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1 Sammanfattning

| denna PM redovisar vi nagra av de observationer vi, inom ramen for NEPP, har gjort tillsammans med
aktorer inom sektorerna elfordon, elsystem och stadsutveckling i Goteborgsregionen.

Syftet ar att ge en fordjupad problematisering kring de fragestallningar som har uppkommit i samtalen
och ge vart intryck av dessa.

En 6vergripande insikt ar att utmaningarna och fragestéaliningarna fér utvecklingen av elfordonsintro-
duktionen i staden i princip ror fyra omraden. For att kunna forsta och analysera utvecklingen maste
man inkludera alla dessa omraden i en helhetsbedémning; alltfér manga studier har hittills gjorts om-
radesvis. Dessa fyra omraden ér: elsystemet, elfordonen samt staden och dess aktérer.

Vi konstaterar dven att utvecklingen inom dessa fyra omraden — for att mota/hantera elfordonsintro-
duktionen — gar i otakt och delvis dven i motsatta riktningar. | flera fall ligger utvecklingen inom de
olika omradena till och med i vdgen for varandra, likt fyra hjul som rullar i otakt.

Fyra hjul som rullar i otakt

Bildspraket “fyra hjul som rullar i otakt” ar ett satt att sammanfatta de samlade intrycken och obser-
vationerna vi har gjort tillsammans med aktoérerna inom de olika sektorerna samt fran den gemen-
samma workshop med dessa som arrangerades i mars i ar. De fyra hjulen ar liktydiga med de fyra om-
raden som anges ovan.

Hjul 1. Elfordonsutvecklingen: Den rullar snabbare nu, och exempelvis vaxer kraven pa stora effektut-
tag fran elfordonsagarna. Dessutom vill man kunna ladda néar helst man vill, behover eller kdnner ett
behov av att ladda bilen.

Hjul 2. Effekt- och miljdutmaningen i elsystemet: Jamfort med elfordonsutvecklingen, gar effekthante-
ringen i elsystemet mycket langsammare. Miljoaspekterna ar ocksa centrala har, med renare narmiljo
och lagre klimatpaverkan globalt. Fragan om elsystemets klimatpaverkan ar en fraga som har lyfts som
sarskilt viktig att belysa.

Hjul 3: Stadsutveckling och ménniskors vardag: Aven har gar utvecklingen trégare. Kanske den till och
med gar at ett hall som satter kdppar i hjul 1? Ett exempel ar Géteborgs Stads mal, som har en ambit-
jon om att minska antalet parkeringsplatser pa gatumark liksom boendeparkeringar, samtidigt som
elfordonségare vill kunna ladda sina elfordon nér de ar hemma.

Hjul 4: Samverkan mellan aktérerna i staden: Detta hjul hanger samman med hjul 3 och ar en forut-
sattning for att fa staden att fungera och utvecklas. Aktorer med olika ansvarsomraden maste sam-
verka i storre utstrackning, och mojligtvis har man kommit en bit pa vagen inom detta. Har ar viktigt
att skapa plattformar och arenor att motas pa och initiera samverkanssatsningar.

| denna PM lyfter vi fram ett antal exempel som illustrerar denna otakt i utveckling mellan de fyra om-
radena. Vi ser exempelvis en accelererande takt i eleffektkravet fran fordonssidan (idag ar upp till
22 kW for laddning av ett elfordon vanligt), dar elsystemet inte alls hdnger med (kapaciteten i manga
lokala elnat/serviser kan vara alldeles for liten). Det ar ocksa ett faktum att synen pa stadsbyggandet
fordandras och idag pagar en stravan mot fortatning i centrala ldgen dar man ger storre utrymmen for
manniskan i staden pa bekostnad av vagar, parkeringsplatser och fordon.

| det fortsatta arbetet i detta fokusprojekt inom NEPP, kommer vi att fordjupa analysen for att fa en
bredare och med kvantitativ bild. Vi kommer ocksa att bredda samverkan med andra pagaende och
nystartade projekt som har Géteborgsregionen som fokus, och dven adressera ansvarsfragan.



