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1 Inledning 

Europaparlamentet och rådets förordning (EU) 2023/1804 om utbyggnad av 

infrastruktur för alternativa drivmedel och om upphävande av direktiv 2014/94/EU 

(AFIR) syftar till att säkerställa tillgången till och användbarheten hos ett tätt och 

omfattande nät av infrastruktur för alternativa bränslen i hela EU, som ska göra 

det möjligt att avsevärt minska transportsektorns koldioxidutsläpp. AFIR 

fastställer bland annat obligatoriska minimimål för utbyggnaden av laddnings- och 

tankningsinfrastruktur för vägfordon som är tillgänglig för allmänheten1. 

Elektrifieringen av transportsektorn kommer att ställa nya krav på elsystemet. Det 

är därför viktigt att integreringen av elfordon i elsystemet sker på ett 

samhällsekonomiskt effektivt sätt. Laddningen av elfordonen bör optimeras och 

styras på ett sätt som inte orsakar överbelastning och som drar full nytta av 

tillgången på förnybar el och låga elpriser i systemet. I ett framtida elsystem som 

karaktäriseras av en högre andel variabel och småskalig elproduktion, högre 

elektrifieringsgrad och större balanseringsbehov kommer det bli viktigt att ta 

tillvara samtliga flexibilitetsresurser i elsystemet, det vill säga efterfrågeflexibilitet, 

energilagring och flexibel elproduktion. Elfordon, som kan ses som mobila 

energilager, är resurser som kan bidra med nödvändig flexibilitet till elsystemet, 

det vill säga en förmåga att anpassa sig efter systemets behov. 

1.1 Rapportens syfte 

Rapporten omfattar bedömningar enligt artikel 15.3 och 15.4 och avser 2024 års 

rapportering. Uppgifterna enligt artikel 15.3 och 15.4 redogörs för nedan. Denna 

utkastversion innehåller enbart bedömningen enligt artikel 15.3. 

1.1.1 Uppgift enligt artikel 15.3 

Senast den 30 juni 2024 och därefter vart tredje år bedöma hur utbyggnaden och 

driften av laddningspunkter2 (laddpunkter) skulle kunna göra det möjligt för 

elfordon att ytterligare bidra till energisystemets flexibilitet, inklusive deras 

 
1 AFIR innehåller inte enbart nya regler utan ersätter direktivet om utbyggnad av infrastruktur för 

alternativa bränslen (2014/94/EU), även kallat AFID. EU-kommissionens efterhandsutvärdering av 

AFID visade att direktivet inte var väl anpassat till syftet att uppnå den höjda klimatambitionen för 

2030. 
2 Definition i AFIR: ”ett fast eller mobilt gränssnitt, via eller utan anslutning till elnät, som möjliggör 

överföring av el till ett elfordon och som, även om den kan ha ett eller flera anslutningsdon för att passa 

olika typer av anslutningsdon, kan ladda endast ett elfordon åt gången, och som utesluter anordningar 

med en uteffekt på högst 3,7 kW vars primära syfte inte är laddning av elfordon” 
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deltagande på balansmarknaden, och till ytterligare användning av förnybar el. 

Bedömningen ska 

• ta hänsyn till alla typer av laddpunkter, dvs. laddpunkter för smart och 

dubbelriktad laddning, för alla utgångseffekter, oavsett om de är placerade på 

offentlig eller privat mark,  

• ge rekommendationer i fråga om typ av laddpunkt, stödjande teknik och 

geografisk spridning för att underlätta användarnas möjligheter att integrera 

sina elfordon i systemet  

• identifiera lämpliga åtgärder som ska vidtas för att uppfylla kraven i AFIR, 

inbegripet de som säkerställer att infrastrukturplaneringen överensstämmer 

med motsvarande nätplanering, samt 

• ta hänsyn till synpunkter från alla berörda parter och göras tillgänglig för 

allmänheten. 

Enligt artikeln ska bedömningen och åtgärderna beaktas av 

distributionsnätsföretagen och transmissionsnätsföretagen i deras 

nätutvecklingsplaner. 

1.1.2 Uppgift enligt artikel 15.4 

Senast den 30 juni 2024 och därefter vart tredje år, på grundval av synpunkter från 

distributions- och transmissionsnätsföretag bedöma hur dubbelriktad laddning 

kan bidra till minskade kostnader på användar- och systemnivå samt till en ökning 

av andelen förnybar el i elsystemet. Bedömningen ska göras tillgänglig för 

allmänheten. Denna utkastversion innehåller enbart bedömningen enligt artikel 

15.3. 

1.1.3 AFIR reglerar laddpunkter som är tillgängliga för allmänheten 

AFIR syftar till att reglera utbyggnaden och driften av laddpunkter som är 

tillgängliga för allmänheten, i denna rapport även kallad publik laddinfrastruktur 

eller publika laddpunkter. I skälen till AFIR förtydligas att laddpunkter som är 

tillgängliga för allmänheten omfattar t.ex. privatägda laddpunkter som är 

tillgängliga för allmänheten och som är placerade på offentlig eller privat mark, i 

form av t.ex. allmänna parkeringsplatser eller parkeringsplatser vid köpcentrum. 

En laddningspunkt som är placerad på privat mark och som är tillgänglig för 

allmänheten bör anses vara tillgänglig för allmänheten även när tillträdet är 

begränsat till en viss allmän användargrupp, t.ex. kunder. Laddpunkter för 

bildelningssystem bör anses vara tillgängliga för allmänheten endast om de 

uttryckligen ger tredjepartsanvändare tillträde. Laddpunkter som är placerade på 

privat mark och till vilka tillträdet är begränsat till en begränsad, bestämd 

personkrets, t.ex. parkeringsplatser i kontorsbyggnader som endast anställda eller 
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behöriga personer har tillträde till, bör inte anses vara laddpunkter som är 

tillgängliga för allmänheten. (skäl 11)  

1.1.4 Avgränsning 

Ei gör en avgränsning till ”laddpunkter som är tillgängliga för allmänheten” vad 

gäller uppgifterna enligt artikel 15.3 och 15.4 eftersom det är sådan infrastruktur 

som AFIR reglerar. Den potentiella flexibilitet som kan tillhandahållas via elfordon 

som använder icke-publik laddning är dock stor. I vissa delar av rapporten blir det 

därför aktuellt att ändå beskriva situationen för icke-publik laddning. Ei utesluter 

inte att icke-publik laddning kan komma att inkluderas i större utsträckning i 

framtida bedömningar enligt artiklarna i AFIR.  

1.2 Genomförande och samråd 

Enligt artikel 15.3 ska Ei ta hänsyn till synpunkter från ”alla berörda parter”. Ei 

publicerar därför denna utkastversion för externa synpunkter.  

Ei har även haft bilaterala samtal med relevanta aktörer, samt haft dialog med 

Energimyndigheten.  
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2 Bakgrund 

I detta kapitel redogör vi för EU-förordningen om utbyggnad av infrastruktur för 

alternativa drivmedel (AFIR), smart och dubbelriktad laddning samt redogör för 

flexibilitet från elfordon och elfordons påverkan på elsystemet.  

2.1 EU-förordningen om utbyggnad av infrastruktur för 

alternativa drivmedel (AFIR) 

EU-förordningen om utbyggnad av infrastruktur för alternativa drivmedel (AFIR) 

fastställer obligatoriska minimimål för utbyggnaden av laddnings- och 

tankningsinfrastruktur för vägfordon som är tillgänglig för allmänheten. Syftet är 

att säkerställa en minimiinfrastruktur för att stödja den nödvändiga spridningen 

av fordon som drivs med alternativa bränslen inom alla transportsätt och i alla 

medlemsstater, för att uppnå EU:s klimatmål. Förordningen ska även säkerställa 

att infrastrukturen är helt driftskompatibel samt fullständig användarinformation 

och lämpliga betalningsalternativ. Målen för utbyggnaden av laddpunkter handlar 

dels om tillgänglig uteffekt per registrerat elfordon, dels geografisk fördelning av 

laddpunkter längs det transeuropeiska stomvägnätet (TEN-T).  

Av skälen till AFIR framgår att det är viktigt att utbyggnaden av 

laddningsinfrastruktur främst sker med hjälp av privata marknadsinvesteringar. 

Medlemsstaterna bör dock kunna stödja utbyggnaden av nödvändig infrastruktur i 

fall där det på grund av marknadsförhållandena behövs offentligt stöd innan en 

helt konkurrenskraftig marknad har etablerats3. Ägare av elfordon förväntas i stor 

utsträckning använda laddningspunkter i sina egna fastigheter eller på 

gemensamma parkeringsplatser i bostadshus och andra byggnader. AFIR ska 

bland annat samverka med direktivet om byggnaders energiprestanda 

(2010/31/EU), EPBD, som behandlar privat laddningsinfrastruktur genom att 

fastställa krav för utbyggnaden av laddningsinfrastruktur i byggnader4. Av skälen 

framgår också att utvecklingen av infrastrukturen inom och utanför nätet för 

 
3 I nationell lagstiftning gäller att ett distributionsnätsföretag enligt ellagen inte får äga, utveckla, 

förvalta eller driva en laddpunkt, med undantag för laddpunkter som företaget innehar uteslutande för 

eget bruk (3 kap. 19 §). Förbudet är en följd av genomförandet av elmarknadsdirektivet (artikel 33.2). 

Regeringen har dock möjlighet att meddela föreskrifter om att Ei får bevilja dispens från förbudet i 

enskilda fall (3 kap. 20 §).  I propositionen Genomförande av elmarknadsdirektivet när det gäller 

elnätsverksamhet (Prop. 2021/22:153) beskrivs att det inte kan uteslutas att det i framtiden kan visa sig 

finnas skäl att undanta nätföretag från förbudet, exempelvis där det saknas alternativ eller i 

glesbefolkade delar av landet. 
4 Det reviderade EPBD förväntas antas under 2024. Av skälen i förslaget till det reviderade EPBD 

framgår att laddning i anslutning till byggnader är särskilt viktigt eftersom det är där elfordon parkeras 

regelbundet och under lång tid. Förslaget innebär även att medlemsstaterna ska säkerställa att alla 

laddningspunkter kan klara av smart laddning samt, när det är lämpligt, dubbelriktad laddning. 
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elfordon, samspelet mellan denna infrastruktur och elsystemet samt de rättigheter 

och skyldigheter som tilldelats de olika aktörerna på e-mobilitetsmarknaden måste 

vara förenliga med de principer som fastställs i direktiv (EU) 2019/944 

(elmarknadsdirektivet).  

Enligt AFIR måste medlemsstaterna anta ett reviderat nationellt handlingsprogram 

(artikel 14) för att utveckla marknaden för alternativa drivmedel inom 

transportsektorn och bygga ut relevant infrastruktur i linje med de skärpta 

bestämmelserna. Senast den 1 januari 2025 ska varje medlemsstat utarbeta och 

skicka till kommissionen ett utkast till nationella handlingsprogram för 

utvecklingen av marknaden när det gäller alternativa bränslen, inklusive en 

bedömning av nuvarande och framtida utveckling av marknaden och 

infrastrukturen, nationella mål, policy och åtgärder som är nödvändiga för att 

säkerställa att deras mål uppnås. I Sverige är Energimyndigheten ansvarig 

myndighet för att ta fram detta handlingsprogram5. Handlingsprogrammet ska 

bland annat inkludera ”åtgärder, planerade eller antagna som är nödvändiga för 

att säkerställa av utbyggnaden och driften av laddningspunkter, inbegripet den 

geografiska fördelningen av laddningspunkter för dubbelriktad laddning, bidrar 

till energisystemets flexibilitet och till en ökad andel förnybar el i elsystemet” 

(AFIR artikel 14.2 h). Denna punkt har därmed koppling till uppgifterna enligt 

artikel 15.3 och 15.4.  

2.2 Smart laddning och dubbelriktad laddning 

Introduktionen av elfordon kan innebära utmaningar för elsystemet, genom det 

ökade effektbehovet som uppstår vid fordonens laddning. När det inte finns några 

strategier för hur laddningen kan anpassas, alltså när laddning sker direkt och med 

full effekt när elfordonet ansluts till laddaren, kan till exempel den traditionella 

effektkurvan förstärkas vilket, om effekttopparna överstiger nätets kapacitet, kan 

leda till behov av förstärkningar i elnäten. Det kan till exempel ge problem i form 

av överbelastade transformatorer och kablar samt spänningsfall6.  

Av skälen till AFIR framgår att det ökande antalet elfordon kommer att kräva att 

laddningen optimeras och styrs på ett sätt som inte orsakar överbelastning och 

som drar full nytta av tillgången på förnybar el och låga elpriser i systemet (skäl 

30). I skälen framhålls att särskilt smart laddning kan underlätta ytterligare 

integrering av elfordon i elsystemet, samt att systemintegrationen kan underlättas 

ytterligare genom dubbelriktad laddning (fordon till nät). Det framhålls också att 

smart och dubbelriktad laddning kan minska laddningskostnaderna för 

 
5 Beslutsdokument (regeringen.se) 
6 Energiforsk, 2023. Ett elsystem för elfordon. Rapport 2023:969. 

https://www.regeringen.se/contentassets/5e466f82b6574620a821a13ef3aa638e/uppdrag-att-bista-med-underlag-och-bedomningar-sa-att-sverige-kan-uppfylla-de-skyldigheter-som-foljer-av-eu-forordning-2023-1804.pdf
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konsumenten. I följande avsnitt beskriver vi begreppen smart laddning och 

dubbelriktad laddning. 

2.2.1 Smart laddning 

Smart laddning, till skillnad från direkt laddning, innebär att laddningen anpassas 

utifrån olika parametrar och exempelvis sker med en reducerad effekt eller vid en 

senare tidpunkt. Smart laddning kan minska behovet av förstärkningar i elnäten, 

vilket kan öka elektrifieringstakten. I AFIR definieras smart laddning som ”en 

laddningsfunktion där intensiteten på den elektricitet som överförs till batteriet 

justeras i realtid, baserat på information som tas emot genom elektronisk 

kommunikation”. Smart laddning ger även möjligheter att integrera en ökad andel 

förnybar elproduktion och innebär att elfordonet med förhållandevis snabb 

responstid bistå med flexibilitet för att stabilisera elnätet7. 

Flexibilitet från smart laddning beror av elfordonsanvändarens behov av mobilitet, 

det vill säga när användaren behöver använda elfordonet för transport och när 

fordonet står parkerat där det kan laddas. Därefter kan laddningen också anpassas 

efter elsystemet. Exempel visar att smart laddning kan halvera effekttopparna 

jämfört med direkt laddning8. Power Circle presenterar olika nivåer av smart 

laddning, se Tabell 1, där laddningen i ökande grad tar hänsyn till elsystemets 

behov.9 

 
7 Energiforsk, 2023. Ett elsystem för elfordon. Rapport 2023:969. 
8 Sweco, 2020. Elektrifiering av transportsektorn – Presentation Svenskt näringsliv. 

https://www.svensktnaringsliv.se/bilder_och_dokument/xo3d5o_sn_transporter-

20200301pdf_1140280.html/SN_transporter+20200301.pdf 

9 Power Circle, 2021. Vad är smart laddning? Faktablad från Power Circle. 

https://powercircle.org/smartladdning.pdf 
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Tabell 1. Nivåer av smart laddning  

 Nivå av smart laddning  

0. Direkt laddning  

1. Laddning med smarta 

inställningar 

• Appstyrning – laddningen styrs efter användarens önskemål via app 

på distans 

• Smarta tjänster – som bokning, statistik, övervakning, m.m. 

