barriar for just delning och samarbete kring laddinfrastruktur. Dessa tekniska
losningar minskar problematiken kring effekttoppar och minskar darmed incitamentet
till att dela och samarbeta. Pa liknande siatt kan det nu ses hur problematiken kring
effekttoppar pa elnétet pa samhéllsniva driver pa en omstéallning till att eldrivna fordon
haller pa att bli en del av elndtet genom nya losningar som V2G eller V2V. Dessa nya
tekniska losningar innebar att elbilarna bidrar med el till elnatet nar de inte anvands
och star inkopplade. Om V2G-tekniken realiseras kan den i framtiden utgora en barridr
for delning och samarbete kring laddinfrastruktur eftersom det da finns en mening for
samtliga bilar att ha en egen laddstople och alltid vara uppkopplade mot elnétet.

Problemet i Sverige idag ér inte att det finns for lite el, utan hur och nar elen ska fordelas.
Da behovet kommer 6ka i framtiden, maste all el effektivt och sdkert kunna fordelas ut
déar behovet finns. De intelligenta losningar som finns idag for att automatiskt paborja
laddningen av ett elfordon nér forbrukningen i hemmet ar lagt kommer formodligen
behéva utvecklas mer. Nér elbilsanvandningen ¢kar behover systemen ta hénsyn till
hur forbrukningen ser ut i de narliggande omradena. Behov av utveckling av elnat och
effekttoppar gor idag att det ar bra om elanvindning kan spridas ut jémnare. Att fler
personer delar pa firre laddstolpar gor att de inte kommer ladda sina elbilar samtidigt
och jamna ut elanvindningen pa hela dygnet, vilket idag &r ett incitament till att dela pa
laddinfrastrukturen.

5.2.2 Delning och samarbete

Genom delning och samarbete av laddinfrastruktur kan laddning goras tillgangligt for fler
anvandare genom ett hogre resursutnyttjande. Som beskrivs av Frenken m. fl. (2015) &r en
central faktor att anvianda underutnyttjade fysiska tillgangar mer effektivt, vilket delning
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bidrar till. Detta utgor i och med dagens identifierade héallbarhetsnormer en drivkraft
for okad delning och samarbete kring laddinfrastruktur. Ett problem som kan uppsta ér
dock att folk vill vara sdkra pa att de kan ladda nar de behover, vilket tydligt belystes i
den enkétundersokning som genomférdes och har podngterats av manga intervjuobjekt.
Undersokningen visade att 75% av de svarande ville ha sin egen laddstolpe, just for att
individer vill ha garanti for laddning och flexibilitet. Detta &r en annan typ av tillgdnglighet
- den enskilda anvidndarens tillgénglighet till sin laddpunkt. Anvandare ser den eventuella
minskade tillgangligheten till deras laddpunkter som en huvudsaklig barriar for delning
av laddinfrastruktur. Anvandare vill vara sikra pa att de har tillgang till en laddare hela
tiden. Delaney m. fl. (2019) menar att delning av tillgdngar kan gora att anvindningen blir
enklare och snabbare. Uppfattningen i detta arbete verkar dock vara det motsatta, att
delning i detta fall snarare forsvarar anvindningen. Vissa intervjuade aktoérer har daremot
gjort forsok att ga runt denna barriar via reducerad tillganglighet. Som foretag Venus
beréttar, har de ett samarbete med ett annat foretag som fungerar eftersom bada parterna
behover parkeringsplatserna under olika tider pa dygnet. Foretag Sirius har en liknande
situation med ett kontorshus med laddinfrastruktur som anviands av personalen under
arbetsdagen. Nar arbetsdagen ar slut och personalen har akt hem hyrs dessa ut till ett
annat foretag med elbilsflotta som laddar under natten. Har &r tanken att flera parter kan
dela pa samma laddplatser, men under olika tider. Dessa samarbeten &r tydliga exempel pa
att delad laddinfrastruktur dr mojlig och kan skapa en win-win situation fér bada parter.
Det &r viktigt att delningen sker sa att parternas anvindning inte begrénsar varandra.

