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Sammanfattning 

Hela världen står inför nya utmaningar till följd av klimatförändringar. I syfte att 
mitigera människans påverkan på klimatet har den Europeiska unionen och Sverige 
som EU-land beslutat att fasa ut användningen av fossila drivmedel. Omställningen 
från fossildrivna fordon till eldrivna har påbörjats men Sverige är i dagsläget långt 
ifrån en fullständig omställning. Förutsättningen för att en hundraprocentig omställ-
ning skall vara möjlig är att en fungerande laddningsinfrastruktur är på plats och 
kan hantera det ökande behovet av laddning. I denna rapport studeras den nuva-
rande svenska laddningsinfrastrukturen och där de faktorer som hämmar en fortsatt 
utveckling presenteras. Avslutningsvis redovisas det att satsning på publik- och 
hemmaladdning är viktiga faktorer i alla nivåer av omställning, insyn och samverkar 
är något som saknas idag och är något som måste finnas för att fullständig omställ-
ning skall vara möjlig.  

Nyckelord 
Laddningsinfrastruktur, elbilar, elhybrid, omställning, elektrifiering. 
  



 
 
 
 
 

 
 

  



Abstract 

The entire world is confronting new challenges as a result of climate change. To mi-
tigate human impact on the climate, the European Union and Sweden, as an EU 
member state, have decided to phase out the use of fossil fuels. The transition from 
fossil-fueled vehicles to electric ones has commenced, but Sweden is currently far 
from achieving a complete transition. The prerequisite for a complete transition is 
the establishment of a functional charging infrastructure capable of handling the 
increasing demand for charging. This report examines the current state of the Swe-
dish charging infrastructure, highlights the factors hindering further development, 
and concludes by outlining the necessary steps for the Swedish charging infra-
structure to facilitate transitions of 50-, 75-, and 100-percent from fossil-fueled to 
electric vehicles. Based on this analysis, it is evident that investments in public and 
home charging are critical factors at all levels of transition. Transparency and colla-
boration are currently lacking but are essential elements that must be in place for a 
successful and complete transition. 
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1 Inledning 

1.1 Problemformulering 
April 2021 klubbades en ny lag igenom av den Europeiska unionens, EU, parlament. 
Lagen som godkändes av medlemsländerna presenterade EU:s gemensamma mål 
om att senast året 2050 ska unionen i sen helhet vara klimatneutralt, det vill säga att 
det totala nettoutsläppet ska vara noll (EU 2014; Europaparlamentet 2021). Vidare 
tillägg i lagen medför också att unionens totala nettoutsläpp av växthusgaser år 2030 
ska vara femtio procent lägre än vad det var året 1990 (Europaparlamentet 2021). 
Sverige som EU-land har redan innan lagen klubbades igenom strävat efter att 
minska sin klimatpåverkan. Detta har manifesterats i olika lagar och mål som i olika 
grad klubbats igenom av riksdagen. Relevant till detta arbete är att samma år som 
EU:s nya klimatlag trädde i kraft presenterade Statens offentliga utredningar en be-
räkning, SOU 2021:48, där förutsättningarna för att Sverige år 2040 ska ha fasat ut 
fossila drivmedel och utfört en 100% omställning till förnybara drivmedel redovisa-
des (Utfasningsutredningen 2021). Naturvårdsverkets statistisk från år 2020 visar 
att 31% av Sveriges totala utsläpp av växthusgaser kommer från transportfordon 
(Naturvårdsverket 2022), vilket är den sektor som släpper ut mest koldioxid, CO2, 
efter industrisektorns 15,3 Megaton CO2. Industri- och transportsektorn står till-
sammans för över 60% av Sveriges totala koldioxidutsläpp, detta medför att Sveriges 
chanser att nå EU:s, och de nationella, klimatmålen vilar till stor del på huruvida 
man lyckas minska utsläppen i nämnda sektorer. Detta arbete kommer studera 
transportsektorn. Om målet är att Sverige redan år 2040 ska helt ha fasat ut använd-
ningen av fossila drivmedel medför det att omställningen från fossildrivna fordon till 
fordon drivna av förnybara drivmedel ska göras på mindre än 17 år.         

1.2 Målsättning 
Målsättningen med detta arbete är att utifrån EU:s och Sveriges klimatmål analysera 
hur den pågående omställningen från fossildrivna fordon till eldrivna fordon ter sig. 
Vidare studera och diskutera vad som görs och vad som bör göras för att den svenska 
laddningsinfrastrukturen skall kunna tillgodose en allt växande elbilsflotta. Ana-
lysen kommer delas upp i tre brytpunkter, en femtioprocentig omställning från fos-
sildrivna fordon till eldrivna, en sjuttiofemprocentig samt en hundraprocentig. Det 
egna bidraget till arbetet kommer vara att med hjälp av funnen information presen-
terar en analys där det redogörs för huruvida en omställning är möjlig. 

1.3 Avgränsningar 
Arbetet planeras omfatta fakta och information från flertalet källor och experter 
inom området elektrifiering och laddningsinfrastruktur. Vidare kommer både 
svenska och europeiska mål inkluderas i analysen. För att arbetet ska vara görbart 
inom den givna ramen på cirka tre månader kommer arbetets analys avgränsas till 
studerandet av främst personliga transportfordon, det vill säga publika- och trans-
portfordon, så som bussar och lastbilar, kommer inte inkluderas i analysen.  
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2 Teori och bakgrund 

2.1 Bakgrund 
För att förstå utmaningarna som kommer diskuteras i detta arbete krävs en inblick i 
vad som har lett till att Sverige behöver genomföra en snabb omställning från fossil-
drivna fordon till elektriska.  

Begreppet klimatförändring cirkulerar flitigt i den moderna klimatdebatten, för att 
förstå diskussionen i detta arbete krävs en förståelse över vad detta begrepp innebär 
och varför det används i den grad den gör. 

Jordens klimat är cyklisk (NASA 2023). Under de senaste 800 000 åren har jorden 
genomgått åtta cyklar, där modern forskning tydligt visar att under dessa cyklar har 
jorden genomgått perioder av höjda och sänkta temperaturer, klimatförändringar. 
Slutet av den senaste istiden för 11 700 år sedan marker slutet av den föregående 
cykeln och början på vår moderna klimatcykel. Ett av sätten som används för att 
studera tidigare klimatförändringar är undersökning av koldioxidvärdena fångna i 
jordens glaciärer. Genom denna metod har man kunnat se hur koldioxidvärdena i 
atmosfären fluktuerat över tusentals år. Forskning med denna metod visar att fram 
till slutet av den industriella revolutionen och början på det föregående seklet har 
koldioxidnivåerna i atmosfären aldrig under de senaste 800 000 åren passerat 300 
ppm koldioxid. Ända sedan året 1911 har denna nivå enbart ökat, till 420 ppm koldi-
oxid som vi ligger på idag (2024). En ökning i denna takt och på denna nivå har inte 
skådats under 800 000 år (NASA 2023). IPCC, Intergovernmental Panel on Climat 
Change, FN:s oberoende klimatpanel har ända sedan 1990-talet presenterat allt tyd-
ligare bevis på att dessa ökande nivåer av koldioxid är till följd av mänsklig aktivitet 
(P.R. Shukla m.fl. 2019), mer specifikt människans utsläpp. Vad dessa onaturligt 
kraftiga klimatförändringar och utsläpp resulterar i har på senare år blivit alltmer 
otvivelaktigt. Tydligast är höjda medeltemperaturer, löpeldar, torka och tillgången 
på färskt vatten (EU 2023). Generellt gäller det att klimatet till följd av klimatför-
ändringarna blivit alltmer oförutsägbart.  

2.1.1 EU och Sveriges klimatmål 
För att hantera och stävja klimatförändringarna klubbade den Europeiska unionen 
igenom en klimatlag (Europaparlamentet 2021). Det övergripande målet med lagen 
är att unionen och dess medlemsländer ska tillsammans sträva efter att senast år 
2050 ha ställt om och nå nettoutsläppsvärdet noll. Som nämnt tidigare har lagen 
även ett extra delmål, år 2030 ska unionen ha minskat sina klimatutsläpp med åt-
minstone femtio procent i jämförelse med nivån som utsläppen låg på år 1990. Sve-
rige som EU-land är bundet att följa detta men har även satt upp egna nationella 
klimatmål, bortsett från att 2050 nå noll utsläpp ämnas även den fossila förbrän-
ningen helt ha fasats ut senast år 2040. 

2.1.2 Utfasning av fossila drivmedel 
Som ett led i målet att minska klimatpåverkan ses utfasningen av fossila drivmedel 
som ett nödvändigt och effektivt steg på vägen. Transportsektorn står för över 30% 
av de nationella utsläppen i Sverige, för att nå målet med nettoutsläpp noll år 2050 
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och delmålet år 2030 måste utfasningen av fossila drivmedel göras i allt snabbare 
takt (Utfasningsutredningen 2021). Länge rådde det tvivel om hur denna utfasning 
bäst ska göras, det vill säga vilka alternativa drivmedel är bäst lämpade för att kunna 
tillgodose transportsektorns behov. Alternativa förbränningsmedel som etanol och 
biogas har studerats och har till viss grad även setts ute i marknaden, däremot så 
finns det inga tvivel om att eldrivna bilar leder omställningen och är idag (2024) det 
bästa alternativet för att tillgodose en fortsatt omställning (Eklöf 2018). Globalt upp-
skattas försäljningen av elbilar utgöra cirka 18% av totala nytillverkade personbilar 
(Virta 2023), denna siffra uppskattas enbart öka och när kraven på omställningen 
blir alltmer aktuella ses elbilar som det enda möjliga lösningen (Sunnerstedt och He-
denquist 2015). I siffror från 2022 uppskattades det finnas 320 000 elbilar ute på 
svenska vägar (IEA, 2022), där 37% av dessa drivs enbart av el och 63% är ladd-
hybrider. Om svenska målet att nå en 100% utfasning år 2040 ska kunna nås innebär 
det att försäljningen av enbart eldrivna bilar kommer fortsatt öka vilket leder (Eklöf 
2018; Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022) till detta arbetes problemformulering, 
hur ska laddningsinfrastrukturen kunna tillförse denna ökande flotta av elbilar med 
tillräckliga laddningsmöjligheter.  

 

2.2 Litteraturgenomgång 
 

För att på bästa sätt kunna besvara problemställningen har en genomgående littera-
turstudie genomförts. Fokuset med detta arbete är framtiden och fortsatt omställ-
ning, för att förstå vart vi är på väg måste en klar bild av vart vi befinner oss i dag 
presenteras. Här nedan kommer resultatet av denna genomgång.  