2. Smart laddning inom 

verksamheten 

• Effektvakt – styrning så att elnätsabonnemang utnyttjas effektivt 

• Lastbalansering – fördelning av effekt mellan flera olika laddare eller 

effektbehov 

• Laddning efter egen elproduktion, körmönster eller andra behov 

3. Smart laddning för 

elsystemet 

• Elpris – styrning och planering av laddning utifrån spotpris i elområdet 

• Tariff – styrning utifrån nätföretagets elnätstariff 

• Dynamiska elnätsavtal som styr när användare får ladda 

4. Optimerad smart 

laddning 

• Optimering – styrning mot flera olika styrsignaler och elmarknader 

• Aggregering – fordonet ingår som en del i ett större, aggregerat bud 

på marknader där de, via en aggregator, kan sälja stödtjänster 

• Vehicle-to-grid (en form av dubbelriktad laddning) – fordonet kan 

leverera el till elsystemet 

 

2.2.2 Dubbelriktad laddning 

En form av smart laddning är ”dubbelriktad laddning” som i AFIR definieras som 

”en smart laddningsfunktion där elflödets riktning kan vändas, så att det går från 

batteriet till den laddningspunkt som batteriet är anslutet till”. Dubbelriktad 

laddning brukar även kallas ”vehicle-to-everything”, V2X. Inom begreppet V2X 

ryms flera tillämpningar, exempelvis:  

• vehicle-to-home (V2H), där elfordonets batteri är anslutet till en laddare 

bakom mätaren i ett hushåll, för att t.ex. öka egenanvändningen av förnybar el, 

förskjuta lastkurvan eller som back-up vid strömavbrott;  

• vehicle-to-building (V2B), där elfordonets batteri är anslutet till en laddare 

bakom mätaren i en kommersiell fastighet, för att t.ex. sänka energikostnader 

för byggnadens användare och maximera användningen av egenproducerad 

el; 

• vehicle-to-load (V2L), där elfordonet kan ladda en annan last utan tillgång till 

elnätet, och;  

• vehicle-to-grid (V2G), där elfordonet är anslutet till elnätet och kan bidra med 

tjänster till aktörer som är anslutna till elsystemet10.  

Dubbelriktad laddning har stor potential att bidra med nytta till elsystemet. 

Tekniken för V2G kan exempelvis förbättra situationen för bilägare genom att 

 
10 Power Circle, 2023. Forskning och utveckling av V2X i Sverige - En syntesrapport om forskningsläget och 

framtida forskningsbehov. https://powercircle.org/syntes_v2x.pdf  

https://powercircle.org/syntes_v2x.pdf
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erbjuda ökad kontroll och effektivitet i laddningsprocessen samt möjliggöra 

ekonomiska fördelar genom försäljning av el tillbaka till nätet. V2G kan också 

hantera flaskhalsar åt lokalnätsägare, tillföra flexibilitet till balansansvariga och 

bidra med frekvensreglering och andra stödtjänster till elsystemet11 . 

2.2.3 Typ av laddning påverkar potentialen för smart och dubbelriktad 

laddning 

Det finns två typer av laddeffekter för lätta fordon, normalladdning (uteffekt 

mindre än eller lika med 22 kW) och snabbladdning (uteffekt större än 22 kW). Vid 

publika laddstationer kan behovet av laddeffekt variera beroende på syftet med 

parkeringsplatsen och hur länge fordonen väntas stå parkerade. Ju kortare tid 

fordonet väntas stå parkerat, desto mer önskvärt är en högre laddeffekt. Oftast 

används laddpunkter med snabbladdning när fordonet färdas en längre sträcka.12  

Det finns två huvudsakliga tekniker för laddning, växelströmsladdning (AC) och 

likströmsladdning (DC). Vid AC-laddning laddas fordonet med växelström från 

elnätet där omvandlingen från växelström till likström, som batteriet i bilen 

behöver, sker i bilen. AC-laddning är vanligtvis långsammare än DC-laddning, 

bland annat eftersom strömmen måste omvandlas. Med DC-laddning sker i stället 

omvandlingen av växelström till likström i laddaren vilket gör att högre effekter 

kan levereras. DC-laddning används därför ofta vid publika laddstationer med en 

uteffekt på minst 50 kW, så kallade snabbladdare.  

Research Institutes of Sweden (RISE) bedömer att det mest relevanta 

användarfallet för dubbelriktad laddning möjligen är hemmaladdning, det vill 

säga i anslutning till elfordonet bostad (icke-publik laddning)13. För publik 

laddning är troligen destinationsladdning, det vill säga laddning i anslutning till 

hotell, köpcentrum, restauranger och andra platser som erbjuder laddning till sina 

kunder, mest attraktivt. Detta eftersom fordonen är parkerade under en längre tid 

och därför kan ha en längre inkopplingstid jämfört med DC-snabbladdning. Det 

står ännu inte klart vilken av teknikerna, AC-laddning eller DC-laddning, som 

kommer att få störst genomslag för dubbelriktad laddning. 

2.3 Flexibilitet från elfordon och elfordons påverkan på 

elsystemet 

Omställningen av energisystemet påverkas av både en pågående integrering av 

variabla, förnybara energikällor och elektrifieringen av transportsektorn och 

 
11 Power Circle, 2024. Vad är V2G - Vehicle to Grid? Faktablad från Power Circle. 

https://powercircle.org/v2x.pdf  
12 Energimyndigheten, 2020. Laddinfrastruktur i Sverige. https://www.energimyndigheten.se/klimat--

miljo/transporter/laddinfrastruktur/laddinfrastruktur-i-sverige/  
13 Hagman et al, 2023. Teknisk utveckling och beteende och påverkan på behov av infrastruktur. RISE.  

https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1816856/FULLTEXT01.pdf   

https://powercircle.org/v2x.pdf
https://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/laddinfrastruktur/laddinfrastruktur-i-sverige/
https://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/laddinfrastruktur/laddinfrastruktur-i-sverige/
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1816856/FULLTEXT01.pdf
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industri. I ett framtida elsystem som karaktäriseras av en högre andel variabel och 

småskalig elproduktion, högre elektrifieringsgrad och större balanseringsbehov 

kommer det bli viktigt att ta tillvara och använda samtliga flexibilitetsresurser i 

elsystemet, det vill säga elanvändarnas efterfrågeflexibilitet, energilagring och 

flexibel elproduktion. Elektrifieringen av transportsektorn innebär en ökad 

spridning av elfordon i elsystemet, vilket är en flexibilitetsresurs med stor teoretisk 

potential att möjliggöra omställningen. Hur mycket flexibilitet som elfordonen kan 

bidra med är begränsat av hur stor andel av elfordon som står parkerade vid en 

laddare och hur länge de förväntas stå stilla innan de används nästa gång14. 

I en studie från 202215 analyseras tre olika laddningsstrategier som representerar 

olika nivåer av flexibilitet hos elfordon: direkt laddning (beteendestyrd laddning), 

smart laddning och smart laddning i kombination med dubbelriktad laddning 

(V2G). Slutsatsen är att elfordon med en hög nivå av flexibilitet kan bidra till en 

förbättrad integrering av variabla, förnybara energikällor, vilket minskar antalet 

nödvändiga investeringar i produktion för att uppnå utsläppsminskningsmål. 

Nedan listas potentiella effekter som elfordon kan ha på elsystemet: 

• Påverkan på effekttoppar: Flera olika studier har funnit att smarta 

laddningsstrategier (ur ett systemperspektiv) minskar effekttoppar jämfört 

med direkt laddning.  

• Påverkan på integreringen av variabla, förnybara energikällor: Integreringen av 

elfordon kan dels minska styrd bortkoppling (eng. curtailment) av variabla, 

förnybara energikällor, dels kan den högre nivå av flexibilitet som elfordon 

kan bidra med sannolikt göra investeringar i variabel, förnybar produktion 

mer fördelaktigt ur ett systemperspektiv (ju mer flexibla de introducerade 

elfordonen är, desto fler investeringar i variabel, förnybar energiproduktion är 

gynnsamma). 

• Påverkan på klimatförändringar (minskning av CO2-utsläpp och CO2-priser): 

Genom optimering av potentiell flexibilitet hos elfordon kan en begränsning av 

utsläpp och motsvarande kostnader uppnås eftersom flexibel laddning av 

elfordon kan bidra till integrering av förnybara, variabla energikällor. 

• Påverkan på andel produktion från förnybara energikällor – samspelet mellan 

utnyttjande av flexibilitet och produktionsnivå för styrbar respektive variabel förnybar 

elproduktion: Om många elfordon kommer in på elmarknaden kan styrbara 

förnybara energikällor vattenkraft konkurrera med flexibla elfordon, eftersom 

de erbjuder liknande tjänster till systemet. Ju mer flexibilitet som integreras i 

 
14 Power Circle, 2023. Forskning och utveckling av V2X i Sverige - En syntesrapport om forskningsläget och 

framtida forskningsbehov. https://powercircle.org/syntes_v2x.pdf  
15 Blumberg et al., 2022. The impact of electric vehicles on the future European electricity system – A scenario 

analysis. Energy Policy 161: 112751. https://doi.org/10.1016/j.enpol.2021.112751  

https://powercircle.org/syntes_v2x.pdf
https://doi.org/10.1016/j.enpol.2021.112751
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systemet, desto mer produktion kan ersättas med variabla, förnybara 

energikällor.  

• Påverkan på fullasttimmar: Den tillgängliga flexibiliteten från elfordon kan 

samspela med driftsituationen för konventionella kraftverk. Den extra 

flexibiliteten kan användas för att balansera utbud och efterfrågan. Följaktligen 

minskar den residuala lasten och stöttar relativt oflexibla kraftverk som skulle 

drabbas av rampningsbegränsningar. 

• Kombinerad påverkan på efterfrågeflexibilitet: Den ökade efterfrågan på el som 

elfordon medför skulle kunna leda till ökade elpriser eller systemkostnader. 

Ytterligare flexibilitet från dessa elfordon kan dock uppväga denna effekt, 

vilket leder till lägre elpriser och systemkostnader.  

• Påverkan på stödtjänster: Utöver att elfordon kan bidra till balans mellan utbud 

och efterfrågan på energi på dagen före-marknaden och intradagmarknaden 

kan elfordon tillhandahålla flera tjänster för att säkerställa en stabil nätdrift, till 

exempel frekvens- eller spänningsreglering. 

• Påverkan på systemkostnader: De totala systemkostnaderna är beroende av den 

rumsliga spridningen och, än mer av elbilarnas potentiella flexibilitet. En ökad 

flexibilitet leder i normalfallet till totalt sett lägre systemkostnader.  

• Påverkan på minskning av batterilivslängd: Varierande nivåer av flexibilitet hos 

elfordon påverkar även det övergripande systemet via kopplingen mellan hur 

elfordonens batterilivslängder kan påverkas av deras laddnings- och 

urladdningsbeteenden. 

3 Artikel 15.3: Bedömning av 

elfordons förutsättningar att 

bidra med flexibilitet 

I detta kapitel redogör vi för Ei:s syn på uppgiften enligt artikel 15.3, vilka delar 

som behöver finnas på plats för en att uppnå en samhällsekonomiskt effektiv 

integrering av elfordon och möjliggöra elfordons bidrag till flexibilitet samt 

bedömningar av förutsättningarna för dessa. Varje delavsnitt om bedömningar av 

förutsättningar avslutas med rekommendationer. 
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3.1 Samhällsekonomiskt effektiv integrering av elfordon i 

takt med utbyggnaden av laddinfrastruktur 

Ei bedömer att syftet med uppgiften enligt artikel 15.3 i AFIR är att uppnå en 

samhällsekonomiskt effektiv integrering av elfordon i takt med utbyggnaden av 

laddinfrastruktur. Ei anser att det är viktigt att integreringen av elfordon i 

elsystemet sker på ett så samhällsekonomiskt effektivt sätt som möjligt. När och 

hur laddning av elfordon sker kommer att vara avgörande för dess påverkan på 

elsystemet. Om elfordon bidrar med flexibilitet, till exempel genom smart 

laddning, kommer de att vara till stor nytta för systemet. Välfungerande 

energimarknader som karaktäriseras av effektiva prissignaler och transparens är 

en förutsättning för att realisera flexibilitet från samtliga resurser som kan bidra 

med flexibilitet, som i sin tur kan bidra till att möjliggöra energiomställningen och 

elektrifieringen. 

I uppgiften ingår att ge ”rekommendationer i fråga om typ av laddningspunkt, 

stödjande teknik och geografisk spridning för att underlätta användarnas 

möjligheter att integrera sina elfordon i systemet”. I arbetet för väl fungerande 

energimarknader behöver Ei ha ett teknikneutralt förhållningssätt. Reglering 

kopplad till specifik teknik kan snabbt bli obsolet och ineffektiv och motverka de 

övergripande målen för energipolitiken. Det är inte Ei:s roll att ge 

rekommendationer till marknaden för laddinfrastruktur om vilka typer av 

laddningspunkter (såsom smart eller dubbelriktad, offentlig eller privat, olika 

utgångseffekter) eller vilka stödjande tekniker som aktörerna ska investera i, eller 

var dessa laddningspunkter ska placeras geografiskt. Rekommendationerna bör 

vara sådana som kan ge förbättrade förutsättningar för att elfordon, liksom andra 

potentiella resurser som kan vara flexibla, ska kunna integreras på ett effektivt sätt 

och bidra med sin flexibilitet till elsystemet. Utifrån artikel 15.3 ska Ei därför 

bedöma de förutsättningar som behöver finnas för att utbyggnaden och driften av 

laddpunkter (laddinfrastrukturen) ska kunna möjliggöra för elfordon att bidra 

ytterligare till energisystemets flexibilitet och därmed kunna integreras effektivt i 

elsystemet.  

3.1.1 Förutsättningar för flexibilitet från elfordon och en 

samhällsekonomiskt effektiv integrering av elfordon 

För en att uppnå en samhällsekonomiskt effektiv integrering av elfordon och 

möjliggöra elfordons bidrag till flexibilitet har vi, med inspiration från den 

brittiska tillsynsmyndigheten Ofgem16, identifierat ett antal mål som behöver 

uppnås: 

 
16 Ofgem, 2021. Enabling the transition to electric vehicles: the regulator’s priorities for a green fair future.  

https://www.ofgem.gov.uk/sites/default/files/2021-

09/Enabling%20the%20transition%20to%20electric%20vehicles%20-

%20the%20regulators%20priorities%20for%20a%20green%20fair%20future.pdf  

https://www.ofgem.gov.uk/sites/default/files/2021-09/Enabling%20the%20transition%20to%20electric%20vehicles%20-%20the%20regulators%20priorities%20for%20a%20green%20fair%20future.pdf
https://www.ofgem.gov.uk/sites/default/files/2021-09/Enabling%20the%20transition%20to%20electric%20vehicles%20-%20the%20regulators%20priorities%20for%20a%20green%20fair%20future.pdf
https://www.ofgem.gov.uk/sites/default/files/2021-09/Enabling%20the%20transition%20to%20electric%20vehicles%20-%20the%20regulators%20priorities%20for%20a%20green%20fair%20future.pdf
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• Laddpunkterna behöver vara anslutna till elnätet 

• Behoven av flexibilitet behöver vara kända och signalerade 

• Elfordon och laddpunkter behöver kunna svara på signaler om behov av 

flexibilitet 

• Prissignaler och andra incitament behöver främja flexibilitet 

• Elfordonsanvändare behöver ha förmåga och vilja att ladda flexibelt 

Idag finns det utmaningar med kopplingar till samtliga av dessa mål. Flera av dem 

har kopplingar till utredningar som Ei har redogjort för i tidigare rapporter. I 

följande avsnitt (3.2-3.6) redogör vi för respektive mål och ger en 

nulägesbeskrivning av området. I detta innefattas att vid behov ge 

rekommendationer som ger såväl marknaden för laddinfrastruktur som 

energimarknadsaktörer bättre förutsättningar att underlätta för elfordon att bidra 

med flexibilitet till energisystemet och därmed gå i riktning mot målen. 

