
Laddinfrastruktur för elfordon

Denna vägledning är en sammanställning 
av fakta om och erfarenheter av laddinfra-
struktur för elfordon i Sverige. 
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Förord 

De första elbilarna har redan börjat synas i trafiken, de är i dagsläget mycket få men utveck-
lingen verkar lovande. Med eldrift kan bilen laddas hemma i garaget, medan den står på parke-
ringen på arbetsplatsen eller utanför stormarknaden när man handlar. 

Men för de som bor i städer och saknar tillgång till eget garage med eluttag eller som inte 
kan ladda på arbetsplatsparkeringen, finns det behov av att sätta upp publika laddställen.  
Regelverken som styr anslutningen av ladduttag till elnätet är inte anpassade för denna nya  
teknik. Svensk Energi har därför föreslagit en ändring i förordningen som medger undantag  
från koncessionsplikt för att underlätta för fler aktörer på laddstationsmarknaden. Även andra 
angelägna frågor som möjligheten att reservera gatumark för elbilsparkering hindrar en kost-
nadseffektiv utbyggnad i takt med marknadens behov. Den sistnämnda frågan utreds för närva-
rande av Transportstyrelsen. 

Svensk Energi är elbranschens intresseorganisation och medlemsföretagen får alltfler frågor 
från allmänheten, fastighetsägare, bostadsrättsföreningar och kommuner som vill veta mer om 
vad som gäller för den som vill sätta upp en eller flera laddstationer. 

I vår ambition att bidra till en kostnadseffektiv utbyggnad av laddinfrastruktur har vi tagit 
fram denna vägledning som enkelt steg-för-steg beskriver hur man går till väga. Ditt lokala el-
nätsföretag kan också svara på frågor och hjälpa till att ansluta en laddstation där du vill ha den, 
om det inte är så att det redan är tillåtet att sätta upp den.  

Ett särskilt tack riktas till huvudförfattarna till vägledningen Maria Jalvemo, Maria Stenkvist 
och Katarina Waniewska på Vattenfall Power Consultant AB samt till de personer på företag, 
organisationer och myndigheter som deltagit i referensgruppen.

Stockholm i maj 2010

Kjell Jansson 
VD Svensk Energi

Synpunkter på denna vägledning skickas till henrik.wingfors@svenskenergi.se
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CHECKLISTA –  
För att etablera  
laddställen

1.	Sök markägarens (alternativ garageägarens)  
tillstånd att etablera laddställe

2.	Undersök hos kommunen om andra tillstånd  
behövs (se kapitel 4)

3.	Kontakta Energimyndigheten för att undersöka  
om ekonomiskt stöd kan erhållas (se kapitel 7)

4.	Ta in offerter från olika laddstolpsleverantörer  
(se kapitel 7)

5.	Välj märke och modell i ett upphandlingsförfar- 
ande och ställ krav på laddstolpsleverantören 
enligt specifikation i kapitel 9

6.	Förbered anslutning av laddstället till elnätet  
(se kap 4.2):

a.	Vid anslutning till koncessionspliktigt nät:  
Teckna ett abonnemang hos aktuellt elnäts- 
företag för varje laddstolpe samt välj el- 
handelsföretag 

b.	Vid anslutning till icke-koncessionspliktigt nät: 
Slut avtal med innehavaren av nätet samt välj 
elhandelsföretag

7.	Anlita en behörig elinstallatör eller en teknikkon-
sult med el-kompetens för att dimensionera kabel

8.	Anlita behörig elinstallatör som drar fram kabeln 
och installerar laddstolpen
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laddare som är för stora, tunga och dyra för att ha i fordonet och därför måste byggas som 
laddstationer utanför fordonet. Snabbladdning kan i första hand ses som ett komplement till 
långsam laddning, inte som en ersättning.

Markägarens tillstånd krävs på tomtmark
För att få bygga en laddstolpe på tomtmark krävs markägarens tillstånd. För att få uppföra ladd- 
stolpar i parkeringshus och garage behövs ägarens tillstånd. På tomtmark är det möjligt att reser- 
vera plats för elfordon vid laddstolpen. För etablering av laddstolpe på gatumark krävs kommun- 
ens (trafikkontorets) tillstånd för markupplåtelse. En svårighet idag är att det inte är möjligt att 
reservera plats för elfordon vid laddstolpen på gatumark. Detta kommer dock troligen att vara 
möjligt inom en snar framtid, eftersom regeringen har gett Transportstyrelsen i uppdrag att till 
i maj 2010 lämna förslag på förändringar i lagtexten som gör det möjligt att reservera särskilda 
parkeringsplatser för elbilar och laddhybridbilar. 

Sälja el från laddstolpe bara tillåtet på vissa platser
Ett sätt att få tillstånd för att dra fram en ledning för anslutning av laddstolpe är med stöd av 
nätkoncession för linje eller område enligt El-lagen. I sådana fall skaffas ett vanligt nätabonne-
mang för laddstolpen. Nackdelen är att varje laddstolpe då behöver ha ett separat nätabonne-
mang, vilket kan bli dyrt och omständligt. En annan möjlighet är att utnyttja de undantag från 
kraven på nätkoncession som finns i IKN förordningen (Icke-koncessionspliktiga nät). Enligt 
IKN-förordningen är det i vissa fall tillåtet för en ägare av en laddstolpe, som inte äger elnätet, 
att ta betalt för elen som säljs till laddkunder. Det gäller till exempel för laddstolpar i parkerings-
hus och på stormarknadsparkeringar (om de ligger inom ett industriområde). I de fall där det 
inte är tillåtet att ta betalt för elen, finns dock möjligheten att ta betalt för förbrukningen på 
annat sätt, till exempel genom att avgiften för elen inkluderas i parkeringsavgiften.

Krav på personsäkerhet vid laddstolpar
De krav som bör ställas på en laddstolpes säkerhet har främst att göra med personsäkerhet,  
till exempel vid kortslutning eller brand. De övergripande säkerhetskraven som rör laddstäl-
len finns i ellagen och ett antal föreskrifter och förordningar som rör elsäkerhetsfrågor. Mer 
detaljerade säkerhetskrav som laddstolpar bör uppfylla sammanfattas i ett antal standarder för 
elfordon. Standarderna är dock bara vägledande. Importören eller försäljaren av laddstolpar är 
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Ordlista
Elfordon Ett fordon som helt eller delvis drivs av en elmotor och vars batteri laddas i 

ett eluttag.

Plug-in hybrid
eller
laddhybrid

Ett fordon som drivs av både en elmotor och en vanlig förbränningsmotor. 
Plug-in hybriden kan köras på enbart elmotor, enbart förbränningsmotor eller 
båda motorerna i samverkan. Plug-in hybridens elmotor får ström från ett 
batteri som kan laddas i ett eluttag.

Elbil I denna vägledning refererar termen elbil till en personbil som drivs endast 
av en elmotor. Elbilens batteri laddas i ett eluttag.

Laddstolpe Ett eluttag anpassat för att ladda elfordon. Ser ibland mer ut som en box än 
en stolpe.

Laddställe Plats med en eller flera laddstolpar där man kan ladda elfordon. 

Laddeffekt Den mängd energi per tidsenhet som överförs vid laddning från elnät till bat-
teri. Laddeffekten mäts i Watt.

Likström Vid likström har strömmen konstant styrka och alltid samma riktning till 
skillnad från växelström. Likström benämns ofta DC, vilket betyder Direct 
Current.

Växelström Vid växelström byter strömmen riktning och styrka över tiden. Växelström 
benämns ofta AC, vilket betyder Alternating Current.

En-fas Ett elektriskt system med en växelströmsfas och en noll-ledare. En vanlig 
stickproppskontakt för hushållsbruk har två ledare (stift) där den ena är spän-
ningsförande och växlar mellan 230V, medan den andra är noll-ledare. 
Kommande kontakter för en-fasladdning av elfordon kan ha upp till fem stift.

Tre-fas Ett system av tre hopkopplade växelströmskretsar. Faserna har samma ström-
styrka och spänning, men är förskjutna från varandra i tid. Själva kontakten 
för tre-fas innehåller, förutom ett stift för varje fas, också en noll-ledare och 
ett stift för skyddsjord. Den mesta av eldistributionen i Sverige sker som tre-
fas och de flesta elektriska spisar/ugnar har tre-fas. Kommande kontakter 
för tre-fasladdning av elfordon kan ha upp till sju stift, varav två används för 
kommunikation. 

Konduktiv laddning Laddning med sladd och någon form av stickkontakt.

Induktiv laddning Vid induktiv laddning överförs den elektriska energin, genom ett magnetfält 
från en spole till en annan. Spolarna behöver inte vara i direktkontakt med 
varandra. Laddningen sker alltså utan sladd och stickkontakt.

Överströmsskydd Skydd som bryter en elektrisk ström som blivit för stark, antingen på grund 
av överbelastning eller kortslutning.

Skyddsjord En skyddsjord, eller jordledning är en ledning som går ner i marken från 
en elektrisk apparatur. Dess funktion är att undvika personskador om ett 
apparathölje blir strömförande. Om en människa tar i ett strömförande hölje 
leds strömmen genom kroppen ner i marken och han/hon får en elektrisk 
stöt. Genom att använda skyddsjord leder man istället denna ström rakt ner 
i marken.

Jordfelsbrytare En jordfelsbrytare är en mekanisk elkopplare som löser ut om skillnaden 
mellan återgående ström i fas- och nolledare är större än ett förinställt värde 
som kallas felström. Personskydd har generellt en felström på 30mA. 

Säkring En komponent i elnätet som förhindrar överbelastning i elektriska anlägg-
ningar. Det finns olika säkringsnivåer beroende på hur stor strömstyrka 
(Ampere) anläggningen är avsedd för. Många hushållsuttag har en säkring 
om 10A.
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1.	 Varför har Svensk Energi  
	ta git fram denna vägledning?

Intresset för elfordon har ökat kraftigt under de senaste åren. Ett flertal biltillverkare har avise-
rat att de kommer att producera och sälja elbilar och plug-in hybrider inom de närmaste åren. 
Samtidigt pågår många demonstrationsprojekt för elfordon och utbyggnad av laddinfrastruktur. 
Ännu är dock erfarenheterna av att använda elfordon och laddsystem för dessa fordon begrän-
sade. För att kunna besvara frågor som rör hur laddinfrastruktur bäst bör utformas behövs mer 
kunskap om hur fordonen används och vilka laddmönster som finns. Ett sätt att öka denna 
kunskap är att få till stånd ett antal demonstationsprojekt för elfordon och laddinfrastruktur. 