2 Inledning

Goteborgs Stads Parkeringsbolag deltar som forskningsfinansiar av ett fokusprojekt inom NEPP med
syfte att 6ka kunskapen om energisystemets utveckling och sarbarhet kopplat till stads- och fordons-
utvecklingen, med fokus pa laddning av elfordon. Syftet dr ocksa att ta del av och 6ka kunskapen kring
de utmaningar for elsystemet som kan komma att uppsta utifran ett lokalt perspektiv, allteftersom
elfordonsflottan antas vaxa. Konkret vill man dven utvardera de mojliga framgangsfaktorer som finns
for lokala transport- och mobilitetsaktérer att agera och exempelvis ta rollen som aggregatorer i det
lokala energisystemet. Tidsperspektivet i analyserna ar bade ett kortare perspektiv pa 5-10 ar till ett
ldngre perspektiv fram till 2040-2050.

| projektet har vi inledningsvis gjort ett omfattande arbete med att problematisera kring den samlade
bilden av utvecklingen av elsystemet, elfordonen, staden och dess aktérer. | arbetet, som genomforts
med Goteborg som fallstudie, har vi involverat en rad aktorer i staden: Goteborg Stads Parkeringsbo-
lag, Goteborgs Stad (trafikkontor, stadsledningskontor, miljéférvaltning), Géteborg Energi, Alvstranden
Utveckling samt Business Region Goteborg, Volvo Cars, Volvo AB, batteritillverkare, Chalmers m.fl.

Som en output av detta problematiseringsarbete ger vi i denna PM en beskrivning av det vi hitintills
har observerat géllande utvecklingen inom de olika omradena, som gdendes i otakt och i delvis mot-
satt riktning. Vi redovisar resultatet som en samlad bild utifran de fyra rubrikerna: elfordonen, elsy-
stemet, staden och dess aktorer.

Goteborgs Stads Parkering

Goteborgs Stads Parkering Zgs av Goteborgs Stad och arbetar med innovativa och hallbara
mobilitetsldsningar. Bolaget férvaltar parkeringsplatser och &ger parkeringshus. Uppdraget ar att frimja
Goteborgs utveckling genom samverkan, kundfokus och nytdnkande. Visionen ar att vara en motor for
hallbar mobilitet.

| agardirektivet ingar att Goteborgs Stads Parkering aktivt ska arbeta med framtidens parkerings- och
mobilitetsldsningar, bade for bil och cykel, fér att 6ka tillgdngligheten till staden och framja nya resvanor.
Som en del i detta ska bolaget medverka i stadsplaneringsprocessen, for att i ett tidigt skede kunna paverka
utformning och innehall i de planarbeten som kommunen driver. Som samordnare av all kommunal
parkeringsverksamhet samarbetar man med bade offentliga och privata aktorer, t.ex. evenemangsstrakens
aktorer, stadsdelsforvaltningarna, bostadsbolagen, Alvstranden utveckling liksom Goteborgs Stads
Trafikkontor. Agardirektivet pekar ocksd tydligt ut att bolagets verksamhet ska bedrivas utifran social,
ekologisk och ekonomisk héallbarhet.

Transportomradet genomgar for narvarande en stor fordndring, da vara mobilitetsvanor férandras, nya
mobilitetsldsningar erbjuds, transportbehov av gods okar, fordonsbrinslemarknaden utvecklas samtidigt
som det byggs och fortatas kraftigt i saval Goteborg som i kranskommunerna.

Fokusprojektet i NEPP 6nskar analysera en rad olika fragor. En del ror den méjliga utvecklingen pa
fordonssidan och hur stor andel av flottan som kan ténkas utgoras av elfordon de kommande decen-
nierna. En viktig del i projektet ar ocksa att svara pa vilken (marginal)produktion som kravs for el och
biodrivmedel vid olika utvecklingsscenarier, och vilka miljokonsekvenserna (och ekonomin) blir for
denna marginalproduktion.



Workshop och inledande arbeten

| en forsta workshop samlades aktorer fran fordonsindustrin, Goteborgs Stad, Géteborg Energi, Chal-
mers, Alvstranden Utveckling, Business Region Géteborg m.fl. for att diskutera utmaningar och méjlig-
heter inom omradet samt identifiera ytterligare fragestallningar att belysa i projektet.