3.2 Laddpunkterna behöver vara anslutna till elnätet 

Med en ökad mängd elbilar behöver laddinfrastrukturen byggas ut och det finns 

även minimikrav i AFIR på avståndet mellan laddpunkter17 samt effektkrav per 

elfordon18. Utbyggnaden av laddinfrastruktur behöver ske i sådan takt att den inte 

blir ett hinder för elektrifieringen av transportsektorn. Värt att notera är att utöver 

utbyggnaden av ny laddinfrastruktur som är tillgänglig för allmänheten så 

kommer en stor ökning ske i befintliga abonnemang genom till exempel 

hemmaladdning. 

En förutsättning för att elfordonen ska kunna bidra med flexibilitet är att 

laddinfrastrukturen kan anslutas på ett effektivt sätt. Det finns även undantag från 

kraven på nätkoncession när syftet med ledningarna i ett internt nät är att i 

huvudsak tillgodose elbehovet hos elfordon (IKN-förordningen 22 b §), i detta 

avsnitt beskriver vi gällande regelverk. Elnäten måste även kunna hantera 

dubbelriktad laddning från laddpunkter som ansluts.  

3.2.1 Anslutningar av laddinfrastruktur till elnätet behöver vara effektiva 

Utbyggnaden av laddinfrastruktur kräver nya anslutningar och effekthöjningar av 

befintlig laddinfrastruktur samt investeringar i elnätet. Utmaningarna med 

 
17 Längst det transeuropeiska stomvägnätet (TEN-T), ska publikt tillgängliga laddpooler för lätta fordon 

placeras ut med maximalt 60 km mellan dem i varje färdriktning. Senast den 31 december ska varje 

laddpool erbjuda en effekt på minst 600 kW och inkludera minst två laddpunkter med en individuell 

effekt på minst 150 kW. Detta mål uppnås genom mellanliggande milstolpar 2027 och 2030. 
18 En uteffekt på minst 1,3 kW per lätt elfordon med batteri och 0,8 kW per laddhybridfordon (plug-in) 

ska tillhandahållas genom publikt tillgängliga laddstationer. Detta mål gäller tills elfordon och 

laddhybrider (HEV) representerar 15 % av medlemsstaternas totala lätta fordonsflotta. 
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anslutning till elnätet är främst långa ledtider för tillstånd (speciellt på 

regionnätsnivå), brist på personal och entreprenörer samt brist på material så som 

transformatorer, kabel och skarvar enligt Energiforsk rapporten Ett elsystem för 

elfordon från 202319.  

I Ei:s utredning om kortare ledtider för anslutning av nya laddpunkter20 

identifierades att en av de största flaskhalsarna i anslutningsprocessen var 

handläggningstiden hos elnätsägarna. En anledning till långa ledtider är 

personalbrist och stundvis stora inflöden av föranmälningar och nätutredningar. 

Ett problem med systemet för ansökningar är att nätföretagen får in ansökningar 

om anslutning från en aktör som även skickar in ansökningar om anslutning på 

andra platser för samma verksamhet. Ett annat problem är att många aktörer 

ansöker om mer kapacitet än vad de behöver. 

Nätföretagens anslutningsskyldighet 

Nätföretagen är enligt ellagen skyldiga att ansluta en anläggning till elnätet21 inom 

skälig tid, vilket endast undantagsvis får vara en tid som är längre än två år22. Om 

det är kapacitetsbrist kan nätföretaget neka en anslutning23 och ska då kunna 

uppvisa att de har utrett alternativa lösningar.  

Om ett nätföretag nekar en anslutning med hänvisning till kapacitetsbrist ska 

nätföretaget ge information om vilka åtgärder som krävs för att anslutningen ska 

kunna genomföras24. I ellagen står det uttryckligen att om anslutningen som nekas 

är en anslutning av en laddningspunkt ska nätföretaget utan särskild begäran och 

utan ersättning lämna informationen till den ansökande parten25. I normala fall ska 

nätföretaget lämna informationen mot skälig ersättning. Genom ellagen ges alltså 

viss fördel till anslutning av laddpunkter framför andra typer av anläggningar. 

Ei har föreslagit flera åtgärder för en effektiv anslutningsprocess 

Korta ledtider för anslutning har av flera aktörer belysts som en viktig del i att ta 

bort hinder för elektrifieringen av transportsektorn. Ei har i tidigare uppdrag, 

Informationsdelning vid ansökningar om anslutning till elnätet (Ei R2024:05), Kortare 

ledtider för elnätsutbyggnad - Utveckla arbetssätt och parallella processer (Ei R2023:09) 

och Kortare ledtider för anslutning av nya laddningspunkter till elnätet (Ei R2022:08), 

presenterat åtgärder som väntas bidra till kortare ledtider.  

 
19 2023-969-ett-elsystem-fo-r-elfordon.pdf (energiforsk.se) 
20 Kortare ledtider för anslutning av nya laddningspunkter till elnätet, Ei R2022:08 
21 4 kap 1 § ellagen 
22 4 kap 5 § ellagen 
23 4 kap 2 § ellagen 
24 4 kap 9 § ellagen 1a stycket 
25 4 kap 9 § ellagen 2a stycket 

https://energiforsk.se/media/33222/2023-969-ett-elsystem-fo-r-elfordon.pdf


 

18 

I rapporten Informationsdelning vid ansökningar om anslutning till elnätet föreslås 

följande åtgärder: Aktiv köhantering, Utredning av användning av 

kapacitetskarta26, Transparens om köläget, Krav på ansökan, Branschpraxis, 

Rutiner och tidsplan för anslutning, Informationsutbyte, Ansökningsplattform 

samt disponering av outnyttjad effekt.  

I rapporten Kortare ledtider för elnätsutbyggnad – Utveckla arbetssätt och parallella 

processer föreslås bland annat: Kommunikation med allmänheten och markägarna, 

Kontinuerlig dialog med länsstyrelsen och kommun i samrådssteget, Tidig 

naturvärdesinventering och fältbesök, Ökad förutsägbarhet av handläggningstider, 

Tillträde till mark för undersökning, Parallellställa koncessionshandläggningen 

med ledningsrättsprocess samt Tidigarelägga stolpprojektering och avstyckning av 

mark med mera. 

I rapporten Kortare ledtider för anslutning av nya laddningspunkter till elnätet föreslås 

bland annat: Avgift för ansökan kan användas och Anslutningskostnader ska 

fördelas. I rapporten dras även slutsatsen att villkorade avtal27 bland annat kan 

bidra till att laddningspunkter snabbare kan få anslutning till elnätet och en 

hänvisning görs till det då pågående arbetet om villkorade avtal som nu är avslutat 

och finns presenterat i rapporten Villkorade avtal (Ei R2023:08). Det är viktigt att 

nätföretagen i första hand använder marknadsbaserade metoder för att hantera 

situationer som kan riskera överbelastning i nätet, som exempelvis anslutning av 

nya kunder. Ei bedömer att villkorade avtal inte är en marknadsbaserad metod. 

Det är dock Ei:s bedömning (Ei R2023:08) att det finns situationer där villkorade 

avtal kan bidra till nätföretagens arbete och ett effektivt nätutnyttjande. 

Effektiva anslutningar av laddinfrastruktur kräver långsiktig planering 

Det framgår av gällande lagstiftning att nätkoncessionsinnehavare på alla 

nätnivåer, det vill säga lokal-, region- och transmissionsnät, har en skyldighet att 

vid behov bygga ut sina nät och säkerställa att systemet har en förmåga att 

distribuera el till kunder både på kort och på lång sikt. Ellagen begränsar heller 

inte vilken information eller vilka argument som kan användas för att visa att 

ledningar behövs och är lämpliga från allmän synpunkt. Ei bedömer att 

lagstiftningen ger det utrymme som behövs, det vill säga att nätföretag kan och ska 

ta höjd vid nätutbyggnad för att möjliggöra en proaktivitet. Ei skriver i rapporten 

 
26 Föreslogs även i Ei R2022:08 att lämplig myndighet skulle utreda hur en kapacitetskarta kan tas fram. 
27 Avtal om anslutning och tillgång till elnät har historiskt avsett en fast nivå av elektrisk effekt som 

kunden alltid har rätt att ta ut eller mata in på elnätet (vad som brukar kallas en prima anslutning). Om 

avtalet omfattar villkor om att nätföretaget under vissa förutsättningar får begränsa kundens uttag eller 

inmatning ytterligare, utöver den effektnivå som avtalet huvudsakligen avser, har det kommit att kallas 

villkorade avtal. Ett sådant avtal ger nätföretaget möjlighet att minska belastningen i sitt elnät vid 

kritiska situationer, när nätet riskeras att överbelastas, utan att det är ett avbrott i leveransen av el så 

länge det handlar om en reducering av kundens effekt eller att kunden själv kopplar bort sin 

anläggning. 
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Ei R2022:08 att något som dock skulle kunna underlätta proaktiv nätutbyggnad 

samt samordning och effektivisering av nätutbyggnaden är användandet av 

nätutvecklingsplaner. 

Som en följd av elmarknadsdirektivet28 har det sedan den 1 juli 2022 tillkommit 

bestämmelser i ellagen om att distributionsnätsföretag ska ta fram 

nätutvecklingsplaner. Av bestämmelserna framgår att distributionsnätsföretag 

vartannat år ska ta fram en plan för hur nätverksamheten ska utvecklas, 

offentliggöra planen och ge in planen till Energimarknadsinspektionen29. Syftet 

med nätutvecklingsplanerna är att skapa transparens vad gäller planerade 

investeringar och flexibilitetstjänster som behövs på medellång och lång sikt för att 

effektivare möjliggöra anslutning av både ny produktion och ny förbrukning 

inklusive laddinfrastruktur. Ei har tagit fram föreskrifter om nätutvecklingsplaner 

som trädde i kraft den 15 februari 2024. Föreskrifterna beskriver bland annat vad 

en nätutvecklingsplan ska innehålla och hur samråd och inrapportering ska ske. 

Den första inrapporteringen av nätutvecklingsplaner kommer att ske i slutet av 

2024, avseende perioden 2025–2034. 

I regleringsbrevet för 2024 gav regeringen Ei i uppdrag att utreda och ta fram en 

metod för att hantera och använda nätutvecklingsplaner i energiplaneringssyfte, 

det vill säga skapa transparens och dialog i relevanta planeringsprocesser och ange 

planerade nätinvesteringar som krävs för att ansluta ny produktionskapacitet och 

ny last, för alla branscher och trafikslag30. Uppdraget syftar till att ge förbättrade 

förutsättningar för dialog i relevanta planeringsprocesser och kan på så sätt 

underlätta i processen för anslutning av laddinfrastruktur. Ökad transparens 

mellan aktörer är väsentligt för att kunna vidta åtgärder i elnätet och möjliggöra 

elektrifieringen. Nätutvecklingsplanerna kan bidra till denna transparens. Ökad 

transparens kan bland annat minska behovet av att ansöka om anslutning på flera 

platser.  

Det är viktigt att nätföretagen i samband med planeringen av nätets utveckling gör 

väl informerade prognoser över elbehovet från laddpunkter och har åtgärder för 

att möta detta behov, inkluderat flexibilitetslösningar när det är ett mer 

kostnadseffektivt alternativ än nätinvesteringar. 

 

28 Elmarknadsdirektivet (Europaparlamentets och rådets direktiv (EU) 2019/944 av den 5 juni 2019 om  

gemensamma regler för den inre marknaden för el och om ändring av direktiv 2012/27/EU  

(omarbetning) 

29 3 kap. 16 § ellagen 
30 Uppdraget ska genomföras i två steg. Först ska Ei utreda hur nätutvecklingsplanerna kan 

sammanställas och göras tillgängliga för intressenter. I ett andra steg ska Ei utveckla ett ändamålsenligt 

IT-stöd. Den första delen av uppdraget ska redovisas till regeringen senast den 31 augusti 2024. Den 

andra delen ska redovisas senast den 31 augusti 2025. 
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Ledningar för laddpunkter kan i vissa fall vara undantagna från kravet på 

nätkoncession   

Beroende på förutsättningarna kan det finnas enskilda situationer där ledningar 

för laddpunkter är undantagna från koncessionsplikten. Bestämmelserna om 

undantag för vissa laddpunkter togs fram för att underlätta för utbyggnaden av 

laddinfrastruktur.  

Förordning (2007:215) om undantag från kravet på nätkoncession enligt ellagen 

(1997:857), IKN-förordningen, är en fullständig lista på elledningar och elnät som 

inte kräver nätkoncession och är direkt tillämplig men det går, om det är oklart om 

vad som gäller, att begära bindande besked. 22 b § 1 i förordningen tillåter 

undantag från nätkoncession om syftet med ledningarna är att i huvudsak 

tillgodose elbehovet hos fordon. Undantaget enligt 22 b § 1 är främst avsett för 

internt ledningsnät31 som huvudsakligen är till för fordons elbehov, det kan vara 

ledningar till laddstationer för elfordon.   

Ett exempel på undantag från koncessionsplikten är ett bindande besked som Ei32  

beslutade för en innehavare av ett ledningsnät som skulle överföra el till egna 

laddpunkter avsedda för elbehovet hos fordon till allmänheten, tunga transporter 

och för elbehovet hos personbilar där laddpunkterna tillhörde hyresgäster. 

Överföring av el till de egna laddpunkterna för tunga transporter sker för egen 

räkning vilket innebär att det är ett internt nät. Den grundläggande förutsättningen 

för överföring av el för någon annans räkning är därmed uppfylld. Överföring av 

el till hyresgästernas laddpunkter för personbilar sker för annans räkning varpå 

det, enligt IKN-förordningen 23 § 2 och 24 § 9, behöver finnas beaktansvärda skäl. I 

den enskilda situationen fanns beaktansvärda skäl i och med att det planerade 

ledningsnätet inte bedömdes påverka nätkoncessionshavarens möjligheter att 

bedriva elnätsverksamhet. 

Undantag från funktionskraven i ellagen och kvalitetsföreskrifterna kan vid särskilda 

skäl vara aktuellt för anslutning av laddstationer 

I ellagen och Energimarknadsinspektionens föreskrifter och allmänna råd om krav 

som ska vara uppfyllda för att överföringen av el ska vara av god, EIFS 2023:3, 

(kvalitetsföreskrifterna) finns det krav som ska vara uppfyllda för att överföringen 

av el ska vara av god kvalitet. Två av dessa krav, funktionskraven, anger maximal 

tillåten avbrottstid för elanvändarna. Funktionskravet i 4 kap. 20 § ellagen säger att 

ett avbrott i elöverföringen inte får överstiga 24 timmar (24-timmarskravet). Det 

 
31 Med internt nät avses att innehavaren använder ledningarna för överföring av el för egen räkning (2 § 

IKN-förordningen). På sådana interna nät som det handlar om i 22 b § är det tillåtet att också överföra el 

för någon annans räkning under förutsättning att det finns beaktansvärda skäl enligt 23 § 2 och 24 § 

IKN-förordningen.  
32 Ei:s beslut i ärende 2023-100774 
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utökade funktionskravet i 4 kap. 1 § EIFS 2023:3 ställer strängare krav än 24-

timmarskravet avseende avbrottslängd för effektuttag högre än 2 MW. 

Under arbetet med revideringen av kvalitetsföreskrifterna framfördes synpunkter 

att det behövs undantag från funktionskraven för att snabba på anslutningen av 

bland annat laddstationer33. Ei har bland annat därför reviderat 

kvalitetsföreskrifterna och infört möjligheten till undantag. De reviderade 

kvalitetsföreskrifter trädde i kraft 1 januari 2024. Undantag från funktionskraven 

kan ges vid anslutning av en ny anläggning, eller vid en effekthöjning av en 

befintlig anläggning, om det finns särskilda skäl enligt 1 kap. 3 § 

kvalitetsföreskrifterna. Exempel på särskilda skäl är att det behövs undantag under 

den tid det tar att göra nödvändiga nätinvesteringar. Det är därmed möjligt för Ei, 

om det finns särskilda skäl, att bevilja ett undantag för en laddstation under 

anslutningsprocessen. Laddstationen kan på så sätt anslutas innan full redundans 

kan tillhandahållas och därmed alltså möjliggöra en snabbare anslutning.  

