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Sammanfattning:

Projektet ~* 2022-00192 Framtidens depaladdningskoncept For en skalbar och snabb omstéllning av
transportsektorn ”” hade som mal att ta definiera komponenter, strukturer och affirsmodeller som skulle ge
forutsattningar for att bygga depéladdningslsningar. Detta skulle goras med specifik laddldsning och
tester i verksamhetens dagliga drift.

Dessa skulle ta hojd for de ingdende parternas behov och forutsattningar. Den slutliga I6sningen skulle
vara skalbar och kunna anvéndas av flera framtida parter for att snabba pa elektrifieringen.

Projektet kom inte till en bestallning av fordon p.g.a. ett antal omstandigheter och férandringar i
forutsattningar. Projektet har jobbat med planering och tagit fram bakgrundsinformation for att i
kombination med driftsdata kunna bygga affarsmodeller och analysera de ingaende parternas nytta.

Projektet har kunnat verifiera de idéer som fanns nar projektet definierades och har samlat pa sig sa
mycket kunskap som kommer att ligga till grund for det fortsatta arbetet med att elektrifiera transporterna
pa ett kostnadseffektivt och resurseffektivt sétt.
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EMS - Energy Management System
KEP - Klimat och energiplan
TCO - Total Cost of Ownership

Sammanfattning:

Projektet ” 2022-00192 Framtidens depaladdningskoncept For en skalbar och snabb
omstéllning av transportsektorn ”” hade som mal att ta definiera komponenter,
strukturer och affarsmodeller som skulle ge forutséttningar for att bygga
depaladdningslosningar. Detta skulle goras med specifik laddlésning och tester i
verksamhetens dagliga drift.

Dessa skulle ta hojd for de ingdende parternas behov och férutsattningar. Den
slutliga 16sningen skulle vara skalbar och kunna anvandas av flera framtida parter
for att snabba pa elektrifieringen.

Projektet kom inte till en bestéllning av fordon p.g.a. ett antal omstandigheter och
forandringar i forutsattningar. Projektet har jobbat med planering och tagit fram
bakgrundsinformation for att i kombination med driftsdata kunna bygga
affarsmodeller och analysera de ingdende parternas nytta.

Projektet har kunnat verifiera de ideer som fanns nar projektet definierades och har
samlat pa sig sa mycket kunskap som kommer att ligga till grund for det fortsatta
arbetet med att elektrifiera transporterna pa ett kostnadseffektivt och resurseffektivt
satt.

2 Introduktion
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2.1 Introduktion / Bakgrund

Projektet initierades i slutet av 2021 och startade i borjan av 2022. Hanvisningarna i
projektbeskrivning etc relaterar till situationen 2021.

Vi vill paskynda omstéllningen mot en hallbar transportsektor genom att ta fram,
och installera, ett skalbart koncept for smart depaladdning for tunga fordon.
Konceptet ska vara det mest kostnadseffektiva for behovsagaren, handelsbolaget,
smidigt att anvanda for férarna och akerierna, samtidigt som smart depaladdning
anpassas mot de lokala framtida elnatsutmaningarna genom att erbjuda elnétsagaren
effektbalansering och flexibilitet.

| Helsingborgs Klimat- och energiplan finns malsattningen om reducerade
koldioxidutslapp fran vagtrafik med 80 procent till 2030. Denna sektor, star for ca
30% av CO2-utslappen, bade for Helsingborg som region, och Sverige som nation.
For att snabba pa omstallningen fragar logistikbolagen efter bade publika
laddstationer, savél som depéladdning — majligheten for lastbilen att laddas under
omlastning.

Aktorer, fran olika branscher - energi, handel och laddtillverkare har gatt samman
med Lunds tekniska hogskola for att verifiera ett skalbart vardeerbjudande och
depaladdningskoncept.

Malet med projektet &r att ta fram ett skalbart koncept som lampar sig for bade
befintliga depaanlaggningar saval som nybyggnation. Deltagarna vill vara pionjarer
inom omradet och har ett gemensamt intresse i att svara pa och publicera de
gemensamma branschfragorna kring val av lastbilar, laddlosning och raknesnurror,
for att underlatta for branschkollegor att bidra till omstallningen. Det &r endast
tillsammans vi kan paskynda omstallningen, i Sverige och Europa.