2.2.1 Fordon 
Elfordon delas in i två kategorier, elhybrider och rena elbilar (Power Circle 2023). 
Skillnaden mellan dessa två är att elhybrider drivs av både en förbränningsmotor 
och en elmotor, detta kan ske på olika sätt, det vanligaste sättet är att båda motorerna 
jobbar i tandem när det finns tillräckligt med ström i batteriet men även så att föra-
ren kan välja att enbart köra på ren eldrift (Eklöf 2018). Då elhybrider inte enbart 
drivs av elmotorn och batterier är förarna inte lika beroende av att ha större batterier 
i bilarna, de vanligaste batteristorlekarna för elhybrider är mellan 5-15kWh medans 
de vanligaste batteristolekarna för rena elbilar är mellan 35-40kWh (Power Circle 
2023). Dock har större batterier börjat produceras och batterier med en storlek över 
80kWh ses allt oftare i rena elbilar (Power Circle 2023). Ända sedan elhybrider och 
elbilar introducerats på den svenska marknaden har elhybrider varit det populärare 
alternativet, detta har varit regeln ända fram till tredje kvartalet 2023 (Power Circle 
2023). Från och med fjärde kvartalet 2023 har trenden vänt och rena elbilar utgör 
nu den större andelen av laddbara fordon i Sverige, av de totalt cirka 540 000 regi-
strerade laddbara personbilarna är 265 386 elhybrider och 273 758 rena elbilar (Po-
wer Circle 2023). Totalt sett utgör fortfarande konventionella förbränningsdrivna 
fordon den största andelen registrerade fordon i Sverige, däremot har försäljningen 
av laddbara fordon ökat drastiskt sedan 2015 (Power Circle 2023), enbart mellan 
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2020 och 2023 har den svenska marknaden sett en nästan tredubbling av nyregi-
strerade laddbara fordon och inget tyder på att denna trend kommer stanna av (Ny-
ström 2023). Däremot ses det att ökningen av laddbara fordon inte är lika stor över 
hela Sverige, flest laddbara fordon finnes i södra Sverige (Lidstrom, Jelica, och 
Blomqvist 2022). Antalet elfordon i Stockholms län utgör 42% av det totala antal 
laddbara fordon i hela Sverige (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). Denna över-
representation härleds till två faktorer, socioekonomisk ställning samt tillgången till 
laddningsmöjligheter (Xylia och Joshi 2022), något som kommer diskuteras vidare 
i nästkommande avsnitt. En av anledningarna till att försäljningen av elbilar fortsatt 
öka, och ökat i snabbare takt, är det sjunkande inköpspriset. När rena elbilar först 
lanserades på marknaden var det få modeller som såldes och inköpspriserna var för-
hållandevis höga (Eklöf 2018), vilket ledde till att nybilsköparna valde att köpa elhy-
brider eller konventionella förbränningsdriva bilar. Teknologin som används i bat-
teritillverkningen var ännu inte storskalig och de höga tillverkningskostnaderna 
ledde till dyrare inköpspriser. Nu (2024) när batteritillverkningen är mer storskalig 
och efterfrågan på elbilar är växande har elbilspriserna fortsatt sjunka, och förväntas 
sjunka ännu mer (Eklöf 2018), vilket vidare kommer driva försäljningssiffrorna. 

2.2.1.1 Räckvidd 
När elbilar lanserades på den svenska marknaden var bilarnas räckvidd generellt sett 
mellan 10-15 mil, vilket ledde till att många elbilsägare tampades med något som 
kom att benämnas ”räckviddsångest”, eller ”Range anxiety” som det benämndes på 
engelska, detta är dock något som i och med större och effektivare batterier i fordo-
nen delvis blivit mindre aktuellt (Johansson 2019). Däremot har elbilarnas räckvidd 
ännu inte utvecklats tillräckligt för att kunna mäta sig med förbränningsdrivna for-
don. I en studie från 2018 utförd av norska ”Teknisk Ukeblad” användes de fem po-
puläraste elbilarna i ett räckviddstest (Valle och Erlien Dalløkken 2018), testet utför-
des i vinterklimat med temperaturer runt noll grader Celsius. Resultatet visade att 
även nyare fordon med större batterier har en faktisk räckvidd som i snitt är 35% 
lägre än den certifierade räckvidden (Eklöf 2018; Valle och Erlien Dalløkken 2018). 
Fordonet med största batteriet, 60 kWh, och längsta certifierade räckvidden, 520km, 
hade en verklig räckvidd på 212km (Eklöf 2018; Valle och Erlien Dalløkken 2018). 
För de flesta elbilsägarna anses den förhållandevis kortare räckvidden inte vara nå-
got problem, då många förare i största mån använder elbilen för kortare sträckor i 
stadstrafik (Johansson 2019). Däremot leder den korta räckvidden till att kravet på 
fler publika laddningsmöjligheter höjs (Eklöf 2018), om laddningsmöjligheterna blir 
fler blir det lättare att färdas längre sträckor. Hur den utvecklingen ser ut är premis-
sen för detta arbete och kommer diskuteras vidare i kommande avsnitt. Det som är 
vedertaget är att till följd av den så kallade räckviddsångesten skiljer sig ägandet av 
en ren elbil från ägandet både elhybrider och konventionella förbränningsdrivna for-
don, om elbilsägaren inte har tillgång till en egen laddningsstation krävs det mycket 
mer planering och långsiktigt tänkande för att kunna optimera räckvidden och göra 
ägandet så bekvämt som möjligt (Current.eco 2023). 

2.2.1.2 Kontaktdon  
Fyra olika laddningskontakter förekommer i elbilar, både rena elbilar och elhybrider, 
dessa benämns Typ 1, Typ 2, CCS (Combined Charching System) och CHAdeMO (all-
tomelbil 2023). Biltillverkaren Tesla producerade tidigare elbilar utrustade med en 
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egen form av kontaktdon men har på nyare modeller övergått till kontaktdon av mo-
dell Typ 2 (alltomelbil 2023). För att underlätta utbyggnaden av laddningsinfra-
struktur samt ägandet av ett laddbart fordon beslutade den Europeiska Unionen att 
introducera ett standardiserat kontaktdon, Typ 2 för normalladdning och CCS för 
snabbladdning (EU 2014; European Commision 2023). Vad som utgör gränserna för 
normalladdning och snabbladdning diskuteras i avsnitt 2.2.2.2. Sedan EU:s direktiv 
introducerades säljs alla nyproducerade bilar i Europa med kontaktdon Typ 2 och 
CCS, däremot förekommer Typ 1, CHAdeMO samt Teslas egna kontaktdon på äldre 
bilmodeller. Kontaktdon av Typ 2 använda för laddning upp till 70A enfas eller 32A 
trefas, CCS hanterar laddningseffekt upp till 280kW (Lidstrom, Jelica, och 
Blomqvist 2022).    

2.2.1.3 Laddning 
Konventionella förbränningsdrivna fordon tankas med samma hastighet, det vill 
säga hur lång tid det tar att tanka bilen beror på hur tom bensintanken är samt hur 
stor den är. Det samma gäller inte för fordon med elmotorer, hur lång tid det tar att 
ladda en elbil beror på flera olika faktorer. Laddstationens kapacitet, ombordladda-
rens kapacitet, batteriets storlek samt batteriets temperatur är de mest avgörande 
faktorerna (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). För att tydligare förklara varför 
dessa faktorer är avgörande kommer detta avsnitt delas upp med varje faktor som 
underrubrik. 

2.2.1.4 Ombordladdare 
Ombordladdarens (OBC) uppgift är att omvandla växelström till likström (Tesla 
2023), batteriet i eldrivna fordon lagrar energi som likström. Ombordladdarens om-
vandlingskapacitet avgör hur snabbt batteriet lyckas lagra energin, hur lång tid det 
tar att ladda batteriet. Ombordladdarens kapacitet är något som utvecklas och nyare 
modeller av elbilar har ombordladdare med högre kapacitet och kan därför ladda 
sina batterier i en mycket högre takt. Batteriets storlek avgör också hur stor kapacitet 
ombordladdaren ska ha (Tesla 2023; Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). Elhy-
brider, som drivs av både förbrännings- och elmotorer, är inte lika beroende av el-
motorn och har därför mindre batterier och inte lika kraftfulla ombordladdare, vilket 
i sin tur leder till att det kan ta längre tid att ladda en elhybrid i förhållande till en 
ren elbil. Överlag ses det att elhybrider kan ta emot en laddningseffekt upp till 3,7kW 
medans rena elbilar med kraftfullare ombordladdare kan ta emot upp till 11kW 
(Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). Vidare innebär det att om laddningen sker 
med likström behöver strömmen inte omvandlas och laddningstiden blir mycket 
kortare, detta kallas snabbladdning. 

2.2.1.5 Faser 
Laddning av elbilar kan ske med två olika faser, enfas och trefas (Zeptec 2023). Be-
roende på vilken fas laddningen görs med laddas bilen i olika hastigheter (Lidstrom, 
Jelica, och Blomqvist 2022). Det är laddningsstationen som avgör vilken fas bilen 
laddas med, laddning med enfas görs med högst 16A och 3,7kW eller 32A och 7,4kW. 
Laddning med trefas görs med 16A och 11kW eller upp till 22kW med 32A. Laddning 
med trefas är därför det snabbare alternativet, däremot förekommer laddning med 
enfas mer frekvent i dagsläget (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). 
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2.2.1.6 Normal- och snabbladdning 
Laddningseffekten och tiden det tar att ladda avgör huruvida laddningen klassifice-
ras som normal- eller snabbladdning. Normalladdning sker under längre tid i snitt 
mellan två till tio timmar och görs med antingen enfas eller trefas, med en effekt upp 
till 7,4kW respektive 22kW (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). Då normal-
laddning tar längre tid görs den typen av laddning oftast i anslutning till hemmet 
eller arbetet samt vid det som kallas ”destinationsladdning”, resa utöver det som 
vanligtvis förekommer i den vardagliga användningen av fordonet (Lidstrom, Jelica, 
och Blomqvist 2022; Eklöf 2018). Snabbladdning förekommer inte lika frekvent och 
klassificeras i Sverige som en laddning som görs med en effekt mellan 22 och 150kW. 
Samtliga elfordon är inte kapabla att ladda med snabbladdare, elhybrider har till ex-
empel i lägre utsträckning ombordladdare som klarar av att ladda med de effekter 
som definieras inom ramen för snabbladdning (Eklöf, 2018). En snabbladdning tar 
i snitt cirka 30 minuter, denna tid baseras på en laddning av batteriet från 10 till 80 
procent. Laddning från 10 till 80 procent är det mått som används då laddningstid 
diskuteras, anledningen till detta är tvåfaldig. Första anledningen till att man räknar 
laddningstid upp till 80% är för att batteriladdning inte är linjär, detta innebär att 
laddningstiden varierar beroende på hur mycket energi som redan finns lagrat i bat-
teriet, om batteriet är tomt (definieras vanligtvis som runt 10%) kommer det gå 
snabbare att ladda än om batteriet har mer energi, ju mer energi som finns lagrat i 
batteriet ju längre tid kommer det ta att ladda (Cole 2023; Lidstrom, Jelica, och 
Blomqvist 2022). Ett exempel på detta är Hyundais elbil Ioniq 5, om bilen laddas 
med likström tar laddning från 10 till 80 procent cirka 18 minuter, medan laddning 
från 80 till 100 procent tar ytterligare 32 minuter (Cole 2023). Ungefär likadana siff-
ror uppskattas för samtliga batteridrivna fordon. Den andra anledningen till att man 
använder måttet 10 till 80 procent är till följd av batteriets hälsa, om batteriet fre-
kvent laddas upp till 100% kan dess kapacitet med tiden minska snabbare än vad det 
hade gjort om laddningen gjorden upp till 80% (Cole 2023).   

2.2.2 Laddningsinfrastruktur  
Som tidigare nämnt skiljer sig ägandet av en eldriven bil från ägandet av en förbrän-
ningsdriven bil, den i särklass mest betydande skillnaden är hur man fyller fordonet 
med drivmedel. Även om laddning görs med snabbladdare tar laddningen av ett bat-
teri avsevärt mycket längre tid än tankning av en förbränningsdriven bil. Detta har 
lett till att laddningsmöjligheterna är den faktor som oftast diskuteras då den anses 
vara en av de viktigaste ”problemen” som måste lösas för att främja en fortsatt om-
ställning från fossildrivna förbränningsfordon till eldrivna. En betydande del av den 
laddning elbilsägare gör i Sverige görs i anslutning till hemmet, upp emot 80 till 90 
procent (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). För att bäst illustrera detta kommer 
detta kapitel delas in i två avsnitt, hemmaladdning och publik laddning.  

2.2.2.1 Hemmaladdning  
Hemmaladdning innefattar laddning av det eldrivna fordonet i anslutning till den 
egna bostaden, detta kan göras i ett gemensamt garage, ett eget garage samt i viss 
mån publik laddning i närheten av bostaden. Som tidigare nämnt uppskattas att 80 
till 90 procent av all laddning av eldrivna fordon görs på detta sätt, vidare innebär 
det att främjandet av en fortsatt omställning från fossildrivna fordon till elektriska 
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är till stor del beroende av att möjligheten till hemmaladdning är stor samt att till-
gängligheten utvecklas i takt med den ökande andelen batteridrivna fordon. Gene-
rellt ses det att hemmaladdning görs under en längre tid och med lägre effekt 
(Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022), vilket är både kostnadseffektivt och prak-
tiskt då fordon i närheten till bostaden oftast är parkerade under en längre tid.   