3.2.2 Elnäten behöver klara av inmatning från elfordon (V2G) 

För att dubbelriktad laddning ska vara möjlig krävs att elnäten klarar av att ta 

emot elen från fordonen. I det här avsnittet beskrivs vilka förutsättningar som 

behöver vara på plats för att möjliggöra dubbelriktad laddning.  

Inmatning till distributionsnät från elfordon 

Utmaningarna i nätet med dubbelriktad laddning liknar de som uppstår vid 

installation av solceller, eftersom det även här uppstår nya effektflöden som kan 

komma att påverka till exempel spänningen i nätet eller på annat sätt påverka 

elkvaliteten. Det kan till exempel uppstå elkvalitetsproblem i lokalnätet om en stor 

del elfordon inom ett geografiskt område levererar tjänster på 

stödtjänstmarknaderna. Samtidigt kan V2G bidra med spänningsreglering i 

lokalnätet. För transmissionsnätet skulle V2G dock kunna innebära försämrad 

spänningsstabilitet. Detta beror på att elfordonen är anslutna långt ut i lokalnäten 

vilket resulterar i en hög impedans gentemot högre spänningsnivåer i 

kraftsystemet. Med mer resurser som sitter långt ut i lokalnäten blir andelen som 

ansluter elektriskt nära transmissionsnätet lägre, vilket innebär att den 

procentuella andelen resurser som sitter elektriskt nära transmissionsnätet (och 

därmed har mycket större möjlighet att stötta spänningsstabiliteten i 

transmissionsnätet) minskar.  

Den el som matas in på nätet behöver vara växelström (AC), medan batteriet i 

elfordonet behöver laddas med likström (DC). För att möjliggöra inmatning till 

 

33 Sweco, 2022. Förslag till undantag från ellagens funktionskrav - En rapport till Energimarknadsinspektionen. 

Sweco 2022-12-20. 
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elnätet från batteriet behövs därför en växelriktare i antingen fordonet eller 

laddboxen. Idag finns aktörer som utvecklar båda typer av lösningar34.  

Det är viktigt att anslutningspunkten till elnätet är kontrollerad enligt ett 

nätföretag så att nätföretaget kan ställa krav på elkvaliteten. Vidare behöver det 

finnas ett avtal som tillåter dubbelriktad laddning där elfordonet är anslutet och 

elfordonet behöver kunna agera på olika signaler beroende på vilken geografisk 

plats elfordonet är anslutet.   

Nätföretagen utformar villkoren för anslutning och de gör det utifrån regelverk, 

däribland nätkoder, och praxis som finns på området. Det kan därför förekomma 

olika krav på anslutningen beroende på exempelvis geografisk plats eftersom ett 

nätföretag kan ställa hårdare krav än regelverken kräver så länge villkoren är 

skäliga. 

Distributionsnätsföretag i Ei:s referensgrupp har framfört att de vill kunna ställa 

krav på anslutningar som möjliggör V2G. Det är viktigt för nätföretagen att det blir 

en tydlig anmälnings- och kravgodkännandeprocess för de anslutningspunkter 

som kan erbjuda V2G. Energiföretagen Sverige har tagit fram Rikta rätt som är en 

lista över växelriktare för solcells- och energilagerinstallationer som 

Energiföretagen Sverige har bedömt uppfyller vissa krav35. Energiföretagen 

Sverige har även tagit fram en handbok för anslutning av elproduktion som heter 

ALP (anmälan anslutning av produktion till lågspänningsnät). Nätföretagen anser 

att en gemensam branschstandard är viktigt och att det skulle behövas något 

motsvarande Rikta rätt och ALP för V2G. 

Revidering av kommissionens förordning med krav för nätanslutning av generatorer 

(RfG) kommer inkludera V2G 

RfG innefattar gemensamma regler inom EU för elproduktionsanläggningar som 

ska anslutas till elnäten inom EU. Kraven handlar bland annat om vilka typer av 

störningar i elnätet som nya och ombyggda elproduktionsanläggningar ska klara 

av, och i vilken omfattning. Kraven innebär bland annat att en 

produktionsanläggning ska klara av att fortsätta vara ansluten till elnätet, även vid 

störningar i elnätet, så att en störning inte förvärras. Det är mer omfattande krav 

desto större anläggningen är utifrån fyra effektnivåer. Stora anläggningar ska 

bland annat ha funktioner som stöttar nätet vid störning, så att störningar kan 

avhjälpas och nätsammanbrott undvikas. För närvarande pågår en revidering av 

RfG36 och förordningen föreslås komma att omfatta lagringsanläggningar och 

elfordon som matar ut el på nätet. I förslaget för reviderade RfG föreslås fordon 

 
34 Power Circle, 2024. Vad är V2G - Vehicle to Grid? Faktablad från Power Circle. 

https://powercircle.org/v2x.pdf  
35 Rikta Rätt – växelriktare för solceller och energilager - Energiföretagen Sverige (energiforetagen.se) 
36 ACER draft amendments to the Network Code on Requirements for Generators, EUSurvey - Survey X 

(europa.eu) 

https://powercircle.org/v2x.pdf
https://www.energiforetagen.se/energifakta/elsystemet/produktion/solceller/rikta-ratt--vaxelriktare-for-solceller/
https://www.acer.europa.eu/sites/default/files/documents/Official_documents/Public_consultations/PC_2023_E_07/Survey_Questions_Requirements_for_Generators.pdf
https://www.acer.europa.eu/sites/default/files/documents/Official_documents/Public_consultations/PC_2023_E_07/Survey_Questions_Requirements_for_Generators.pdf
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som matar ut el på elnätet och energilagring få samma krav som 

elproduktionsanläggningar med motsvarande effekt.  

3.2.3 Rekommendationer 

Ei har i tidigare uppdrag lämnat förslag på åtgärder för en effektivare 

anslutningsprocess, se avsnitt Ei har föreslagit flera åtgärder för en effektiv 

anslutningsprocess på s. 17. Ei anser dessa förslag på åtgärder är tillräckliga och 

lämnar därför inte några ytterligare rekommendationer inom detta uppdrag 

avseende en effektivare anslutningsprocess.  

För att uppnå en effektivare anslutning av laddinfrastruktur behövs långsiktig 

planering, se avsnitt Effektiva anslutningar av laddinfrastruktur kräver långsiktig 

planering på s. 18. För att elnätsföretagen ska kunna bygga ut sina nät för att 

hantera omställningen av transportsektorn behöver de göra prognoser för 

utvecklingen för att kunna planera utbyggnaden av elnätet. Det är därför viktigt 

med dialog och transparens mellan nätföretagen och marknadens aktörer för att 

nätföretagen ska få in så bra uppgifter som möjligt om framtida elbehov för deras 

planering. Ei rekommenderar därför att nätföretagen anger vilka antaganden de 

har gjort för utbyggnaden av laddinfrastruktur både icke-publik och publik 

laddning i sina nätutvecklingsplaner. I och med att den informationen blir 

transparent kan marknadens aktörer lättare ha en dialog med nätföretagen om 

utvecklingen. Kommuner är till exempel en samrådspart som kan framföra var de 

planerar att etablera laddinfrastruktur. Det gör det även möjligt att se vart det inte 

planeras för en tillräcklig utbyggnad av laddinfratruktur för att möta 

minimikraven i AFIR avseende utbyggnaden av laddinfrastruktur och vidta 

lämpliga åtgärder. Ytterligare en fördel med att nätföretagen redovisar antaganden 

avseende det framtida elbehovet från elfordon är att det möjliggör för 

flexibilitetsleverantörer att se flexibilitetspotentialen i området (se avsnitt 3.3).  

Ei ser positivt på att branschorganisationerna för elnäten tar fram gemensamma 

riktlinjer för hantering av inmatning till elnätet från elfordon, motsvarande till 

exempel Rikta rätt och ALP för V2G. I samtal Ei har haft med aktörer har det 

framgått att olika krav på olika platser är försvårande eftersom de då behöver 

anpassa produkterna utifrån geografisk plats.  

3.3 Behoven av flexibilitet behöver vara kända och 

signalerade till de som kan erbjuda den 

För att flexibiliteten från elfordon ska utnyttjas på ett bra sätt så behöver behoven 

av flexibilitet i elsystemet vara kända. Behoven av flexibilitet behöver dessutom 

kunna signaleras till de aktörer som potentiellt kan leverera flexibiliteten.  
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Behoven av flexibilitet kan uppkomma av flera olika anledningar, varav en 

anledning kan vara att det finns begränsningar i elnätet som gör att den el som 

köpts och sålts på elmarknaden inte kan överföras till den plats där den behövs. Ett 

sätt att dela in behovet och nyttan av flexibilitet är utifrån kategorierna flexibilitet 

för energi, flexibilitet för balansering och flexibilitet för överföring. I tillägg till 

dessa kategorier finns också spänningsreglering som är tekniskt komplext och inte 

beskrivs vidare i rapporten. I Tabell 2 sammanfattas de olika behoven och nyttorna 

av flexibilitet. Flexibilitet från elbilar förväntas kunna användas för behov så korta 

som sekunder upp till dagar, varpå den bör lämpa sig bra som flexibilitet för 

överföring, balansering och till viss del även för energi.  

Tabell 2 Behov och nyttor av flexibilitet. 

Behov/Nytta Tidsskala Förklaring  

Flexibilitet för 

energi  

Timmar, upp till dagar, säsonger 

och år för drift 

Förmågan till jämvikt mellan säsongs-

/mellanårlig energitillgänglighet samt balansera 

för variationer i residuallast.  

Flexibilitet för 

balansering  

Realtid upp till en timme för drift  Balansera prognosfel i förbrukning och 

produktion samt oförutsägbara, snabba 

förändringar för att upprätthålla en stabil 

frekvensnivå. 

Flexibilitet för 

överföring  

Minuter till timmar Hantera risker för överbelastning i nätet samt 

frigöra överföringskapacitet för att på kort sikt 

avlasta behovet av att bygga ut nätkapacitet.   

 

För tillfället pågår det ett arbete med att ta fram nya regler för efterfrågeflexibilitet 

på EU-nivå. Samarbetsorganisationerna för EU:s nätföretag, ENTSO-E 

(transmissionsnätsföretagen) och EU DSO Entity (distributionsnätsföretagen). 

håller för närvarande på att utarbeta ett förslag till nya bindande EU-regler, som 

under våren 2024 kommer lämnas till ACER för granskning innan ACER lämnar 

det vidare till Europeiska kommissionen. De nya EU-reglerna syftar till att göra det 

enklare för aktörer att delta på marknaden genom sin efterfrågeflexibilitet och ska 

också underlätta marknadsbaserad upphandling av flexibilitetstjänster för 

elnätsföretagen (både distributionsnätsföretag och transmissionsnätsföretag)  

3.3.1 Behov av flexibilitet för energi och balansering 

Behoven av flexibilitet för energi och balansering upphandlas idag på etablerade 

välfungerande marknader. Behoven på dessa marknader är kända och kan 

signaleras, genom prissignaler och väldefinierade produkter på marknaderna. Det 

ingår i Eis uppdrag att arbeta för väl fungerande marknader och att främja 

efterfrågeflexibilitet på elmarknaden. Ei arbetar löpande med att se till att dessa 

befintliga marknader är effektiva för ändamålet och ser därför inte ett behov av 

ytterligare rekommendationer för att nå målen om att behoven av flexibilitet är 

kända och kan signaleras på dessa marknader.  
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Nationella analyser visar på ett ökande behov 

Prognoser över behovet av flexibilitet för energi och för balansering kan göras på 

en övergripande nivå, nationellt eller per elområde. I rapporten Främjande av ett 

mer flexibelt elsystem så görs en analys av behovet av flexibilitet för energi och 

balansering under vintrarna 2023/2024, 2025/2026 och 2030/2031. I rapporten dras 

slutsatsen att behovet av flexibilitet ökar för alla tidsskalor och för alla elområden 

under den analyserade perioden. 

3.3.2 Behov av flexibilitet för överföring 

För att nå målet att behoven av flexibilitet för överföring ska vara kända och kunna 

signaleras så behöver nätföretagen ha kunskap och information om sina 

nätbegränsningar, samt kunna signalera flexibilitetsbehovet till marknadsaktörer. 

Nätföretagens information om begränsningar i sitt nät   

Nätföretagen behöver kunna identifiera sina behov av flexibilitet för överföring i 

nätet på både kort och lång sikt. Eis bild är att tillgången till information om 

nätbegränsningar skiljer sig mycket mellan nätföretagen. En del nätföretag kan 

nära realtid se hur stor lasten är i olika nätstationer och agera utefter det, medan 

andra nätföretag inte har den möjligheten och i stället agerar efter erfarenhet eller 

historiska data. En viktig del för nätföretagen i arbetet med att identifiera behoven 

på längre sikt är de kommande nätutvecklingsplanerna, medan behoven på kort 

sikt behöver bedömas med hjälp av prognoser så nära realtid som möjligt.  

Nätutvecklingsplanerna (se även avsnitt 3.2.1, s. 18) kommer att vara ett viktigt 

verktyg för elnätsföretagen att uppskatta sitt behov av flexibilitetstjänster, och 

transparensen hjälper de som kan bidra med dessa tjänster att veta i vilken 

utsträckning den här typen av tjänster kommer att efterfrågas i en specifik del av 

nätet. 

För att identifiera behoven av flexibilitetstjänster på kort sikt kan nätföretagen 

även behöva göra mer avancerade, kortsiktiga prognoser för konsumtion och 

produktion och en mer detaljerad övervakning av tillståndet i nätet än vad som 

görs idag. Mer avancerade prognoser skulle kunna användas för att identifiera 

behov av flexibilitetstjänster och outnyttjad kapacitet i nätet. Under 2021 

undersökte Ei om elnätsföretag arbetar med prognoser idag37. Flera elnätsföretag 

uppgav då att de delvis eller inte alls arbetar med prognoser. Ei gjorde 

bedömningen att prognoserna inte görs på ett entydigt vis i elnätsbranschen. Ett 

första steg bör därmed vara att nätföretagen utvecklar sitt arbete med prognoser.  

För att nätföretag ska kunna göra bra prognoser behövs ett visst mått av 

digitalisering av verksamheten. I Ei:s dialog med nätföretag har digitalisering lyfts 

 
37 Ei, 2021. Indikatorer för utvecklingen av smarta elnät. Ei R2021:07. 

https://ei.se/download/18.3d2b82b179c18ed4ae245a/1622642010126/Indikatorer-f%C3%B6r-utvecklingen-av-smarta-eln%C3%A4t-Ei-R2021-07.pdf
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fram som en viktig pusselbit. Under sommaren 2022 genomförde Power Circle en 

enkätstudie38 där de frågade om i vilket stadie av digitalisering som 

elnätsföretagen befinner sig i. Alla svarande uppgav att deras elnätsföretag arbetar 

med digitalisering, men det framgår att de är i olika stadier. Majoriteten (65%) av 

de svarande elnätsföretagen uppgav att de är i ett stadie där de inlett satsningar för 

digitalisering. Framtagande av effektprognoser nämndes som en nytta som kunnat 

realiseras av digitaliseringsåtgärderna.  

Senast den 30 april 2024 och därefter årligen ska alla elnätsföretag rapportera in ett 

antal indikatorer för smarta elnät (så kallade smarta elnätsindikatorer) till Ei. 

Indikatorerna är ett antal kvantifierade mätetal som beskriver hur smart elnätet är. 