2.2 Projektbeskrivning

Transportsektorn ar under stor omstallning nér de fossila branslena ska ersattas med
fornybara. Flera fordonstillverkare satsar nu pa att stalla om till elektrifierade
fordon. Power Circle, elkraftbranschens intresseorganisation, bedémer att till 2030
kan varannan ny lastbil vara elektrisk och 15% av hela flottan vara utbytt. Men, for
att omstéllningen ska kunna ske behdver utbyggnaden av laddinfrastruktur ske
parallellt. Europas storsta branschorganisation for fordonstillverkare, ACEA,
beddmer att 10 000 — 25 000 publika och semipublika laddpunkter for lastbilar med
hog effekt behdvs redan till 2025. Oresundskraft arbetar pa att mota upp behovet,
under 2022 etableras den forsta publika laddstationen for tunga fordon i
Helsingborg.

Bade Trafikverketl och Power Circle2 belyser att Sverige har som mal att reducera
utslappen fran vagtransporter med 70% till ar 2030. Ut6ver det ska hela

fordonsflottan vara fossilfri till 2045. Dar det kommer att finnas 70 000 individuella
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fordon 6ver 3,5 ton ar 2040 enligt Trafikverkets scenarioanalys, som alla behéver
en depaladdare, ocksa kallad stationar laddning. Trafikverket sager ocksa i samband
med rapporten "Behov av laddinfrastruktur for snabbladdning av tunga fordon
langs storre vigar” att det ar rimligt att i forsta hand satsa pé utbyggnad av
infrastruktur for stationér laddning, primart fér tunga fordon i lokal och regional
distribution. Power Circle beddmer att ca 80% av laddningen kommer att ske vid
depa.

Det &r detta projektgruppen amnar — att ta fram ett skalbart depaladdningskoncept,
utifran ett vardekedjeperspektiv dar rollerna ar tydligt identifierade. LGsningen ska
vara kostnadseffektivt, hallbart, enkelt att installera och anvanda. Malet &r att
laddkonceptet snabbt kan rullas ut och bli tillganglig pa befintliga depaer dver hela
landet for att paskynda sektorns omstallning.

Elektrifieringen av transportsektorn och en héllbar depaladdningslésning paverkar
flertalet branscher. I Figur 1. visas véardekedjan och berorda aktorer. En
framgangsrik omstallning kommer krava branschéverskridande samarbeten och
utveckling av nya gemensamma affarsmodeller. Detta projekt utgors av ett antal
huvudaktorer i denna omstéllning.

Elektrifierade transporter Laddinfrastruktur Energiforsérjning

Fordons-

Handelsbolag Tillverkare Platsdgare Laddoperatér Elhandel Natbolag
tillverkare

Logistikbolag

Figur 1. Overlappande vardekedjor for elektrifiering av tunga transporter.
Parterna amnar tillsammans hitta ett koncept for depaladdning som mojliggor for en
snabb och effektiv elektrifiering av tunga transporter. Vi tar tillsammans med oss
foljande fragestallningar in i projektet:
Elonroad och LTH — Hur kan Elonroads depaladdningslésning utformas for att bli
en kostnads- och resurseffektiv 16sning vid uppskalning? Vilka tekniska
komponenter kravs for att tillata effektstyrning for att vara skonsam mot
overliggande elnat och samtidigt nyttja fornyelsebar elproduktion pa basta sétt?
Greenfood — Ar bade en av Nordens storsta livsmedelsproducent och en depaagare
(platsagare) av sex produktionsanlaggningar i Sverige. De vill utforska hur de kan
erbjuda sina kunder och akerier ett nytt affarsvarde i anslutning till depaladdning
och omlastning, saval som visa pa forbattrad ruttoptimering for varutransport med
elfordon.
Oresundskraft
Marknad— Hur kan tjdnstekonceptet for den publika laddningen
anvandas for att maximera vardet for samtliga intressenter.
Nat — Dels utforska hur depaladdning med effektstyrning kan nyttja
lokalproducerad el pa ett hallbart sétt. Dels ta reda pa vilka
forutsattningar som kravs pa Elonroads mjukvara for att vara
kompatibel med elnatets Energy Management system (EMS).