For att utveckla och nyansera begreppet delning, kan tva av studien framtagna begrepp
anvandas for att halla isér tva olika typer av delning. Dessa ar explicit och implicit delning.
For Venus och Sirius situation av delning ér detta i studiens mening implicit delning.
Delningen sker mer eller mindre omedvetet och dédrmed utan att det paverkar nagon
annan, alltsd en "omarkbar delning”. Det som genomgaende kan ses i studien nar delad
laddinfrastruktur kommer pa tal dr att aktorers tankar om delad laddinfrastruktur betyder
att tva eller fler personer explicit delar och tvingas samsas om samma laddstolpe. Detta &ar
istallet en "markbar delning”, dér personer ar standigt paminns om den delning som sker
genom sammanstotning med andra anvidndare. En analys av resultatet visar att detta inte
ar uppskattat. I dagsldget finns en huvudsaklig barridr med explicit delning. Anvandarna
vill ha tillgang till laddning nar de vill och med explicit delning finns det en risk att de
kan begransa varandra. Grunden till denna barridr ar individers ovilja till samarbete. Med
dagens teknik anses inte explicit delning vara en bra l6sning, da varken bilar eller laddare
klarar av att ladda upp tillrackligt snabbt for att tillfredsstédlla anvandarens krav.

I framtiden kan explicit delning, det vill saga, att anvindare marker av att de delar med
varandra, vara ett alternativ om supersnabbladdarna blir lika effektiva som bensinpumpar
ar idag. Idag har inte privatpersoner problem med att vanta pa att andra anvandare ska
tanka klart eftersom att denna viantan ar kort. Om vantan pa att en supersnabbladdare
ska bli ledig blir lika kort, kommer det troligtvis inte utgéra en barriar i framtiden. Idag
utgor dock teknikbarridren i kombination med bristen pa laddpunkter en drivkraft for
implicit delning mellan boenden i flerbostadshus och foretag. Likt hur anvandare delar pa
elsparkcyklarna som Voi erbjuder, utan att anvindare méarker av varandra, ar en liknande
implicit delningslésning mojlig och lamplig dven for laddinfrastruktur i flerbostadshus.

Under projektet har en speciell typ av aktor identifierats, som har sarskilt goda mojligheter
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till lyckade implicita delningslosningar. Aktor dr foretag, som har egenskapen att de ofta
bestar av en storre grupp manniskor med ett homogent beteendemonster. Darav finns det
en god mojlighet till unika virdesamarbeten mellan foretag vars beteendemonster ser olika
ut vad galler parkerings- och laddbehov. I och med denna homogeniteten tillsammans med
foretags trogrorlighet ar denna typ av samarbete mer lampliga for B2B é&n B2C. Manga
foretag véljer idag att ga over till elbilsflotta. Papekat av intervjuobjekten ér att publika
laddare inte fungerar sérskilt bra for foretags elbilsflottor. Arbetsgivare ar inte intresserade
av att se sina anstéllda behova aka ivag och ladda sina firmabilar under arbetstid. Att
vanta pa att en elbil ska ladda klart ar inte en virdeskapande aktivitet och det ar darav
ineffektivt att anstalldas tid laggs pa detta. Istéllet vill foretag vara sikra pa att deras
elbilar alltid &r fulladdade varje morgon. Darfoér finns en mojlighet till langtidskontrakt
mellan foretag med elbilsflottor och foretag med central placering i stdder som har lediga
parkeringsplatser. For ett foretag vars anstéllda eller kunder endast nyttjar de tillhérande
parkeringsplatserna under vissa oppettider finns en mojlighet till att implicit dela pa dessa
resurser med att annat foretag, nar foretagens behov av parkering inte sker pa samma
tider. Denna unika mojlighet till implicit delning mellan féretag &r en drivkraft for att
borja dela och samarbete kring parkeringsplatser och laddinfrastruktur.

Om det ens ska komma pa tal att en explicit delningslosning ska fungera med nuvaran-
de teknik krévs en enkel och effektiv 16sning. Elférbrukningen ska kunna kopplas till
olika anvindare utan forvirring om vem som har férbrukat vad. Att inte kunna koppla
forbrukningen till ratt anvandare ar en huvudsaklig barriar for att dela pa laddpunkter.
En 16sning som finns idag ar RFID, en funktion som &r etablerad pa marknaden bade
for foreningar och bland foretagen. RFID kan ténkas bli en typ av identifikation som
starker sdkerheten for vem som har tillgang till laddstationen och att detta sker under
kontrollerade omstédndigheter. Om delningen ska expandera med flera anvindare kan detta
vara en viktig faktor for kontroll och nyttjande av laddstationerna. Detta bidrar till att
anvandarna kan kanna storre tillit till att bruka laddningsenheten, med vetskapen om att
identifieringen sker korrekt och att de kopplas ihop med ratt forbrukning. Detta gar i linje
med Belk (2014), som menar att ménniskor idag i storre grad delar med personer utanfor
sin narmsta krets och inte enbart med de ndrmsta bekanta och familj dar fortroendet och
tilliten ar hog. Tekniken hojer séikerheten och gor det mojligt att skapa tillit mellan de
olika parterna.