Nedan redovisar vi i punktform de insikter som fokusprojektet hittills har identifierat i den dialog som
har forts, saval i det Idpande projektarbetet som under workshopen i mars. En 6vergripande insikt ar
alltsa att utmaningarna och fragestallningarna i princip rér fyra omraden som i dagslaget delvis ligger i
vagen for varandra, likt fyra hjul som rullar i otakt.

3 Fyra hjul som rullar i otakt

3.1 Elfordonsutvecklingen

Utvecklingen av antalet elfordon i den svenska fordonsflottan har hittills gatt relativt langsamt, men
har det senaste de senaste tva aren okat kraftigt. Dock utgor elfordonen fortfarande en mycket liten
andel av hela fordonsflottan i Sverige. Senast tillgdngliga statistik i skrivande stund visar pa att antalet
laddbara latta fordon (personbilar och ltta lastbilar!) i Sverige uppgér till dryga 52 300 (t.o.m. april
2018). Av dessa ar 28 % rena elbilar och resten utgérs av laddhybrider (se Figur 1). Prognosen fram till
arsskiftet ar enligt Power Circle? nastan 80 000 elfordon totalt i Sverige. Det totala antalet personbilar i
Sverige uppgick under 2017 till drygt 4,8 miljoner>.

et Laddbara latta fordon i Sverige 2012-2018

Figur 1 Antalet laddbara latta fordon i Sverige mellan 2012-2018. Llb = latta lastbilar, pb = personbilar. Kalla:
Power Circle (med text infogad av Profu).

L Samt fyrhjulingar och mopeder
2 https://www.elbilsstatistik.se/
8 https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/



Studier har visat att personer som har testat ett elfordon i regel utgors av personer som har borjat
ifrdgasatta sina mobilitetsval och &r mer benégna att kdpa ett elfordon eller évervaga bilpool®.

Vad géller laddinfrastrukturen i Sverige sa fortsatter denna att védxa och idag finns drygt 5 000 publika
laddpunkter i Sverige (Figur 2).
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Figur 2 Antalet laddpunkter i Sverige mellan 2015-2018 fordelat pa olika typer av laddare. Kélla: Power Circle.

Beroende pa laddeffekt tar det olika lang tid att ladda en elbil. Normalladdning (3,7 kW < 22 kW) ar
den vanligaste typen dar bilen star parkerad under langre tid. Med normalladdning laddas ett tomt
elbilsbatteri fullt pd under atta timmar, beroende pa batteriets storlek och tillgdnglig effekt. Snabb-
laddning innebar dverforingseffekter dver 22 kW. En del anser dock att en laddning for att kunna kal-
las snabbladdning behéver kunna vara klar pa 20-30 minuter, vilket kraver effekter pa over 40 kW. De
vanligaste snabbladdarna idag ar pa 50 kW. Nagra talar om att man framéver kommer behova effekter
upp till 150 kW for att svara mot behovet av snabbladdning nér bilarna far allt stérre batteripaket®.

Det finns indikation p& att kraven pa snabbare laddning, med stora effektuttag som foljd, dkar snabbt®.
Bilagarna vill dessutom kunna ladda narhelst de vill. Nu gar man snarare mot normalladdningar mot 11
och t.o.m. 22 kW-laddning, vilket ar fullt i nivda med det maximala effektuttaget i en (storre) villa idag.

Figur 3 nedan visar hur den svenska laddinfrastrukturen férdelar sig pa effektnivaer (AC respektive
DC). Som framgar ar det idag nastan lika vanligt med 22 kW som med 3,5 kW i laddeffekt.