Svensk industri star bakom eltransportstransformationen dar exempelvis Scania,
Volvo och Einride har nya helelektriska produktionsserier for transportbolagens
alla behov, som bade Scania och Volvo ar i fard med att lansera. Industrin for
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depaladdning star ocksa redo. Det skanska bolaget Elonroad, och projektpartner,
som vanligen tar fram koncept for ett laddsystem direkt i vagnétet, erbjuder ocksa
en unik och innovativ depaladdningsskena som &r enklare att hantera for foraren.
Detta gemensamma projekt nyttjar tre tidigare och pagaende projekt och dess
lardomar:
Elonroad — Har en demonstrationsstracka for dynamisk elvég i Lund
som &r en av 4 teststrackor Trafikverket utvarderar infér upphandling
av permanent elvag som startar varen 2022. Tillverkar och har
pilotprojekt (TRLG6) for stationdr automatisk laddning som kommer att
utforska och utvecklas vidare i projektet.

Greenfood — Bygger nya produktionsanlédggning i vérldsklass i
Helsingborg som star klart Q1-2023. Denna kommer att agera
testmiljo for depaladdning da den forbereds for depaladdning genom
framdragna ror samt far lokalproducerad solel pa taket. De undersoker
hur de kan stdlla om sin egen fordonsflotta till el och méjliggora for
anlitade akerier att ladda i anslutning till omlastning.

Oresundskraft — Bygger just nu Europas storsta publika laddstation
for tunga fordon pé Attekulla, Helsingborg, tillsammans med Volvo
Trucks. Insikter fran optimering av mjukvara, betalsystem och
affarsmodell fran det projektet kommer testas och utvarderas ocksa
for depaladdning.

3 Mal
3.1 Malet for projektet

En snabb och effektiv elektrifiering kommer krdva nya samarbetsformer dver
sektorsgranserna. Detta innovationsprojekt syftar till att utforska depaladdning som
koncept, tillsammans med aktorer som alla inkluderas i omstaliningen. Parterna ska
tillsammans utforska var de olika aktérerna handelsbolag, logistikbolag,
energibolag och laddstationsoperatorer forvéantas positionera sig i vardekedjan -
detta for att depaladdning som koncept snabbare kan skalas upp och paskynda
elektrifieringen. Projektet syftar ocksa till att utforska laddbeteenden och tekniska
aspekter, som effektstyrning, for att depdanlaggningen ska byggas och driftas sa
miljo- och resurseffektivt som mojligt.

Malet med projektet &r att utveckla ett koncept for depaladdning som:

* Mojliggor nya affarsmodeller och intdkter for samtliga parter

» Ar kostnadseffektivt for handel- och logistikbolag i omstallningen
till elfordon.

* Ger resurseffektiv dimensionering och drift genom kostnads-
effektiva systemldsningar och tillampad effektstyrning
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Resultatet fran projektet forvantades 6ka kunskapen om hur depaladdning ska
utformas, bade tekniskt och affarsmassigt, for att pa ett effektivt sitt kunna stélla
om till elektrifierade tunga transporter. Nagot som kraftfullt bidrar till att minska
klimatutslappen fran transportsektorn. Ett forvantat resultat ar att byggnationen och
drift av pilotanlaggningen ska generera nya lardomar om hur depaladdning kan
optimeras genom smart styrning. Genom att optimera laddning utifran
verksamhetens energianvandning och dverliggande elnét, kan laddstationen bade
byggas och driftas mer resurseffektivt.

En direkt effekt fran projektet ar att nya koncept for laddning kan tillampas for att

paskynda omstallningen mot ett fossilfritt transportsystem, dar omstallningen &r
bade smart och resurseffektiv. Pa sikt bidar detta till en hallbar transportsektor. En
langsiktig effekt ar att Sveriges konkurrenskraft inom elektrifieringsomradet 6kar,
eftersom konceptet har for avsikt att kunna etableras bade nationellt och
internationellt. Detta projekt &ar en kraftsamling fran aktorer som samtliga berors av
elektrifieringen, det gransoverskridande samarbete medverkar till ett 6ppet och
dynamiskt innovationsklimat, nagot som forvantas paskynda elektrifieringen.
Projektets bidrar saledes i hog grad det InfraSweden2030 vill astadkomma med
utlysningen. Projektet knyter ocksa tydligt an till InfraSweden2030s mal om
utvecklade innovationer for transportinfrastruktur och minskad miljo- och
klimatpaverkan. Lika sa berors flera fokusomraden, sa som klimatneutral
infrastruktur, uppkopplad transportinfrastruktur och effektivt resursutnyttjande.