I syfte att underlätta en introduktion av elbilar och plug-in hybrider och främja en kost-
nadseffektiv utbyggnad av laddinfrastruktur har Svensk Energi tagit fram denna vägledning. 
Handledningen är en sammanställning av fakta om och erfarenheter från utbyggnad av ladd-
infrastruktur för el- och plug-in hybridfordon. I vägledningen beskrivs bland annat vilka typer 
av laddsystem som finns, de regler som gäller vid uppförande av laddställen, vilka krav som bör 
ställas på en laddstolpe, vilka möjligheter till stöd som finns och olika affärsmodeller för att ta 
betalt för laddningstjänster. Vägledningen beskriver också några av de demonstrationsprojekt 
som pågår för närvarande i Sverige och anger personer som kan kontaktas för ytterligare infor-
mation om elfordon och laddställen.

Vägledningen riktar sig främst till dem som är intresserade av att bygga laddinfrastruktur, till 
exempel fastighetsägare, bostadsrättsföreningar, stormarknadsägare, entreprenörer, energibolag 
och kommuner.
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2.	 När och var behövs  
	en  utbyggnad av laddställen?

I dagsläget finns endast ett mycket begränsat utbud av elfordon via de vanliga försäljningskana-
lerna i Sverige. Flertal aktörer har dock offentliggjort planer på att producera elbilar och plug-in 
hybrider. I hur stor skala elfordon kommer att tillverkas är svårt att bedöma, men sannolikt tar 
det många år innan elfordon står för en stor del av fordonsparken. Energimyndigheten redovisar 
i sin senaste långtidsprognos att antalet elbilar och plug-in hybrider i Sverige med nuvarande 
styrmedel antas bli 85 000 år 2020. Elbranschen har lyft fram en vision om 600 000 elfordon 
år 2020 som en förutsättning för att nå det av riksdagen uppsatta målet om en fossiloberoende 
transportsektor år 2030.

Ett antal faktorer tyder på att Sverige har goda förutsättningar att bli ett framgångsrikt land  
vad gäller introduktion av elfordon:

•	 Elnätet är starkt och klarar en ökad elanvändning
•	 Det finns god tillgång till eluttag vid parkeringsplatser och svenskarna är vana att  

använda el till fordon via motorvärmare
•	 Den nordiska elproduktionen har relativt små utsläpp av koldioxid till atmosfären,  

vilket gör att miljövinsten blir stor vid byte från andra drivmedel till el. Detta bör  
kunna fungera som ett incitament för fordonsägarna i Norden att välja elfordon 

En storskalig introduktion av elfordon behöver inte nödvändigtvis leda till en omfattande ut-
byggnad av laddinfrastruktur. Tidigare erfarenhet visar att användarna oftast laddar sina elfor-
don vid hemmet eller på besöksplatser där de stannar en längre tid. Publika laddställen har vid 
tidigare försök visat sig användas relativt lite. För att kunna förlita sig på snabbladdning måste 
laddningen verkligen vara snabb och antalet laddställen väl planerade. Med tanke på att snabb-
laddning är mer tekniskt avancerad och mycket dyrare är det troligt att långsamladdning kom-
mer att vara den dominerande typen av laddning inom den närmsta framtiden. Det finns dock 
anledning att bygga ut infrastrukturen ytterligare, dels för dem som inte har en fast parkerings-
plats för laddning, till exempel de som bor i storstäder, dels för att elfordonsägarna ska känna 
sig trygga med att det alltid finns möjlighet att ladda ett urladdat batteri. Ännu ett motiv är att 
skapa publicitet och på så sätt öka intresset för elfordon.

Utbyggnaden av laddställen bör börja där det finns ett tydligt behov samt där det är enkelt 
och billigt att etablera laddinfrastruktur. Följande platser kan tänkas vara lämpliga för 
utbyggnad:

1.	 P-hus och markparkeringar på tomtmark för att skapa uppmärksamhet och underlätta  
för befintliga elfordon och de första nya användarna. Främst handlar det om centrala 
lägen och närförorter och infartsparkeringar

2.	 Företagsparkeringar där företag köpt in egna elfordon
3.	 Privata p-platser till exempel för boendeparkering både i innerstäder och flerbostads-

husområden i förorter
4.	 Företagsägda besöksparkeringar vid till exempel stora tjänsteföretag, restauranger 

och köpcentra
5.	G atuparkeringar i innerstaden för att underlätta för innerstadsbor att köpa elfordon  

och ladda under natten
6.	 Snabbladdning på bensinstationer och längs motorvägar
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3.	 Vilka typer av laddsystem finns det? 

För att kunna ladda ett elfordon måste det finnas tillgång till ett laddsystem. Man brukar skilja 
på olika typer av laddning beroende på vilken laddeffekt laddsystemet har. Vilken laddeffekt 
systemet har påverkar i sin tur hur lång tid det tar att ladda fordonet. En låg laddeffekt ger lång-
sam laddning och en hög effekt kortare laddningstid. Hur lång tid det tar att fulladda ett tomt 
batteri beror också på vilken batterikapacitet elfordonet har. Batterikapaciteten varierar mellan 
olika bilmodeller. Hur lång körsträckan blir efter laddning beror förutom på laddeffekt och 
laddtid även på fordonets energianvändning. Energianvändningen varierar också mellan olika 
modeller, men i genomsnitt kan man utgå från en energianvändning på 2 kWh per mil.

Följande typer av laddning är aktuella idag:

•	 Långsam laddning
•	 Semisnabb laddning
•	 Snabbladdning

På sikt är det även tänkbart att så kallad induktiv laddning blir aktuell för elbilar och plug-in 
hybrider. 

Långsam laddning
De flesta elfordon som finns på marknaden idag har en inbyggd laddare, som kan anslutas till 
vanligt eluttag för hushållsel. De laddapparater som finns idag klarar att fulladda tomma batte-
rier på 6-9 timmar. Vid långsamladdning i ett hushållseluttag är laddeffekten cirka 2,3 till 3,7 kW 
(vid 10 respektive 16A säkring). Som en tumregel gäller att en timmes långsam laddning ger  
1 till 2 mils körsträcka (om man räknar med att ett elfordon i genomsnitt använder 2 kWh per 
mil). 

De laddställen som finns och planeras i Sverige idag (januari 2010) är med några få undantag 
laddställen för långsamladdning. Mycket talar för att långsamladdning kommer att vara den 
dominerande laddningstypen även i framtiden. De undersökningar som gjorts i Sverige av an-
vändningen av elfordon visar att merparten av all laddning sker vid nattparkering och då spelar 
det liten roll om laddningen tar upp till 9 timmar. En annan faktor som talar för långsamladd-
ning är att det är möjligt att utnyttja de flesta befintliga motor- och kupévärmaruttag, om dessa 
kompletteras med jordfelsbrytare. Det är också osäkert idag om kommande plug-in hybridmo-
deller kommer att utrustas med en tre-fasladdare, eftersom många biltillverkare anser att dagens 
tre-fasladdare är för dyra, tunga och skrymmande. För elbilar är det däremot fördelaktigt med 
kontakter som klarar tre-fasanslutning och högre strömstyrkor.

Semisnabb laddning
För att kunna korta laddtiden krävs högre laddeffekter. Högre laddeffekter kräver antingen 
tre-fasuttag eller högre säkringar. I första hand är det aktuellt att utnyttja tre-fasuttag för semi-
snabb laddning, med en säkring om 16A. Det skulle ge en laddeffekt om cirka 11 kW, alltså en 
femdubbling av effekten jämfört med långsam laddning. En timmes laddning ger således en un-
gefärlig körsträcka på 5 mil. Det är dock inte alla elfordon som har tre-fasladdare. Därför kan en 
annan möjlighet till semisnabb vara laddning med en-fasuttag och en säkring om 32 A, som ger 
en laddeffekt på drygt 7 kWh. En timmes laddning med denna lösning ger en ungefärlig kör- 
sträcka på 3 mil. Ett exempel på semisnabb laddning är McDonalds laddstolpe vid Skärholmen 
som är utrustad med ett tre-fasuttag.
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Snabbladdning
Det finns ingen definition på vad som räknas som snabb laddning. En möjlig definition är att 
laddningen ska gå så snabbt den som laddar är beredd att stå kvar och vänta vid fordonet under 
laddningen. Det bör innebära att laddningen ska ta högst tio minuter. För att få så korta ladd-
tider krävs laddeffekter på upp till 250 kW. Detta kräver i sin tur laddare som är för stora, tunga 
och dyra för att ha ombord på bilen och därför utgör separata laddstationer utanför bilen. 

Det finns idag flera koncept för snabbladdning som utvecklas parallellt av olika tillverkare. 
Ett hinder för utvecklingen är att det idag inte finns någon standard som gäller snabbladdning. 
Ett annat hinder är att snabbladdning ställer större krav på både elnät och laddsystem. Det 
kräver både nya typer av batterier, kablar och kontakter som klarar så höga laddeffekter. De 
kontakter som håller på att utvecklas idag (se vidare avsnittet ”Framtida kontakter” nedan), kan 
inte användas för snabbladdning. Dessutom har varje batterityp sina speciella karaktärer när det 
gäller att snabbt ta emot stora energimängder. Därför finns ett behov av kommunikation mellan 
fordon och laddare, så att laddaren får information om vilken typ av batteri fordonet har före 
laddning.

För tunga fordon är koncept som mest liknar snabbladdning det enda laddningsalternativet, 
eftersom det med en-faskabel inte är möjligt att fylla ett batteri med de energimängder som krävs på 
rimlig tid. En annan möjlighet är batteribyte på laddstation som tillhandahåller laddade batterier.

Snabbladdning har hittills utnyttjas endast i liten utsträckning i Sverige. Även i den närmaste 
framtiden ses snabbladdning som ett komplement till långsamladdning, inte som en ersättning. 