4 https://www.energimyndigheten.se/contentassets/8e9d250e9d534d848e37d637a99d2073/session-2/6-syntes-
demonstrationsprogrammet-for-elfordon.pdf

5 Tesla har redan idag sa kallade Supercharger-stationer, vilket &r Teslas egna snabbladdare med en kapacitet pa
upp till 145 kW, dven om Tesla-bilar i dagslaget ar sparrade till nivan 120 kW. Tesla planerar nu dock for att ¢ka
effektnivdn p& sina superchargers, till en kapacitet pd omkring 200-250 kW enligt uppgift.
https://alltomelbil.se/tesla-rustar-for-snabbare-snabbladdare-konkurrenterna-ocksa/

& Enligt Energimyndigheten (2017) har dock andelen som upplever laddtiden som ett hinder har minskat nagot.
Det finns ménga aspekter som kan ha bidragit denna forandring, vilket kan bli en fraga for det fortsatta arbetet.



https://www.energimyndigheten.se/contentassets/8e9d250e9d534d848e37d637a99d2073/session-2/6-syntes-demonstrationsprogrammet-for-elfordon.pdf
https://www.energimyndigheten.se/contentassets/8e9d250e9d534d848e37d637a99d2073/session-2/6-syntes-demonstrationsprogrammet-for-elfordon.pdf
https://alltomelbil.se/tesla-rustar-for-snabbare-snabbladdare-konkurrenterna-ocksa/
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Figur 3 Effektutbud i den svenska laddinfrastrukturen uppdelat pa AC och DC. Kélla: Power Circle.

| samtalen med projektdeltagarna har framkommit aspekter som exempelvis:

Viktig allman synpunkt pa fordon och fordonskdp: Har man inte tillgang till drivmedel i den ut-
strackning man onskar, kdper man inte fordonet; detta galler i hog grad aven elfordon.

Man ser stora skillnader i hur t.ex. Tesla-bilar anvands och laddas (snabbladdas pa ca 3-5 tim-
mar beroende pa tillganglig effekt) jamfort med laddhybrider (vanliga laddare).
Fordonsindustrin maste/bor engagera sig mer i laddinfrastrukturfragan, gar delvis i otakt idag.
En fragestélining ar darfor hur fordonstillverkare och tillverkare av infrastrukturen kommer att
utforma och paverka den laddteknik som kommer att erbjudas.

Vilken storlek man har i sitt elfordon kopplar till viss del till hur utbyggd laddinfrastrukturen ar,
den optimala storleken kan férandras allt eftersom man bygger ut laddinfrastrukturen.

Idag foljer man marknaden for att kunna anpassa sig efterhand kring vilken typ av och var lad-
dare och infrastrukturen ska finnas.

Aven om olika laddmonster péverkar batterier negativt kan de flesta bilbatterier fortfarande
anvandas efter att de byts ut, i regel efter ca 5 ar — da uppstar fragan vem som ager batterier-
na (kan anvandas for lagring).



Utveckling av fordonsflottan

Nar det galler hur fordonsflottan i Sverige kommer att utvecklas pa lite langre
sikt pekar statliga Trafikanalys (2017) pa tva trender som de anser kommer att
ha en stor inverkan pa utvecklingen av morgondagens fordon:

* Dagens klimatambitioner gor det generellt sett svart att se bensin- och
dieseldrift som langsiktiga l6sningar for vagfordon. Det finns dock
anledning att tro att dessa traditionella drivmedel fortsdtter att
klimatanpassas varfér otto- och dieselmotorer dven framéver kan ha en
plats i fordonsflottan.

* Dagens trend ar elektrifierad mobilitet, dar efterfragan forvantas
fortsatta. Inte minst eftersom elnatsinfrastrukturen ar val utbyggd.
Trafikanalys lyfter dock risken att tillm&ta den nartida utvecklingen en for
stor betydelse. Inte minst eftersom vi dnnu inte har natt en punkt dar
elfordon natt stor marknadsspridning utan omfattande subventioner.

3.2 Utvecklingen av elsystemet — effekt- och miljoutmaningen

Jamfort med elfordonsutvecklingen, gar utvecklingen for effektokningen i elsystemet mycket lang-
samt. Daremot gar miljo- och klimatarbetet i vart elsystem i god takt, sarskilt i det nordiska elsystemet
men dven i ett nordeuropeiskt perspektiv.

- Nar man nu gar mot allt hogre normalladdningseffekter pa 11 och t.o.m. 22 kW-laddning upp-
kommer fragan vad som kommer att erbjudas framoéver, och beroende pa effektniva kan
skapa mer eller mindre stor paverkan pa effektproblematiken framover.