Med hjälp av dessa indikatorer kommer Ei att kunna följa och analysera 

utvecklingen av elnätsföretagens digitalisering till exempel med hjälp av 

indikatorn automationsgrad av elnätets stationer. Ei ska i enlighet med artikel 59 i 

elmarknadsdirektivet övervaka och utvärdera utvecklingen av det smarta elnätet 

med utgångspunkt i en begränsad uppsättning indikatorer. Ei ska också vartannat 

år offentliggöra en nationell rapport med rekommendationer kopplade till smarta 

elnät. 

Inom ramen för Energiforsks projekt Effektprognoser för lokalnät har en lathund för 

lokalnätsföretag tagits fram. Lathunden ger en övergripande genomgång av hur en 

långsiktig effektprognos kan tas fram och innehåller bland annat en del om hur 

lokalnätsföretagen kan göra antaganden för effektbehov från fordonsladdning.  

Utöver att nätföretag enskilt arbetar med prognoser så är det viktigt att 

distributionsnätsföretagen och Svenska kraftnät kan hantera utmaningar i elnätet 

på ett samordnat sätt. I rapporten Flexibilitet i distributionsnäten (Ei R2023:05) 

diskuteras samordning mellan dessa aktörer och att de nya EU-reglerna för 

efterfrågeflexibilitet förväntas ställa krav på nätföretagens samordning av metoder 

för att ta fram prognoser. Ei ser därför inget behov av ytterligare åtgärder på 

området i nuläget, däremot ser Ei positivt på att nätföretagen, i väntan på att den 

kommande lagstiftningen utarbetas, fortsätter arbeta med att utveckla prognoser 

och analyserar vilken information som behöver samordnas mellan nätföretagen. 

Nätföretagens möjlighet att signalera flexibilitetsbehov 

I tillägg till att nätföretagen behöver ha kunskap och information om sina egna 

behov av flexibilitet så behöver de kunna signalera behoven till relevanta 

marknadsaktörer. Detta kan exempelvis göras genom upphandlingar av 

flexibilitet, eller genom att behovet av flexibilitet visas på en marknad. Det verktyg 

som dock bör användas i första hand för att signalera behov av flexibilitet i elnätet 

 
38 Energiforsk, 2022. Digigrid – Digitaliserade och resurseffektiva nät. Rapport 2022:895. 

https://energiforsk.se/media/31876/digigrid-digitaliserade-och-resurseffektiva-elnat-energiforskrapport-

2022-895.pdf 

https://energiforsk.se/media/31876/digigrid-digitaliserade-och-resurseffektiva-elnat-energiforskrapport-2022-895.pdf
https://energiforsk.se/media/31876/digigrid-digitaliserade-och-resurseffektiva-elnat-energiforskrapport-2022-895.pdf
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är genom att nätföretagen utformar kostnadsriktiga tariffer. Tariffutformning 

beskrivs vidare i avsnitt 3.5. 

För lokala nätbegränsningar som kräver hantering genom omdirigering ska 

resurserna anskaffas med marknadsbaserade mekanismer (Se artikel 13.3 EU 

2019/943). En typ av marknadsbaserad mekanism är att nätföretagen använder sig 

av lokala flexibilitetsmarknader. I rapporten Flexibilitet i distributionsnäten (Ei 

R2023:05) görs en genomgång och utvärdering av de lokala flexibilitetsmarknader 

som finns och testas i Sverige. Ei har tidigare konstaterat att viktiga förutsättningar 

för en positiv utveckling av de lokala flexibilitetsmarknaderna är transparens om 

betalningsvilja och behov på kort och lång sikt från nätföretagens sida. Detta för att 

potentiella flexibilitetsleverantörer ska kunna utforma affärsmodeller för att möta 

de behov som finns. Idag finns prisinformation och information om avropade 

volymer publicerad för flera av pilotprojekten för lokala flexibilitetsmarknader, 

men eftersom dagens pilotprojekt till stor del syftar till lärande är det inte säkert att 

priset reflekterar värdet på flexibilitet helt korrekt. Flexibilitetsleverantörernas 

osäkerhet kring nätföretagens behov av flexibilitetstjänster och därmed priser leder 

till att framför allt aggregatorer i stället väljer att agera på mer etablerade 

marknader som till exempel Svenska kraftnäts marknader för stödtjänster. 

Nätföretagen signalerar delvis sina behov genom hur de specificerar produkter de 

är intresserade av att anskaffa. På en lokal flexibilitetsmarknad behöver 

produkterna vara väldefinierade och helst standardiserade för att behovet ska vara 

transparent. Det kan dock finnas tillfällen då nätföretag har så pass särskilda behov 

att en standardiserad produkt inte är nödvändig.  

3.3.3 Rekommendationer  

Nätföretagen bör utforma transparenta marknadslösningar som visar vilket 

behov de har av att upphandla flexibilitet i olika geografiska områden. 

Nätföretagen bör arbeta med både kort- och långsiktiga prognoser för att kunna 

bedöma sitt behov av flexibilitet för överföring. Ei ser att de långsiktiga 

prognoserna kommer att finnas i nätutvecklingsplanerna, men att nätföretagen 

även bör arbeta med mer kortsiktiga prognoser för att bedöma behovet av 

flexibilitet närmare realtid. 

3.4 Elfordon och laddpunkter behöver kunna svara på 

signaler om behov av flexibilitet  

För att elfordon ska kunna spela en aktiv roll i att bidra till flexibilitet i elnätet 

krävs mer än bara att de är anslutna. De måste också kunna kommunicera och 

reagera på prissignaler och signaler om behov av flexibilitet. Detta kräver 

avancerad kommunikationsteknik mellan elfordon, laddboxar och elnätet. 
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Dessutom är det nödvändigt med stödjande teknik i form av smarta laddboxar och 

elfordon för att optimera laddningsprocessen. För att effektivt delta på 

flexibilitetsmarknader måste laddningskapaciteten från flera elfordon kunna 

aggregeras. Det är därför avgörande att aggregering av resurser är möjlig, vilket 

gör det möjligt att hantera variationer i efterfrågan och produktion i elsystemet på 

ett skalbart och effektivt sätt. Sammantaget är dessa aspekter centrala för att förstå 

hur elfordon kan integreras i energisystemet för att skapa en mer hållbar och 

flexibel elförsörjning. 

3.4.1 Laddpunkter behöver klara av smart laddning 

Det finns en ”smarthet” i många laddpunkter som har installerats de senaste åren. 

Detta eftersom det finns olika investeringsstöd som kan fås för laddningspunkter 

som ställer krav på en ”smarthet” för laddningspunkten: 

• För att en laddningspunkt ska få stöd från Klimatklivet så behöver den vara 

förberedd för elmätning och debitering av elkostnad samt utrustas på ett 

sådant sätt att informationen om laddningspunkten kan förmedlas i realtid i de 

fall laddningspunkten är tillgänglig för allmänheten39. 

• Statligt stöd för utbyggnad av publika laddstationer för snabbladdning av 

elfordon så behöver laddatationen utrustas på ett sådant sätt att information 

om laddningspunkterna kan förmedlas i realtid40. 

• För att få stöd för att genomföra en regional elektrifieringspilot (från 

Energimyndigheten om det finns medel) behöver laddningspunkterna utrustas 

på ett sådant sätt att information om dem kan förmedlas och offentliggöras i 

realtid41. 

Kraven i AFIR innebär att laddningspunkter framöver kommer klara smart 

laddning. Enligt artikel 5.8 i AFIR ska ansvariga för laddningspunkter säkerställa 

att alla laddningspunkter som de ansvarar för och som är tillgängliga för 

allmänheten och som anlagts efter den 13 april 2024 eller som renoverats efter den 

14 oktober 2024 klarar smart laddning. Smart laddning definieras i AFIR som en 

laddningsfunktion där intensiteten på den elektricitet som överförs till batteriet 

justeras i realtid, baserat på information som tas emot genom elektronisk 

kommunikation.  

Artikel 5.7 i AFIR ställer även krav på att ansvariga för laddningspunkter ska 

säkerställa att alla laddningspunkter, som de ansvarar för och som är tillgängliga 

 
39 10 § punkt 1 och 2 i Förordning (2015:517) om stöd till lokala klimatinvesteringar | Sveriges riksdag 

(riksdagen.se)  
40 Förordning (2020:577) om statligt stöd för utbyggnad av publika laddstationer för snabbladdning av 

elfordon | Sveriges riksdag (riksdagen.se) 
41 SFS2022-107.pdf (svenskforfattningssamling.se) 

https://eur02.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fwww.riksdagen.se%2Fsv%2Fdokument-och-lagar%2Fdokument%2Fsvensk-forfattningssamling%2Fforordning-2015517-om-stod-till-lokala_sfs-2015-517%2F&data=05%7C02%7Cmaria.dalheim%40ei.se%7C8952b15d1d134c67f52b08dc436fde50%7C0bc44292fbeb498986736ca71f09b870%7C0%7C0%7C638459395225715423%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJWIjoiMC4wLjAwMDAiLCJQIjoiV2luMzIiLCJBTiI6Ik1haWwiLCJXVCI6Mn0%3D%7C0%7C%7C%7C&sdata=UJJ1phgY6ax79SvQ3ApDCe74wJdK5fkq74fleprpDqc%3D&reserved=0
https://eur02.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fwww.riksdagen.se%2Fsv%2Fdokument-och-lagar%2Fdokument%2Fsvensk-forfattningssamling%2Fforordning-2015517-om-stod-till-lokala_sfs-2015-517%2F&data=05%7C02%7Cmaria.dalheim%40ei.se%7C8952b15d1d134c67f52b08dc436fde50%7C0bc44292fbeb498986736ca71f09b870%7C0%7C0%7C638459395225715423%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJWIjoiMC4wLjAwMDAiLCJQIjoiV2luMzIiLCJBTiI6Ik1haWwiLCJXVCI6Mn0%3D%7C0%7C%7C%7C&sdata=UJJ1phgY6ax79SvQ3ApDCe74wJdK5fkq74fleprpDqc%3D&reserved=0
https://svenskforfattningssamling.se/sites/default/files/sfs/2022-02/SFS2022-107.pdf
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för allmänheten, är digitalt uppkopplade laddningspunkter senast 14 oktober 2024. 

Digitalt uppkopplad laddningspunkt är enligt AFIR en laddningspunkt som kan 

sända och ta emot information i realtid, kommunicera i båda riktningarna med 

elnätet och med elfordonet och som kan fjärrövervakas och fjärrstyras, bland annat 

för att starta och stoppa laddningstillfället och mäta elflödena.  

Om den ansvarige för en laddningspunkt inte äger laddningspunkten ska ägaren, i 

enlighet med vad som avtalats med den ansvarige, ge den ansvarige tillgång till en 

laddningspunkt med de tekniska egenskaper som gör det möjligt för den ansvarige 

att uppfylla skyldigheterna i bland annat artikel 5.7 och 5.8 i AFIR (artikel 5.11). 

Det kan till exempel vara en kommun som äger laddningsutrustningen men som 

handlar upp tjänsten att till exempel ta betalt och vara kundkontakt. 

3.4.2 Elfordon och laddpunkter behöver kunna kommunicera med varandra  

Interoperabilitet är viktigt för att möjliggöra elektrifiering och flexibel laddning. 

Olika elbilsmodeller behöver kunna använda samma laddningspunkter vilket 

möjliggörs med standarden ISO 15118 (Vägfordon - Gränssnitt för kommunikation 

mellan laddningsbart fordon och laddstation). Att välja en aggregator för flexibel 

laddning likt hur man väljer en elhandlare kan optimera kostnader och använda 

laddningen mer effektivt. För att detta ska kunna ske måste det finnas en viss grad 

av interoperabilitet och standardisering av datautbytet med laddaren.  

Kommunikationsprotokoll som Open Charge Point Protocol (OCPP) underlättar 

för laddningspunkter att kommunicera med varandra, oavsett tillverkare. Detta 

främjar enkel konfiguration och kontroll av laddare. OCPP är ett öppet protokoll 

som har tagits fram av Open Charge Alliance (OCA). OCA är ett globalt 

konsortium av aktörer inom laddinfrastruktur som har gått samman för att främja 

öppna standarder. Parallellt med OCPP utvecklas IEC 63110-serien (Protocol for 

management of electric vehicles charging and discharging infrastructures) som ska 

ha samma funktion som OCPP. OCA är aktivt involverad i IEC-arbetet med målet 

att harmonisera OCPP och IEC 63110-serien så att de över tiden ska kunna 

konvergera. 

För att använda smart laddning är det avgörande för användaren att säkerställa att 

den köpta laddaren har funktioner som gör det möjligt att fjärrstyra den av en 

extern aktör, med hjälp av OCPP eller liknande öppna protokoll. 

Energimyndigheten lyfter i sin rapport Smart styrning av elnätet (ER 2023:13) att det 

kan vara fördelaktigt att kräva kompatibilitet med OCPP för laddare där 

användaren kan dra nytta av stöd vid inköp eller skattereduktion. Dessutom måste 

laddaren ha förmågan att uppdateras med nyare protokollversioner. Ju fler 

laddningspunkter som hanteras, desto viktigare blir användningen av OCPP. Detta 

är särskilt relevant för större konsumenter såsom företag, fastighetsbolag och 
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bostadsrättsföreningar, vilka behöver effektiva och enhetliga lösningar för att 

hantera flera laddningspunkter samtidigt.  

Förutom OCPP finns andra relevanta protokoll för laddning på marknaden: 

• OSCP möjliggör kommunikation mellan elnätsägare eller aggregatorer och 

laddoperatörer eller styrsystem för flera laddningspunkter. Det ger möjlighet 

att kommunicera prognoser för tillgänglig kapacitet i lokalnätet, vilket kan 

optimera laddningstiderna för olika fordon. 

• OpenADR-protokollet används för att skicka information och signaler för att 

avbryta enheter med hög effektanvändning under perioder med hög 

efterfrågan på el. OpenADR och OCPP kan kombineras och samverka för att 

optimera systemen. 

Det är viktigt att kunderna har möjlighet att fritt välja mellan aggregatorer och 

kommunikationsprotokoll. Kunden bör ha förtroende för att deras laddbox kan 

bidra med flexibilitet och att de har valfrihet i vem som hanterar denna flexibilitet. 

Energimyndigheten lyfter i sin rapport Smart styrning av elnätet (ER 2023:13) att för 

att möjliggöra detta kan det vara mer betydelsefullt att formalisera och 

standardisera "smart funktionalitet" för laddboxar än att specificera ett enskilt 

protokoll. Tillverkningsstandarder bör inkludera önskad smart funktionalitet, 

såsom fjärrstyrning av laddboxen, för att säkerställa att laddboxar produceras med 

dessa funktioner.42  

3.4.3 Laddpunkter behöver klara av dubbelriktad laddning 

Det är idag få laddboxar och fordon som stödjer möjligheten till V2G.43 

Kostnaderna för hårdvara som klarar av V2G är idag betydligt högre jämfört med 

sådan som klarar av smart (enkelriktad) laddning eftersom de är färre till antalet 

och kräver lite mer komplex teknik. Det förutspås dock att om 5 år finnas 

standardiserade och kommersiella produkter enligt en studie av Power circle44. 

Det finns två huvudsakliga standarder för att möjliggöra V2G. Den ena är OCPP45 

som möjliggör kommunikation mellan laddaren och laddoperatören, för mer 

information om OCPP se avsnitt Elfordon och laddpunkter behöver kunna kommunicera 

 
42 Energimyndigheten, 2023. Smart styrning av elanvändning. ER 2023:13.  
43 Energiforsk, 2023. Ett elsystem för elfordon. Rapport 2023:969. 
44 Power Circle, 2023. Forskning och utveckling av V2X i Sverige - En syntesrapport om forskningsläget och 

framtida forskningsbehov. https://powercircle.org/syntes_v2x.pdf  
45 OCPP 2.1 har stöd för V2G. 

https://powercircle.org/syntes_v2x.pdf
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med varandra . Nästa version av OCPP 2.1 kommer ha stöd för V2G46. Den andra är 

ISO 15118-20 som möjliggör kommunikation mellan fordonet och laddaren.  