Syfte Resultatml Direlts effekter Langsiktiga effekter
Utveckla ett skalbart » Kostnadseffektiv * Nya koncept for * Hallbar
koncept fér och affirsmissig laddning tillampas transportsektor
depéladdning fér depaéladdning * Snabbare . Bkad K
tunga fordon - for att N « Kunskap om » elektrifiering - konkurrsevr?slsraft
I E:‘S':‘I\"”_da resurseffektiv * Resurseffektivoch inom laddning
elektrifieringen dimensionering och smart omstallning
drift genom « Oppet
effektstyrning innovationsklimat

4 Metod och datainsamling

4.1 Metod
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Projektet skulle inhdmta kunskap fran tidigare genomforda projekt hos de
involverade aktorerna och fran erfarenheter fran andra projekt med
berdringspunkter for att kunna ge svar pa de fragestallningar som projektet hade
stallt upp.

Inom ramen for projektet skulle laddinfrastruktur fran Elonroad installeras pa
Greenfoods nya lokaler pd Attekulla i Helsingborg och pa ett elektriskt
transportfordon kopplat till projektet. Utformningen och val av lastbil skulle
baseras pa behovsanalys, tillganglighet, féredragen leverantor och
kostnadsaspekter.

Lastbilen och infrastrukturen skulle darefter under ca ett ars tid anvandas for
transporter enligt det upplagg pa rutt/rutter som vi kommit fram till i den initiala
analysen.

Projektmedlemmarna skulle traffas kontinuerligt for att ga igenom insamlad data
och vid behov gora justeringar och ta del av de gjorda delresultaten i de strémmar
som identifierats utifran de 6vergripande fragestallningarna och 6nskade mal.

En initial sasmmanstallning av fragor och tankt angreppssatt togs fram och dessa
hade kommit att utdkas i takt med att projektet fortlépt. Under det projektarbetet
som varit har fragorna kretsat kring de fragestéllningarna som har kunnat hanteras
utan faktisk insamlad data.

- Utformning av laddldsning for att vara kostnadseffektiv och skalbar

- Hur optimeras rutter och utbyggnaden pa basta satt

- Hur bra tillforlitlighet finns i systemet

- Behovs komplement med “vanlig” laddare

- Effektstyrning mot éverliggande nat

- Hur maximerar man utrullningen fran ett investeringsperspektiv

- Hur maximeras nyttan av fornybara energikéllor

- Afféarsvarde for kund (inte konsument)

- Hur sékerstéller akerierna sin framtida affar

- Hur skall bestallarorganisationen agera ansvarsfullt

- Hur skall tjanstekonceptet kring affaren byggas upp

- Hur anpassar Elonroad sin mjukvara mot elnétets EMS (Energy
Management System)

- Behovet av bokning

- Hur skapar man ett gemensamt kluster

- Hur minimerar man elkostnaden och gor det predikterbart

- TCO for att forutsattningarna skall finnas
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4.2 Datainsamling

Projektet hade som avsikt att samla in information rérande stracka som
tillryggalagts, behov av laddning och det monster som laddningen uppvisar.

For att kunna fa tillgang till data ar det viktigt att det finns méatutrustning med ratt
prestanda och ett insamlingssystem med analysverktyg for att kunna dra slutsatser.

Vi har kunnat anvanda kunskapen som Oresundskraft har gjort i samband med
byggandet av den publika laddstationen pa Attekulla. De storsta lardomarna ar att

- Inte forlita sig pa information fran fordon.
- Matare uppkopplade i realtid
- Synka val av matare med anvant EMS

5 Projektets forutsattningar

Vid projektstart fanns det en tankt tidplan som foérutsatte att viktiga grundelement
for projektets genomfdrande var pa plats enligt tidplan. Det har varit en situation
dar omstandigheterna har forandrats, samtidigt har vi jobbat vidare med att ta fram
stddjande data och information for att kunna skapa affarsmodeller och l6sningar.

5.1 Tidplan

Nér projektet initierades skulle testfasen inledas sommaren 2023 och avslutas i
slutet av 2024. Under ett och ett halvt ar skulle vi samla in testunderlag, anpassa
och samla in underlag for att besvara projektets uppstallda mal.