- Skillnader i laddproblematik beroende pa om det ror sig om smahus (inga problem) eller fler-
bostadshus (betydande problem).’

- Eninsikt &r att man helst vill kunna ladda sitt fordon hemmavid.

- Prismodeller kan styra beteenden vad géller laddinfrastruktur/laddmonster.

- Delvis en utbildningsfraga — forklara for t.ex. Tesladgare att batteriets storlek inte nodvandigt-
vis krdver hoga effekter.

- Informationen gentemot kunderna hur/vad som paverkar laddning (viktigt att tydliggora att
man erbjuder upp till en viss effekt men att det inte ar sdkert man far det, beroende pa hur
manga som delar pa effektuttaget).

- Fragan som hellre bor stallas ar “hur lite effekt man kan klara sig pa?”

- Vilken roll elfordonens batterier kan spela i effekthallningen och hur samspelet mellan en
okad lokal solelproduktion och en 6kad batterikapacitet ser ut?

- Hur (om alls) kommer elfordonen att anvdndas for lastbalansering — vad paverkar/hur kommer
"tilliten” se ut till detta “energilager”?

- Elbilsékning och utbyggd ”“smart” laddinfrastruktur kan mojliggora elsystemets investering-
ar/utvecklingstakt mot mer fornybart.

7 45 % av alla Sveriges hushall bor i smahus dar en enskild parkering finns tillganglig och dar fastigheten ar
inkopplad pa ett nationellt och mycket robust elnat (Energimyndigheten, 2017).



Anvandarstudier visar att i genomsnitt 80-90 % av den el som anvands for elfordon laddas dar fordo-
nen vanligtvis parkerar nattetid®. De viktigaste laddstationerna ar de som ligger i anslutning till hem-
met och arbetsplatsen. Enkat visar att man uppfattar fordelar med att man kan ladda sitt fordon
hemma istéllet for att aka och tanka sin bil.

Som framgar av Figur 4 paborjas laddning av elbilar framforallt kl. 18-22.
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Figur 4 Svar pa fragan “Nar under dygnet och hur ofta pabdrjar du normalt laddning av bilen?”. Till vanster visas
svar fran respondenter som ager batterifordon (BEV), till hoger agare av laddhybrider (PHEV). Kélla: Granstrom
m.fl. (2017)°.

Nér det géller fragan om huruvida elfordonen kan anvéndas for s.k. Vehicle-to-Grid (V2G) inom ramen
for smarta laddstrategier, visar statistik fran Sverige (och dven USA) att dagens elfordon star parkerade
omkring 95 % av tiden, och att ett bilbatteri darfor potentiellt skulle kunna finnas tillgangligt for
smarta laddningstekniker och V2G (Taljegard, 2017).

8https://www.naturvardsverket.se/upload/stod-i-miljoarbetet/bidrag-och-
ersattning/bidrag/klimatklivet/klimatklivet-information-ansokan-laddinfrastruktur-160210.pdf
® Granstrém m.fl. (2017).



https://www.naturvardsverket.se/upload/stod-i-miljoarbetet/bidrag-och-ersattning/bidrag/klimatklivet/klimatklivet-information-ansokan-laddinfrastruktur-160210.pdf
https://www.naturvardsverket.se/upload/stod-i-miljoarbetet/bidrag-och-ersattning/bidrag/klimatklivet/klimatklivet-information-ansokan-laddinfrastruktur-160210.pdf

Eleffekten redan anstringd i vara stora stader
- saxat ur NEPP-rapporten “Flexibilitet — i en ny tid”, maj 2018, www.nepp.se