Långsam laddning
•	 Möjligt i jordat hushållsuttag 
•	 En-fas uttag, spänning 230 V,  

säkring 10/16A
•	 Laddeffekt mellan 2,3-–3,7 kW
•	 En timmes laddning ger 1–2 mils körsträcka

Semisnabb laddning
•	 Kräver antingen tre-fasuttag eller högre  

säkringar
•	 Vid tre-fas, 16A, blir laddeffekten ca 11 kW 
•	 En timmes laddning ger 3–5 mils körsträcka

SNABB laddning
•	 Separat laddare utanför bilen
•	 Laddtiden ej längre än att den som laddar 

väntar vid fordonet under tiden, dvs max  
tio minuter

•	 Laddeffekt upp till 250 kW
•	 Kräver nya typer av batterier, kablar och 

kontakter p g a de höga effekterna

Induktiv laddning
•	 Överföring av energi genom magnetfält
•	 Lättare att automatisera laddningen och 

minska risken för elolyckor 
•	 Endast ett fåtal försök hittills
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Dagens kontakttyper
En viktig fråga för utveckling av laddinfrastruken för elfordon idag är att ta fram standardisera-
de gränssnitt, både för bilens el-intag och för själva kontakten. Ett gemensamt gränssnitt skulle 
göra det möjligt att ladda elfordonen på alla kommande laddställen, oavsett i vilket land man 
befinner sig i och vilken typ av fordon man har. 

Vilka kontakttyper som bör användas för laddstolpar styrs av gällande standarder (standarder 
beskrivs i avsnitt 5.2). I standarden anges inte vilket fabrikat på kontakt och kabel som ska 
användas, däremot anger standarden de säkerhetskrav som kontakten och kabeln bör uppfylla. 
Standarden är dock bara en vägledning.

För att uppfylla säkerhetskraven finns i dag finns tre möjliga kontakter att använda för 
ladduttag:

•	 Jordad hushållskontakt 230V 10/16A , (typ Schuko), Figur 1
•	 Blå industrikontakt 230V 16A, Figur 2
•	 Röd industrikontakt 400V 3x16A, Figur 3

Schuko-kontakten är en vanlig, jordad hushållskontakt för en-fas. Av de tre kontakterna är det 
bara den röda industrikontakten som har tre faser och är alltså den enda som klarar semi-snabb 
laddning med säkring om 16A. 

 	

Figur 1 					    Figur 2				    Figur 3
Jordad hushållskontakt, typ Schuko	B lå industrikontakt för en-fas	 Röd industrikontakt för 	
									         tre-fas

Värt att notera är att det har visat sig att äldre jordade en-fas-kontakter (typ Schuko) slits vid en längre 
tids användning vid 16A, med värmeutveckling och medför behov av att byta kontakten som följd. 

Framtida kontakter
För säkrare laddning av elfordon behöver kontakterna ha ytterligare funktioner, exempelvis vill 
man möjliggöra informationsöverföring mellan fordon och laddställe. Därför har man påbörjat 
utveckling av nya kontakttyper som är specifika för just fordonsladdning. Det finns tre varianter 
av kontakter som förväntas bli godkända som IEC-standarder, som visas i Figur 4 till 6. För  
ytterligare information om de nya kontakttyperna och deras prestanda, se Appendix A. 

Figur 4
Tysk kontakt  			   Figur 5 					    Figur 6
(Mennekes)			   Japansk kontakt (Yazaki) 		  Italiensk kontakt
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Induktiv laddning
Ett alternativ till laddning av elfordon via sladd och stickkontakt är så kallad induktiv laddning. 
Vid induktiv laddning överförs energin genom ett magnetfält, från en spole till en annan, utan 
att spolarna behöver vara i direktkontakt med varandra. I Figur 7 visas ett exempel på induktiv 
laddning.

Fördelen med induktiv laddning är att tekniken gör det lättare att automatisera laddning 
och minska risken för elolyckor. Laddspolen kan anslutas automatiskt till bilens spole utan att 
ledande metall behöver blottas. Nackdelen är att förlusterna vid själva laddningen blir högre än 
vid laddning via sladd och kontakt.

Induktiv laddning av elfordon har hittills bara förekommit i vissa försök. General Motors 
valde induktiv anslutning med manuell inkoppling för sin batteridrivna tvåsitsiga bil EV1. I 
Frankrike har tidigare gjorts försök med överföring mellan spolar i vägen till bilens undersida. 
Bombardier har utvecklat induktiv överföring för laddning av tåg. Tåget laddas genom elkablar 
i marken, som bara är strömförande när fordonet täcker markytan ovanför kabeln. En spole 
under tåget omvandlar sedan magnetfältet till elström för fordonets drift. Även Nissan utvecklar 
ett system för induktiv laddning för sin kommande elbilsmodell. I Seoul, Sydkorea testas ett 
elbilskoncept med induktiv överföring för fordon som kör. I detta fall är en kraftkabel placerad 
cirka 30 cm under vägbanan.

Ännu återstår dock betydande utveckling för att induktiv laddning ska bli ett alternativ för 
elfordon.

Figur 7 
Skiss over induktiv laddning med en induktiv spole i vägbanan. Källa: Elforsk Rapport 09:60 
Laddning av eldrivna fordon – State of art – 2008. 

Sekundär spole under fordonet

Primär spole i vägbanan

Trottoar som markerar 
hjulbanan vid laddaren

Separat laddare
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4.	 Vilka juridiska aspekter  
	 behöver jag ta hänsyn till?

När du ska installera en laddstolpe är det viktigt att du känner till vilka tillstånd som krävs och 
vilka regler som gäller för att ansluta laddstället till elnätet. Regelverket är idag inte anpassat för 
elfordon och laddställen. Det har medfört att det idag finns en rad frågor där det är oklart vad 
som gäller. Svensk Energis övergripande mål är att utbyggnaden av laddinfrastruktur ska un-
derlättas. Därför arbetar Svensk Energi med att ge hjälp med tolkning av lagstiftningen och att 
föreslå ändringar och tillägg i vissa lagar och förordningar för att reda ut dessa oklara frågor. 

4.1.	 Vilka tillstånd behöver jag?
Beroende på om laddstopen ska etableras på tomtmark eller gatumark behöver du olika till-
stånd. Vid installation av laddstolpar på tomtmark krävs endast markägarens godkännande.

Vid etablering på gatumark krävs kommunens (via trafikkontoret) tillstånd för markupplå-
telse. Prövning görs med hänsyn till trafikförordningen. Ansökan sker via Polisen, men kommu-
nen har vetorätt. En svårighet vid etablering på gatumark är att det i dagsläget inte är möjligt att 
reservera plats för elfordon vid laddstolpe. Resultatet blir att konventionella bilar kan blockera 
laddställena. Detta kan dock bli möjligt inom en snar framtid. Regeringen har i februari 2010 
gett Transportstyrelsen i uppdrag att lämna förslag på nödvändiga författningsändringar som gör 
det möjligt att reservera särskilda parkeringsplatser för elbilar och laddhybridbilar. Uppdraget 
ska redovisas i maj 2010.

För att etablera laddställen i befintliga garage och parkeringshus behöver du ägarens godkän-
nande. Det råder idag viss osäkerhet kring vilka säkerhetskrav som gäller avseende laddning av 
de nya batterierna i garage och parkeringshus. Det kan därmed finnas anledning att inför etable-
ring av laddställe i slutet utrymme kontakta brandmyndigheten/räddningstjänsten.

I dagsläget behöver du inget bygglov för etablering av laddställen.
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4.2. 	Vilka regler gäller för anslutning till elnätet?
Vem som får distribuera och sälja el begränsas av Ellagen (1997:857). Där står att inga stark-
strömsledningar får byggas eller användas utan tillstånd (”nätkoncession”) från regeringen. 
Starkström har inga definierade gränsvärden för vare sig strömstyrka, spänning eller frekvens, 
utan är sådan ström som kan anses vara farlig för person eller egendom. Vissa typer av nät är 
dock undantagna från det kravet och finns då listade i Förordning (2007:215) om undantag 
från kravet på nätkoncession enligt Ellagen (1997:857), den så kallade IKN-förordningen.  
IKN står för Icke Koncessionspliktiga Nät. IKN-förordningen är idag svårtolkad vilket gör att 
det finns en gråzon för installation av laddstationer i publika miljöer. Vid tveksamheter, kon-
takta ditt lokala elnätsföretag. Det kan alltid hjälpa till med en lösning.

4.2.1. Vad gäller för koncessionspliktiga nät?
Nätkoncession kan sökas för ledningsdragning utefter linje eller inom ett område. Att ett nät är 
koncessionspliktigt innebär bland annat att miljöbalken tillämpas, vilket betyder att man måste 
ta fram en miljökonsekvensbeskrivning (gäller endast nätkoncession för linje).

Den som har nätkoncession för område eller linje är, om det inte finns särskilda skäl, skyldig 
att på skäliga villkor ansluta en elektrisk anläggning inom det området till ledningsnätet. Elnäts-
företagen bestämmer själva sina anslutningsavgifter, och en eventuell tvist avgörs i efterhand av 
Energimarknadsinspektionen (EI). EI:s beslut kan överklagas till förvaltningsdomstol.

Ellagens bestämmelser anger att den som har nätkoncession är skyldig att utföra mätning av 
mängden överförd el och dess fördelning över tiden. Det är nätkoncessionshavarens ansvar att 
rapportera resultaten av de mätningar och beräkningar som görs (3 kap. 10 § Ellagen). Från den 
första juli 2009 inträdde kravet på månadsvis avläsning. Detta innebär att alla elkunder kan få 
debitering efter den faktiska förbrukningen (STEMFS 2005:7).

En ledning för att ansluta en laddstolpe kan dras fram med stöd av nätkoncession för linje 
eller område. För att bli elkund behöver du göra följande: 

1.	B egär ett nätabonnemang hos det elnätsföretag som har koncession i det område du 
är intresserad av. Precis som om det gällde exempelvis ett bostadshus betalar du då 
en anslutningsavgift samt abonnemangsavgift till elnätsföretaget 

2.	 Välj elhandelsföretag, som du betalar din elförbrukning till
 

Sedan kan du på valfritt sätt ta betalt av dem som nyttjar laddstället. Nackdelen är att varje 
laddstolpe då behöver anslutas till elnätet samt ha ett separat nätabonnemang. Denna sorts 
utbyggnad av infrastruktur för att ladda elfordon kan alltså bli både dyr och omständlig. Det  
företag som äger nätet i ett visst område får av konkurrensskäl inte sälja el i ett koncessionsplik-
tigt nät. De som i sådana fall får sälja el till laddkunder är elhandelsföretag och andra aktörer 
(med hjälp av ett elhandelsföretag).