Både laddboxen och fordonet behöver uppfylla standarden ISO 1511847 för att V2G 

ska vara möjligt. Den senaste standarden ISO 15118-20 har V2G funktionalitet, 

vilket gör det möjligt för kommunikation mellan laddstolpe och elfordon48. Den 

specificerar kommunikationsprotokollen mellan elbil och laddare och hanterar 

laddningsstyrning och betalning, vilket är en förutsättning för att V2G ska fungera 

i stor skala med laddstandarderna CCS (DC--laddning) och Type 2 (AC-

laddning)49.  

Dessa standarder hanterar dock inte alla aspekter för V2G utan det behövs fler 

standarder till exempel för att garantera elsäkerhet och funktionalitet vid 

elöverföring från fordon till laddare. Det kan även behövas olika standarder 

beroende på om växelriktaren sitter i fordonet eller laddboxen.50 Det är dessutom 

viktigt att standarderna har en hög nivå vad gäller cybersäkerhet. En utmaning 

med V2G är att det kan finnas en ökad sårbarhet om alla följer samma standarder. 

Om det finns en säkerhetsbrist i en gemensam standard kan det potentiellt påverka 

alla system som bygger på den. Det är därför viktigt att standarderna har en hög 

säkerhetsnivå för att minska risken för sårbarheter. Systemen kring V2G utgör 

också generellt en risk för cybersäkerhetsattacker. Hoten kan bland annat vara 

dataintrång och manipulation av laddningsmönster. Det är även en risk att det är 

mycket data som ska hanteras och skickas mellan olika aktörer som skulle kunna 

manipuleras vilket skulle kunna leda till felaktiga eller motsatta leveranser som 

kan skada systemet.  

De flesta av de europeiska biltillverkarna använder sig idag av CCS och Typ 2, 

vilket kräver nya standarder och ny teknik för att möjliggöra bred implementering 

av V2G. Det är därför viktigt att tillverkare av laddare, fordonstillverkare, 

elnätsföretag med flera arbetar med att implementera standarden.51  

3.4.4 Elfordon behöver kunna delta på marknader genom aggregering 

För att elfordon ska kunna erbjuda sin flexibilitet till marknader så som Svenska 

kraftnäts balansmarknad eller lokala flexibilitetsmarknader behöver flexibiliteten 

från flera elfordon aggregeras med hjälp av en aggregator. En aggregator är en 

särskild aktör på elmarknaden som samlar ihop flera flexibla resurser och 

 
46 Power Circle, 2024. Vad är V2G - Vehicle to Grid? Faktablad från Power Circle. 

https://powercircle.org/v2x.pdf  
47 Tekniska krav på hårdvara och kommunikation mellan fordonet och laddaren 
48 I de fall där ISO 15118-20 implementeras idag så implementeras inte alla delar av standarden, utan 

man använder ISO 15118-2 och lägger till delarna om V2G i ISO 15118-20.  
49 Energimyndigheten, 2023. Smart styrning av elanvändning. ER 2023:13. 
50 Energimyndigheten, 2023. Smart styrning av elanvändning. ER 2023:13. 
51 Energimyndigheten, 2023. Smart styrning av elanvändning. ER 2023:13. 

https://powercircle.org/v2x.pdf
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paketerar dessa till större enheter som i sin tur kan säljas på elmarknaden. Ju större 

flottor av elfordon som kan erbjuda flexibilitet desto längre uthållighet kan buden 

ha och buden kan dessutom ske mer kontinuerligt.  

Den nya rollen leverantör av aggregeringstjänster (aggregator) som infördes i ellagen 

2023 syftar till att främja flexibilitet genom att flera mindre resurser ska kunna 

aggregeras för att lägga bud på elmarknaderna. En aggregator får inte hindras från 

att få tillträde till elmarknaderna av andra marknadsaktörer. Detta möjliggör att 

även mindre elanvändare ska kunna bidra med efterfrågeflexibilitet, till exempel 

på balansmarknaden eller lokala flexibilitetsmarknader. Det kvarstår dock en rad 

utmaningar för att oberoende aggregering52, ska kunna fungera effektivt ur ett 

marknadsperspektiv.  

Regeringen har gett Svenska kraftnät i uppdrag att ta fram en 

kompensationsmodell för att kompensera elhandlare för sådana kostnader för att 

anskaffa el som en leverantör av aggregeringstjänster orsakar genom att 

tillhandahålla tjänster för efterfrågeflexibilitet. Uppdraget ska slutredovisas i 

september 2024 och Ei kommer sedan att behöva fatta beslut om 

kompensationsmodellen ska godkännas. 

En ny aktörstyp, leverantör av balanstjänster (BSP), införs på den svenska 

elmarknaden i samband med implementeringen av villkoren enligt artikel 18 i 

Balansförordningen (EU 2017/2195). Den nya rollen kan exempelvis underlätta för 

oberoende aggregatorer. När villkoren är implementerade är det BSP, istället för de 

balansansvariga parterna (BRP) som lämnar bud på Svenska kraftnäts 

balansmarknader. BRP kommer fortsatt vara den aktör som strävar efter att vara i 

balans i de uttags- eller inmatningspunkter som de ansvarar för. Syftet med att 

dela upp rollerna är att förbättra förutsättningarna för ökad konkurrens på 

balansmarknaderna genom att öka antalet leverantörer som har möjlighet att 

erbjuda stödtjänster för balansering till Svenska kraftnät53.  

Elfordon särskiljer sig till viss del från andra potentiella flexibilitetsresurser 

eftersom de är mobila resurser. Ei har uppfattat att det finns osäkerheter hos 

aktörer om det befintliga regelverket är anpassat för just små, mobila energilager. 

Av det reviderade förnybarhetsdirektivet54 framgår att medlemsstaterna utöver de 

krav som fastställs i elmarknadsförordningen och elmarknadsdirektivet, ska 

säkerställa att det nationella regelverket medger deltagande på elmarknaderna, 

 
52 En elanvändare ska kunna köpa och sälja andra eltjänster än elleverans, oberoende av sitt avtal med 

en elleverantör och utan dennes godkännande. 
53 Ei, 2023. Ei har tagit beslut om villkor för leverantörer av balanstjänster och balansansvariga parter. 

https://ei.se/om-oss/nyheter/2023/2023-05-25-ei-har-tagit-beslut-om-villkor-for-leverantorer-av-

balanstjanster-och-balansansvariga-parter  
54 Europaparlamentets och Rådets direktiv (EU) 2023/2413 av den 18 oktober 2023 om ändring av 

direktiv (EU) 2018/2001, förordning (EU) 2018/1999 och direktiv 98/70/EG vad gäller  

främjande av energi från förnybara energikällor, och om upphävande av rådets direktiv (EU) 2015/652 

https://ei.se/om-oss/nyheter/2023/2023-05-25-ei-har-tagit-beslut-om-villkor-for-leverantorer-av-balanstjanster-och-balansansvariga-parter
https://ei.se/om-oss/nyheter/2023/2023-05-25-ei-har-tagit-beslut-om-villkor-for-leverantorer-av-balanstjanster-och-balansansvariga-parter
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inbegripet hantering av överbelastning och tillhandahållande av flexibilitets- och 

balanseringstjänster, för små eller mobila system såsom batterier för hemmabruk 

och elfordon och andra små decentraliserade energiresurser, inbegripet genom 

aggregering. För detta ändamål ska medlemsstaterna i nära samarbete med 

samtliga marknadsaktörer och tillsynsmyndigheter fastställa tekniska krav för 

deltagande på elmarknaderna på grundval av de tekniska egenskaperna hos dessa 

system (artikel 20a, punkt 5). Artikeln är ännu inte genomförd i nationell 

lagstiftning. Genomförandet förväntas dock säkerställa att det nationella 

regelverket inte hindrar mobila energiresurser som elfordon att delta med sin 

flexibilitet på elmarknaderna. Ei ser därför inte behov av några ytterligare 

rekommendationer på området. 

3.4.5 Rekommendationer 

Lämplig myndighet bör få i uppdrag att ställa krav på protokoll som 

elbilsladdare skall ha för att vara berättigad till ett statligt investeringsstöd och 

utreda om det är möjligt även för laddning av tunga fordon. I praktiken skulle 

detta vara krav på OCCP eller motsvarande protokoll. Detta är något som även 

Energimyndigheten föreslog i sin rapport Smart styrning av elnätet (ER 2023:13). 

Ei ser positivt på att tillverkare av laddare, fordonstillverkare, elnätsföretag med 

flera arbetar med att implementera standarder för att möjliggöra V2G.  

För att elfordon ska kunna delta på marknader med hjälp av aggregering planerar 

Ei att utvärdera de nya rollerna (leverantör av aggregeringstjänster och leverantör 

av balanstjänster) som implementeras och verka för att ta bort hinder för de 

marknadsaktörer som vill och kan handla med flexibilitet. 

3.5 Prissignaler och andra incitament behöver främja 

flexibilitet 

När och hur laddning av elfordon sker kommer att vara avgörande för dess 

påverkan på elsystemet. Att det finns prissignaler som främjar flexibilitet i 

laddpunkterna, det vill säga smart laddning, är en förutsättning för en 

samhällsekonomiskt effektiv integrering av elfordon i energisystemet när 

laddinfrastrukturen byggs ut. För att skapa sådana förutsättningar är det viktigt att 

priset som elfordonsanvändaren, slutkunden, möter vid laddning ger incitament 

att använda systemet på ett så effektivt sätt som möjligt. Kostnaderna som uppstår 

i en anläggningspunkt beror av elhandelspriset som sätts av elleverantören 

(kostnaden för att producera den efterfrågade elen) och elnätstariffen som sätts av 

elnätsföretaget (kostnaden för att överföra den efterfrågade elen), samt energiskatt 

och moms. Här kan också ersättning för stödtjänster till Svenska kraftnät eller 

ersättning för flexibilitetstjänster till nätföretag tillkomma. 
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För att elfordon ska kunna bidra med sin flexibilitet till elsystemet är det dels 

viktigt att prissignalerna från elmarknaderna och elnätsföretagen speglar värdet av 

flexibilitet i systemet (det första ledet i Figur 1), dels att prissignalerna når fram till 

slutkunden/elfordonsanvändaren.  

Figur 1 Förenklad värdekedja för elfordonsladdning via Energiforsks rapport Ett elsystem för elfordon 

(2023) 

 

3.5.1 Smart laddning bör ta hänsyn till de prissignaler som speglar värdet 

av flexibilitet i systemet 

En anläggningspunkt, bakom vilken till exempel ett antal laddstationer finns 

installerade, träffas av prissignaler från spotmarknaden, via elhandelspriset, samt 

av prissignaler via elnätsföretagets elnätstariff. Det kan också finnas möjlighet att 

via en aggregator (se avsnitt Elfordon behöver kunna delta på marknader genom 

aggregering på s. 31) delta på Svenska Kraftnäts stödtjänstmarknader eller lokala 

flexibilitetsmarknader, för att generera ytterligare intäkter, som också innebär 

prissignaler som då bör beaktas.  

Det är viktigt att den smarta laddningen, som optimerar styrningen, kan ta hänsyn 

till alla relevanta prissignaler. Det kan till exempel uppstå problem i elnätet om 

många elfordonsägare väljer att ladda när det är ett lågt spotpris eftersom det kan 

skapa effekttoppar som behöver hanteras i det lokala elnätet samt obalanser i den 

nationella elförsörjningen som måste hanteras på balansmarknaderna. Därför är 

det viktigt att också ta hänsyn till elnätsföretagens nättariffer och andra relevanta 

prissignaler samt att hitta sätt att koordinera laddningen så att oönskade effekter 

kan minimeras. Storbritannien har till exempel infört en lagstiftning som 

säkerställer att elbilsladdarna har en slumpmässig fördröjning på upp till 10 

minuter vid uppstart för att minska risken med samtidig start av många laddare55. 

Energimyndigheten föreslår i rapporten Smart styrning av elanvändning (ER 

2023:13) att de eller annan myndighet föreslås få i uppdrag att undersöka 

möjligheten att få till stånd en slumpmässig uppstartsfördröjning för att minska 

risk för samtidiga stora användarförändringar. 

 
55 The Electric Vehicles (Smart Charge Points) Regulations 2021. 

https://www.legislation.gov.uk/uksi/2021/1467/contents/made 

https://www.legislation.gov.uk/uksi/2021/1467/contents/made
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Nättarifferna kan utformas så att priset för inmatning eller uttag av el relaterar till 

hur hög belastningen är i elnätet. På så vis ger prissignalen incitament till 

nätanvändarna att anpassa sina nätanvändningsmönster. För att tarifferna ska 

fungera som det är tänkt måste de ge nätanvändarna korrekta prissignaler om vad 

det kostar att använda nätet vid olika tidpunkter, så att användarna i sin tur kan ta 

informerade beslut om hur de vill använda elnätet. I dag finns grundläggande 

bestämmelser i elmarknadsförordningen (artikel 18) om att nättarifferna 

exempelvis ska spegla nätföretagens faktiska kostnader, vara transparenta samt 

tillämpas på ett icke-diskriminerande sätt. Av Ei:s föreskrifter och allmänna råd för 

utformning av nättariffer för ett effektivt utnyttjande av elnätet (EIFS 2022:1) följer 

dessutom att elnätsföretag på samtliga nätnivåer ska införa en tidsdifferentierad 

effektavgift i sina nättariffer senast 1 januari 2027. Effektavgiften utgör en 

prissignal som ska spegla effektanvändningen i det lokala elnätet vid olika 

tidpunkter och ska därför tidsdifferentieras. Det är därmed inte enbart 

elhandelspriset som kommer att prissätta flexibiliteten från elfordonen. Många 

elnätsföretag har redan introducerat, eller planerar att introducera, en effektavgift i 

sina tariffer innan 2027. 

Både prissignalen från elhandelsföretaget och prissignalen från elnätsföretaget har 

potential att uppmuntra till flexibilitet i anläggningspunkten, men eftersom 

prissättningen inom elhandel och elnät ser helt olika ut så kan de både samverka 

och motverka varandra. Nyttorna av efterfrågeflexibilitet realiseras genom att 

slutkunder anpassar sig efter de signaler som elsystemet och dess marknader 

sänder om ett behov av och/eller möjligheter till efterfrågeflexibilitet. Därför 

behöver den automatiserade styrningen kunna ta hänsyn till och optimera 

elanvändning utifrån flera olika signaler. Det inkluderar spotpris och nättariffer, 

men också andra prissignaler så som de från Svenska kraftnäts 

stödtjänstmarknader och lokala flexibilitetsmarknader när så är tillämpligt.  

Idag saknas generellt tjänster som gör det möjligt att styra elanvändningen utifrån 

elnätsföretagens tariffer samt öka förståelsen för hur den egna elkostnaden 

påverkas av tariffernas utformning i kombination med elanvändningen56. En 

bidragande orsak till det är att det idag saknas styrtjänster som beaktar nättariffer 

är att det saknas sammanhållen information om alla nätföretags tariffer som är 

dagsaktuell och i ett sådant format att den går att bygga styrtjänster utifrån57. Detta 

är något som personbilstillverkaren Volvo Cars har lyft fram som en utmaning i 

arbetet med att utveckla styrning för smart och dubbelriktad laddning i Sverige58. 