RFID-systemet kan dock medfora sidkerhetsbrister. Abdurrahman (2021) skriver i sin
rapport att sakerheten kring RFID skapar oro bland annat kring att information kan
stjalas genom att fa tillgang till ens privata kort. Samtidigt ar det ett relativt beprévat och
anvandarvanligt system. Det kan finnas utvecklingspotential for att slippa ha ett fysiskt
kort och ddrmed forenkla anviandandet och eventuellt 6ka sikerheten. Exempelvis har appar
identifierats som l16ser samma problem, kopplar féorbrukning till respektive anvandare. Med
fler anvandare finns ocksa risken att debiteringen av elen blir komplicerad vilket ocksa kan
utgora en barridr for delning av laddinfrastruktur. Det finns dock liknande situationer som
visar att det ar mojligt for flera anvandare att dela pa samma resurser och bli debiterade
for sin anvidndning, utan att det utgér en barriar. Voi ar ett exempel som visar hur en
anvandare kan lasa upp en elsparkcykel och dérefter debiteras for sin egen anvindning av
den. Detta sker genom en delningsplattform och debitering till specifika anvandare och &r
ingen barridr for delningen. Automatiserade I'T-16sningar som delningsplattformar och Al
kan i framtiden utgora losningar for att underldtta denna potentiella barridr till att dela.
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5.2.3 Ekonomiska aspekter

Det finns bade ett direkt anvindningsvarde i att investera i laddinfrastruktur for personer
med elbil men ocksa ett langsiktigt varde for fler inblandade. Flera intervjuobjekt, bland
annat BRF Jupiter och privatperson Jorden, belyser att fastighetsvirdet formodligen
okar som en konsekvens av investeringen och att denna vérdeckning sker for alla, inte
bara for de som dger elbil. A andra sidan har det framkommit problem vad géller den
potentiella 6kningen av fastighetens vérde. Till exempel namner BRF Merkurius att fa
personer i foreningen hade elbil och att de darfor valde att rosta emot ett forslag att
investera i laddstolpar. Flera medlemmar ansag att andra investeringar behévde prioriteras,
som exempelvis omlédggning av taket. Detta tyder pa att det idag inte ar helt sjalvklart
att laddinfrastruktur bidrar till ett okat fastighetsvarde. Istéllet finns det risk att andra
investeringar varderas hogre och tvister kan uppsta om hur féreningens pengar ska anvéndas.
Installningen verkar dock generellt sett vara positiv till att installera laddinfrastruktur,
eftersom det finns en chans att de kan attrahera fler kopare vid en eventuell forsaljning.

Nér det galler hyresratter kan problem med investeringar i fastigheter vara relaterade till
hyresvirdens vilja och incitament. Ett dilemma, som Davis (2018) tar upp, &r "hyresvird-
hyresgést-problemet”. Han menar att det inte alltid ar i hyresvardens intresse att investera
i exempelvis laddinfrastruktur &ven om den nuvarande hyresgéasten onskar det. Chansen
att nasta hyresgést behover det eller varderar det lika hogt ar trots allt helt okand. Flera
studier visar att hyresgéster inte virderar energirelaterade investeringar som hyresvirden
gor.