4.2.2.	Vad gäller för icke koncessionspliktiga nät?
Det finns vissa möjligheter att undvika ellagens krav på nätkoncession, vilket regleras av den så kallade 
IKN-förordningen, förordningen för icke koncessionspliktiga nät. I förordningsmotivet till IKN-
förordningen (Fm 2007:1), som förtydligar syftet och bakgrunden med bestämmelserna, anges att tre 
grundläggande förutsättningar måste vara uppfyllda för att IKN-förordningen ska kunna tillämpas: 

1.	 Ledningen ska vara ett internt nät, dvs. innehavaren ska överföra el för egen räkning
2.	 Ett internt nät får inte ha för stor utbredning
3.	 Området ska vara väl avgränsat
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Man kan tänka sig att etablera laddställen för elfordon på ett antal platser i samhället. Två grund-
läggande förutsättningar ska i så fall vara uppfyllda om IKN-förordningen ska kunna tillämpas.

•	 Att platsen kan tolkas som ett undantag från koncessionsplikten enligt IKN-förordningen
•	 Att platsen enligt IKN-förordningen har ett internt nät där det är tillåtet att ”överföra el 
för annans räkning”. I sådana fall kan även andra än den som äger nätet sälja el till 
laddkunder. För att få överföra el för annans räkning måste dock Energimarknadsinspek-
tionen, EI, först göra en bedömning att ”beaktansvärda skäl föreligger” enligt 23 § 2 st. 
IKN-förordningen

I de fall där det är tillåtet att överföra el för annans räkning är det också tillåtet att sälja elen 
vidare till kund utan att söka ytterligare tillstånd. I de fall där det inte är tillåtet att överföra el 
för annans räkning går det heller inte att ta separat betalt för den uppmätta elförbrukningen. 
Den som äger laddstolpen får i sådana fall ta betalt för förbrukningen på annat sätt. Exempelvis 
kan avgiften för laddning inkluderas i parkeringsavgiften, som man gjort i Göteborg (se kapitel 
12.2). Detta förfarande är dock en juridisk gråzon, som ännu inte prövats rättsligt.

4.2.3.	 Vilka bestämmelser gäller vid några vanliga platser för laddstolpar? 
Många laddställen kommer att uppföras på platser som är tillgängliga för allmänheten. Några ur 
det perspektivet särskilt intressanta platser är:

•	 Längs stadsgata
•	 På stormarknadsparkering
•	 I parkeringshus
•	 På allmänna (exempelvis kommunala) parkeringsplatser
•	 Vid flerfamiljshus

Nedan görs en bedömning av vad som gäller för dessa platser ur juridisk synpunkt. Bedöm-
ningen sammanfattas även i tabell 1. I de fall där det inte går att tillämpa IKN-förordningen 
återstår fortfarande alternativet att ansluta till det koncessionspliktiga nätet genom att skaffa ett 
nätabonnemang för varje uttagspunkt. 

Laddstolpe längs stadsgata
En laddstolpe längs en stadsgata är ett typiskt fall som inte passar in under något av undantagen 
i IKN-förordningen. I detta fall måste laddstationen anslutas till det allmänna elnätet och varje 
laddstation blir en uttagspunkt med separat abonnemang. Ta kontakt med elnätsföretaget. 

Laddstolpe på stormarknadsparkering
På en stormarknadsparkering är det möjligt att bygga laddstolpar utan en specifik anslutning till 
elnätet endast om stormarknaden byggts inom området för en industrianläggning (8 § IKN-
förordningen). I sådana fall är det även tillåtet att överföra el för annans räkning enligt 25 § 
IKN-förordningen.

Ifall stormarknaden inte är belägen på ett område för en industrianläggning – vilket förmod-
ligen är vanligast – går det heller inte att tillämpa IKN-förordningen. Laddstolpen måste i dessa 
fall anslutas till elnätet och varje laddstation blir en uttagspunkt och separat abonnemang måste 
tecknas. Ta kontakt med det lokala elnätsföretaget. 
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Laddstolpe i parkeringshus
Ett parkeringshus har ett internt nät som är befriat från koncessionsplikt enligt 5 § IKN-förord-
ningen. Överföring av el för annans räkning får ske på detta nät enligt 24 § IKN-förordningen. 
Detta innebär att innehavaren av byggnaden (parkeringshuset) kan bygga, eller låta en utomstå-
ende aktör bygga, laddstolpar och ta betalt för elen av en laddkund. 

Laddstolpe på allmän parkering till vilken allmänheten har tillträde
Många parkeringsplatser, till exempel på kommunal eller privat mark, får man tillgång till genom 
att köra av från gata eller allmän väg. Dessa parkeringar är inte alltid försedda med ström för 
belysning eller parkeringsautomat. För att sätta upp och ansluta en laddstolpe vid sådan parkering 
behövs el dras fram. Om inte något av undantagen i IKN-förordningen (till exempel industrian-
läggning) kan användas, får du göra på samma sätt som beskrivs i kapitel 4.2.1, det vill säga skaffa 
abonnemang hos ett elnätsföretag och betala för förbrukningen hos ett elhandelsföretag.

Laddstolpe vid flerfamiljshus (jfr motorvärmare)
En hyresvärd eller bostadsrättsförening kan dra ledningar från byggnaden till parkeringsplatser 
som hyresgästerna eller bostadsrättsinnehavarna förfogar över, 6 § IKN-förordningen. Dock får 
man inte överföra el för annans räkning, vilket innebär att endast hyresvärden eller bostadsrätts-
föreningen kan sälja/tillhandahålla el i dessa stolpar. Den uppmätta elförbrukningen går inte att 
ta separat betalt för, utan slås ut på alla hyresgäster/ bostadsrättsinnehavare. 

4.2.4.	Finns det behov av ändringar i lagstiftningen?
Inom tre områden finns idag ett behov av att ändra i lagstiftningen för att underlätta utbyggna-
den av infrastruktur för laddning av elfordon:

•	 Kravet på nätkoncession för just ledningar till laddstolpar skulle behöva ses över. 
Är det möjligt att inkludera laddinfrastruktur som ett undantag från koncessionsplikt i 
IKN-förordningen? Är det också möjligt att tillåta överföring av el för annans räkning? 
Svensk Energi har i mars 2010 uppvaktat regeringen med ett sådant förslag.

•	 Anslutningsavgifterna för koncessionerat nät skulle kunna regleras i lagstift-
ningen så att ärenden som rör laddstolpar i framtiden kan avgöras snabbt, enkelt och 
förutsägbart

•	 Mätning av elförbrukningen måste idag för koncessionerat nät ske i varje ut-
tagspunkt. Ett krav på mätning i varje laddstolpe kommer att fördyra utbyggnaden av 
laddstolpar/laddställen. Det finns därför anledning att se över detta krav när infrastruktu-
ren för elfordon ska utvecklas

Typ av plats för laddstolpe Undantaget från  
koncessionsplikt?

Tillåtet att överföra el för  
annans räkning?

Längs stadsgata Nej Nej

På stormarknadsparkering Ja, om industrianläggning Ja, om industrianläggning

I parkeringshus Ja Ja

På allmän parkeringsplats Nej Nej

Vid flerfamiljshus Ja Nej

Tabell 1: Tillämpning av IKN-förordningen för 5 tänkbara laddställen.
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5.	 Vilka säkerhetskrav finns  
	och  hur uppfyller jag dem?

De säkerhetskrav du bör ställa på en laddstolpe har främst att göra med personsäkerheten vid till 
exempel isolationsfel, kortslutning eller brand. Säkerhetskraven hittar du i: 

•	 Lagar, förordningar, direktiv och föreskrifter som du är skyldig att följa (kapitel 5.1) 
•	 Internationella och svenska standarder som fungerar som ett verktyg för att uppnå  

kraven i lagstiftningen (kapitel 5.2)

5.1.	 Vilka säkerhetskrav ska laddstolpen uppfylla enligt lag?
Det finns ett antal lagar, förordningar, direktiv och föreskrifter som rör laddstolpar för elfordon:

•	 Ellagen (1997:857)
•	 Starkströmsförordningen (2009:22)
•	 Elinstallatörsförordningen (1990:806)
•	 Förordningen (1993:1068) om elektrisk materiel
•	 Elsäkerhetsverkets föreskrifter om viss elektrisk materiel samt allmänna råd om dessa 

föreskrifters tillämpning (ELSÄK-FS 2000:1)
•	 Starkströmsföreskrifterna (ELSÄK-FS 2006:1, 2008:1, 2008:2, 2008:3, 2008:4)
•	 Lågspänningsdirektivet (2006/95/EG)

Alla dessa innehåller övergripande regler för elsäkerhet. De kan därför vara svåra att tillämpa för 
den som vill bygga laddstolpar. För att säkerställa att skall-kraven i lagstiftningen uppfylls finns 
ett antal standarder framtagna som beskriver vilka säkerhetskrav som laddstolpar för elfordon 
bör uppfylla. 

5.2.	 Vad behöver jag veta om standarder?
Standarder fungerar som ett verktyg för att garantera att man tagit hänsyn till alla viktiga säker-
hetsaspekter. En standard är dock inget lagstadgat krav, utan fungerar endast som en vägledning.

Det finns i dagsläget ett antal standarder som rör elinstallationer som går att tillämpa för el-
fordonsladdning. Dessutom finns det specifika standarder som rör just säkerhet vid laddning av 
elfordon. Där rekommenderas vilken säkerhetsnivå en laddstolpe bör uppnå. Dessa standarder 
berättar inte vilket fabrikat på kontakt och kabel som ska användas, utan listar endast de säker-
hetskrav som kontakten och kabeln bör uppfylla. Vilka produkter som kommer att användas 
bestäms egentligen av marknaden, men som alternativ till detta kan man föreskriva en viss 
lösning, nationellt eller på till exempel EU-nivå.

För att laddning av elfordon ska bli så användarvänlig som möjligt är det önskvärt med ett 
gemensamt gränssnitt för exempelvis kontakter och uttag som fungerar internationellt eller åt-
minstone på EU-nivå. Helst av allt vill man undvika den situation som idag råder för kontakter 
för hushållsbruk där i stort sett varje land har en egen lösning. Därför pågår ett intensivt arbete 
inom bland annat International Electrotechnical Commission (IEC) för att ta fram en eller flera 
gemensamma kontakttyper. Se Appendix A för en översikt över de tre kontakttyper som troligen 
kommer att rekommenderas av standardiseringskommittéerna. 

Fram tills den nya standarden är färdig rekommenderar Svensk Energi att laddstolpar byggs 
så att det finns utrymme för eventuellt framtida byte av uttaget. Ett alternativ till byte av uttag 
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är att laddstolpen konstrueras så att hela uttagsmodulen enkelt kan skiftas vid behov (denna 
lösning finns redan på marknaden). Laddstolpen bör också förberedas för tre-fas, eftersom detta 
med stor sannolikhet kommer att bli aktuellt i framtiden.