2.2.2.2 Publik laddning 
Beskrivningen av publik laddning kan sammanfattas som laddning av ett batteridri-
vet fordon på en plats som är tillgänglig och öppen för fler än en användare, flera 
olika varianter av detta förekommer i Sverige. Då begreppet destinationsladdning 
används syftar det vanligtvis också på publika laddningsmöjligheter på den destinat-
ion en elbilsägare är på väg till. Laddning med hjälp av publik laddning görs i förhål-
lande till hemmaladdning relativt sällan, utan som tidigare nämnt utgör hemma-
laddning den största delen av laddning av batteridrivna fordon (Eklöf 2018). Däre-
mot är möjligheten till publik laddning en viktig faktor i omställningen från fossil-
drivna fordon, detta då möjligheten att ladda på fler platsen än enbart i anslutning 
till hemmet främjar flexibilitet i elbilsägandet (Eklöf 2018). Som nämnt är målet med 
publik laddning att olika fordonsförare ska ha tillgång till samma laddningspunkt 
detta medför att två krav ofta ställs på den laddningspunkten, det första kravet är 
kompatibilitet med fordonet (kontakdon) samt laddningshastighet (Sunnerstedt och 
Hedenquist 2015). För att så många elbilsägare som möjligt ska kunna nyttja ladd-
ningspunkten är det av oerhörd vikt att laddningspunkten är kompatibel med de for-
don som ämnar använda stationen. Detta var ett stort problem då elbilar först intro-
ducerades på den svenska marknaden då vilken typ av kontaktdon som gick att an-
vända varierade avsevärt mellan bilmodeller, så är inte längre fallet då alla nyprodu-
cerade elbilar som säljs i Sverige och EU är utrustade med samma typ av laddnings-
don (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). Detta har underlättat utbyggnaden av 
publika laddningsstationer då de idag utrustas med kontaktdon av Typ 2 för normal 
laddning och CCS för snabbladdning (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022; Eklöf 
2018).  

För att förstå hur utbyggnaden av laddningsinfrastrukturen bäst skall göras krävs 
det först en kartläggning av hur infrastrukturen för publika laddningsmöjligheter ser 
ut idag. 

Definitionen av snabbladdare som används i detta avsnitt är stationer utrustade med 
laddare med likström över 50kW. I juni 2018 publicerade Trafikverket en rapport 
över hur möjligheterna att ladda elfordon med snabbladdare längs Sveriges vägar ser 
ut, resultatet visar att utbyggnaden och tillgången av publika laddningsstationer i 
många delar av Sverige är bristfällig (Eklöf 2018). Vid tiden då rapporten publicera-
des uppskattades antalet publika laddningsstationer i Sverige vara strax över 1300st 
med cirka 5200st laddningspunkter på dessa stationer. Av dessa publika laddnings-
stationer är enbart 300 av de snabbladdningsstationer (Eklöf 2018). Generellt ses 
det att antalet publika laddningsstationer är till antalet många fler i södra delen av 
Sverige  (Xylia och Joshi 2022).  Europeiska unionen har satt som direktiv att antalet 
eldrivna fordon per publika laddningsstation ska vara maximalt tio fordon (EU 
2014), baserat på siffrorna publicerade av Transportstyrelsen och Energimyndig-
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heten ligger förhållandet i Sverige på cirka 20st elfordon per publik laddningsstat-
ion. Däremot ses det att utbyggnaden av publika laddningsstationer ökar, antalet 
publika laddningsstationer 2014 jämfört med 2023 är över 100% fler (Lidstrom, 
Jelica, och Blomqvist 2022), där de flesta laddningspunkterna är laddare med nor-
mal laddning. Generellt ses det att publik laddning med både normal och snabbladd-
ning är nödvändig för att främja en fortsatt elektrifiering (Lidstrom, Jelica, och 
Blomqvist 2022; Eklöf 2018). Som tidigare nämnt är utbyggnaden och antalet ladd-
ningsstationer inte den samma över hela Sverige, generellt ses det att flest antal ladd-
ningsstationer finnes i Sveriges större städer där Stockholm och Göteborg i skri-
vande stund (2024) har flest antal aktiva publika laddningsstationer (Lidstrom, Je-
lica, och Blomqvist 2022; Xylia och Joshi 2022), det är även i dessa städer som flest 
antal laddbara fordon är registrerade. I minskande ordning finns flest publika ladd-
ningsstationer i följande städer Stockholm, Göteborg, Lund, Helsingborg, Malmö, 
Sigtuna och Linköping. Det som gör det svårt att förutspå utvecklingen av publika 
laddningsstationer är att utvecklingen av publik laddning på en viss geografisk po-
sition inte alltid följer ökningen av antalet laddbara fordon, det är i södra Sverige 
som flest antal nyproducerade elbilar är registrerade medan ökningen av laddnings-
stationer ser ut att öka mer i norra delen av Sverige, där Strömstad, Åre och Tanum 
sticker ut som städer med få antal laddbara fordon i förhållande till hur många ladd-
ningsstationer som finns. Lidström, Jelica och Blomqvist menar att detta kan härle-
das till ovan nämnda städer ofta får se stora säsongsströmmar av turister som reser 
dit med bil. Vidare pekar tidigare presenterade fakta på att hemmaladdning står för 
majoriteten av den laddning som görs vilket medför att utbyggnaden av publik ladd-
ning på en viss geografisk position inte nödvändigtvis behöver följa det ökande an-
talet elbilar på samma position. Exempel på detta är att det i vissa av Sveriges kom-
muner inte finns en enda publik laddningsstation trots att det finns registrerade el-
bilar i kommunerna, Håbo och Staffanstorp har cirka 600 laddbara bilar registrerade 
i kommunerna och inte en enda publik laddningsstation (Lidstrom, Jelica, och 
Blomqvist 2022). Här ses det att parametrarna som används för att avgöra huruvida 
det skall byggas ut publik laddning på en viss geografisk position spelar en avgörande 
roll, om EU:s direktiv om antalet laddbara fordon per laddningspunkt skall användas 
kan det resultera i att laddningsstationer byggs på platser där behovet är litet men 
antalet fordon är stort. Detta upplyser ytterligare ett hinder i utbyggnaden av publika 
laddningsstationer, nämligen utbyggnad baserade på spekulation, vilket kommer 
diskuteras i nästkommande stycken. För att klargöra utbyggnaden av publika ladd-
ningsstationer krävs en redogörning över vilka aktörer som är aktiva och avgörande 
i både driften av laddningsstationer och i planeringen för utvecklingen och utbygg-
naden av den laddningsinfrastrukturen, detta diskuteras i nästa stycke. 

2.2.2.3 Aktörer 
Aktiva aktörer på laddningsstationsmarknaden kan avgränsas till fyra stycken aktö-
rer: politiker/regering, kunskapsinstitutioner, energiförsörjare och kunder (mark-
naden) (Wolbertus, Jansen, och Kroesen 2020). Med politiker/regeringar menas be-
slutsfattare som spelar en avgörande roll i framtagningen av de regelverk och krav 
som är avgörande i utvecklingen av laddningsinfrastrukturen, i utvecklingen av ladd-
ningsinfrastrukturen i Sverige är dessa beslutsfattare den svenska regeringen, kom-
munal politiker samt till viss grad Europeiska unionen. Energiförsörjare är de nät- 
och el-operatörerna som dimensionerar nätet då en laddningsstation ska tas i drift 
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samt tillgodoser det energibehov som uppstår då laddningsstationerna är i drift. 
Kunskapsinstitutioner syftar på institutioner och personer aktiva inom institutionen 
som bidrar till utvecklingen av laddningsinfrastrukturen, detta kan vara i form av 
rådfrågning som görs inför utvecklingen. Kunder är elbilsägare som utnyttjar och 
använder sig av laddningsinfrastrukturen.  

2.2.2.4 Elnät 
All nätverksamhet i Sverige bedrivs genom legala monopol (Eklöf 2018), elnätsbola-
gen har genom så kallad nätkoncession egen rätt över elnätet på ett visst geografiskt 
område, områdeskoncession. Detta bedrivs med kravet att elnätsbolaget skall till-
förse alla aktörer på området med el, om de önskar, (Eklöf 2018). Detta medför att 
det bolag som äger nätkoncession inte har rätt att neka någon part att ansluta sig till 
elnätet för att nätet inte är dimensionerat för den önskade verksamheten, utan bola-
get skall då dimensionera och ansluta verksamheten till en rimlig kostnad. Detta är 
av vikt att upplysa då publika laddningsstationer, speciellt snabb laddningsstationer, 
kräver höga dimensioner och effekter för att på ett säkert sätt kunna tillgodose elfor-
don med el. Vidare ska inte elnätbolagen bygga ut elnätet baserat på spekulation, det 
vill säga att elnätet ska byggas ut och dimensioneras efter konstaterat och faktiskt 
behov, detta är en faktor som till viss del anses hämma utbyggnaden av publik ladd-
ning på vissa områden i Sverige (Eklöf 2018; Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). 
Detta gäller speciellt mindre områden med mindre dimensionerade elnät, även om 
behovet av fler laddningsstationer i framtiden är högst förväntat är det inte garante-
rat och elnätbolagen kan därför inte bygga ut elnätet i de områdena förrän behovet 
är ett faktum och en laddningsaktör ansökt om att ansluta sig till elnätet (Eklöf 2018; 
Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022; Sunnerstedt och Hedenquist 2015).       

2.2.2.5 Finansiering  
För att underlätta och främja utbyggnaden av laddningsinfrastrukturen i Sverige har 
olika finansiella incitament framtagits.  

Naturvårdsverket har utformat ett investeringsstöd kallat Klimatklivet, målet med 
Klimatklivet är att bidra med finansiellt stöd i utbyggnaden av publika laddnings-
stationer (Naturvårdsverket 2023). Stödet var först riktat till områden utan publika 
laddningsmöjligheter och den finansiella investeringen uppgick till maximalt 50% 
av den totala kostnaden för utbyggnaden av laddningsstationen (Eklöf 2018). Detta 
har dock utvidgats och utökats, i dagsläget riktar naturvårdsverket stödet till samt-
liga delar av landet där utbyggnad av publik laddning är nödvändig och där antalet 
av publika laddningsstationer är för få, vidare utgör bidraget nu upp till 70% av den 
totala kostnaden för utbyggnaden av laddningsstationen (Naturvårdsverket 2023). 
Investeringsstödet utbetalas i samråd med länsstyrelsen, om länsstyrelsen i ett län 
anser att antalet publika laddningsstationer är för få görs undersökning och ett for-
mellt yttrande lämnas till Naturvårdsverket. Om behovet av utbyggnad är konstate-
rat öppnar Naturvårdsverket för anbud från aktörer i laddningsstationsmarknaden, 
för att på så sätt utveckla konkurrens och främja fortsatt utbyggnad. När ett anbud 
är godkänt beviljar Naturvårdsverket via klimatklivet ett investeringsstöd upp till 
70% av kostnaden (Naturvårdsverket 2023). 
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Trafikverket likt Naturvårdsverket har infört ett investeringsstöd för att främja ut-
byggnaden av publika laddningsstationer. Trafikverkets investeringsstöd riktar sig 
till utbyggnad längs Sveriges vägar och mer specifikt vältrafikerade vägar som ännu 
inte har fungerande laddningsinfrastruktur på varje 50km eller 100km (Eklöf 2018), 
vidare är trafikverkets satsning specifikt riktat mot utbyggnad av publika snabbladd-
ningsstationer, då detta anses mer funktionellt nödvändigt på vältrafikerade lång-
vägssträckor. Trafikverkets investeringsstöd uppgår till upp emot 100% av investe-
ringskostnaden.  

CEF, Connecting Europe Facility, är ytterligare ett finansiellt investeringsstöd som 
kan sökas för utbyggnad av laddningsinfrastruktur. CEF är ett investeringspaket 
framtaget av den Europeiska Unionen i syfte att främja utfasningen av fossila driv-
medel och riktar sig mer specifikt till gränsöverskridande satsningar (EU 2013). I 
Sverige hanterar Trafikverket alla ansökningar om bidrag från CEF (Trafikverket 
2023).   
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3 Metoder och resultat 

I detta kapitel diskuteras metodiken som användes för den datainsamling som ligger 
till grund för det funna resultatet, avslutningsvis presenteras resultatet. 