Ei har även i en tidigare utredning59 bedömt att det finns ett behov av att digitalt 

tillgängliggöra samlad och aktuell information om elnätstariffer i syfte att främja 

 
56 Ei, 2023. Konsumenter och efterfrågeflexibilitet. Ei R2023:04. 
57 Ei, 2023. Konsumenter och efterfrågeflexibilitet. Ei R2023:04. 
58 Energistrategipodden avsnitt 243, publicerat 2024-03-28 
59 Ei, 2023. Konsumenter och efterfrågeflexibilitet. Ei R2023:04. 
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utvecklingen av styrtjänster och informationstjänster som tar elnätstariffer i 

beaktande. Ei har därför initierat ett arbete för att förbättra och utveckla den årliga 

inrapporteringen av elnätstariffer samt för att hitta lösningar som gör det så enkelt 

som möjligt för marknadsaktörerna att utveckla användbara tjänster för 

elanvändare. 

Energiforsk beskriver i rapporten Ett elsystem för elfordon från 2023 att affärs- och 

prismodeller är avgörande för utvecklingen av laddinfrastruktur, eftersom det 

handlar om inblandade aktörers potentiella lönsamhet. En viktig aspekt för att 

skapa förutsättningar för resurseffektivitet bedöms vara att prissättningen mot 

slutkund ger incitament till det. För att elnätstariffen och elpriset ska ge önskad 

effekt måste dessa prissignaler slå igenom mot den som laddar. Ett annat alternativ 

som lyfts fram är att laddoperatören styr vilken tillgänglig kapacitet som ges, 

något som i så fall behöver stämmas av med slutkunden.  

3.5.2 Det behöver vara tydligt om och hur prissättningen tar hänsyn till 

prissignaler från elsystemet 

När det handlar om laddpunkter som installeras hemma hos till exempel 

privatpersoner, möter slutkunden prissignaler genom sina avtal med sitt 

elhandelsföretag och sitt elnätsföretag samt eventuella aggregatorer. Det finns 

dessutom krav på elnätsföretag och elhandelsföretag att informera slutkunden om 

hur deras avtal och avgifter är utformade i syfte att kunden ska få information om 

hur den kan påverka sina kostnader. Sedan april 2024 finns också föreskrifter och 

allmänna råd om elleverantörers information till elanvändare (EIFS 2024:2), vilka 

från och med 1 januari 2025 ställer en rad krav på elleverantörerna som syftar till 

att möjliggöra och främja efterfrågeflexibilitet hos kunderna. Ei kommer även att ta 

fram motsvarande typ av föreskrift och allmänna råd riktade till elnätsföretag, 

preliminärt under 2025. När det gäller publika laddpunkter sätts priset för 

laddningen av den aktör som erbjuder laddningstjänsten till slutkunden. 

Det ställs idag inga krav på de aktörer som erbjuder en laddningstjänst till 

slutkund att de ska föra vidare prissignaler från elhandeln eller elnätet till 

kunderna. Samtidigt bedöms att elfordonsflottan kommer att få en betydande 

påverkan på framtidens elsystem. Idag är alltså de aktörer som utformar 

prissättningen för den publika laddning gentemot slutkunder ”undantagna” från 

de regler och förutsättningar som gäller för övriga anläggningspunkter. Av skälen 

till AFIR framgår dock att ”samspelet mellan denna infrastruktur 

(laddinfrastrukturen) och elsystemet samt de rättigheter och skyldigheter som 

tilldelats de olika aktörerna på e-mobilitetsmarknaden måste vara förenliga med 

de principer som fastställs i elmarknadsdirektivet”.  

I AFIR ställs vissa krav på prissättningen av en laddningstjänst (artikel 5). De 

priser som debiteras av ansvariga för laddningspunkter som är tillgängliga för 
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allmänheten ska vara rimliga, lätt och tydligt jämförbara, transparenta och icke-

diskriminerande. Prisnivån får dock differentieras, men endast om 

differentieringen är proportionell och objektivt motiverad (artikel 5.3). Ansvariga 

för laddningspunkter som är tillgängliga för allmänheten och som har en uteffekt 

på mindre än 50 kW ska vid de laddningsstationer som de ansvarar för göra 

informationen om engångspriset tydlig och lättillgänglig, med alla dess 

priskomponenter, så att slutanvändarna har den informationen innan de inleder ett 

laddningstillfälle och prisjämförelser underlättas. De tillämpliga 

priskomponenterna ska presenteras i följande ordning: pris per kWh, pris per 

minut, pris per laddningstillfälle, andra tillämpliga priskomponenter.  

Laddpunkter med uteffekt på 50 kW eller mer måste ta betalt per kWh, men får 

också ta betalt per minut, vilket innebär att prissignaler från elhandel och elnät 

måste översättas till det formatet, vilket försvårar att föra vidare dessa prissignaler. 

AFIR tillåter alltså en friare prissättning för laddpunkter med uteffekt på mindre 

än 50 kW, vilket är den typ av laddpunkter som är bäst lämpad för smart laddning. 

Laddtiden är längre, vilket gör det lättare att föra vidare prissignaler från elhandel, 

elnät och marknader där flexibilitet handlas.  

AFIR ställer krav på att laddpunkter ska klara av smart laddning (se även avsnitt 

3.4.1). Ei har hittills inte identifierat några krav som innebär ett nyttjande av smart 

laddning. Ei bedömer att elfordonanvändarnas laddning riskerar att förbli 

”osmart” om det inte finns några krav på att prissättningen ska ta hänsyn till 

prissignaler från t.ex. elmarknad, elnät eller andra lämpliga signaler om behov av 

flexibilitet i elsystemet. Det innebär inte bara en risk för att potentialen i att nyttja 

elfordonens batterier för att stötta elsystemet uteblir, utan också en risk för att 

elfordonen gör mer skada än nytta för elsystemet och därmed ger upphov till 

oönskade samhällskostnader. 

Av det reviderade EU-direktivet om främjande av användningen av energi från 

förnybara energikällor (förnybarhetsdirektivet) framgår bland annat att 

medlemsstaterna ska säkerställa att det nationella regelverket medger deltagande 

på elmarknaderna för elfordon (artikel 20a, punkt 5). Vidare bör leverantörer av 

elektromobilitetstjänster och aktörer på elmarknaden tydligt förklara för 

användare av elfordon hur de kommer att få ersättning för de flexibilitets-, 

balanserings- och lagringstjänster som tillhandahålls elsystemet och elmarknaden 

genom användningen av deras elfordon (skäl 56). Av AFIR framgår att senast den 

31 december 2026 (och därefter vart femte år) ska kommissionen bland annat 

bedöma hur prissättningsmekanismen för laddstationer som är tillgängliga för 

allmänheten fungerar och huruvida de priskomponenter som fastställs i artikel 5.4 

ger konsumenterna tydlig och tillräcklig information (artikel 24).   
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3.5.3 Rekommendationer 

Tillgängliggör samlad och aktuell information om elnätstariffer. Samlad och 

aktuell information om elnätstariffer bör tillgängliggöras i ett användbart digitalt 

format i syfte att främja utvecklingen av tjänster för smart och dubbelriktad 

laddning, inklusive prissättningsmodeller som tar hänsyn till både elhandelspris, 

elnätstariffer och andra relevanta prissignaler. Förslaget har tidigare lagts fram i 

rapporten Konsumenter och efterfrågeflexibilitet (Ei R2023:04) men bör åter igen lyftas 

i denna kontext. Ei har påbörjat arbetet. 

Berörda myndigheter bör utreda vad som krävs för att smart laddning enligt 

AFIR ska nyttjas när det är samhällsekonomiskt lönsamt, inbegripet vilka 

styrmedel som finns och om de behöver utvecklas för detta ändamål. För att 

främja en effektiv integrering av elfordon bör det utredas vad som krävs för att se 

till att smart laddning, som laddpunkterna enligt AFIR ska klara av, också nyttjas. 

Ett led i detta är att prissättningen av laddning mot slutkunden bör signalera vad 

laddningen kostar för elsystemet vid laddningstillfället, det vill säga vad det kostar 

att producera och överföra elen. När aktörer på laddinfrastrukturmarknaden 

utformar affärsmodeller och prissättningsmodeller bör detta beaktas. Till Ei:s 

kännedom ställs det idag inga krav på att prissättningen mot slutkund ska 

reflektera prissignaler från till exempel elhandel och elnät vid laddningstillfället. 

Det ställs inte heller några krav på att laddning ska ske på ett smart sätt, utan det 

ställs enbart krav på att laddpunkterna ska klara av smart laddning. Idag är det 

alltså frivilligt för laddoperatörer att föra vidare elsystemets signaler om behov av 

flexibilitet till slutkund. 

3.6 Elfordonsanvändare behöver ha förmåga och vilja att 

ladda flexibelt 

Utöver att behöver finnas prissignaler eller andra typer av signaler som signalerar 

om behovet av flexibilitet i elsystemet så behöver ytterligare ett antal kriterier vara 

uppfyllda för att elfordonsanvändare faktiskt ska använda smart och dubbelriktad 

publik laddning. Den förändringsprocess som en elanvändare behöver genomgå 

för att gå från att vara icke-flexibel till att bli flexibel kan beskrivas i fyra steg60. 

Elanvändaren behöver: 

1 Ha kännedom om och upplevelse av incitament för efterfrågeflexibilitet, 

2 ha kännedom om lösningar och förutsättningar för implementering av dessa, 

3 kunna välja lösningar och implementering av dessa, och 

 
60 Se avsnitt 2.2 i rapporten Ei R2023:04 för en utförligare beskrivning. 



 

39 

4 kunna använda valda lösningar och fatta beslut om den fortsatt användningen 

av dessa. 

För en elfordonsanvändare innebär detta exempelvis att användaren behöver 

känna till hur laddningen prissätts och att prissättningen faktiskt upplevs som ett 

incitament till att ladda smart. Här är det inte bara det faktiska priset, utan också 

hur priset kommuniceras, som påverkar användarens förståelse och upplevelse. 

Användaren behöver också känna till vad som behövs för att den ska kunna ladda 

smart utifrån sina egna förutsättningar och kunna fatta beslut om hur den ska gå 

till väga, exempelvis med hänsyn till val av laddpunkt, eventuella prismodeller, 

laddtid och liknande. Sist men inte minst behöver användaren kunna genomföra 

själva laddningen och fatta beslut om huruvida den ska fortsätta använda smart 

laddning framöver eller inte. Användarens upplevelser av smart laddning — så 

som prissättning, laddpunktens tillförlitlighet, tjänstens användarvänlighet, 

förtroendet för laddoperatören, laddningens påverkan på räckvidd och 

batterihälsa etc. — påverkar användarens vilja och förmåga att fortsatta använda 

smart laddning.  

Det bör också nämnas att användarens beteenden och vanor kopplade till körning, 

parkering och laddning har en påverkan på hur mycket flexibilitet användaren kan 

bidra med. En förutsättning för att elfordon ska kunna bidra med flexibilitet är att 

de är inkopplade i laddpunkter när flexibiliteten behövs, varför användarnas 

vanor kopplade till när man ansluter sitt elfordon till en laddpunkt är avgörande 

för nyttjandet av elfordonens kapacitet att bidra med flexibilitet. För en bilist som 

är van vid att tanka eller ladda sin bil när tanken/batteriet börjar sina, så kan idén 

om att alltid koppla in sin bil i en laddpunkt när det är möjligt kännas främmande. 

Med andra ord kan nya vanor behöva skapas hos bilisterna, vilket kan kräva 

insatser av olika slag för att åstadkomma61. På samma sätt så kan tanken på att 

behöva välja bland olika sätt att ladda sin bil (så som att ladda smart eller ”dumt” 

utifrån olika prissättning och/eller tjänstevillkor) vara främmande om man är van 

vid att ”bara plugga in”, och risken finns att användarna avstår från att göra ett val 

eller väljer ”standardalternativet” för att det uppfattas som det ”normala”. 

Beteendeekonomisk forskning har visat att denna typ av risk går att minska utan 

att begränsa användarnas valfrihet och utan att ändra på hur alternativen prissätts 

med så kallad nudging. Detta genom att låta standardalternativet vara det 

önskvärda alternativet ur ett samhällsperspektiv. Det vill säga att låta smart 

laddning vara standardalternativet där så är önskvärt. 

 
61 Vilka beteenden och vanor kopplade till användningen av publika laddpunkter som är 

samhällsekonomiskt önskvärda är inte givet utan behöver utredas innan man fattar beslut om 

eventuella insatser. 
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3.6.1 Användarnas kännedom om och upplevelse av incitament måste 

främjas 

Som beskrivits ovan är det första steget i en elanvändares resa från att vara icke-

flexibel till att bli flexibel att användaren får kännedom om och upplever någon 

form av incitament till att bli mer flexibel i sin elanvändning. Det gäller 

elanvändare generellt, och så även elfordonsanvändare.  

Givet att det finns prissignaler eller andra typer av signaler som signalerar om 

behovet av flexibilitet i elsystemet så behöver kunden få kännedom om dessa. Här 

har de ansvariga för laddningspunkterna och deras underleverantörer som 

kommunicerar direkt mot användarna (så som leverantörer av de 

mobilapplikationer som ofta används) en given roll. Men även andra aktörer som 

möter användarna kan ha en viktig roll, såsom de myndigheter som ger bidrag till 

den som installerar laddpunkter, företag som installerar laddpunkter åt andra och 

myndigheter och andra organisationer som arbetar med att informera elanvändare 

och bilister i olika frågor. 

Ei har inte haft möjlighet att kartlägga förekomsten av smart och dubbelriktad 

publik laddning i Sverige inför skrivandet av denna rapport, men Ei:s uppfattning 

är att detta inte är allmänt etablerat. Laddning vid publika laddpunkter prissätts 

oftast med ett fast pris per kWh och ibland också ett minutpris. Det innebär att de 

prissignaler som signalerar om olika behov av flexibilitet i elsystemet inte når fram 

till användare av publika laddpunkter idag. Det är dock sannolikt att en del av 

elfordonanvändarna har kännedom om förekomsten av prissignaler som 

signalerar om behov av flexibilitet eftersom smart laddning förekommer vid 

hemmaladdning62, vilket kan underlätta en etablering av smart publik laddning. 

Men för att smart publik laddning ska kunna bli verklighet måste också 

prissättningen av denna förändras och kommuniceras till användarna. 

När en användare ska ladda sin bil vid en publik laddpunkt så måste den som 

regel använda en mobilapplikation för att hitta, starta och betala för laddningen. 

Det är i mobilapplikationen som priset för laddningen framgår och där 

användaren kan följa hur mycket den har laddat och till vilken kostnad. Priset 

framgår sällan på en skylt eller liknande i anslutning till laddpunkten, med 

undantag för exempelvis laddpunkter där användaren kan använda ett förbeställt 

RFID-kort samt för snabbladdare där priset ofta framgår på plats.  

Ei bedömer därför att de mobilapplikationer som elfordonsanvändarna möter när 

de ska använda publik laddning kommer att vara centrala för deras vilja och 

förmåga att använda smart och dubbelriktad laddning. Det gäller de 

 
62 Se konsultrapporten ”Konsumentperspektiv på Efterfrågeflexibilitet” utförd av IVL Svenska 

Miljöinstitutet på uppdrag av Ei. 
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mobilapplikationer som används för att hantera själva laddningen på plats, men 

också de mobilapplikationer som tillhandahåller information om var 

laddpunkterna finns och vilka priser och villkor som gäller för laddningen.  

Det är i sammanhanget viktigt att poängtera att det finns en skillnad mellan 

användarnas kännedom om incitament för smart laddning och deras upplevelse av 

incitament för smart laddning. Prissignaler från elmarknaden som ur ett teoretiskt 

perspektiv ger ekonomiska incitament till flexibilitet behöver inte upplevas som ett 

incitament av användarna. Det kan exempelvis bero på att det ekonomiska 

incitamentet uppfattas som för litet, att prissignalerna är för svåra att förstå eller 

anpassa sig till eller att det finns andra utfall som användarna värdesätter högre än 

ekonomisk vinning eller besparing. Exempelvis har det visat sig att andra 

drivkrafter kan ha stor betydelse (givet att det ekonomiska incitamentet inte är för 

stort för att kunna ignorera), så som viljan att bidra med samhällsnytta, 

klimatnytta eller att följa normer. Forskning har visat att prissignaler kan användas 

för att åstadkomma efterfrågeflexibilitet hos elanvändare, men att själva priset trots 

det inte nödvändigtvis kan förklara användarnas respons, utan att det är mer 

komplext och nyanserat än så63. Vissa fordonstillverkare har beaktat sådana 

insikter från forskningen och valt att ge användarna andra styrsignaler kopplat till 

laddningen, så som tillgången till grön el i elsystemet64. Beaktandet av tillgången 

till grön el i elsystemet är också något som framhävs som viktigt i det reviderade 

förnybarhetsdirektivet (Direktiv 2023/2413).  