5.2.1.	Vilka allmänna säkerhetsstandarder gäller för utbyggnad av laddstolpar?
De rekommenderade säkerhetskrav som gäller i samband med utbyggnad av laddställen för 
elfordon i Sverige är: 

•	 Elinstallationsreglerna; Utförande av elinstallationer för lågspänning (SS 436 40 00) 
•	 Kopplingsutrustningar för högst 1 000V växelspänning eller 1 500V likspänning 
	 (SS EN 60439 1) med relevanta understandarder för stolpar med uttag utomhus
•	 Kapslingsklasser för elektrisk materiel (EN 60529)

Innehållet i standarder är frivilligt att följa, men det är viktigt att notera att de gäller som en för-
säkran av att laddstolpen är säker. Nedan lyfts en del av innehållet i Elinstallationsreglerna som 
särskilt berör laddställen för elfordon fram. 

Skydd mot barnolycksfall
Nätanslutna uttag i lågspänningsanläggningar ska antingen vara försedda med petskydd eller 
utföras eller placeras så att risken för barnolycksfall begränsas. Vid användning av uttag som inte 
är utförda med petskydd kan risk för barnolycksfall begränsas genom att uttagen:

•	 placeras minst 1,7 m över golv eller mark, eller
•	 är skyddade av fast inredning eller stationär utrustning, eller
•	 är blockerade1, eller
•	 är försedda med låsbart lock, eller
•	 är skyddade på annat sätt

Jordfelsbrytare
Varje uttag ska skyddas av en jordfelsbrytare som löser ut om strömstyrkan överstiger 30 mA. 
Denna jordfelsbrytare ska frånkoppla samtliga spänningsförande ledare, inklusive noll-ledaren. 
I pågående standardiseringsarbete inom IEC (IEC 61851-1) föreslås åtminstone jordfelsbrytare 
(Typ A) eller likvärdig.

Överströmsskydd
Varje uttag ska vara individuellt skyddat av ett överströmsskydd 

5.2.2.	Vilka standarder gäller specifikt för utbyggnad av laddstolpar?
Den generella europeiska standarden för laddning av elfordon, IEC 61851-1, beskriver i stora 
drag systemkrav, säkerhetsaspekter samt kontaktering. I standarden ingår följande delar:

1.	G enerella systemkrav och gränssnitt
2.	 Stötskydd
3.	 Koppling mellan strömkälla och elfordon
4.	 Specifika krav på kontakt, plugg och uttag
5.	 Laddningskabel

1 blockerad förklaras i standarden SS 423 40 00, 41A.2.6	
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För tillfället håller standarden på att omarbetas. Omarbetningen sker i etapper, den första 
etappen beräknas slutföras under 2010 och under 2011 beräknas alla delar som berör långsam-
laddning vara klara. Utöver den generella standarden finns vissa tillägg som handlar om kontak-
ter, uttag och liknande. För en översikt över de viktigaste standarderna för laddinfrastruktur och 
deras innehåll, se Appendix B. Som alla standarder fungerar IEC:s standarder som ett hjälpme-
del i säkerhetsfrågor. Den generella europeiska standarden (IEC 61851-1) fungerar till exempel 
som en försäkran om att alla säkerhetskrav i lågspänningsdirektivet (2006/95/EG) uppfylls. 

IEC:s standarder finns även i svenska versioner utgivna av Swedish Standards Institute (SIS) 
som SS-standarder.

5.2.3.	Vilka säkerhetsnivåer finns för laddning av elfordon och när behövs förhöjd säkerhet?
De säkerhetskomponenter som förekommer vid laddning av elfordon kan sammanfattas enligt följande: 

•	 På fordonet: el-intag där laddningskabeln ansluts 
•	 På kabeln: kontakt till fordonets elintag och kontakt till laddningsuttaget 
•	 På väggen (eller laddstolpen): laddningsuttag

Vid normal laddning med växelström finns olika säkerhetsnivåer, så kallad moder, för laddning 
att välja mellan. Dessa fyra moder beskriver passande lösningar för säker laddning och finns 
beskrivna i IEC:s standarder (standard IEC 61851-1). Alla moder kräver jordade eluttag.

Mode 1-laddning är den enklaste säkerhetsnivån för laddning av ett elfordon som används 
i befintliga uttag. Om eluttaget redan är försett med jordfelsbrytare behövs ingen ytterligare 
installation. Strömstyrkan är upp till 16A, en-fas eller tre-fas, 230 eller 400V. 

Mode 2-laddning är säkrare än mode 1-laddning, men använder sig fortfarande av vanliga 
standardeluttag. Säkerhetsnivån höjs med hjälp av en kontrolldosa monterad på laddnings-
kabeln samt speciella komponenter vid bilens elintag. Information skickas kontinuerligt mellan 
bilen och kontrolldosan och mode 2-laddning ger därför ytterligare skydd av både kabel och 
fordon. Laddningen sker en- eller tre-fasigt med en noll-ledare och skyddsjord. Detta är egent-
ligen en variant av mode 3-laddning (se nedan). Informationen som sänds mellan dosa och bil 
i mode 2 är samma som i mode 3. Den maximala strömstyrkan som får användas vid Mode 
2-laddning är 32A.  

Mode 3-laddning är den säkraste varianten av fordonsladdning idag, som tagits fram för 
platser där förhöjda krav på säkerhet ställs. För mode 3-laddning krävs specifik utrustning, både 
på uttagssidan och vid fordonets el-intag. En informationskabel skickar kontinuerligt informa-
tion mellan uttag och fordon och denna information används på olika sätt för att öka säkerhet-
en. Mode 3-laddning kan med fördel utnyttjas tillsammans med tre-fassystem för att få höga 
laddningseffekter. Tre-fasladdning öppnar också möjlighet att införa system för smart laddning 
och V2G-lösningar (se kapitel 12.1).

Mode 4-laddning innebär att elfordonet ansluts indirekt mot elnätet via en fastinstallerad 
batteriladdare, alltså ej ombordladdare, med likströmsladdning och informationskabel. Sådan 
laddning förekommer för elfordon inom industrier och för nödladdning vid offentliga platser.

I Sverige rekommenderas att all nyinstallation av el utomhus har jordfelsbrytare. Detta 
motsvaras av mode-1-laddning ovan. De många äldre utomhusinstallationer utan jordfelsbrytare 
som finns idag är tillåtna att använda. Om uttaget ska användas för laddning av fordon rekom-
menderas det dock att fast jordfelsbrytare installeras, alternativt lös jordfelsbrytare ifall en fast 
inte är tillämplig. Befintliga motor- och kupévärmare (10A, 230V) motsvarar mode 1-laddning 
ifall de har jordfelsbrytare. De kan därför användas även för laddning av elfordon. 

På vissa laddningsplatser kan det vara önskvärt med förhöjd säkerhet och därför bör mode 
3-laddning tillämpas. I vissa miljöer ,till exempel där det finns explosiva gaser, vill man undvika 
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gnistbildning, vilket medför att mode 3-laddning är lämplig. Frågan är om det över huvud taget 
är lämpligt att använda och ladda bilar på sådana platser. På andra laddningsplatser är istället 
fordonsbrand den största risken och där är man extra rädd för rök- och gasutveckling. Vid obeva-
kade laddställen, exempelvis i gatumiljö, finns också anledning till förhöjd säkerhet, med tanke på 
risken för personskador. Stolpen kan bli skadad, till exempel om den blir påkörd av ett fordon eller 
liknande, vilket kan resultera i olyckor. Oavsett vilken laddningsmode som tillämpas finns dock 
möjlighet att göra uttaget/stolpen strömlös om inget fordon är anslutet.

5.2.4.	Vem ansvarar för elsäkerheten vid laddning av elfordon?
Vem är då ansvarig för att gällande säkerhetskrav uppnås? Enligt förordningen (1993:1068) om 
elektrisk materiel bär tillverkaren, importören, uthyraren, återförsäljaren eller ägaren ansvaret för 
att materielen är CE-märkt och därmed har de försäkrat att den följer EU-regelverk. När ladd-
stolpen används är det den som äger eller svarar för användningen av stolpen som ska se till att 
användningen av laddstolpen är säker och underhållen så att säkerheten bibehålls. Den som an-
vänder stolpen är dock ansvarig för att förvissa sig om att laddstolpen är säker för användning. 

6.	 Vilket ekonomiskt stöd kan jag få 	
	vid  utbyggnad av laddinfrastruktur?

I dagsläget finns inga generella bidrag eller annat allmänt ekonomiskt stöd till aktörer som vill 
uppföra laddställen. Några av de demonstrationsprojekt som pågår i landet har dock fått stöd 
från Energimyndigheten för att etablera laddinfrastruktur och testa elfordon. Stödet uppgår som 
högst till 25 procent av investeringskostnaden. För att få Energimyndighetens stöd krävs att 
projektet bygger upp och utvecklar tekniken som används vid laddning av elfordon. 

Det finns också regionala stöd för utbyggnad av laddställen i bland annat Kronobergs län och i 
Kalmar län. Båda stöden är en del av regionernas klimatinvesteringsprogram. Stödet till laddställen 
uppgår till 20 procent av investeringskostnaden. I Kalmar län kommer dock klimatinvesterings-
programmet avslutas i maj 2010, vilket innebär att även stödet till laddställen upphör.

 

7.	 Vilka leverantörer av  
	laddstolpar  finns det?

Några av de leverantörer av laddstolpar som är aktiva på den svenska marknaden listas nedan: 

•	 ABB CEWE Control, www.abb.se
•	 Coulomb Technologies, www.coulombtech.com
•	 DBT, www.dbt.fr
•	 Electromotive, www.electromotive.com
•	 Eldon, www.eldon.se
•	 Garo, www.garo.se
•	 Midroc Electric, www.midroc.se
•	 Park-o-print, www.parkoprint.se
•	 Tally-Key, www.tallykey.se
•	 Park & Charge, www.park-charge.se
•	 Nordic Electro, www.nordicelectro.se
•	 Scandinavian Electric, www.scel.no
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8.	 Vilka krav ska jag ställa  
	p å laddstolpar?