Inför påbörjandet av arbetet utfördes det en kort undersökning över hur den nuva-
rande lägesbilden ser ut för laddningsinfrastrukturen, syftet med detta var dels för 
att undersöka huruvida problemformuleringen var relevant samt för att undersöka 
vilken forskningsmetod som var bäst lämpad att använda för att kunna besvara pro-
blemformuleringen. Tidigt upptäcktes det att utfasningen av fossila drivmedel var 
pågående och att det var många olika aktörer involverade i detta. Problemformule-
ringen bestämdes vara relevant. Med detta menas att problemformuleringen ansågs 
aktuell samt möjlig att besvara inom den givna tidsramen och de av Kungliga 
Teksniska högskolan givna kriterierna för ett examensarbete. Samtidigt upptäcktes 
även att ämnesområdet var väldigt brett, detta baserades på det stora antalet aktörer. 
För att kunna besvara problemformuleringen måste datainsamlingen var oerhört 
noggrann och ha ett brett och objektivt omfång, detta då många faktorer måste in-
kluderas i besvarandet av problemformuleringen. En litteraturstudie bestämdes vara 
den bästa forskningsmetoden då en genomgående och bred datainsamling ansågs 
vara avgörande för att kunna besvara problemformuleringen. Vidare ansågs en litte-
raturstudie upplysa de många olika sidorna och faktorerna som avgör om en utfas-
ning av fossila drivmedel och utvecklingen av laddningsinfrastrukturen är görbar. 
Det som även låg till grund för valet av litteraturstudie som forskningsmetod var 
tidsramen för arbetet, arbetet skulle skrivas och redovisas inom tre månader vilket i 
förhållande till problemformuleringens omfång var en kort tidsram. Det ansågs inte 
görbart att försöka använda sig av ytterligare forskningsmetoder då med största san-
nolikhet hade resulterat i att arbete inte kunnat genomföras inom den givna tidsra-
men. Vidare ansågs det inte relevant att försöka besvara problemformuleringen i 
samarbete med någon av de aktörer aktiva på laddningsinfrastrukturs marknaden, 
motiveringen bakom detta val var att ett sådant arbete hade gett ett mycket mer sub-
jektivt svar på problemformuleringen. Detta var en farhåga som senare bevisades 
under datainsamlingen, det upptäcktes snabbt att både vad som bör göras för att 
utveckla laddningsinfrastrukturen samt vilka hinder som marknaden står inför skil-
jer sig beroende på vilken aktör som undersöktes. 

3.1 Metodik 
Den metodik som användes i utförandet av detta arbete är litteraturstudie. Med lit-
teraturstudie menas en genomgående datainsamling, detta innefattar rapporter 
skrivna av akademiska institutioner, forskning presenterad av individer aktiva i ut-
vecklingen av laddningsinfrastruktur, diverse statliga organisationer som har fått i 
uppdrag att studera marknaden, privata aktörer med insikt i marknaden samt grän-
söverskridande makthavare.  

3.1.1 Verktyg 
De verktyg som legat till grund för lösningsmetoden har varit diverse sökmotorer 
främst Google och Google Scholar. Det är via dessa sökmotorer alla rapporter hittats, 
kvaliteten på litteraturen och källorna diskuteras i avsnitt 3.1.4. Vidare har även egna 
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kunskaper varit viktiga verktyg i utförandet av arbetet, främst kunskaper i områdena 
ellära och elkraft. Dessa kunskaper är resultatet av den egna utbildningen i Elektro-
teknik på Kungliga Tekniska högskolan.    

3.1.2 Lösningsmetod 
Projektet påbörjades med en bred datainsamling, till en början fokuserades in-
samlingen på lagar och ramverk. Detta för att för att skapa en klar förståelse över de 
styrmedel som utgör drivkraften bakom utvecklingen av laddningsinfrastruktur och 
utfasning av fossila drivmedel. De lagar och ramverk som ansågs relevanta för arbe-
tet var svenska mål satta av den svenska regeringen samt gränsöverskridande rikt-
linjer och direktiv satta av den Europeiska Unionen. När mängden data funnen an-
sågs tillfredställande övergick insamlingen till forskning fokuserad på varför en ut-
fasning av fossila drivmedel ansågs nödvändig, den del av litteratursamlingen ansågs 
inte nödvändig för besvarandet av problemformuleringen utan ansamlades och sam-
manställdes för att ligga till grund för arbetets bakgrund. Avslutningsvis riktades lit-
teraturstudien till forskning och studier om laddningsinfrastruktur, här gjordes ett 
aktivt försök att fokusera på studier utförda i Sverige och om den svenska mark-
naden. Anledningen till detta var för att mycket av den litteratur skriven i ämnet i 
andra länder inte var direkt applicerbar på den svenska situationen och ansågs inte 
nödvändig i besvarandet av problemformuleringen, däremot inkluderas sådana käl-
lor i rapporten då de kan ligga till grund för vissa av de slutsatser som dras. Littera-
turstudiens sista del delades in i fyra steg, sammanställning över laddbara fordon, 
hemmaladdning, publik laddning och snabbladdning. Mycket av den litteratur skri-
ven om området innehåller delar relevanta i alla fyra ovannämnda steg men delades 
trots det in i fyra olika moment, för att senare underlätta besvarandet av problem-
formuleringen.  

Efter genomgången litteraturstudie genomfördes en sammanställning av funna data, 
denna sammanställning är det som utgör arbetets litteraturöversikt i kapitel 3. 

3.1.3 Alternativa lösningsmetoder 
För att på bästa sätt kunna utvärdera alternativa lösningsmetoder utgår detta avsnitt 
från samma parametrar som låg till grund för vald lösningsmetod, det vill säga 
samma problemformulering och tidsram.  

Problemformuleringen och arbetets område är väldigt brett, det är detta som är den 
mest avgörande faktorn i valet av lösningsmetod. För att kunna besvara problemfor-
muleringen och på bästa sätt illustrera det breda omfånget krävs det att lösningsme-
toden anpassar sig efter detta. Alternativa lösningsmetoder som följer dessa para-
metrar hade varit att korta ner litteraturstudien och sedan utföra fältundersök-
ningar, där intervjuer med aktörer på marknaden, beslutsfattare och elbilsanvändare 
hade varit givna medverkare. Detta tillvägagångssätt hade resulterat i att första-
handskällor hade kunnat användas i besvarandet av problemformuleringen och 
hade dessutom påvisat att flera olika faktorer avgör hur den fortsatta utvecklingen 
av laddningsinfrastrukturen ser ut. Två punkter värda att notera i detta lösningsför-
slag är först tidsåtgången, att utföra detta arbeta på ovan sätt hade varit oerhört 
tidskrävande då mycket tid hade gått åt till att hitta medverkare, formulera relevanta 
frågor samt sammanställa och analysera resultatet. Baserat på den givna tidsramen, 
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anser jag hade lett till att nyttan en sådan fältstudie givit hade försvunnit då alldeles 
för lite tid hade återstått för att kunna besvara problemformuleringen. Andra punk-
ten är huruvida en sådan fältstudie hade resulterat i nyfunna resultat, mycket av den 
litteratur som ligger till grund för detta arbeta har använt sig av fältstudier. Dessa 
studier används då som andrahandskällor i denna rapport och om källan i sig är be-
trodd anses detta fullt tillräckligt för att illustrera samma resultat som hade funnits 
om en egen fältstudie utförts. Ytterligare ett lösningsförslag som hade kunnat använ-
das hade varit att utföra arbetet i samarbete med en i området aktiv aktör, till exem-
pel elnätsbolag eller laddningsstations installatör. Om ett sådant samarbete hade 
planerats innan påbörjandet av arbete hade arbetet kunnat utföras inom den givna 
tidsramen, en litteraturstudie hade däremot ända varit nödvändig för att på ett till-
fredställande sätt kunnat skriva ett mer objektivt arbete. Problemet som hade upp-
stått om man valt att utföra arbetet på detta sätt är att de slutsatser som dras i bes-
varandet av problemformuleringen hade varierat beroende på vilken aktör man valt 
att samarbeta med. Som tidigare nämnt var detta något som konstaterades under 
litteraturgenomgången och kommer upplysas i avsnittet resultat.          

3.1.4 Källor 
Innan besvarandet av problemformuleringen kan påbörjas krävs en redogörelse över 
trovärdigheten och kvaliteten på den litteratur och källor som ligger till grund för det 
funna resultatet. Generellt kan trovärdheteten på de källor som använts konstateras 
vara högt, detta gäller i synnerlighet de källor som på ett direkt sätt används i besva-
randet av problemformuleringen. Exempel på sådana källor är Trafikverkets sam-
manställning över snabbladdningsinfrastrukturen längs Sveriges vägar (Eklöf 2018) 
samt Energiforsks rapport om den generella elektrifieringen av den svenska fordons-
flottan (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). Då trovärdigheten på litteraturen 
granskades användes två frågor, vem har skrivit rapporten? och varför?. I förstahand 
studerades författaren för att säkerställa att personen/personerna var betrodda i fäl-
tet de studerat. Detta gjordes genom att undersöka vad författaren tidigare skrivit 
och i vilken befattning de skrivit den litteratur som används i denna rapport, i största 
möjliga mån användes källor skrivna av personer med befattning i organisationer 
relevanta till det valda ämnesområdet. Det eftersträvades även att organisationerna 
som står för källorna ska ha en påvisad och betrodd roll i valt ämnesområde, som 
Trafikverket. Vidare undersöktes varför litteraturen skrivits, syftet med källan påvi-
sade huruvida den kunde anses som trovärdig. I exemplet Energiforsks fall så var 
den skrivna rapporten en samanställning gjord av två organisationer Sweco och 
Profu, som bägge två är aktiva aktörer i områdena teknik och energi, i ” [… ]syfte att 
ta ett helhetsgrepp om den förväntade elektrifieringen av fordonsflottan och dess 
inverkan på̊ elsystemet […] i denna rapport ligger fokus på̊ att kartlägga och beskriva 
nuläget.” (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). Detta kunde med säkerhet konsta-
teras vara ett legitimt syfte som stärker källans trovärdighet. Denna metodik an-
vänds genomlöpande i litteraturstudien. Websidor och artiklar utgör även en del av 
de källor som använts i arbetet, dock enbart i förtydligande kapacitet eller som tillägg 
i annan litteratur. Även dessa källors trovärdhet granskades men då resultatet funna 
i dessa källor inte har en tydlig och direkt inverkan på besvarandet av problemfor-
mulering anses inte dess mindre trovärdhet utgöra ett hinder i den övergripande 
sammanställningen av litteraturen och besvarandet av problemformuleringen.  
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3.2 Resultat 
Syftet med detta arbete har varit att genom en litteraturstudie besvara följande över-
gripande problemformulering, vad krävs för att svenska laddningsinfrastrukturen 
ska kunna tillgodose en omställning från fossildrivna fordon till batteridrivna? Vi-
dare skulle omställningen avgränsas till 50-, 75- och 100-procent av den svenska for-
donsflottan. I detta avsnitt kommer funna resultatet, eventuella avgränsningar samt 
besvarandet av problemformuleringen presenteras. 

3.2.1 Laddningsinfrastruktur  
För att kunna besvara problemformuleringen krävdes det först en genomgående 
analys över alla delar som utgör begreppet ”laddningsinfrastruktur”. Vad som inne-
fattar laddningsinfrastruktur varierar något beroende på litteratur och samman-
hang, i Energiforsks rapport (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022) avser laddnings-
infrastruktur laddbox och kontaktdon medans begreppet i annan litteratur används 
som paraplybegrepp för alla delar i det som utgör laddningsmöjligheterna för elbilar 
(Egnér och Trosvik 2018). I syfte att inkludera alla de väsentliga faktorerna för bes-
varandet av problemformuleringen kommer begreppet laddningsinfrastruktur i 
denna rapport avgränsas till laddningsstationer och de delar däri samt elnätnäsbo-
lag.  