Nagot som dock kan overtyga de som ér tveksamma till en investering av laddinfrastruktur
ar bidrag. Det framgar att bidrag fran Naturvardsverket ar en stark faktor till att féreningar
och privatpersoner viljer att investera i laddinfrastruktur. Eftersom en investering i
laddinfrastruktur fortfarande ar relativt dyrt ar bidrag i dagens lége ett bra styrmedel for att
samhallet ska ga mot en mer hallbar utveckling. Bidraget haller nere investeringskostnaden
vilket bidrar till att troskeln for att investera blir lagre. Flera av intervjuobjekten, som
BRF Jupiter, foretag Venus och BRF Ceres namner att bidraget hade en stor effekt pa
deras vilja att investera i laddstolpar. Det nuvarande bidraget utgor darfor en drivkraft
for investering i laddinfrastruktur. Motsédgelsefullt kan dock denna drivkraften fa fler
aktorer att investera i privat laddinfrastruktur och darfor i forlangningen bli en barriér
for just delning och samarbete kring laddinfrastruktur. Om bidraget inte skulle vara
tillrackligt for en investering finns det fler alternativ. Ett av dessa alternativ kan som
tidigare ndmnt vara att dela pa laddinfrastrukturen och investeringskostnaden. Da en
laddstolpe idag har en installationskostnad pa tusentals kronor ar alltsa en naturlig
l6sning att installera firre for att minimera kostnaderna. Kan antalet stolpar exempelvis
halveras kommer det ha stor effekt pa den fasta kostnaden. Att fler anvindare delar pa
laddstolpar gor att investeringskostnaden kan fordelas pa fler anviandare, vilket gor att
investeringskostnaden per laddplats minskar. Detta utgor alltsa en drivkraft for delning
och samarbete kring laddinfrastruktur vilket bland annat Delaney m.fl. (2019) tar upp
som en av delningsekonomins fordelar.

Som tidigare ndmnts visar enkétsvar att personer som ar intresserade av att investera i
laddinfrastruktur vill ha en egen privat laddplats, vilket 6kar den initiala investeringskost-
naden och skapar darmed en barriar for omstéallningen till ett elektrifierat samhallet. Om
delning av laddstolpar inte dr mojligt, till exempel pa grund av tillgéngligheten eller viljan

40



5. Analys och diskussion

att dela, kan en 16sning vara att anvandaren sjilv star for en del av investeringen. En
forening eller foretag kan da saga att "vi star for elinfrastruktur som stodjer laddstolpen,
men resten far du investera fran eget kapital”. For att underlatta ett sadant beslut och
hantera barridren, kan en agil 16sning utformas. Ett exempel pa detta ar hyresvard Pluto
som tillhandahaller med en flatkabel som medlemmarna kan koppla upp sig pa. Det &r
alltsa inte givet att en investering av laddinfrastruktur behover betyda att allt gors pa en
gang, utan att en grund forst byggs, som sedan kan anpassas efter behov. Detta gor att den
initiala investeringen blir lagre, vilket innebér att den maximala méngd kapital en forening
eller ett foretag behover ligga ute med, blir ldgre. Detsamma géller med monteringsplattor
dar alla inte bor monteras samtidigt, utan endast de som det finns behov av.

Oavsett hur investeringen i laddinfrastruktur finansieras, kan det finnas méjlighet till en
ny intdktsstrom. Manniskor och foretag ér villiga att betala for att ha tillgang till laddning.
En intressant iakttagelse ar att det idag finns ett 6verflod av parkeringsplatser, ndrmare
bestamt tre parkeringsplatser per bil i genomsnitt i hela landet enligt foretag Sirius.
Detta kan ses som en god utgangspunkt for att det ska vara aktuellt att tillhandahéalla
mer an bara en parkeringsplats for att differentiera sitt vardeerbjudande och bli mer
konkurrenskraftig. Att endast investera i parkeringsplatser dr mojligtvis inte den mest
lonsamma investeringen for att vara en stark konkurrent pa marknaden. Hyresvard Pluto
har exempelvis ett flertal lediga platser som med laddinfrastruktur har mojlighet att
bidra till en ny intdktsstrom. En dgare av parkeringsplatser kan alltsa komplettera sitt
vardeerbjudande genom att tillhandahalla laddplatser som sedan kan hyras ut mot en
kostnad. Tillstandsparkering kan alltsa, som tidigare diskuterats, utvecklas till att bli
tillstandsladdning. Produkter utvecklas hela tiden och det kan i framtiden bli att en
parkeringsplats utan laddinfrastruktur inte ar efterfragad. Den 6kade konkurrenskraften
som f6ljd av installationen av laddinfrastruktur utgor en drivkraft for mer laddinfrastruktur.
Tillstandsladdning ar ytterligare ett exempel pa implicit laddning och utgor ddrmed en
drivkraft for mer delning och samarbete kring laddinfrastruktur. Det finns dock en risk
med att aktorer ser en mojlighet till en intdktsstrom. Delaney m.fl. (2019) ndmner att
en potentiell intdktsstrom kan leda till att foretag koper in produkter i syfte att tjana
pengar, inte att oka anvindande av underutnyttjade befintliga resurser. Detta betyder
att delningsekonomi i vissa fall kan bidra till 6kad konsumtion istéallet for det motsatta,
att framja delning av resurser, vilket ar grundidén. I detta fall kan det innebéra att ett
foretag koper in manga laddstolpar for att de ser mojligheter till intdkter, for att sedan
upptacka att de ar underutnyttjade stora delar av dygnet. Detta skulle istéllet innebéra
okad anvindning av resurser, vilket gar emot en hallbar utveckling.