Det finns många frågor att ta hänsyn till när ett nytt laddställe ska uppföras för att få till stånd 
en väl fungerande och säker laddning. Nedan följer en sammanställning av de krav som bör 
ställas på ett laddställe. Checklistan omfattar såväl säkerhetskraven i Elinstallationsreglerna 
(Utförande av elinstallationer för lågspänning, SS 436 40 00) och rekommendationer från några 
aktörer med erfarenhet av att uppföra laddställen. 

	 Följande kontakter bör användas för ladduttaget:
o	 om säkringen är upp till 10A: jordad kontakt 230V, typ Schuko, i vissa fall även 

acceptabelt upp till 16A1 (IEC 60 884)
o	 om säkringen är 16A och uppåt: antingen blå industrikontakt, 230V, 16A  

(IEC 60309) eller röd industrikontakt, tre-fas, 400V, 3x16A (IEC 60309) 

	 För att undvika barnolycksfall ska uttag ha någon form av petskydd eller utföras så att 
risken begränsas. Risken kan begränsas genom att uttaget:
o	 placeras minst 1,7 m över golv eller mark, eller
o	 är skyddade av fast inredning eller stationär utrustning såsom spis eller kylskåp, 

eller
o	 är blockerade, eller
o	 är försedda med låsbart lock, eller
o	 är skyddade på annat sätt.

	 Varje uttag ska skyddas individuellt av en jordfelsbrytare (vars märkutlösningsström är 
högst 30 mA) och varje uttag ska vara individuellt skyddat av ett överströmsskydd.

	 Uttagen bör placeras i kapsling som i största mån skyddar mot åverkan som 
kan medföra elsäkerhetsproblem eller funktionsstörningar. Med åverkan 
avses här både utsatthet för väderförhållanden under längre tid och vandali-
sering. 

	 En laddstolpe bör förberedas för att kunna byta till nya kontakttyper, efter-
som en ny standard för kontaktgränssnitt troligen kommer år 2011.

	 Laddstolpen bör förberedas för att kunna byta till tre-fasuttag genom att 
matas av en femledarkabel med ledararea på minst 2,5 mm2. 

	 Laddstolpen bör vara användarvänlig. Det bör exempelvis vara enkelt att 
sätta in och dra ut kontakten i laddstationen.

	 Laddstället bör, om platsen är offentlig, förses med skylt som anger att det är 
ett laddställe för elfordon. 
 
 

1 Val av 16A Schuko kan avgöras av hur ofta och i vilken miljö ett uttag används. Vid frekvent användning och om 
strömmen bryts genom att kontakten dras ut (med strömmen på) kan livslängden på uttagen begränsas. Vid lösningar där 
kontakten tas ut efter att strömmen har brutits på annat sätt är detta inte ett problem.
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	 Laddstället bör utformas och placeras så att det inte stör stads- eller land-
skapsbilden, renhållningen (inklusive snöröjning) eller trafiken (inkl gång- 
och cykeltrafik samt handikappsfordon).

	 Det bör vara möjligt att enkelt felanmäla laddstolpen om den är ur funktion.

	 För laddställen i byggnader ska luftväxlingen uppfylla Boverkets byggregler, BFS 
2006:12, krav för ventilation, §6:25. Det kan under olyckliga omständigheter finnas 
en brandfara vid laddning av litiumjonbatterier men vilka försiktighetsåtgärder som 
bör vidtas har inte fastställts förutom de grundläggande ventilationskraven ovan. Om 
du är osäker, kontakta brandmyndighet eller räddningstjänst.

	 För publika laddställen kan det vara lämpligt att förbereda laddstolpen så att det är 
möjligt att installera elmätare och/eller ett administrativt system som kan låsa upp 
och sätta på spänningen i uttaget när någon ska ladda, samt ett betalningsystem. 
Betalsystemet bör vara enkelt och känt och inte låsa in kunden i ett separat system för 
laddning. Vilka lösningar som bör beaktas beror på vilken typ av laddställe det är, och 
måste avgöras från fall till fall.
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9.	 VAD KOSTAR DET ATT  
	 ETABLERA LADDSTÄLLEN?

Eftersom kostnaden för laddställen påverkas av ett antal olika faktorer, är det svårt att redogöra 
för detaljerade kostnadsberäkningar. Många aktörer funderar på hur man gör en laddstations-
investering affärsmässigt lönsam. Nedan diskuteras istället de faktorer som påverkar kostnads-
bilden. Investeringskostnaden för laddställen kan delas upp i tre kostnadsposter:

•	 Hårdvarukostnader
•	 Grävkostnader
•	 Installationskostnader
 

Hårdvarukostnader
Kostnaden för ett laddställe beror till stor del på vilken typ av laddstolpe som väljs. Prisspannet 
avseende laddstolpar är mycket stort. Den billigaste utformningen för långsamladdning med 
två uttag kan kosta drygt 3 000 kr. I sin mest utvecklade form kan en laddstolpe kosta uppe-
mot 100 000 kr. Kostnaden för hårdvaran beror på hur avancerad stolpen är. De faktorer som 
påverkar hårdvarans pris är till exempel om laddningen är långsam eller semisnabb, om den har 
betalsystem eller inte, hur många uttag det finns per stolpe samt om tillverkningen är storskalig 
eller småskalig. 

Snabbladdningsstationer är betydligt dyrare än laddställen för långsamladdning. En station 
för snabb laddning beräknas kosta upp mot 350 000 kr.  

Grävkostnader
Totalpriset för ett laddställe påverkas även till stor del av valet av plats. Storleken på grävkostna-
derna beror på underlaget. Asfalt som behöver grävas upp och läggas om kostar avsevärt mer än 
om det är jord, gräs eller annan vegetation som påverkas. 

Installationskostnader
Platsvalet påverkar även kostnaden för installation. Avståndet till befintligt elnät har en inverkan 
på installationskostnaden. Faktorer som påverkar är hur mycket anläggningsarbete som krävs, 
samt hur mycket kabel som behöver läggas. För enstaka laddstolpar är gräv- och installations-
kostnader de dominerande kostnadsposterna. 

Utöver investeringskostnader är alla anläggningar förknippade med drift- och underhålls-
kostnader. Erfarenheter visar dock att dessa är nästintill försumbara för laddställen. Under för-
utsättning att laddstolpen inte utsätts för vandalism eller annan åverkan, behövs endast enklare 
besiktningar som genomförs regelbundet med lämpligt intervall, samt beredskap för felanmälan. 
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10.	Vilka affärsmodeller är  
	 möjliga för laddningstjänster? 

Det finns olika sätt att ta betalt för elen som laddas vid ditt laddställe. Vilken modell du bör 
välja beror på vilket behov av betalning du har, men även på vilken typ av plats som laddstället 
är lokaliserat till. Nedan redogörs för följande möjliga affärsmodeller:

•	 Försäljning av el direkt vid laddstationen
•	 Uthyrning av parkeringsplats med laddningsmöjligheter
•	 Abonnemangsförsäljning
•	 Intäkter från kringtjänster
•	 Reklamfinansiering

Försäljning av el direkt vid laddstationen
Den konventionella drivmedelsmarknaden är uppbyggd kring ett koncept där konsumenten 
betalar för den volym bränsle som tankas. Kostnaderna för tankningsinfrastrukturen läggs på 
bränslepriset och blir därmed aldrig synlig för konsumenten. På motsvarande sätt kan det vara 
möjligt att sälja fordonsel per kWh, där samtliga kostnader slås samman till ett totalpris för 
kunden. Du kan välja att ta ut en avgift så länge fordonet är uppkopplat till laddstolpen, även 
om fordonet inte laddas p.g.a. att batteriet är fulladdat. Alternativet är att inte ta ut någon 
laddningsavgift så snart batteriet är fulladdat, trots att fordonet rent fysiskt fortfarande är upp-
kopplat till laddstolpen. Ytterligare ett alternativ är att ta ut en högre avgift under tiden fordonet 
laddas och en lägre när fordonet inte laddas, men fortfarande utnyttjar platsen.

Uthyrning av parkeringsplats med laddningsmöjligheter
Som laddplatsoperatör kan du hyra ut parkeringsplatser utrustade med laddningsmöjligheter. 
Kunden betalar då för att parkera vid ett ladduttag, oavsett om ladduttaget används eller ej. 
Uthyrningsperioden kan variera beroende på miljö. I bostadsområden kan uthyrning exempelvis 
ske på månadsbasis, medan parkeringsplatser vid köpcentra kan hyras per timme. Du kan välja 
att ta ut en högre avgift för de parkeringsplatser som har laddningsmöjlighet, alternativt höja 
avgiften för samtliga parkeringsplatser, oavsett om laddningsmöjlighet finns eller ej. 

Abonnemangsförsäljning
Den abonnemangsbaserade modellen bygger på att kunden erbjuds teckna ett abonnemang för 
att få tillgång till hela eller delar av laddningsinfrastrukturen. Kostanden kan fördelas över både 
en fast och en rörlig avgift, där den rörliga avgiften beror på nyttjandegraden. 

Intäkter från kringtjänster
Försäljning av drivmedel sägs i vissa fall innebära mycket begränsande intäktsströmmar till ben-
sinmackarna. Istället uppges de största intäkterna genereras av kioskverksamheten. På liknande 
sätt skulle laddning av el kunna erbjudas till låga priser (eller kostnadsfritt) för att locka kunder 
till en helt annan typ av tjänst eller produkt. Exempelvis köpcentra eller restauranger skulle kunna 
erbjuda sina kunder laddning med förhoppningen om att öka omsättningen i huvudaffären. 

Reklamfinansiering 
Ett sätt för dig att finansiera eller delfinansiera en utbyggnad av laddningsinfrastruktur är att tillvarata 
laddställenas potential som reklamplatser. Laddställenas potential som reklamutrymme varierar från fall 
till fall. Bäst exponering fås till exempel i gatu- och kvartersmiljö, samt vid stora köpcentra och gallerior.
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11.	Hur går jag tillväga om  
	ja g vill etablera laddställen?