Tidigt upptäcktes det att vad som bör prioriteras och göras för att utveckla ladd-
ningsinfrastruktur varierar kraftigt beroende på vilken del av laddningsinfrastruk-
turen som studeras samt vilken aktör däri som undersöks (Wolbertus, Jansen, och 
Kroesen 2020), detta gjorde det betydligt svårare att avgöra vad som var relevant att 
presentera i denna rapport. För att på bästa sätt redovisa ett verifierat resultat kom-
mer de presenterade faktorer som anses avgörande för utvecklingen av laddningsin-
frastrukturen vara faktorer gemensamma i all den litteratur som använts. Detta gäl-
ler specifikt den fortsatta utvecklingen av laddningsinfrastruktur, då den nuvarande 
lägesbilden studerades var det tydligt att en konsensus råder över vart omställningen 
är på väg samt hur laddningsinfrastrukturen ser ut idag (Wolbertus, Jansen, och 
Kroesen 2020; Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022; Eklöf 2018). Under litteratur-
genomgången upptäcktes det även att en stor del av den forskning som utförts i om-
rådet lägger stor vikt vid omställningen av transportfordon, det vill säga allmänna 
transportmedel så som bussar och även tyngre transportfordon som lastbilar och 
långtradare. Denna del av omställningen anses spela en betydande roll i hur ladd-
ningsinfrastrukturen ska utvecklas (Eklöf 2018; Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 
2022). Då detta arbete först planerades och problemformuleringen skrevs var det 
inte tänkt att denna del av omställningen skulle vara del av det presenterade resul-
tatet, det är dock viktigt att påvisa att även denna omställning kan komma att spela 
en betydande roll i hur utvecklingen skall se ut men då det inte anses ingå i rappor-
tensomfång kommer denna omställning enbart diskuteras som en viktig faktor som 
bör tas i hänsyn men kommer inte ingå i det presenterade resultatet.     
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3.2.2 Nuvarande situation 
Som tidigare konstaterat krävs det en tydlig förståelse över hur den nuvarande ladd-
ningsinfrastrukturen ser ut i Sverige för att på bästa sätt kunna redogöra för hur den 
fortsatta utvecklingen ska te sig och vidare för att kunna presentera resultatet som 
besvarar problemformuleringen. 

Idag utgör laddbara fordon cirka 10% av den totala fordonsflottan i Sverige (Trafik 
Analys 2023; Power Circle 2023), att antalet laddbara fordon kommer öka är i dags-
läget ett konstaterat faktum (Nyström 2023) och som tidigare nämnt har rena elbilar 
i antal övertagit elhybrider (Power Circle 2023). Antalet publika laddningsstationer 
i Sverige uppgår till cirka 14 000 laddpunkter där majoriteten av dessa laddar med 
normal laddning (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). Den största andelen av den 
laddning som utförs görs via så kallad hemmaladdning, uppskattningsvis mellan 80 
och 90 procent (Eklöf 2018). Dessa tre faktorer, antalet laddbara fordon, antalet 
publika laddningspunkter samt laddningsvanor, utgör de fundamentala grunderna i 
analysen av laddningsinfrastruktur, antalet fordon som kräver laddning avgör hur 
många laddningsstationer som krävs och laddningsvanorna avgör vilken typ av ladd-
ning som är nödvändig. Med typ av laddning menas både publik och hemmaladdning 
samt vilken hastighet laddningsstationen erbjuder.  

Frågan som uppstår då den nuvarande situationen för laddningsinfrastrukturen 
analyseras är huruvida laddningsinfrastrukturen kan möta behovet. Som nämnt 
ovan avgör antalet laddbara fordon hur stort behovet är. Även om rena elbilar över-
tagit laddhybrider som flest nyregistrerade typen av elbil (Power Circle 2023; Ny-
ström 2023) utgör fortfarande elhybrider en stor del av den laddbara fordonsflottan. 
Elhybriders laddningsbehov skiljer sig från rena elbilar då de inte är lika beroende 
av batterierna för att driva fordonet, om batteriet laddar ur har föraren fortfarande 
möjlighet att använda fordonet och kan om behovet uppstår tanka med andra driv-
medel. Detta är en viktig faktor att ta i beaktning då publik laddning studeras. Di-
rektivet satt av den Europeiska unionen är att antalet publika laddningsstationer ska 
vara så pass många att antalet laddbara fordon per station inte ska överstiga 10, i 
Sverige idag ligger det förhållandet på cirka 20st laddbara fordon per publik ladd-
ningsstation. Om enbart detta direktiv används som parameter för att avgöra 
huruvida laddningsinfrastrukturen kan möta behovet hade det konstaterats att den 
svenska laddningsinfrastrukturen inte alls möter behovet och antalet publika ladd-
ningsstationer måste dubbleras, detta enbart för att möta behovet och tar inte ut-
vecklingen nödvändig för att möta det framtida behovet i beaktning. Baserat på detta 
presenteras rapportens första slutsats, både nuvarande laddningsinfrastruktur och 
framtida utveckling måste analyseras med flera parametrar som verktyg.  

 

3.2.2.1 Hemmaladdning  
Hemmaladdning utgör 80 till 90 procent av den laddning som utförs av laddbara 
fordon, för att vara en sådan viktig del av den svenska laddningsinfrastrukturen finns 
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det väldigt lite insyn i hur möjligheter till denna typ av laddning ser ut idag (Lids-
trom, Jelica, och Blomqvist 2022; Eklöf 2018). Detta då installation av laddboxar i 
anslutning till hemmet beslutas och görs av den egna bostadsföreningen eller hemä-
garen och då detta kan göras via flera olika leverantörer är statistiken över hur ladd-
ningsmöjligheterna ser ut bristfällig, däremot går ett antal saker att konstatera. Möj-
ligheterna till laddning hemma uppgår till cirka 60% (Sunnerstedt och Hedenquist 
2015) i vissa undersökningar och uppemot 90 procent i andra (Eklöf 2018), även om 
det sviktar något i hur möjligheterna ser ut så går det att konstatera att möjligheterna 
för hemmaladdning idag är relativt god. Detta antagande styrks vidare då installat-
ion av laddboxar studeras, som nämnt görs installationen av laddboxar av privata 
aktörer och tillförlitliga data över hur frekvent dessa installationer har gjorts och 
görs är svårt att finna, däremot kan elnätet användas som parameter för att avgöra 
om möjligheterna för nätet att klara av att den nuvarande fordonsflottan laddar 
hemma. Enligt (Sunnerstedt och Hedenquist 2015) undersökning är det svenska el-
nätet idag kapabelt att hantera en omställning om 60% av den svenska fordonsflot-
tan, det vill säga att om installationen av laddboxar anses relativt enkel kan 60% av 
den svenska fordonsflottan kunna förvänta sig att ladda hemma, vilket klart översti-
ger det nuvarande behovet. Viktigt att lyfta är att vissa ytterligare parametrar måste 
medräknas i detta antagande, nämligen elnätets dimensionering. Även om mängden 
energi det svenska elnätet kan tillförse är tillräcklig måste nätet i många områden 
dimensioneras för att på ett tillförlitligt och säkert sätt kunna tillgodose behovet av 
laddning (Sunnerstedt och Hedenquist 2015; Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022; 
Eklöf 2018). I nybyggda bostadsområden anses detta inte vara ett problem då nätle-
verantörerna överdimensionerar nätkablarna för att tillgodose framtida behov och 
för att slippa uppgradera nätinfrastrukturen då ett ökat behov är fastställt. Däremot 
kan elnätet behöva omdimmensioneras i äldre bostadsområden (Lidstrom, Jelica, 
och Blomqvist 2022), men då elnätsbolagen har som krav att tillförse anslutnings-
möjligheter till alla som önskar ansluta sig till dess områdeskoncession anses även 
detta inte vara något större hinder, även om det kan ta längre tid att få ansluta hem-
maladdningsstationen till elnätet i sådana bostadsområden. Om egna bostadsägare 
studeras, villaägare med mera, anses även dessa personer inte ha några större pro-
blem att få ansluta en laddbox till elnätet för att få ladda sin elbil, då dessa fall även 
faller in i samma situation som ovan nämnt. Slutsatsen som dras är därför att den 
nuvarande tillgången av hemmaladdning väl mäter det faktiska behovet. 

3.2.2.2 Publikladdning  
Idag är det faktiska behovet av publik laddning relativt litet, som nämnt görs största 
andelen av laddningen i anslutning till hemmet men då en elbilsägare planerar en 
längre resa måste det finnas möjlighet att ladda fordonet antingen längs med vägen 
till destinationen eller på destinationen. Att påpeka i detta antagande är att laddning 
via ett konventionellt eluttag anses inte som en laddningsmöjlighet dels för att ladd-
ningstiden på ett sådant sätt hade tagit för lång tid och kan inte möta behovet då 
flera fordon måste ladda samtidigt (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). Antalet 
laddningspunkter idag uppgår till cirka 14 000, där de flesta av dessa finnes i södra 
Sverige. Som nämnt är de flesta av dessa laddningsstationer laddare av typ normal 
laddning. Då försäljningen av elbilar ökat kraftigt det senaste decenniet har inte ut-
vecklingen av publika laddningsmöjligheter hunnit med och Sverige möter idag inte 
det av EU satta direktivet om 10 laddbara fordon per publik laddningsstation. Än så 
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länge är detta något som generellt inte försvårar tillvaron för elbilsägare då, återigen, 
majoritet av laddning görs i anslutning till hemmet, däremot leder bristen på publika 
laddningsstationer på vissa geografiska positioner till att det blir svårare för elbilsä-
gare att obehindrat resa fritt i Sverige. Detta gäller specifikt norra Sverige. Vidare är 
det även så att populära turistmål så som den svenska fjällen, som säsongsvis upple-
ver stor mängd trafik, som i förhållande till andra delar av norra Sverige har många 
publika laddningsstationer upplever att de laddningsstationerna som finns inte 
räcker till (Eklöf 2018). Innan vidare slutsatser dras är ett par konstateranden viktiga 
att framföra, Sverige möter idag inte det av EU satta direktivet om antal laddbara 
fordon per laddningsstation det vill säga att fler publika laddningsstationer måste 
installeras. Vilken typ av laddningsstation, normal eller snabb, är diskutterbart och 
skiljer beroende på vart laddningsstation skall placeras, det generella antagande är 
att längs med större och vältrafikerade riksvägar skall snabbladdningsstationer 
byggas och i tätbygden är behovet av snabb laddning inte lika stort utan publik ladd-
ning i normal hastighet tillgodoser behovet (Eklöf 2018).   