Som presenteras i resultatet dr debitering en viktig faktor, framforallt vid delning av laddin-
frastruktur. Avldsning av elanvindning och smidig betalning &r nagra av barridrerna som
behover utvarderas. RFID eller appar ar tva av sétten for att forenkla smidig debitering och
avlasning. System som dessa ér nodvandiga for att losningen med delad laddinfrastruktur
inte ska vara for komplicerad att administrera. Det ska finnas ett smidigt system for
fasta och rorliga avgifter samt andra tillkommande avgifter. Enkla, kostnadseffektiva och
lattforstaeliga 1osningar for alla anvandare kréavs for att det inte ska vara en barridr for
delning av laddinfrastruktur. Utan fungerande debitering och avlasning kan ett forsok
till att dela laddinfrastruktur resultera i att det kostar mer an vad det smakar. Det visar
sig aven fran bade intervjuobjekt och tidigare forskning att tillit och god kommunikation
ar viktiga punkter for att individer ska lita pa nya losningar som ska integreras i deras
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debiteringslosningar. Brist pa tillit och god kommunikation utgor en huvudsaklig barriér
for delning och samarbete kring laddinfrastruktur.

5.3 Forslag pa affarsmodeller

Genom arbetet har tre olika typer av 1osningar for delning och samarbete kring laddinfra-
struktur identifierats och dérfor tas tre olika affarsmodeller fram for de olika situationerna.
Affarsmodellerna haller en hog abstraktionsniva och undviker detaljer for att mojliggora
anpassning for olika aktorers unika situationer. Det presenteras nyckelkomponenter och
tillvigagangssatt for att lyckas med det nya samarbetet eller delningslosningen. For varje
affirsmodell beskrivs forst ett kort scenario och sedan besvaras fragorna value creation,
value capture och value delivery. Slutligen presenteras en Business Model Canvas till varje
affirsmodell, dar samtliga rubriker i canvas:en har fyllts i, for att fa en 6versikt 6ver de
viktigaste aspekterna av affirsmodellen. Denna del syftar till att besvara den tredje och
sista fragestéallningen:

Hur kan olika affirsmodeller for delning och samarbete kring laddinfrastruktur se ut for
flerbostadshus och foretag?

5.3.1 Affarsmodell 1: Plattform for flerbostadshus och foretag
med befintlig laddinfrastruktur

- Scenario

For flerbostadshus och foretag med befintlig laddinfrastruktur finns mojlighet till okat
resursutnyttjade genom att borja dela pa befintliga laddpunkter. Affirsmodellen passar
flerbostadshus och foretag som redan har laddpunkter och upplever att de &r underutnytt-
jade eller att de inte réacker till. I detta scenario kan flerbostadshus och foretag skapa en
plattform dar anvandare kan dela pa de befintliga laddpunkterna.

- Value creation

Detta mojliggor att fler anvindare far tillgang till laddpunkter for sina elbilar an tidi-
gare, nér varje laddpunkt endast nyttjades av en anvindare. For flerbostadshuset eller
foretaget resulterar det i hogre resursutnyttjande och dérav tillfredsstélls fler kunders/an-
stalldas/medlemmars efterfrigan pa laddpunkter. Detta innebér att farre laddpunkter
behover kopas in och installeras for att tillgodose den totala efterfragan. Vidare framjar
en delningsplattform att anvindare laddar vid olika tidpunkter, istéllet for alla samtidigt,
vilket jamnar ut elférbrukning och minskar effekttoppar. Som tidigare diskuterats vill bade
foretag och privatpersoner kanna sig hallbara och vara med i omstéllningen till ett mer
hallbart samhélle. Delningsplattformen mojliggor att onskan om hallbarhet kan métas
genom att foretaget eller flerbostadshuset kan vara med och bidra till omstéallningen till
ett mer hallbart samhélle.