Som framgår av den här vägledningen är det en rad frågor om tillstånd, anslutning till elnät,  
säkerhetskrav med mera som du måste ta hänsyn till om du ska etablera ett laddställe. En lämp-
lig arbetsgång för att beakta dessa frågor omfattar följande aktiviteter: 

1.	 Sök markägarens (alternativ garageägarens) tillstånd att etablera laddställe
2.	 Undersök hos kommunen om andra tillstånd behövs (se kapitel 4)
3.	 Kontakta Energimyndigheten för att undersöka om ekonomiskt stöd kan erhållas  

(se kapitel 7)
4.	 Ta in offerter från olika laddstolpsleverantörer (se kapitel 7)
5.	 Välj märke och modell i ett upphandlingsförfarande och ställ krav på laddstolpsleveran-

tören enligt specifikation i kapitel 9
6.	 Förbered anslutning av laddstället till elnätet (se kap 4.2):

a.	 Vid anslutning till koncessionspliktigt nät: Teckna ett abonnemang hos aktuellt elnäts-
företag för varje laddstolpe samt välj elhandelsföretag 

b.	 Vid anslutning till icke-koncessionspliktigt nät: Slut avtal med innehavaren av nätet 
samt välj elhandelsföretag

7.	 Anlita en behörig elinstallatör eller en teknikkonsult med el-kompetens för att dimensio-
nera kabel

8.	 Anlita behörig elinstallatör som drar fram kabeln och installerar laddstolpen
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12.	Vilka erfarenheter av utbyggnad av 
laddinfrastruktur har olika aktörer?  

I början av år 2010 pågår ett femtontal projekt för demonstration av el- och hybridfordon och 
utbyggnad av laddställen i Sverige. Figur 11 visar i vilka orter demonstrationsprojekt pågår. I 
många av dessa projekt är det lokala energibolaget och den berörda kommunen huvudaktörer, 
men även företag som tillverkar laddsystem och olika intresseorganisationer deltar. 

En gemensam drivkraft för flera av dessa projekt är att det finns ett intresse hos många  
energibolag av att sälja el till elfordon, vilket gör investeringar i laddinfrastruktur intressanta för 
dem. Det finns dock många hinder för att bygga ut laddställen. De viktigaste drivkrafterna och 
hindren för en utbyggnad beskrivs i kapitel 12.1 nedan. Beskrivningen är baserad på synpunk-
ter från de aktörer som intervjuats i denna studie. I kapitel 12.2 beskrivs några av de pågående 
demonstrationsprojekten. 

 

Figur 8. Några pågående demonstrationsprojekt för elfordon och laddställen i Sverige. 
Källa: Svensk Energi 
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12.1.	Vilka drivkrafter och hinder finns för en utbyggnad av laddinfrastruktur?
En av de främsta drivkrafterna för att bygga ut laddinfrastrukturen är enligt många aktörer att 
satsningar på elfordon innebär en möjlighet att minska transportsektorns utsläpp av växthus-
gaser och beroendet av fossila bränslen. 

Energibolagens intresse av att sälja el till elfordon är en annan viktig drivkraft för utbyggnad 
av laddinfrastruktur. För energibolagen innebär elfordonen en ny marknad. I många av de de-
monstrationsprojekt som finns idag i Sverige är ett energibolag en drivande aktör som helt eller 
delvis finansierar utbyggnaden av laddställen.

En annan möjlig drivkraft är att införa incitament för inköp och användning av elfordon. 
Det kan röra sig om en miljöbilspremie som täcker hela eller delar av merkostnaden för elfordon 
vid inköp eller stöd som innebär lägre driftskostnader som exempelvis fri parkering och undan-
tag från vägtullar.  

Ett annat sätt att öka antalet elfordon, och därmed öka efterfrågan på laddställen, är att 
genomföra samordnade upphandlingar av elfordon. För närvarande pågår några sådana projekt 
i Sverige. Stockholms stad och Vattenfall samarbetar kring en gemensam upphandling av elfordon, 
som enligt dagens planer ska genomföras 2010. Göteborg Stad och Västra Götalandsregionen 
samarbetar också kring upphandling av elfordon.

På längre sikt kan möjligheten att utnyttja elfordon för lagring av el i framtidens smarta elnät 
vara en pådrivande faktor för en utbyggnad. Lagringen av el i fordonen sker när systemet har 
god tillgång till el och elen matas tillbaka till nätet när efterfrågan är hög eller när produktion-
en är liten. System kallas ”Vehicle to grid” eller ”V2G”. Sådana laddningssystem är först och 
främst intressant i länder som har svaga elnät och en stor produktion från kraftslag som har en 
varierande elproduktion, till exempel vindkraft och solel. En ökad produktion av el från sådana 
energislag leder till ökat behov av lagring eller mer reservproduktion som kan balansera den 
varierade produktionen. Ett exempel på V2G testas nu på Bornholm, där elfordon laddas med 
vindkraftsel. Elfordonen fungerar som energilager och kan sedan återföra el till nätet när vind-
kraftverken står stilla. 

Det i särklass viktigaste hindret för en utbyggnad av laddställen idag är att det finns för få 
elfordon på marknaden. Få elfordon leder till att efterfrågan på laddställen är mycket begräns-
ad. Situationen kommer troligen att förbättras de närmaste åren, eftersom många biltillverkare 
planerar att börja producera elbilar eller plug-in hybrider, men det är troligt att det dröjer tills 
efterfrågan på laddställen blir stor. 

Ett annat viktigt hinder, som också är kopplat till antal elfordon och efterfrågan på laddstäl-
len, är att elbilar och plug-in hybrider har ett högre inköpspris än konventionella bilar. Det 
leder i sin tur till att det i första hand kommer att vara företag som köper elfordon och inte 
hushåll. För att få fler företag, men framför allt hushåll att bli intresserade av att köpa elfordon 
kan bidrag som täcker hela eller delar av merkostnaden vara en lösning.  

Ytterligare ett hinder är att kunskapen om hur elfordon används och vilka laddmönster 
som finns är väldigt begränsad idag. Flera aktörer lyfter därför fram vikten av att få fram ett 
antal demonstrationsprojekt för laddställen, för att på så sätt öka kunskapen om hur elfordon 
och laddinfrastruktur används, men även kunskap om lämplig utformning av laddstolpar och 
betalsystem för laddning. Med ökad kunskap kan utbyggnaden av laddställen ske på ett kost-
nadseffektivt sätt, vilket är en förutsättning för att en utbyggnad ska kunna vara ett affärsmässigt 
alternativ för den som vill bygga ut infrastrukturen. Demonstrationsprojekt leder också till ökad 
publicitet och kan på så sätt öka intresset för elfordon hos allmänheten.
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12.2.	Vilka praktiska exempel på utbyggnad av laddställen finns det?

Stockholm – en elbilstad 2030
Stockholms stad har allt sedan projektet ”Miljöbilar” startades inom Miljöförvaltningen år 1995 
arbetat med att främja användandet av alla typer av miljöbilar i staden, bland annat elfordon.  
Miljöbilar har bland annat genomfört en upphandling av elfordon under 1990-talet, som 
innebar att nya elfordon kom in på den svenska marknaden. De har också medverkat till att 40 
långsamladdningsställen i parkeringshus och fyra snabbladdningsställen för elfordon har upp-
förts i staden. Idag är endast två av snabbladdningsställena i bruk (en vid Skogskyrkogården och 
en vid Roslagstull).

Sedan något år tillbaka har satsningen på elfordon tagit ny fart. Stockholms stad och Fortum 
har tagit fram en gemensam vision för Stockholm, ”Stockholm elbilsstad 2030”, som är en plan 
för att göra Stockholm till en av världens främsta miljöbilstäder år 2030. Målet är att göra 
Stockholms innerstad buller- och utsläppsfri till år 2030, bland annat genom att bygga ut lad-
dinfrastrukturen för elfordon. Stockholm ska också enligt denna vision vara ett föredöme för 
andra städer.

För närvarande driver Fortum i samarbete med Stockholm Parkering ett projekt kring 
utbyggnaden av laddställen i staden. Fastighetskontoret ansvarar för att uppföra laddställen till 
stadens egna elfordon. Ett delmål för 2009 har varit att uppföra 100 laddstolpar i Stockholm. 
I början av år 2010 hade cirka 60 laddställen uppförts. Lokaliseringen av laddställen har i stor 
utsträckning styrts av var det funnits tillgänglig mark för laddstolpar, vilket i Stockholms fall lett 
till att många laddställen finns på Stockholm Parkerings parkeringar. Många av laddstolparna 
har placerats på infartsparkeringar, där fordonen står under tillräckligt lång tid för att laddas. 
Fortum samarbetar även med Preem, vilket resulterat i att tre laddställen finns på Preems ben-
sinstationer vid Norrmälarstrand, i Nacka och vid Globen. Samtliga laddställen har en-fasuttag, 
en säkring om 16A och laddningen är kostnadsfri.

Fortum samarbetar även med Göteborg Energi och teknikutvecklingsbolaget Sustainable 
Innovation i ett treårigt projekt vid namn BilEl, med syfte att ytterligare öka kunskapen kring 
laddning, betalning, standarder och annan teknik för den kommande elektrifieringen av for-
donsparken. Projektet har fått stöd av Energimyndigheten och målet är att 500 laddstolpar ska 
sättas upp till år 2011, varav cirka hälften i Stockholm och hälften i Göteborg.
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Laddställe på McDonald’s i Skärholmen
Idén med utbyggnad av laddstolpar hos Mc Donald’s kom från en av Mc Donald’s franchise-
tagare, Mårten Swahn i samarbete med Tommy Engkvist hos Elfordonsintressenternas riks-
förbund, Elfir. Elfir såg ett behov av att kunna kompletteringsladda sitt elfordon under resor. 
Genom att uppföra en laddstolpe på en McDonald’s restaurang skulle det vara möjligt att testa 
hur en sådan lösning fungerar i praktiken. McDonald’s nappade på idén eftersom elfordon och 
laddinfrastruktur bedömdes vara ett intressant framtidsområde för McDonald’s, som en del av 
företagets arbete för en hållbar utveckling. 

Den första laddstolpen invigdes i juni 2009 på Lindvreten i Skärholmen utanför Stockholm. 
Enligt dagens planer kommer laddstolpar att sättas upp på minst ett par till av McDonald’s  
restauranger. För närvarande tittar McDonald’s på orter där det finns en intresserad franchise-
tagare och där det finns planer på att köpa in elfordon, exempelvis där kommunen eller det 
kommunala energibolaget beställer elfordon till den egna verksamheten. 

Laddstolpen på Lindvreten har två uttag, ett tre-fasuttag och ett en-fasuttag. McDonald’s 
ställde krav på att laddstolpen skulle ha ett tre-fasuttag för att det möjliggör en bra komplette-
ringsladdning under den tid man besöker restaurangen, vilket är cirka 30 minuter för en måltid.  
För att ladda fordonet måste gästen ha ett laddningskort, vilket kan hämtas på restaurangen. 
Laddkortet är redan laddat med ett värde. Gästen aktiverar laddningen med hjälp av kortet 
och kopplar sedan i sladden i valt uttag för 16A en-fas eller tre-fas. Korten kan användas flera 
gånger. När laddkorten tömts på sitt värde lämnas det tillbaka i restauranten i utbyte mot ett 
nytt uppladdat kort. Laddningen är i nuläget kostnadsfri för restauranggästerna.