Baserat på ovan diskuterade antaganden presenteras följande resultat, det saknas 
idag tillräckliga möjligheter att snabb ladda längs med Sveriges större bilvägar. Idag 
finns det cirka 300 snabbladdningsstationer längs med de svenska vägarna (Eklöf 
2018), vilket i förhållande till antalet laddbara fordon är väldigt få. Även om näst-
kommande resultat enbart är antaganden för framtiden och inget som i dagsläget är 
implementerat kommer det ändå att diskuteras då det anses utgöra grunden för be-
svarandet av problemformuleringen. Då Trafikverket publicerade sin rapport om 
planerad utveckling av snabb laddning längs Sveriges vägar (Eklöf 2018) hade Na-
turvårdsverket via Klimatklivet beviljat stöd till över 17 000 laddningspunkter (Eklöf 
2018; Naturvårdsverket 2023). Detta tyder på att utvecklingen av publik laddning är 
på god väg att möta det av EU satta direktivet samt för att tillgodose framtida behov. 
Placeringen av såväl normal som snabbladdningsstationer varierar beroende på be-
hov, i Trafikverkets kalkyl framgår det dock att satsningen på snabbladdningsstat-
ioner längs med riksvägar bör prioriteras, detta inte nödvändigtvis för att behovet 
längs med dessa vägar i dagsläget är stort utan snarare för att det är en viktig faktor 
i främjandet av en fortsatt omställning. Enligt samma kalkyl bedömer Trafikverket 
att en utbyggnad av snabbladdningsstationer kan göras med tre olika generella av-
stånd, var 50e km, 100e km eller 150e km. Om snabbladdningsstationer hade byggts 
var 50e km hade det krävts 290–300 sådana med en uppskattad investeringskostnad 
på 160-170 miljoner kronor. 70–80 stationer för att uppfylla kravet om 100km och 
35-45 för 150km, med en kostnad på 35-45 miljoner kronor respektive 20-30 miljo-
ner kronor. Som presenterat under litteraturgenomgången avser denna uppskatt-
ning utbyggnad längs med vita vägsträckor, det vill säga funktionellt prioriterade 
vägsträckor för personresor som i dagsläget inte har en snabbladdningsstation var 
50e km. Detta är enbart en estimering och ett förslag på framtida utvecklingsmöjlig-
heter men visar trots det att en rikstäckande satsning på snabbladdning är fullt möj-
lig och med rätt förutsättningar fullt implementerbart. Däremot leder detta till ytter-
ligare ett funnet resultat som lyftes i litteraturgenomgången, nämligen utbyggnad av 
nätinfrastruktur baserat på spekulation. Som nämnt är behovet av publik laddning i 
dagsläget inte stort, om en satsning så som den Trafikverket presenterat skulle im-
plementeras innebär det att en majoritet av de laddningsstationer som hade byggts 
hade byggts baserat på förmodade framtida behov, behov som med stor sannolikhet 
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kommer finnas men som i dagsläget inte går att säkerställa. En faktor är här viktig 
att lyfta, om förfrågningar kommer till elnätsbolagen från aktörer som önskar bygga 
snabbladdningsstationer är elnätsbolagen som tidigare konstaterat tvungna att för 
en rimlig kostnad ansluta dessa stationer till elnätet. Däremot har det i dagsläget inte 
inkommit sådana rikstäckande ansökningar till elnätsbolaget, detta tydliggör det nu-
varande problemet. Elnätsbolagen hade kunnat dimensionera elnätet på platser som 
idag inte hade kunnat hantera en eller flera publika laddningsstationer, detta baserat 
på att behovet är förväntat men är trots det spekulation vilket utifrån nuvarande lag-
stiftning inte är tillåtet. Detta leder till att elnätsbolagen måste vänta på att en begä-
ran om anslutning kommer och sedan dimensionera nätet, problemet är då som kon-
staterat att sådana ansökningar inte inkommit och därav har den publika laddnings-
infrastrukturen fallit efter och följer i nuvarande läge inte det ökade behovet. Ytter-
ligare en faktor till varför publika laddningsstationer inte byggs i samma takt som 
det ökande antalet laddbara fordon är drift och investeringskostnader. Om en sats-
ning gjorts i stil med den som Trafikverket presenterat hade det inneburit att ladd-
ningsstationer byggts på positioner där behovet idag inte är stort men som med stor 
sannolikhet i framtiden kommer behövas. Enligt (Wolbertus, Jansen, och Kroesen 
2020; Eklöf 2018) kan vissa laddningsstationer förvänta sig uppemot 10 till 15 år 
innan stationen kan ses som lönsam för den aktör som driver den, vilket även med 
de många och generösa investeringsstöden inte kan ses som en lönsam prospekt för 
företag.  

De godkända investeringsstöden som diskuterades ovan är till hälften vardera äm-
nade för bygget av publika laddningsstationer med normal- respektive snabbladd-
ning. Inget rikstäckande förslag avseende publika laddningsstationer med normal-
laddning har gått att finna, men då dessa laddningsstationer till största del är place-
rade i tätbebyggda områden där elnätet vanligtvis inte behöver dimensioneras om 
och där antalet laddbara fordon är större anses den rådande situationen för dessa 
stationer tillfredställande och utvecklingsmöjligheterna relativt goda (Eklöf 2018; 
Egnér och Trosvik 2018). 

3.2.2.3 Sammanfattning 
För att sammanfatta situationen för den nuvarande laddningsinfrastrukturen upp-
repas följande, majoriteten av laddningen av elbilar görs i anslutning till hemmet och 
förutsättningarna för detta anses goda. Antalet publika laddningsstationer i förhål-
lande till antalet elbilar möter i dagsläget inte EU:s direktiv men mycket satsning 
görs och utvecklingen är fortlöpande. Satsning på publika laddningsmöjligheter an-
ses inte nödvändiga för det rådande behovet men är en viktig faktor i den fortsatta 
omställningen, då det underlättar rörligheten för elbilsanvändare. Dessutom är det 
viktigt att upprepa att allt tyder på att försäljningen av rena elbilar bara kommer öka 
så en fortsatt satsning på laddningsinfrastruktur är nödvändig för att kunna tillgo-
dose det framtida behovet. Det som även lyftes i detta avsnitt är utbyggnad av elnätet 
baserat på spekulation, detta kommer diskuteras ytterligare i kommande avsnitt 
men följande upprepas: med rådande lagstiftning är det inte tillåtet att bygga ut el-
nätet på spekulation och detta anses vara faktor som hämmar utvecklingen av snabb-
laddningsstationer längs med Sveriges vägar.   
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3.2.3 Femtioprocentig omställning  
För besvarandet av denna del av problemformuleringen utgås det ifrån siffror pre-
senterade år 2022, även om dessa siffror eventuellt inte stämmer helt överens med 
nuvarande lägesbild anses de tillräckligt tillförlitliga för att kunna presentera ett ve-
rifierat svar på problemformuleringen. I data presterat av (Trafik Analys 2023) fanns 
det år 2022 4 980 543 personbilar registrerade i Sverige, denna siffra avrundas till 
cirka 5 miljoner personbilar. En 50 procentig omställning av fordonsflottan uppgår 
då till cirka 2 500 000 laddbara fordon.  

Då det anses verifierat att laddningsvanorna inte kommer förändras med fler ladd-
bara fordon i trafik görs följande antagande, hemma laddning kommer utgöra majo-
riteten av den laddning som görs av den laddbara fordonsflottan. 

EU:s direktiv om antalet laddbara fordon per publik laddningsstation används som 
en parameter för att avgöra hur många publika laddningsstationer som bör vara i 
drift för att laddningsstationerna på ett tillfredställande sätt ska kunna möta beho-
vet. Denna siffra uppskattas till cirka 250 000 publika laddningsstationer. 

Som tidigare konstaterat antar elnätsbolagen att det nuvarande svenska elnätet skall 
kunna hantera en omställning av uppemot 60% av fordonsflottan. Då denna del av 
problemformuleringen avser en femtioprocentig omställning antas det att elnätet 
inte behöver förstärkas. 

Ovan nämnda antaganden utgör grunderna för besvarandet av vad som behöver gö-
ras för att svenska laddningsinfrastrukturen ska kunna hantera en omställning av 
femtio procent av den svenska fordonsflottan. Av tidigare presenterade resultatet 
framgår det att rena elbilar övertagit elhybrider som flest sålda batteridrivna fordon. 
Denna trend antas enbart fortsätta, däremot utgör fortfarande elhybrider en väsent-
lig del av den laddbara flottan. Då dessa fordons behov skiljer sig från rena elbilar 
avgörs det att en del av den omställda fordonsflottan inte kommer vara lika beroende 
av publika laddningsmöjligheter då dessa fordon har möjlighet att använda andra 
drivmedel. Däremot förmodas det att 80–90% av de laddbara fordonen kräver möj-
lighet att ladda i anslutning till hemmet. Mellan 2 000 000 och 2 250 000 fordon 
antas då behöva tillgång till hemmaladdning. För att laddningsinfrastrukturen skall 
kunna hantera en femtioprocentig omställning krävs då följande, någon form av 
sanktionerad organisation som ser över de nuvarande möjligheterna för hemma 
laddning, det poängteras tidigare att en sådan insyn i dagsläget inte finns, för att på 
så sätt kunna säkerställa att dessa möjligheter fortsatt utvecklas i takt med det 
ökande antalet laddbara fordon. I all litteratur presenterad i denna rapport antas det 
att personer som införskaffar sig ett laddbart fordon självmant ser till att denne har 
möjlighet att ladda fordonet på något sätt. Generellt sett verkar dessa antaganden 
stämma då mycket tyder på att förutsättningarna för att kunna ladda fordonet 
hemma är idag goda, dock vid en omställning om 50-, 75- och 100-procent krävs det 
insyn och lagstiftning som säkerställer att dessa möjligheter fortsatt förblir goda. 
Görs inte detta kommer den publika laddningsinfrastrukturen utsättas för påfrest-
ningar som det i dagsläget, och fortsatt, inte kommer kunna hantera. Som konstate-
rat utgör möjligheterna till publika laddning drivkraften för främjandet av en fortsatt 
omställning då tillgången av publik laddning utökar rörligheten för elbilsägare. Att 
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förvänta sig att publik laddning skall utgöra den huvudsakliga laddningsmöjligheten 
för elbilsägare hade i både nuvarande och vid en 50 procentig omställning inte fun-
kat. I dagsläget finns det vissa verktyg och investeringsstöd som är behjälpliga då 
hemmaladdningsstationer önskar installeras, både av privat personer och bostads-
förmedlingar, (Sunnerstedt och Hedenquist 2015) även dessa måste utvecklas för att 
underlätta installationen av laddboxar i anslutning till hemmet. Här råder det oklar-
heter på hur bäst dessa hjälpverktyg skall utvecklas, det som presenteras nu kan där-
för enbart ses som förslag. Det går tydligt att se i den använda litteraturen att sam-
arbete och insyn önskas för att säkerställa en fortsatt utveckling av laddningsinfra-
strukturen, detta bland samtliga aktörer aktiva i marknaden (Eklöf 2018; Sun-
nerstedt och Hedenquist 2015; Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022; Wolbertus, 
Jansen, och Kroesen 2020). Mycket pekar på att beslutsfattare, regering och kom-
munala makthavare, har bäst förutsättningar för att leda samarbetet detta då det är 
de som styr lagstiftning och investeringsstöd. Hade ett sådant samarbete utvecklats, 
lett av regering och beslutsfattare, hade utvecklingen av både hemma och publika 
laddningsmöjligheter underlättats och ses därför som en nödvändig faktor för att 
laddningsinfrastrukturen skall kunna hantera en omställning på femtio procent. 

 Vid en omställning på femtio procent skall cirka 250 000 publika laddningsstat-
ioner vara aktiva och i drift. Både publik laddning av typ normal och snabbladdning 
är nödvändiga vid en omställning av denna skala. Under litteraturgenomgången sågs 
det att utbredningen av laddbara fordon inte var den samma över hela Sverige, tyd-
ligt var det ett antalet laddbara fordon och antalet publik laddningsstationer är 
mycket fler i södra delen av Sverige (Trafik Analys 2023; Xylia och Joshi 2022; Eklöf 
2018). Följande antagande görs, en omställning av femtio procent av fordonsflottan 
kommer med största sannolikhet leda till att skillnaderna mellan södra och norra 
Sverige blir större. Då laddningsinfrastrukturen i södra Sverige är mer utvecklad är 
det lättare för ägare av fossil drivna fordon att övergå till laddbara. Detta medför att 
flera publika laddningsstationer måste byggas i södra Sverige. Ju längre utfasningen 
går ju mer kommer förhållandet mellan södra och norra Sverige jämnas ut, däremot 
konstateras det att majoriteten av de 250 000 publika laddningsstationer som måste 
vara tillgängliga bör byggas i södra delen av Sverige. Vidare måste det vid en 50 pro-
centig omställning finnas ett rikstäckande snabbladdningsnätverk, i stil med det ti-
digare diskuterade förslaget från Trafikverket (Eklöf 2018). Här kommer det krävas 
en ändring av rådande lagstiftning, elnätsbolag bör få tillåtelse att dimensionera om 
elnätet längs med det som Trafikverket klassar som ”vita vägsträckor” även om an-
sökningar om att ansluta sig till elnätet inte inkommit från snabbladdningsinstalla-
törer. Detta för att säkerställa att elnätet är rätt dimensionerat för att klara av flerta-
let snabbladdningsstationer längs med prioriterade vägsträckor, detta säkerställer 
även att utbyggnaden av fler laddningsstationer inte kommer hindras av tidskrä-
vande dimensioneringar. Utbyggnad av snabbladdningsstationer bör även göras en-
ligt Trafikverkets kalkyl över snabbladdare var 50e km, det vill säga 290 till 300 
snabbladdningsstationer. Anledningen bakom detta är räckvidd, i litteraturgenom-
gången visades det att laddbara fordons räckvidd varierar och påverkas av väderför-
hållandena. Det vill säga vid lägre temperatur sänks räckvidden på fordonen. Dess-
utom sänks elbilens räckvidd med åren och vid en omställning av femtio procent 
måste det förmodas att en betydande andel av de laddbara fordonen kommer vara 
av något äldre modeller och därför ha lägre räckvidd. För att säkerställa att samtliga 
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elbilsägare har möjlighet att ta sig fram till dess destination och slippa den så kallade 
”räckviddsångesten” anses snabbladdningsstationer var 50e km lösa detta problem, 
vidare underlättar det även en fortsatt omställning. Hade snabbladdningsstationer 
placerats ut var 100e eller 150e km hade det skapat flaskhalsar längs med vägarna 
då flera fordon hade varit tvungna att stanna på samma station.  