En viktig faktor att beakta i sammanhanget är hur prissignalerna och de kostnader 

som elfordonanvändarnas laddning ger upphov till kommuniceras. Vad 

mobilapplikationerna som elfordonsanvändarna använder kommunicerar, och hur 

de kommunicerar med användarna, kommer att påverka användarnas kännedom 

om och upplevelse av incitament för smart laddning, och således deras 

användning av smart laddning. Det är därför viktigt att de aktörer som direkt eller 

indirekt ansvarar för utformningen av och innehållet i dessa mobilapplikationer är 

medvetna om behovet av smart och dubbelriktad laddning och hur man bör 

kommunicera för att främja användningen av smart och dubbelriktad laddning. 

Elnätsföretag och elleverantörer har skyldigheter att informera sina kunder om 

deras elanvändning och hur de kan påverka sina kostnader, och Ei har genom sin 

föreskriftsrätt möjlighet att skapa goda förutsättningar för att kommunikationen 

sker på ett sätt som främjar en flexibel elanvändning. Exempelvis beslutade Ei om 

nya föreskrifter och allmänna råd om elleverantörers information till elanvändare i 

april 2024 (EIFS 2024:2) som ställer en rad krav som bland annat syftar till att 

 
63 Öhrlund, I., 2020. Demand Side Response: Exploring How and Why Users Respond to Signals Aimed at 

Incentivizing a Shift of Electricity Use in Time. Uppsala: Acta Universitatis Upsaliensis. 
64 Våren 2024 lanserade elfordonstillverkaren Polestar en satsning på grön el som styrsignal: 

https://www.polestar.com/global/news/behavioural-science-transforms-ev-charging/ 
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möjliggöra och främja efterfrågeflexibilitet hos kunderna. Ei kommer även att ta 

fram motsvarande typ av föreskrift och allmänna råd riktade till elnätsföretag, 

preliminärt under 2025.  

En elfordonsanvändare som laddar publikt har däremot inte ett kundförhållande 

med vare sig elnätsföretaget eller elleverantören för den aktuella laddpunkten, 

vilket gör att information som användarna skulle ha fått om de laddade hemma 

därmed går förlorad.  

Laddoperatörerna har vissa informationsskyldigheter gentemot sina kunder enligt 

AFIR (exempelvis kopplat till pris i artikel 5), men dessa skyldigheter är mycket 

grundläggande och bidrar inte till att främja användarnas kännedom om och 

upplevelse av incitament för smart laddning. Energimyndigheten har bedömt att 

tillsynsuppdraget för AFIR artikel 5.4 redan i huvudsak är reglerat i 

Prisinformationslagen för vilken Konsumentverket har tillsynsansvar, och att 

tillsynsansvaret för AFIR artikel 5.3 och 5.5 behöver utredas65. Vilken myndighet 

som får tillsynsansvaret är ännu inte klart. Såvitt Ei känner till finns i dagsläget 

heller inget som tyder på att laddoperatörernas informationsskyldigheter i 

allmänhet är på väg att regleras, vilket lämnar gör att elfordonanvändarnas 

kännedom om smart och dubbelriktad laddning måste främjas på andra sätt i 

närtid. 

3.6.2 Användarnas kännedom om möjligheter och förmåga att fatta beslut 

måste främjas 

När elfordonsanvändarna har kännedom om och upplever någon form av 

incitament till smart laddning måste de också få kännedom om vilka möjligheter 

och lösningar som finns för att kunna ladda smart och vilka förutsättningarna är 

för att kunna använda dessa (steg två i en elanvändares resa från att vara icke-

flexibel till att bli flexibel). Det kan exempelvis handla om vilken typ av 

laddpunkter och elfordon som erbjuder smart laddning och hur man får tillgång 

till dessa, vilka tekniska produkter, tjänster och/eller avtal som krävs och så vidare. 

När väl kännedomen om möjligheterna finns så måste elfordonsanvändarna också 

kunna välja bland alternativen (steg tre), använda de valda lösningarna i praktiken 

och fatta beslut om den fortsatta användningen av dessa (steg fyra). 

AFIR ställer krav på att publika laddpunkter ska vara förberedda för smart laddning, 

men för att potentialen för smart publik laddning ska realiseras behöver 

användarna också välja att ladda smart. För att det ska kunna ske måste det 

givetvis finnas möjligheter till smart publik laddning. För att elfordonens 

flexibilitet ska kunna nyttjas på bästa sätt behöver de stå parkerade och inkopplade 

 
65 Se Energimyndighetens yttrande angående Remiss av promemorian Kompletterande bestämmelser 

till EU-förordningen om utbyggnad av infrastruktur för alternativa drivmedel. Dnr 2023-206833. 
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när flexibiliteten behövs. Det innebär att publika laddpunkter där 

elfordonsanvändare har möjlighet att stå inkopplade under en längre tid är bäst 

lämpade för smart laddning. 

Med andra ord är publika laddpunkter som är belägna nära människors bostäder 

och arbetsplatser särskilt lämpade för smart laddning. Därför är frågan om valet av 

geografisk placering av publika laddpunkter samt valet av antalet laddpunkter 

frågor som förtjänar eftertanke hos de aktörer som bygger publik laddinfrastruktur 

och de aktörer som utreder behovet av och ger stöd till utbyggnaden av 

densamma. Företag, kommuner, regioner och organisationer som vill bygga publik 

laddinfrastruktur kan få finansiellt stöd genom Klimatklivet. Klimatklivet 

administreras av Naturvårdsverket och ger finansiellt stöd med upp till 70 procent 

av investeringskostnaden. Naturvårdsverket och länsstyrelserna utreder löpande 

behovet av utbyggnad av publik laddinfrastruktur genom länsvisa öppna samråd. 

När samråden för en specifik period avslutats öppnas utlysningar för anbud. Den 

som vill lämna anbud kan med hjälp av Klimatklivets kartverktyg66 se var det är 

geografiskt möjligt att söka stöd och de bästa anbuden i ett geografiskt område har 

möjlighet att få stöd.  

Naturvårdsverket har tagit fram kriterier och urvalsprocess för stöd till publik 

laddinfrastruktur67. Dessa kriterier tar idag ingen hänsyn till behovet av smart och 

dubbelriktad laddning. De tekniska kriterierna säger likt AFIR att laddstationerna 

ska klara smart laddning, men det ställs inga krav på att smart eller dubbelriktad 

laddning faktiskt erbjuds till elfordonsanvändare. Det ställs heller inga krav på 

lastbalansering mellan laddpunkter, vilket skulle kunna användas för att minska 

belastningen av elnätet och överföringskostnaderna som elfordonsanvändarna 

måste betala för. Lastbalansering skulle också kunna göra plats för fler 

laddpunkter eller andra anslutningar utan att öka behovet av överföringskapacitet. 

Lokaliseringskriterierna säger heller inget om behovet av att kunna ladda nära 

hemmet eller arbetet utan endast att laddningsstationer ska lokaliseras inom en 

tätort eller inom en utpekad slutdestination eller knutpunkt som efter samråd har 

öppnats i utlysningen.  

När en aktör planerar för att bygga laddinfrastruktur är det naturligt att fråga 

nätägaren om tillgänglig nätkapacitet, men smart och dubbelriktad laddning kan 

också bidra med nytta i elnätet vilket man framgent bör beakta i planeringen av 

 
66 Kartverktyget bygger på data från den nationella databasen Nobil och Uppladdning.nu. 

Energimyndigheten ansvarar för Sveriges laddstationsdata i Nobil, och Uppladdning.nu drivs av en 

privat aktör. 
67 Se Kriterier och urvalsprocess för stöd till publik laddinfrastruktur, uppdaterad 2024-02-19 

(naturvardsverket.se) 

https://www.naturvardsverket.se/492741/globalassets/amnen/klimat/klimatklivet/kriterier-och-urvalsprocess-for-stod-till-publik-laddinfrastruktur-240219.pdf
https://www.naturvardsverket.se/492741/globalassets/amnen/klimat/klimatklivet/kriterier-och-urvalsprocess-for-stod-till-publik-laddinfrastruktur-240219.pdf
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publik laddinfrastruktur och i kommunikationen mellan nätägare och de aktörer 

som vill bygga laddinfrastruktur. 

På samma sätt som att användarnas kännedom om och upplevelse av incitament 

för smart laddning kan främjas genom kommunikationsinsatser, så kan också 

användarnas kännedom om vilka möjligheter som finns till smart laddning och 

deras förmåga att fatta beslut främjas på samma sätt. Åter igen är det viktigt att de 

aktörer som möter användarna tar en aktiv roll i frågan, och att regeringen och de 

myndigheter som har en relation med dessa aktörer ställer krav på att användarna 

ska informeras. Varken AFIR, någon svensk lagstiftning eller Klimatklivet ställer 

några sådana krav. 

Användarnas förmåga att fatta välinformerade beslut kan främjas genom att öka 

användarnas förståelse. Osäkerhet om vad smart laddning faktiskt innebär för en 

elfordonsanvändare, exempelvis i termer av kostnadsbesparingar eller påverkan 

på batteriets hälsa, är sådant som riskerar att minska viljan att ladda smart68. Det är 

därför viktigt att användarna får den information de behöver för att kunna förstå 

konsekvenserna av de val de står inför, exempelvis via de mobilapplikationer som 

användarna interagerar med när de laddar. Det är också viktigt att bemöta 

elfordonsanvändares eventuella oro över negativa konsekvenser av smart och 

dubbelriktad laddning (så som slitage på batteriet, risken för att inte få 

laddbehovet uppfyllt etc.) och bekämpa eventuell desinformation, exempelvis 

genom att tillhandahålla information på relevanta myndigheters webbplatser eller 

genom informationskampanjer. 

Det är samtidigt viktigt att komma ihåg att aktivt beslutsfattande är mentalt 

krävande, och att beteendevetenskaplig forskning visat att människor ofta tar 

genvägar för att slippa lägga tid och kraft på detta. Människor tenderar att dra sig 

för att testa nya saker och i stället hålla sig till det som är välkänt, så kallad status 

quo-bias. Vad som är standardalternativet när elfordonsanvändare ska ladda 

publikt kan därför ha en stor inverkan på huruvida användarna laddar smart eller 

inte. Det gäller både i de fall användarna fattar ett aktivt beslut (på grund av att 

standardalternativet upplevs som det rekommenderade, som normen), och i de fall 

användarna avstår från att fatta ett beslut. Därför bör laddoperatörer, 

bidragsgivande myndigheter etc. beakta vilka möjligheter som finns att göra smart 

och dubbelriktad laddning till standardalternativet vid publika laddstationer och 

utreda huruvida det är önskvärt eller ej med hänsyn till vilka effekter det får på 

användarnas faktiska laddbeteenden. 

 
68 Osäkerhet i utfallet av olika val kopplade till elanvändares flexibilitet har visat sig vara ett betydande 

hinder för elanvändares benägenhet att fatta beslut om investeringar och beteenden som leder till ökad 

flexibilitet. Se Ei R2023:04.  



 

45 

3.6.3 Rekommendationer 

Berörda myndigheter bör utreda vad som krävs för att smart laddning enligt 

AFIR ska nyttjas när det är samhällsekonomiskt lönsamt, inbegripet vilka 

styrmedel som finns och om de behöver utvecklas för detta ändamål. Denna 

rekommendation återfinns i avsnitt 3.4.5, men har där ett fokus på prissignaler. För 

att främja en effektiv integrering av elfordon bör det utredas vad som krävs för att 

se till att smart laddning, som laddpunkterna enligt AFIR ska klara av, också 

nyttjas. Detta bör även omfatta att undersöka i vilken utsträckning bidragsgivande 

myndigheter ska främja smart och dubbelriktad laddning. För att främja 

elfordonsanvändares förmåga och vilja att ladda flexibelt bör bidragsgivare ställa 

krav på smart och/eller dubbelriktad laddning när det är samhällsekonomiskt 

lönsamt, informera bidragstagare om kraven i AFIR samt ställa krav på att 

elfordonsanvändarna (slutkunderna) informeras om möjligheterna att ladda 

flexibelt. Relevanta forskningsfinansiärer bör utlysa medel till 

beteendevetenskaplig forskning som kan bidra till en djupare förståelse för hur 

smart och dubbelriktad laddning kan främjas hos elfordonsanvändare, exempelvis 

med hänsyn till utformningen av prissignaler och andra incitament samt 

kommunikationen med elfordonanvändarna. I detta innefattas att bedöma 

potentialen i smart och dubbelriktad laddning från publik laddinfrastruktur.   

Lämplig myndighet bör få i uppdrag att öka kännedomen om behovet av och 

möjligheterna till smart och dubbelriktad laddning. Detta både hos 

elfordonsanvändarna och de aktörer som möter elfordonsanvändarna, så som 

bidragsgivande myndigheter; tillverkare, återförsäljare och installatörer av 

laddpunkter; laddoperatörer; elbilstillverkare och deras återförsäljare. 

Energimyndigheten bör se över möjligheterna att integrera information om 

elfordonsanvändarens möjligheter till smart och dubbelriktad laddning i den 

nationella databasen för laddpunkter (Nobil). Till exempel för att informera och 

visa var man kan ladda smart. Kan man ladda smart eller inte? Kan man ladda 

dubbelriktat eller inte? Kan man få ersättning för stjödtjänster eller inte? Vilka 

priser gäller? Vilka villkor gäller? 

Bidragsgivande myndigheter som ger stöd till publik laddinfrastruktur bör se 

över möjligheterna att ställa krav som främjar implementering av smart och 

dubbelriktad publik laddning i kriterier för utdelning av stöd. Exempel på 

sådant som bör beaktas i en sådan översyn är faktisk användning av smart och 

dubbelriktad laddning (inte bara möjligheterna till användning), användning av 

lastbalansering, behovet av laddpunkter nära hem och arbetsplatser och som i 

antal och utformning gör det möjligt för elfordon att stå inkopplade under en 

längre tid samt laddoperatörernas informationsskyldigheter gentemot 

elfordonsanvändarna med hänsyn till behovet av och möjligheterna till smart och 

dubbelriktad laddning. 
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Distributionsnätsföretagen bör kommunicera med aktörer som vill bygga 

publik laddinfrastruktur om var behov eller begränsningar finns för smart och 

dubbelriktad laddning med hänsyn inte bara till den effekt som laddpunkterna 

kräver, utan också till den nytta som laddpunkterna kan bidra med. Målet är att 

öka tillgången till laddpunkter, men det är viktigt att nyttan av smart och 

dubbelriktad laddning realiseras. När ett distributionsnätsföretag tar fram en 

nätutvecklingsplan ska de samråda med berörda systemanvändare (6 kap. 1 § 

Energimarknadsinspektionens föreskrifter och allmänna råd om 

nätutvecklingsplaner EIFS 2024:1). 

Information om marknadsaktörers erbjudanden om styrtjänster och 

informationstjänster som kan möjliggöra och främja smart och dubbelriktad 

laddning bör tillgängliggöras. Ett liknande förslag har tidigare lagts fram i 

rapporten Konsumenter och efterfrågeflexibilitet (Ei R2023:04) och det bör åter igen 

lyftas i denna kontext. Ei har påbörjat arbetet. 
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