- Value capture

Malbilden ska vara att skapa en enkel betallosning for att begrinsa administrationskost-
nader. Forslagsvis debiteras den rorliga elkostnaden med ett vinstpaldgg. Detta kan vid
behov kompletteras med en fast manadsavgift, for att undvika eventuell problematik kring
att laddpunkter ockuperas men inte anvands. Det rekommenderas inte att endast anvanda
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en fast manadsavgift da det finns risk att gora ett negativt resultat under tider med
dyr el eller en ovanligt hog anvandning. Ytterligare rekommenderas att inte ha nagon
upplasningsavgift for laddstolparna da detta kan irritera anviandarna, pa samma sétt som
upplasningsavgiften inte uppskattas av elsparkcykelsanvandare. Varfor ska jag borja med
att betala 20 kronor innan jag ens har borjat ladda? For att kunna debitera ratt elfor-
brukning till ratt anvindare kan RFID anvindas eller medfoljande appar for att begriansa
atkomst till laddstolparna. Anvindare far personliga RFID-nyckelkort som de kan anvinda
for att lasa upp laddpunkterna och borja ladda. Historiken fran nyckelkorten kan sedan
anvandas for att knyta anvandare till respektive elforbrukning. De flesta moderna system
for laddboxar stodjer nagon form av lasningsméjlighet.

- Value delivery

Det ar viktigt att implementationen av den nya delningen inte sker pa nagon befintlig
anvandares bekostnad. Vid minsta krangel eller forsdmrad tillgadnglighet pa lediga ladd-
punkter tycker inte lingre de tidigare anvandarna att en delningsplattform ar en bra idé.
Resultatet visar att aktorer tycker det kédnns bra att vara hallbara genom delning, men
det far inte medfora varken extra kostnader eller forsimrade bekviamligheter. Analys av
resultatet tyder ocksa pa att aven om aktorer kan minska pa kostnader genom att dela
laddinfrastruktur, tycker de inte att det ar vart det om losningen inte alltid kan garantera
en ledig laddplats. Anvindare verkar alltsa véardera tillgangligheten till garanterad ladd-
plats hogre 4n bade kinslan att vara hallbar och besparingar av kostnader. Optimalt &ar
darfor om olika anvindare som delar pa samma laddpunkt varken paverkar eller marker av
varandra. Det vill siga att delningen mellan anvindarna bor ske implicit. Anvandare med
olika efterfragemonster, som laddar sin elbil olika tid pa dygnet, utgér en god matchning.
Anvindare som ofta vill ladda samma tider krockar och ar darfér en sémre matchning.
Explicit delning utgor séllan en bra losning da det ofta uppkommer komplikationer under
anvandandet. For att inte delningslosningen ska bli ett delningsproblem bor delningen
begrinsas och delningsplattformen maste hanteras. For varje laddpunkt bor en lamplig
grupp anvandare (tva eller fler) paras ithop och tillsammans ha ensamratt pa laddpunkten.
Delningsparen och delningsgrupperna bor endast besta av anvindare som utgor en god
matchning. Gar det inte att hitta en lamplig matchning for en laddpunkt far den fortsitta
vara en privat punkt for den tidigare anvandaren. Det ar alltsa inget krav att delning sker
over samtliga laddpunkter, utan snarare en preferens.

En annan mojlighet ar att olika anviandare far tillgang till en och samma laddpunkt
olika dagar. Exempelvis har en person tillgang pa jamna dagar och en annan pa udda.
Detta kraver att ingen av anvandarna ar i behov av att ladda varje dag, vilket for normal
stadskorning séllan ar ett problem. Delningsplattformen boér ha en plattformsansvarig,
exempelvis BRF-ordférande eller VD, som har god anvindarkdnnedom. Matchning av
anvandare bor ske av den plattformsansvariga och hen ansvarar sedan for att administrera
delningsparen vid behov. Det viktiga héir ar att administrationen inte bor tillfalla anvén-
darna utan istéllet skotas av plattformsansvarig. Konkret kravs det inte nagon avancerad
digital 16sning for att plattformen ska fungera. Istéllet bor plattformsansvarig lagga fokus
pa att skapa delningspar bestaende av samarbetsvilliga anvandare. Det kan sedan racka
att plattformsansvarig anvinder ett enklare digitalt verktyg, exempelvis excel eller word,
for att skapa en struktur och o6versikt 6ver delningsparen. Lasningskorten delas ut till
anvandarna och ges behorighet till respektive laddpunkt.
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investering i laddinfrastruktur underlattar 4gandet av elbilar for privatpersoner, som i sin
tur paskyndar omstéallningen till ett gronare sambhélle.