Var forskning i NEPP visar att eleffektutmaningen i Sverige redan &r ett problem pa regional och lokal
nivd, och da pa flera satt. Exempelvis ar ju Sverige indelat i fyra elomraden dar flaskhalsar i
transmissionssystemet leder till regionala konsekvenser. Ett exempel pa utmaningar pa elomradesniva
ar att effektunderskottet i sodra Sverige (elomrade SE3+4), enligt Svk, redan under de narmsta aren
kommer att oka fran 7 GW for nagot ar sedan till upp emot 10 GW om nagra ar. Det motsvarar ungefar
den genomsnittliga tillgangliga importkapaciteten till dessa omraden (inklusive overforing fran norra
Sverige). Det skulle innebara att effektbalansen precis gar ihop, forutsatt att cirka 90 procent av
kvarvarande effekt i karnkraften ar tillganglig, ingen mer termisk kraft laggs ner utover redan
offentliggjorda planer, den sammanlagda tillgingliga importkapaciteten &r tillracklig, och att (alla) vara
grannlander har 6verskott att exportera. Efterfrageanpassning i alla dess former blir da extra viktig i det
korta tidsperspektivet for att minska pafrestningen. Efterfrageflexibiliteten ar ju dock framst inriktad for
att vara en resurs under 1-5 timmar, varfor uthalligheten (under manga timmar i f6ljd) anda kan bli ett
problem. Flera kalla och vindstilla dygn i rad blir da en mycket stor utmaning.

Aven flera av vara storstadsregioner har redan idag en eleffektutmaning. Ett exempel &r elférsérjningen
av Stockholm, som — liksom Goteborg — ar en tillvaxtregion med vaxande befolkning och potentiellt
fortsatt o6kande elbehov. Férvantan pa okande elefterfragan forstarks av  nya/vaxande
anvandningsomraden, exempelvis elektrifiering av transportsektorn, datahallar och eldrivha
varmepumpar som pa varmemarknaden konkurrerar med fjarrvarme. En férsvarande omsténdighet for
elforsorjningen av Stockholm ar att inmatningen av el till Storstockholm ar begransad (se figuren
nedan). Ett utbyggnadsprojekt for att bygga ny kapacitet for inmatningen pagar redan, men enligt
Svenska kraftnat kommer det att dréja till 2026 innan den 6kade kapaciteten ar pa plats.

Effektsituationen i Stockholm kan &dven atgirdas genom att tillfora elproduktionskapacitet inom
elomradesgransen eller satsa pa efterfrageatgarder. Vad galler mojligheterna att tillfora planerbar
kraft inom den aktuella elomradesgransen ar utvecklingen snarare pa vag i motsatt riktning. Skalet ar
att det dr svart fér Stockholm Exergi att finna Ionsamhet i att uppratthalla produktionsformagan i
vissa kraftvarmeanlaggningar och gasturbiner med mycket liten utnyttjningstid.

Efterfrageflexibilitet blir da dven har alltmer viktig for att istallet minska effektbehovet under de mest
belastade timmarna. Det kan exempelvis handla om att styra bort elbaserad uppvarmning under
enstaka timmar, eller andra atgarder.

1 Figuren visar effektbehovet i
Stockholm, ritat som ett
graskuggat varaktighets-
diagram, samt kapacitets-
begransningen for inmatning
Total brutto = Max uttag fran stamnét till Stockholm [dag,
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3.3 Stadsutvecklingen och manniskors vardag

Stadsutveckling tar naturligtvis utveckling langre tid an for fordonen, och kanske att den ibland t.o.m.
uppfattas som att den gar at fel hall, bland annat sett utifran perspektivet att kunna uttka elfordon-
sandelen i staden. Exempel ar stadsutvecklingen i Géteborg dar parkeringsplatserna pa gatumark blir
farre, samtidigt som elfordonsagare vill, och nog bor, ladda sina elfordon nar de ar hemma.

- Trafikkontorets val av placering av laddinfrastruktur paverkas dven av mal fér stadsbild osv.

- Byggherrar har enbart krav av typen att de ska kunna "mojliggéra elladdning”, finns inga
skarpa/precisa nyckeltal som géller

- Snabbladdning kommer att efterfragas, som en foljd av méanniskors vanor och krav pa be-
kvamlighet.

- Malet ar att alla bussar i staden inom nagra ar ska vara eldrivna (med éndhallplatsladdare)

Synen pa stadsbyggandet férandras och idag pagar en stravan mot fértatning i centrala lagen dar man
ger storre utrymmen for manniskan i staden pa bekostnad av vaginfrastruktur och bilberoende. Gator
och platser anvands inte bara for transporter. Man prioriterar gang/cykel/kollektivtrafik i centrala de-
larna. Motverkande krafter finns dock i form av externa handelsetableringar, vdaxande férorter och
geografiskt vidgade arbets- och bostadsmarknader. Transportsystemets sociala dimensioner far ocksa
okad vikt.