Laddplatsen på McDonald's Lindvreten, Skärholmen 
utanför Stockholm. Petra Dahlman CSR/Hållbarhets-
ansvarig McDonald's.

Laddstation och laddningskort på McDonald's. 
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Shoppingtur med elbilen i Gävle
Projektet ”Gävle shopping Circle” startades tack vare Gävle Energis intresse för elfordon och 
laddsystem. Intresset väcktes under ett möte inom projektet ”Vind i Tankarna” initierat av 
Power Circle under våren 2008. Gävle Energi utformade projektidén i september 2008. Pro-
jektet inriktades mot användning av elfordon för privata ändamål, främst shopping. Syftet med 
projektet är att studera vilka nya typer av krav som ställs på olika aktörer (kommuner, elbolag 
och handelscentra etc.) när elbilen börjar användas i vardagen. I början av år 2009 köptes elbilar 
in till projektet och fyra testfamiljer valdes ut. Testfamiljernas användning av elbilarna och deras 
laddmönster kommer att följas upp och utvärderas i projektet. Dessutom utnyttjas fem andra 
elbilar av företagen som ingår i projektet. 

Totalt finns det sju laddställen med 15 eluttag i Gävle och Sandviken. Två laddstolpar finns 
vid två ICA Maxi (i Gävle och Sandviken), två stolpar finns i Valbo köpcenter. En laddstolpe 
finns också på Slottstorgets parkering, en i Teknikparken och två vid Konserthuset i Gävle. 

I projektet testas två olika typer av stolpar, dels en engelsk laddstolpe, som har ett uttag per 
stolpe, dels en ny laddstolpe som utvecklats av Midroc och Park-o-print, som har två uttag per 
stolpe. Den engelska laddstolpen bygger på att elkonsumenten är abonnent, ingen betalning 
av eluttaget sker vid laddningsstolpen. I Midrocs och Park-o-prints stolpe skickar den som ska 
ladda ett SMS till ett nummer som anges på stolpen och uppger hur länge man vill ladda. Betal-
ning sker genom att kostnaden för laddningen läggs på telefonräkningen.

Ladda bilen på parkeringen i Göteborg 
Göteborg Energis ledning har fattat beslut om att satsa på laddinfrastruktur för eldrivna fordon. 
Företaget har ett separat projekt för utbyggnad av laddsystem, och genomför flera olika försök 
inom området. Målet är att testa olika typer av laddsystem vad gäller typ av laddstolpar, betal-
ningssystem och kunder etc. 

En del av denna satsning var att Göteborg Energi tillsammans med Test Site Sweden och 
Consat utvecklade en laddstolpe. Sammanlagt har åtta sådana laddställen satts upp på gästparke-
ringar, bland annat vid Göteborg Energis huvudkontor, vid DinEls kontor, på Volvos industri-
område och vid kommunens gatubolag. 

Göteborg Energi har också, i samarbete med Vattenfall, i augusti 2009 tagit i drift tre pu-
blika laddställen på Lindholmen Science Park. Lindholmen Science Park omfattar 230 olika 
verksamheter som har fokus på intelligenta fordons- och transportsystem, mobilt Internet och 
modern media och design. De publika laddställena har en-fasuttag och säkring om 16A. Ladd-
ningen aktiveras genom att parkeringsavgiften betalas i en särskild parkeringsautomat. 
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I december 2009 invigdes Sveriges i dag största parkering anpassad för elfordon i Kålltorp, 
ett bostadsområde i östra Göteborg. Projektet är ett samarbete mellan Fastighetsbolaget Sax-
born och Göteborg Energi. Saxborn skulle anlägga en ny parkeringsplats och fick som villkor 
i bygglovet att parkeringsplatsen skulle vara elförsörjd. På parkering finns idag 25 laddstolpar. 
Parkeringsplatserna hyrs ut i prioriteringsordning där elbilar, plug-in hybrider och miljöbilar har 
företräde. Laddstolparna som används på parkeringen levereras av Garo, har en-fasuttag och en 
säkring om 16A. För att kunna utnyttja laddställena i Kålltorp hyr man en p-plats och i hyran 
ingår kostnaden för tillgång till laddstolpen för bilen. 

Till 2011 är målet för Göteborg Energi att tillsammans med Fortum installera 500 laddstolpar 
inom samarbetsprojektet BilEl (som beskrivs i avsnittet ”Stockholm – en elbilstad 2030”), varav cirka 
hälften i Göteborg och hälften i Stockholm. Syftet med satsningen är att laddställena ska utgöra stöd 
till tidiga testflottor av plug-in hybrider och elbilar och ge mer kunskap om hur laddställen utnyttjas. 

Grön transportkorridor mellan Sundsvall, Östersund och Trondheim
Green Highway är ett projekt som syftar till att skapa en grön transportkorridor mellan Sundsvall och 
Trondheim med satsningar på elfordon, laddinfrastruktur och förnyelsebara bränslen. I projektet ingår 
även att testa och utveckla tekniken, samt att öka och sprida kunskapen om hållbara kommunikationer. 

Satsningen på Green Highway är en del i ett större samarbete mellan Sundsvall, Österstund 
och Trondheim. Förutom Sundsvalls, Östersunds och Trondheims kommuner medverkar även 
de lokala energibolagen (Jämtkraft, Sundsvall Energi och Sundsvall Elnät, Härjeåns Kraft, 
Trondheims Energi, Trönder Energi och Nordtröndelags Elektricitetsverk) i projektet.

Ett av projektets mål är att uppföra laddställen längs hela sträckan mellan Sundsvall och 
Trondheim. Ambitionen är att avståndet mellan två laddstolpar inte ska vara mer än 120 km. 
Idag finns laddställen i Trondheim, Åre, Östersund och Stjördal. Under januari 2010 kommer 
nya laddställen att invigas i Sundsvall, Bräcke och Borgsjö. Även i Meråker och Stjördal i Norge 
ska nya laddställen uppföras under första halvåret 2010. 

De laddstolpar som installerats längs Green Highway i Sverige har levererats av Tally-Key. De 
har två uttag, ett en-fas- och ett tre-fasuttag. Idag är laddningen av fordonen från dessa stolpar 
gratis, men stolparna är förberedda med teknik som medger att betalsystem införs i framtiden. 
Vilken typ av betalsystem som kommer att användas är inte klart idag. 

Inom projektet har även en elbilsguide arbetats fram. Guiden uppdateras kontinuerligt med 
information om vilka el- och hybridbilar som finns tillgängliga på marknaden idag, modellernas 
tekniska prestanda (till exempel räckvidd och laddtid), prisuppgifter och en karta över laddstäl-
len. Elbilsguiden kan laddas ned från projektets hemsida www.greenhighway.nu. 
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Övriga aktörer

El- och hybridfordon
Svenska el- och hybridfordonsföreningen		 www.sweva.se
Svenskt Hybridfordons-centrum, Chalmers		 www.chalmers.se/hosted/shc-en

Snabbladdningsstationer
Aerovironment	 	 	 	 	 www.avinc.com 
Epyon	 	 	 	 	 	 www.epyon.nl

Laddningskoncept
Tally-Key	 	 	 	 	 www.tallykey.se
Park & Charge i Sverige AB	 	 	 www.park-charge.se
Garo	 	 	 	 	 	 www.garo.se 
ABB Cewe-Control	 	 	 	 www.abb.se/cawp/seabb361/ 
						      b1b556b218eab083c1256a4f0030fdf9.aspx 
Eldon AB	 	 	 	 	 www.eldon.com/se/ 
Nordic Electro AB	 	 	 	 www.nordicelectro.se/

Induktiv laddning
Bombardier	 	 	 	 	 www.bombardier.com
Nissan	 	 	 	 	 	 www.nissan.com
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Appendix A – Framtida kontakter  
för laddning av elfordon

I tabellen nedan presenteras de tre kontakttyper som troligen kommer att rekommenderas av 
standardiseringskommittén inom IEC för laddning av elfordon.

Typ av kontakt Tysk (Mennekes) Japansk (Yazaki) Italiensk

Faser 1 - 3 1 1 – 3

Spänningsnivå 230/400V 120/230V 230/400V

Ström Upp till 70 A (en-fas)
Upp till 63A (tre-fas)

Upp till 32 A Upp till 32A

Effekt Upp till 44 kW Upp till 19 kW Upp till 22kW

Antal stift 7 stift
(3 faser, neutral, jord,  
2 signal)

5 stift
(1 fas, neutral, jord,  
2 signal)

7 stift
(3 faser, neutral, jord,  
2 signal)

Förväntad position på 
kabeln

I ena eller båda  
ändarna

Vid bilens elintag I ena eller båda  
ändarna

Typ av laddning Upp till semi-snabb Långsam laddning Upp till semi-snabb

Bild
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Appendix B – Standarder  
för laddning av elfordon 

I tabellen nedan presenteras en sammanställning av internationella och svenska standarder för 
laddning av elfordon.

Standard Innehåll

Internationella standarder

IEC 61851-1 
Electric vehicle conductive charging system - Part 
1: General requirements

Huvudstandard. Generella krav på konduktiv 
laddning. 

IEC 61851-22 
Electric vehicle conductive charging system - Part 
22: A.C. electric vehicle charging station

Krav på laddstation för växelström.

IEC 61851-23 
Electric vehicle conductive charging system - Part 
2-3: D.C electric vehicle charging station

Krav på laddstation för likström.

IEC 62196-2 
Plugs, socket-outlets and vehicle couplers - Con-
ductive charging of electricity vehicles - Part 2: 
Dimensional interchangeability requirements for 
pin and contact-tube vehicle couplers

Kontakter, uttag och fordonskontakter
(Gäller internationellt, men i Sverige gäller svensk 
lag och svenska standarder)

SAE J1772 
SAE Electric Vehicle Conductive Charge Coupler

Nordamerikansk standard för bl.a. kontaktdon

Svenska standarder

SS EN-61851-1 
Elbilsdrift - Konduktiv laddning - Del 1: Allmänna 
fordringar

Samma innehåll som IEC 61851-1

SS-EN 61851-22 
Elbilsdrift - Konduktiv laddning - Del 22: Ladd-
ningsstation för växelström 

Samma innehåll som IEC 61851-22
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