- Value capture

Likt tidigare affirsmodell 1 rekommenderas en enkel betallosning for att undvika administ-
ration. Forslagsvis debiteras den rorliga elkostnaden med ett vinstpalagg som vid behov kan
kompletteras med en fast manadsavgift. Undvik dock upplasningsavgifter. RFID-nyckelkort
kan anvindas for att enkelt lasa upp laddstolparna och koppla elférbrukning till specifika
anvandare. Debiteringen bor ske enkelt, exempelvis genom att manadsvis fakturera for
forbrukningen. Beroende pa hur villiga eller ovilliga medlemmarna utan elbil &r till den nya
investeringen kan vinstpaldgget goras olika stort. Antingen kan elkostnaden debiteras till
sjilvkostnadspris, eller med ett vinstpaldgg baserat pa en énskvard payback time. Ett storre
vinstpaldgg resulterar i att anviandarna sjilva indirekt star for installationskostnaden. Om
medlemmar utan elbil tidigare var motvilliga till nyinvesteringen, kan vinstpalagget gora
att de andrar installning eftersom att foreningen kommer tjéna tillbaka pengarna, och
kanske till och med ga med vinst. Kan det presenteras att investeringen har en payback
time pa exempelvis 7 ar blir forhoppningsvis fler positiva till ny laddinfrastruktur.

- Value delivery

Tidigare analys av resultatet ar tydlig; det ar viktigt att "tanka efter fore” vid installation
av laddinfrastruktur genom strategisk planering. Detta for att bland annat undvika
tekniska inlasningar och irreversibla suboptimala losningar. Losningen bygger pa att
kopplingen mellan laddstation och monteringsplats ar lag eftersom att en monteringsplatta
anvinds som mellanhand. Grunden till den smarta l6sningen ér att laddpunkter enkelt
ska kunna flyttas runt, ateranviandas och utokas vid behov. Detta astadkoms genom att
flerbostadshuset borjar med att foérbereda parkeringsytan med en flatkabel. Flatkabeln
installeras forslagsvis i varje korstrak genom hela garaget. Denna omfattande installation
av flatkabel ar lite dyrare 4n andra alternativ men ldgger grunden till stora framtida
besparingar. Nasta steg ar att hitta en laddstation som anvinder en monteringsplatta.
Det kan ocksa vara en god idé att véilja en laddbox som har stod for V2G om detta skulle
bli stort i framtiden. Med monteringsplatta menas en enklare platta eller stallning som
monteras vid parkeringsplatsen istéllet for sjilva laddstationen. Laddstationen fésts sedan
pa monteringsplattan och kan monteras ned vid behov.

Foreningen kan boérja med att kopa in en liten méngd laddstationer med tillhérande
monteringsplattor. Nér laddpunker efterfragas monteras en monteringsplatta upp och en
laddstation fasts. Monteringsplattan kan sattas upp var som helst i hela garaget, da den
enkelt kan kopplas till den férberedda flatkabeln. Om fler medlemmar borjar efterfraga
laddméjlighet kan foreningen képa in fler stationer. Nar en medlem inte langre efterfragar
en laddstation, exempelvis om medlemmen har képt en fossildriven bil eller flyttat, kan
laddstationen monteras ned fran monteringsplattan. Den betydligt billigare monterings-
plattan tillats daremot sitta kvar for eventuellt framtida behov. En ny monteringsplatta
kan sattas upp dar det efterfragas och laddboxen kan nu fastas pa denna istallet. Mon-
teringsplattorna monteras alltsa upp allt eftersom, vilket gor att det inte kravs nagot
omfattande primart monteringsarbete och tack vara flatkabeln kan de monteras overallt i
garaget. Sjédlva investeringen i dyra laddstationer sker inte pa spekulation utan efter faktisk
efterfragan vilket minimerar risk och de kapitalintensiva laddstationerna kan flyttas vid
behov. Laddstationerna ateranvands och delas ddrmed implicit av flera anvandare 6ver en
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