- Beteendefragor blir centrala, likasa information och “utbildningsinsatser”

- Beteendeftrandringar och forhallningssatt kritiska for utvecklingen

- Erfarenhetsmassigt verkar det som att de som har vant sig vid och fatt fortroende for elbilar
inte gar tillbaka till konventionella bilar

Det finns dven intressanta fragestallningar som ror hur laddinfrastrukturens kunder véljer att ladda
sina fordon; vilka laddmonster kan férvantas? Vilka effektnivder kommer efterfragas och hur kan man
nyttja beteenden for att stirka elsystemet och vilka affarsmodeller kan styra i en onskvard riktning
med avseende pa effektutmaningen?

3.4 Samverkan mellan aktorerna i staden

Samverkan mellan aktérerna i staden maste fungera och utvecklas, och idag har man kommit en bit pa
vagen. Goteborgs Stads Parkerings egen utveckling mot en roll som en framtida aggregator ar ett ex-
empel pa det.

- Alvstranden har till uppgift att se till att parkeringar/I6sningar for detta fungerar trots att p-
talen minskar (problemomrade Frihamnen och Lindholmen framéver)

- Business Region har, férutom att marknadsfora Goteborg som en “gron stad” som ar proaktiv
och framat, ett mal om att visa att Goteborg ar en stad med manga samverkande aktdrer mel-
lan naringsliv/akademi/offentlig verksamhet, dvs. en aktiv naringsutveckling med t.ex. test-
baddar. Hindret de ser d&r kompetensforsorjningsfragan utifran de utmaningar som malas upp
vad géller teknik/fordonsutvecklingen

Néar erbjudandet om elladdning nar en storre skala, 4r ambitionen att inleda ett samarbete med de
elndtsansvariga bolagen, bl.a. kring hur eleffektuttaget utnyttjas. Da finns samtidigt mojligheten for
Goteborgs Stads Parkering att ta rollen av en aggregator i det lokala elsystemet, som bade skulle
kunna tillhandahalla effekt till elsystemet vid topplastsituationer och kunna ta ut mer eleffekt nar
overskott finns.



Den 6vergripande fragan nar det galler effektutmaningen (se 3.2 ovan) handlar om hur ett 6kat antal
elfordon och utbyggnad av laddinfrastruktur paverkar effektutmaningen och vilken effekt det har pa
det lokala/regionala elsystemet. | detta sammanhang &ar det ocksa intressant att se vilken roll en aktor
som Goteborgs Stads Parkering kan ta och hur man som aggregator kan bidra till eleffekt- och energi-
utmaningarna. Har kommer aven aspekterna kring stadsutvecklingen (3.3. ovan) in — vilka roller och
vilket ansvar har olika aktorer inom stadsforvaltningen och stadsutvecklingen och hur ska utmaningar
med elfordon, laddinfrastruktur och solel hanteras. Vilken roll spelar digitaliseringen som mojliggérare
for teknikern i detta sammanhang?
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4 Utmaningar och mojligheter

Vid var workshop i mars 2018 diskuterades ocksa ett antal mojligheter och utmaningar inom problem-
komplexet. Dessa anges nedan. De utgdr naturligtvis endast illustrativa exempel och ar pd intet satt en
fullstandig lista av de mdjligheter och utmaningar som finns.

Mojligheter

Snabbare laddning ar en mojlighet for fordonsagaren men en utmaning for elsystemet.
Huvudsaklig laddning sker hemma.

Elbilsokning och utbyggd ”“smart” laddinfrastruktur kan mojliggora elsystemets investering-
ar/utvecklingstakt mot mer fornybart

Pa sikt kan tilliten till elfordon som ”aktér” pa elmarknaden 6ka.

Mindre kostnader for “tankning” och administration

Stadsutveckling som framjar hallbar mobilitet

Utmaningar

Fordonen maste alltid kunna “tankas”, har styr beteenden i form av t.ex. “rackvidds- och ladd-
angest”.