3.2.4 Sjuttiofemprocentig omställning  
På samma sätt som ovan utgås det ifrån siffrorna presenterade av (Trafik Analys 
2023) där en 75 procentig omställning av fordonsflottan uppskattas till 3 750 000 
laddbara fordon. Här igen förmodas det inte att laddningsvanorna förändras med 
det ökade antalet laddbara fordon utan hemma laddning förmodas utgöra majorite-
ten av den laddning som utförs.  

EU:s direktiv om antalet laddbara fordon per publik laddningsstation används åter-
igen som parameter. Om det ska finnas maximalt 10 stycken laddbara fordon per 
publik laddningsstation uppskattas det att 375 000 publika laddningsstationer bör 
vara aktiva och i drift. Detta medför att en cirka fyrtioprocentig ökning av publika 
laddningsstationer bör göras i en ökning från 50% till 75% omställning från fossil-
driva till laddbara fordon. 

Tidigare redovisades det att det svenska elnätet i dagsläget hade kunnat hantera en 
omställning av uppemot 60% av den svenska fordonsflottan. Vid en sjuttiofempro-
centig omställning kommer det därför en rikstäckande förstärkning och utveckl-
ingen av det svenska elnätet.  

Vid en omställning i denna skala innebär det att över majoriteten av fordonen i Sve-
rige kommer kräva möjlighet att ladda dess fordon i anslutning till hemmet. Både ur 
kostnads- och energiperspektiv anses detta som bästa sättet att tillgodose behovet av 
laddning. I början av denna rapport redogjordes det för att hemma laddning ofta 
innebär längre laddningstid med lägre hastighet, vilket innebär både en lägre kost-
nad för elbilsägaren och mindre påfrestningar på elnätet. I dagsläget har många av 
de nyare laddboxarna och elbilarna möjlighet att avsluta laddningen självmant när 
en viss batteriprocent uppnåtts (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022), vid en om-
ställning i denna skala är det nödvändigt att samtliga laddboxar och laddbara fordon 
utrustas med nämnd funktion detta för att minimera de stora påfrestningarna elnä-
tet kommer utsättas för om cirka 3 miljoner fordon skall laddas samtidigt. Dessutom 
måste laddboxarna ha möjlighet att påbörja laddningen vid olika tyder på dygnet, 
det vill säga undvika laddning vid så kallade ”peak tider”, då många precis kommit 
hem och hushållens energikonsumtion är stort. Återigen lyfts behovet av en sankt-
ionerad organisation som säkerställer att dessa förutsättningar lyfts och implemen-
teras över hela marknaden samt säkerställer att möjligheten till hemmaladdning är 
god. Däremot kommer det vid en 75 procentig omställning även krävas ytterligare 
varianter av hemma laddning, hemmaladdning i form av begränsad publik laddning. 
Med detta menas laddning på gator i anslutning till hemmet, sådana lösningar är till 
viss del implementerade idag. I dagsläget förekommer det laddningsstationer på så 
kallade ”boende parkering” i Stockholm och vissa större städer i södra Sverige (Lids-
trom, Jelica, och Blomqvist 2022; Xylia och Joshi 2022). Där har elbilsägare med 
boende parkeringstillstånd möjlighet att ladda dess elbilar under en längre tid, på 
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samma sätt som det hade gjorts i ett garage. Detta förekommer i största mån i ny-
producerade bostadsområden. Vid en sjuttiofemprocentig omställning måste sådana 
möjligheter utvecklas kraftigt och rikstäckande, i skrivande stund är det omöjligt att 
på ett verifierat sätt uppskatta hur många sådana laddningsmöjligheter måste bygg-
gas, utan här igen lyfts behovet av en sanktionerad organisation som undersöker hur 
stor andel av fordonsägare parkerar dess fordon i ett garage eller på en gata i anslut-
ning till hemmet. När detta är säkerställt måste det föras en diskussion med elnäts-
bolagen om hur bäst dessa laddningspunkter kan anslutas till elnätet. Då nya bo-
stadsområden byggs överdimensioneras elnätet och därav är det lättare att bygga 
laddningsstationer likt de som diskuteras, medan äldre bostadsområden ofta måste 
om dimensioneras. Följande aspekter måste diskuteras och det är förväntat att en 
sådan process kommer ta tid och även kosta en hel del. Baserat på detta lyfts återigen 
behovet av ändrad lagstiftning som tillåter elnätsbolag att bygga och dimensionera 
på spekulation, detta för att säkerställa att omställningen inte hämmas av utdragna 
byggprojekt.   

Vid en sjuttiofemprocentig omställning kommer antalet laddbara fordon i södra och 
norra Sverige jämnas ut. Detta innebär att en större satsning av publika laddnings-
stationer bör göras i norra Sverige. Som det tidigare diskuterades är den publika 
laddningsinfrastrukturen mer utbredd och utvecklad i södra delen av Sverige, vid en 
femtioprocentig omställning ansågs det mer troligt att antalet laddbara fordon kom-
mer öka i södra Sverige och därför också mer relevant att öka antalet publika ladd-
ningsmöjligheter där. Vid en sjuttiofemprocentig omställning däremot anses det tro-
ligt att förhållandet har jämnats ut och därför måste publika laddningsstationer 
också spridas rikstäckande. I detta syftas det både på publika laddningsstationer av 
typ normal och snabbladdning, vid en storskalig omställning bör 375 000 publika 
laddningsstationer vara i drift och jämnt fördelade över landet. Ett rikstäckande 
snabbladdningsnätverk likt det som diskuterades i föregående avsnitt bör redan vara 
implementerat och antas vid en sjuttiofemprocentig omställning vara skalbart så att 
antalet laddningsstationer är marknadsdrivna och ökar i takt med det växande be-
hovet. Om så är fallet anses de cirka 300 snabbladdningsstationera som diskuterades 
i tidigare avsnitt vara tillräckliga om antalet laddpunkter i dessa stationer kan öka. 

Det svenska elnätet kan i dagsläget hantera en omställning av cirka 60% av fordons-
flottan. Redan vid en femtioprocentig omställning anses det därför nödvändigt att 
påbörja utvecklingen av elnätet så att då omställningen nått sjuttiofem procent är 
elnätet kapabelt till att hantera en hundraprocentig omställning. Detta innebär att 
rikstäckande nätinvesteringar bör göras så snart som möjligt, hur detta bör göras är 
i dagsläget svårt att avgöra då behoven varierar mellan regioner. Det som många el-
nätsbolag eftersträvar för att kunna tillgodosebehovet är samarbete och insyn i hur 
elektrifieringen fortlöper (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). Om stora ladd-
ningsinfrastrukturs satsningar presenteras i god tid till elnätsbolagen anses inte en 
storskalig elektrifiering utgör något större problem.  

3.2.5 Hundraprocentig omställning  
På samma sätt som tidigare utgås det ifrån siffror hämtade från (Trafik Analys 2023). 
Där en hundraprocentig omställning uppskattas till cirka 5 miljoner fordon. Vid en 
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100% omställning kommer det även förväntas att elhybrider inte längre används och 
enbart rena elbilar är i trafik. 

EU:s direktiv om antalet laddbara fordon per publik laddningsstation används och 
antalet publika laddningsstationer uppskattas till cirka 500 000. 

Under litteraturgenomgången var det tydligt att det i dagsläget inte finns tillförlitlig 
forskning som studerar hur en 100% omställning bör ske. I dagsläget är Sverige fort-
farande långt ifrån en 100% omställning och mycket kommer behöva göras för att en 
sådan omställning. Baserat på detta kommer denna del av besvarandet av problem-
formulering till stor del vara spekulation baserad på det som presenterades i tidigare 
avsnitt, 50 procentig och 75 procentig omställning.  

Då elhybrider inte längre kommer vara i drift måste laddningsinfrastrukturen på ett 
tillförlitligt sätt kunna tillgodose 5 miljoner fordons laddningsbehov. Detta innebär 
ett stort och rikstäckande nätverk av publika laddningsstationer, av både typ normal 
och snabb. Det ska gå att fritt resa i hela landet och utan problem ha möjlighet att 
ladda fordonet när behovet uppstår. Vidare skall möjligheterna till hemma laddning 
vara säkerställt och åtminstone 4 miljoner fordon, 80%, skall på något sätt kunna 
ladda i anslutning till ägarens bostad. Om satsningar på publik laddning görs i stil 
med det som tidigare diskuterades, det vill säga rikstäckande snabbladdningsstat-
ioner och stor spridning av publika laddningsstationer med normal laddning i alla 
bebodda områden där antalet stationer är så pass många att det uppfyller förhållan-
det 10 fordon per station, är en 100% omställning möjlig. Nyckeln till att detta är 
skalbarhet, satsningar på elnät måste göras i god tid och infrastrukturen skall vara 
så pass utvecklad så att framtida utvecklingar är marknadsdrivna och hämmas inte 
av andra förutsättningar.   

Avslutningsvis sägs det att samtliga slutsatser som presenterades i avsnittet om sjut-
tiofemprocentig omställning måste genomföras vid en fullständig omställning men i 
en större skala. 

Slutet på detta avsnitt kommer diskutera ytterligare en laddningsmöjlighet som inte 
presenterats tidigare men som kan ses som en nyckel i ett samhälle där 100% av alla 
fordon är rena elbilar, nämligen dynamisk laddning. Dynamisk laddning avser ladd-
ning utan kontaktdon, där laddningen av elbilen görs medan fordon är i rörelse 
(Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). Forskning i detta område görs i dagsläget 
och det finns indikationer som tyder på att lösningar av denna sort kan komma att 
implementeras i framtiden. Generellt rör det sig om konduktiva vägar där laddning 
görs via induktion (Lidstrom, Jelica, och Blomqvist 2022). Detta har tidigare inte 
diskuterats då ingen sådan teknologi har passerat forskningsstadiet och är i drift för 
allmänheten, men det är relevant att lyfta att lösningar likt detta hade vid en full-
städnig omställning minskat behovet av såväl publik som hemma laddning. 

3.2.6 Klimatmål  
Avslutande delen av detta kapitel kommer vigas åt diskussion om huruvida det, ba-
serat på presenterade resultat, är möjligt att Sverige kan senast år 2040 ha fasat ut 
fossil drivna fordon. 
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Huruvida Sverige kan senast år 2040 ha gjort en 100 procentig omställning av for-
donsflottan avgörs av två faktorer som går hand i hand, nämligen främjandet av en 
fortsatt omställning och laddningsinfrastruktur. Som presenterat visar all nuva-
rande statistik att försäljningen av eldrivna fordon enbart kommer öka, målet är där-
för att denna ökning ska fortsätta och trappas upp. För att detta ska ske måste ladd-
ningsinfrastrukturen öka och utvecklas i takt med försäljningen, detta så att elbilsä-
gandet ses som ett attraktivt alternativ som inte hämmar rörligheten dessutom för 
att säkerställa att laddningsinfrastrukturen möter behovet och inte hämmar utfas-
ning. För att detta ska ske måste en storskalig och rikstäckande satsning göras av 
laddningsinfrastrukturen, uppskattningsvis måste det redan 2030 finnas en funge-
rande och skalbar laddningsinfrastruktur som sedan enbart behöver byggas ut när 
behovet ökar. Däremot baserat på hur laddningsinfrastrukturen ser ut idag och hur 
förhållandet laddbara respektive fossil drivna fordon ser ut dras slutsatsen att en 
hundraprocentig omställning i nuläget inte verkar görbar till år 2040. Detta på grund 
av att ingen storskalig infrastruktursatsning är i dagsläget gjord eller planerad och 
därutöver utgörs fortfarande en stor andel av den laddbara fordonsflottan av elhy-
brider, dessa ses till viss del fortfarande som ett attraktivt alternativ speciellt i norra 
Sverige där laddningsinfrastrukturen inte är lika utvecklad, dessa två faktorer leder 
till antagandet att rena elbilar ännu inte ses som ett attraktivt alternativ.  