Vilken effekt kommer efterfragas av olika fordonstyper?

Flaskhalsar i det lokala elndtet

Utveckla afférs- och prismodeller i flera olika led (fordon, elnat, ...)

Eventuella malkonflikter laddinfrastruktur vs. stadsbild

Tunga fordon — ladda nar fordonet star still

Balansera stadsutveckling och lagre parkeringstal

Kompetensforsorjning

Laddinfrastruktur for flerbostadshus

5 Forslag till fragestallningar att arbeta vidare med

Vid var workshop i mars 2018 restes ocksa ett antal fragestallningar. Dessa anges nedan. Se dem end-
ast som exempel pa fragestéllningar inom problemkomplexet.

Vem ska dga “energisystemet” i form av batterierna/ellagret?

Vad hdnder med batterierna “sen”?

Hur sdker pa att kunna ladda maste man vara?

Viktigt att man testar laddmarknaden

Hur lite effekt klarar man sig pa?

Eget dgande vs. mobilitetstjanster — paverkar effektbehovet hur?

Hur kan kommuner vara med och skynda pa utvecklingen (el + biogas)?

Vem tar det 6vergripande ansvaret? Ansvarsfragan bor lyftas.

Hur ser drivkrafterna ut vad galler effektutbud inom laddinfrastrukturen utifran de olika ak-
torsperspektiven och fordonskdpare/biltillverkare.

Vilka ar de storsta drivkrafterna till efterfragan pa okad effekt for laddning? Vad beror utveckl-
ingen pa?
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7 Bilaga
Nedan listas de forskningsfragor som hanteras i det fokusprojekt inom NEPP som detta arbete ingar i.

o Analys av hur utveckling av fordon med el och biobranslen som drivmedel kan komma att se ut
under narmaste 10, 20 resp. 30 aren. Hur stor kan andelen latta och tunga elfordon bli?
o Kan viforutspa nagra viktiga trosklar som paskyndar/stoppar skiftet. Vilka/vad?
o Vilken (marginal)produktion som kravs for el och biodrivmedel vid olika utvecklings-
scenarier, och vilka miljokonsekvenserna (och ekonomin) blir for denna marginalpro-
duktion.

o Hur en 6kad elfordonsflotta paverkar effektutmaningen i elsystemet som helhet och hur stor
paverkan pa det lokala/regionala elsystemet/elnatet blir.
o Vilken roll kan elfordonens batteri spela for effekthaliningen? Ar Vehicle-to-grid en re-
ell mgjlighet?
o Samspelet med okad lokal solelproduktion och 6kad batterikapacitet for denna.

e Vilken marginalproduktion som en forvantad elfordonsflotta resulterar i?
o Vad ar det for bransle i elproduktionen som ersatter bensin/diesel i forbranningsmo-
torn?

o P-bolagets infrastruktur och dess konkreta mojligheter att bidra i effekt- och energiutmaningar-
na for elsystemet.
o Vilken roll kan t.ex. P-platser som “tank-stallen” for elfordon spela?
o Vilka val av teknik finns och vad, utifran ett systemperspektiv, ska avgora valet?

o Vilka ladd-mdnster kan vi forvanta oss av kunderna?
o "Stanna fér att ladda eller ladda nédr man stannar”?
o Hur ar ett attraktiva el laddnings-erbjudande designar som ar bade ekonomiskt och
miljomassigt hallbart?

e Stadsutvecklingens roll/utveckling for att hantera utmaningar med elfordon, solel etc.
o Vilka roller och ansvar har stadsutvecklingens olika intressenter?
o Enlokal effektutjdmning, med lokala akt6érer sdsom P-bolaget som noder?

e Hur kan digitalisering, robotisering och artificiell intelligens paverka erbjudande och laddméns-
ter?
o Vilka nya erbjudanden och affarsmodeller féljer med den snabba digitaliseringen?
o Vilka dr skdrningspunkterna till en vdxande delningsekonomi och hur kan vi nyttja
kundernas beteenden for att stdrka elsystemet?
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