3.2.7 Sammanfattning 
De presenterade resultaten kan sammanfattas på följande vis, för att en storskalig 
omställning skall vara möjlig kommer det krävas satsning på både hemma- och 
publikladdning. Möjligheterna att ladda hemma anses idag goda men det saknas i 
dagsläget insyn i hur väl möjligheterna till hemmaladdning hanterar behovet, vid 
alla nivåer av omställning kommer det krävas att någon form av sanktionerad orga-
nisation ser över möjligheterna och säkerställer att möjligheterna till hemmaladd-
ning förblir goda. Satsning på publikladdning, i form av både normal- och snabb-
laddning, är även det ett krav för att den svenska laddningsinfrastrukturen skall 
kunna hantera en omställning i nivå med det som diskuterats, här ses det att en 
rikstäckande utveckling av snabbladdningsstationer bör göras längs med Sveriges 
större vägar och normalladdningsstationer bör byggas i områden med stort antal 
laddbara fordon. Dess antal skall även öka i takt med en vidare omställning. Det po-
ängteras även att en lagändring bör göras för att tillåta elnätsoperatörer att bygga ut 
dess elnät på spekulation, detta för att underlätta för laddningsstationer att ansluta 
sig till elnätet i områden där elnätet i dagsläget inte är dimensionerat för att hantera 
en sådan anslutning.    
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4 Analys och diskussion 

Målsättningen för detta arbete var att med hjälp av en noggrann litteraturgenom-
gång analysera och beskriva vad som kommer krävas för att den svenska laddnings-
infrastrukturen ska kunna hantera en 50-, 75- och 100-procenitg omställning av for-
donsflottan. Redogörelsen för detta delades in i fyra avsnitt där den nuvarande ladd-
ningsinfrastrukturen redogjordes för och sedan vad som krävs för 50-, 75- och 100-
procentig omställning, allt detta presenterades i kapitel 3. Samtliga presenterade re-
sultatet baserades på cirka 15 källor, där de flesta av dessa är studier utförda i ämnet. 
Dessa studier är till största del skrivna av myndigheter eller sammarbetesorganisat-
ioner som verkar i området. Då dessa rapporter och studier utgör grunden för bes-
varandet av problemformuleringen måste dessa källor utvärderas först, för att sedan 
kunna utvärdera presenterade resultat.     

Samtliga väsentliga källor som användes är uppbyggda på ungefär likadana sätt. 
Rapporterna påbörjas med en redogörelse för nuvarande situation, beskrivning av 
laddbara fordon och laddningsinfrastruktur, senare någon typ av fältundersökning 
där aktörer aktiva i marknaden intervjuades och sedan en presentation baserad på 
funna resultat över hur utvecklingen kommer se ut och vad som kan göras för att 
främja detta. Även om rapporterna är skrivna ur olika perspektiv, som till exempel 
myndighets- eller elnätsperspektiv, fanns det tydliga likheter i de funna resultaten 
och det var dessa som användes i besvarandet av denna rapports problemformule-
ring. Baserat på detta anses det därför att de presenterade resultaten kan ses som 
trovärdiga och verifierade. Trots att vissa av de funna resultaten är spekulation så är 
det spekulationer baserade på funnen konsensus, vilket bör ses som trovärdigt. Där-
emot kan brister ses, arbetets tidsram var en begränsande faktor under litteraturge-
nomgången. Hade arbetet utförts under en längre period hade det kunnat vigas 
mycket mer tid åt litteraturgenomgången, då hade fler studier kunnat studeras, 
fältundersökningar hade kunnat genomföras, marknadsaktörer hade kunnat besö-
kas och då hade grunden för besvarandet av problemformuleringen blivit både bre-
dare och mer konkret. Baserat på detta måste följande slutsats dras, funna resultat 
är verifierade men hade kunnat vara mer precisa och omfattande. Två exempel av 
detta är utbyggnaden av publik laddningsinfrastruktur samt möjligheten till hemma 
laddning. I samtliga nivåer av omställning sågs det att utbyggnaden av publik ladd-
ning var nödvändig och en ungefärlig skala på hur stor satsningen bör vara presen-
terades, däremot presenterades det enbart en monetär uppskattning för utbyggna-
den av snabbladdning och inte normalladdning. Detta då monetära uppskattningar 
över hur mycket det kostar att bygga normalladdningsstationer varierar beroende på 
geografisk position, elnätets dimensionering och laddbox. Dessa parametrar rådde 
det konsensus över men prisuppskattning var svårdefinierad och valdes därför att 
inte presenteras i kapitel 3, hade tidsramen för arbetet varit längre hade det gått att 
få svar på dessa frågar genom att kontakta både elnät och laddningsinstallatörer. 
Precis som utbyggnad av publikladdning visades det att möjlighet till hemmaladd-
ning är viktig faktor i alla nivåer av omställning, i den litteratur som studerades sågs 
det att möjligheten till hemmaladdning var god, men i vilken skala detta var fallet 
varierade. Här hade fältundersökningar varit nödvändiga, både bostadsföreningar 
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och egna hemmaägare hade kunnat kontaktas för att på ett tydligare sätt kunna re-
dogöra för tillgången av hemmaladdning, dessutom hade processen för installation 
av hemmaladdning kunnat studeras och inkluderas i besvarandet av problemformu-
leringen. Slutligen upprepas detta, presenterade resultat i kapitel 3 anses som tro-
värdiga men med en längre tidsram och tillägg i undersökningsmetoderna hade rap-
portens resultat kunnat vara mer omfattande och precisa.          

I början på kapitel 3 diskuterades det hur en omställning av publika transportmedel 
och transportfordon är viktiga aspekter i hur laddningsinfrastrukturen bör utvecklas 
för att kunna tillförse en helt fossilfri transportsektor. Som nämnt ansågs dessa 
aspekter inte falla in i omfånget för detta arbete. Däremot måste det poängteras att 
denna avgränsning gör funna resultat bristfälliga, då en stor del av fordonen i Sverige 
utgörs av transport- och publikafordon måste det anses att en omställning av dessa 
fordon hade utsatt laddningsinfrastrukturen för påfrestningar som inte är medräk-
nade i presenterade resultat. Fördelaktigt rekommenderas det därför att rapporter i 
detta ämne i framtiden tillägger dessa aspekter i presenterandet av hur laddningsin-
frastrukturen ska utvecklas. Vidare måste även vissa aspekter av fakta presenterat i 
litteraturgenomgången diskuteras. Då arbetet påbörjades spenderades en betydande 
del av tiden till studerandet av diverse mindre aspekter av laddningsinfrastrukturen, 
som till exempel laddningskablar och ombordladdare. Detta presenterades i tidigare 
kapitel och då problemställningen skulle besvaras insågs det att mycket av den in-
formationen inte var nödvändig, även om det ger läsaren en inblick i praktiska 
aspekter av laddningsinfrastrukturen. Mycket av det som presenterades är redan ve-
dertagna delar av laddningsinfrastrukturen, som till exempel att laddningsstationer 
är utrustade med Typ 2 kontakt, och är därför inte avgörande i diskussioner om hur 
laddningsinfrastrukturen bör utvecklas. I efterhand inses det därför att den tiden 
istället borde ha vigts åt marknadsundersökningar likt de som diskuteras i tidigare 
stycke.         

Bakgrunden till detta arbete är att klimatförändring är idag ett faktum och världen 
över letar både människor och nationer efter sätt att mitigera effekterna en sådan 
förändring har på människorasen och planeten. Ett sätt att bromsa klimatföränd-
ringen och vända trenden är att fasa ut användningen av fossila drivmedel och er-
sätta dessa med miljövänligare alternativ, det bästa alternativet än så länge är el. 
Syftet med detta arbete var därför att diskutera logistiken som måste vara på plats 
för att en utfasning ska kunna ske. Denna rapport ska inte på något sätt ses som en 
komplett redogörelse över alla aspekter och faktorer som spelar in och är avgörande 
i hanteringen av en utfasning av fossila drivmedel, däremot kan detta arbete ses som 
ett bollplank och utgångspunkt i diskussioner som måste föras över hur framtida 
utvecklingar ska se ut. Än så länge är Sverige långt ifrån en 100 procentig utfasning 
av fossila drivmedel men i denna rapport har det förhoppningsvis visats att diskuss-
ioner och planering över hur laddningsinfrastrukturen måste utvecklas måste föras 
redan idag, om en utfasning överhuvudtaget ska vara möjlig.   

Avslutningsvis redogörs det för mina egna tolkningar av de funna resultaten. Som 
nämnt är målet med detta arbete inte att presentera exakta lösningar utan snarare 
övergripande aspekter av laddningsinfrastrukturen, som måste utvecklas. Baserat på 
detta tolkas funna resultat som tillfredställande utgångspunkter för framtida studier 
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i ämnet. Mina egna tolkningar av resultaten kan sammanfattas som följande, en full-
ständig omställning är möjlig men med största sannolikhet inte innan år 2030. Det 
har tydligt gått att se att omställningen är påbörjad och försäljningen av elbilar ser 
enbart ut att öka, dessutom har det setts att satsning görs på laddningsinfrastruktur. 
Däremot anser jag att satsningen i dagsläget inte är tillräcklig. Om rikstäckande och 
organiserade satsningar på laddningsinfrastruktur inte görs inom en snar framtid är 
sannolikheten stor att försäljningen av elbilar stannar av då elbilsägare kommer 
tycka att infrastrukturen inte är tillräcklig. Här betonar jag även organiserade sats-
ningar, detta är nyckeln till en fortsatt omställning. Om en organiserad insats görs i 
syfte att bygga ut laddningsinfrastrukturen kan en storskalig och till och med full-
ständig omställning vara möjlig, men då inga sådana satsningar har gått att finna 
anser jag inte att en utfasning av fossila drivmedel kommer gå att genomföra eller 
förutspå i dagsläget.       
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Slutsatser 

Sverige är i början av ett paradigmskifte, utfasningen av fossila drivmedel har precis 
börjat och laddningsinfrastrukturen måste utvecklas för att möta det framtida beho-
vet. Baserat på funna resultat har det i denna rapport presenterats övergripande ut-
vecklingsområden som redan idag måste diskuteras för att arbetet med utbyggnaden 
av laddningsinfrastrukturen på bästa sätt kan möta det framtida laddningsbehovet. 
Dessa utvecklingsområden är främst möjligheten till publikladdning, i form av nor-
mal- och snabbladdning, samt hemmaladdning. Det är tydligt att insyn saknas i hur 
väl möjligheterna till laddning hemma möter behovet, här föreslås det att en sankt-
ionerad organisation, förslagsvis beslutsfattare, säkerställer tillgången till någon 
form av hemmaladdningsstation, detta i alla nivåer av omställning. Det föreslås även 
att ett rikstäckande snabbladdningsnätverk implementeras detta för att främja rör-
lighet, vidare även att normalladdningsstationer byggs ut där antalet laddbara for-
don är många. Som nämnt anses inte presenterade slutsatser utgöra konkreta lös-
ningsförslag utan upplyser snarare de brister som finns i den nuvarande laddnings-
infrastrukturen och kan fördelaktigt användas som utgångspunkt i framtida forsk-
ningar i området samt planering för en fortsatt elektrifiering. För vidare forskning i 
området rekommenderas det att arbeta tillsammans med aktiva aktörer på mark-
naden. Detta då aktiva aktörer har möjlighet att ge en tydligare och mer konkret in-
blick i alla delar av laddningsinfrastrukturen och på så sätt blir det lättare att avgöra 
nuvarande och framtida förutsättningar för en fortsatt elektrifiering. Avslutningsvis, 
framtiden är oviss men utfasningen av fossila drivmedel är påbörjad och denna rap-
port är förhoppningsvis till hjälp för de som ämnar undersöka ifall en hundrapro-
centig elektrifiering av fordonsflottan är möjlig. (Eklöf 2018; 2018)
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