2022 2023 2024 2025 2026

Planering

Bestdlining Anpassning

Utvdrdering
S I

Tidplanen forandrades med en fordonsbestélining i mitten av 2023 och en testfas
som skulle stracka sig 6ver ett ars tid och avslutas i slutet av 2025. Férandringen i
tidplanen var kopplad till behov av fokusférskjutning hos projektpart som berérs
senare i rapporten.
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5.2 Testsite

Greenfood har under tiden for projektet genomfort flytt till sin nya byggnad pa
Attekulla i Helsingborg. Det har varit ett omfattande projekt med driftstagning
under sommaren 2023 och invigning under hosten.

Under uppforandet har planering for fastighetens kommande energilésningar som
solceller, batteri och laddinfrastruktur gjorts. Detta innebér att det finns rérdragning
i marken for att underlatta initiering och utbyggnad av infrastrukturen. Detta avser
solceller, batteri och laddlosning for de tunga fordonen. Redan fran borjan finns en
modular och skalbar laddinfrastruktur for personbilar.

Fastighetens abonnemang &r &ven anpassad for att svara mot nuvarande och
kommande behov. Den ar baserad pa berakningar i samband med byggnation varfor
det fortsatt ar viktigt att ha detta med sig ndr man initierar &ndringar och
utbyggnader.

Det har tagit lite langre tid och tagit mer resurser att fardigstalla anlaggningen och
fa den i produktion vilket har skapat en fokusforskjutning.

5.3 Fordon

For att projektet skulle kunna genomforas var det tankt att en lastbil av ndgon typ
skulle finns for projektet. Denna skulle inga i den normala produktionen for att
kunna ge en rattvisande bild av de forhallande som skulle finnas.

De ingaende parterna har inga egna fordon men Greenfood har ett brett natverk av
akerier/underleverantorer som de anvander for sina transporter. Projektet har fort
dialog med tankta underleveranttrer for att hitta en lamplig partner for samarbetet.
For att skapa bra forutsattningar har det funnits en 6ppen dialog om kostnader for
laddning, mojlighet att anvanda fordonet till andra transporter och anpassningar av
rutter for att skapa basta mojliga forutsattningar. Kostnaden foér fordonsanpassning
skulle projektet sta for.

Det var aven viktigt hur laddning skulle kunna ske under den tiden da fordonet inte
anvands och har fanns det en majlighet att anvanda de tankta laddstationerna pa for
ett utkat laddningsbehov. Detta underléttar eftersom man loser beroendet av att
bygga ytterligare en laddstation i det korta perspektivet.

Vi har haft langtgaende dialog med parter utan att kunna landa denna dialog pa ett
tillfredsstéllande sétt.
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5.4 Laddteknik

Elonroad som star for laddtekniken har fortsatt att arbeta med den tekniska
I6sningen och andra parallella projekt. Vi har kunnat se att de parallella projekten
har verifierat 16sningen med en stabil funktionalitet.

Tekniken bygger pa att laddning sker med skena i marken via mekanisk dverforing
fran skena till fordon. Det ar fortsatt mojligt att ladda via sladd.

| dialog med berdrda intressenter har vi kunnat bekrafta att I6sningen &r valdigt
intressant baserat pa att laddning kan ske i samband med lastning och lossning och
att risken for pakorning av laddningsutrustning har eliminerats.

Utifran forutsattningen i anvandandet dvs att fordonen inte kommer tillbaka till
terminal vid ett flertal tillfallen for att ladda och strukturen for TCO &r det darfor
viktigt att tiden for laddning inte blir for lang for att kunna ha en bra batteriniva nar
man lamnar anlaggningen. Detta kan komma att paverka den onskade effekten for
laddning.

5.5 Ruttplanering

Vi har haft omfattande dialog kring vilka rutter som ar mest intressanta att
elektrifiera. Denna dialog har varit pa ett teoretiskt plan utifran forutsattningar for
laddning, avstand och fordon.
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Idag sker lastning och lossning i nadgot som kan betraktas som intervall, dvs det ar
stor aktivitet under kortare tid och samma bil kommer inte kontinuerligt tillbaka till
anlaggning for att lasta och lossa.

Den arbetshypotes som vi arbetade utifran var att det skulle vara en kombinerad
lokal rutt dar varor hdmtades och levererades in i kombination med leverans mellan
distributionscentraler. Detta skulle gett oss en mojlighet att testa av tva olika
scenario for att med hjélp av denna input planera for den langsiktiga utrullningen
mot grona transporter. Helsingborg — Goteborg eller Helsingborg — Vaxjo har varit
de tva alternativ som vi har tittat pd. Bada har ungefar samma avstand med den
skillnaden att det idag finns méjlighet till publik laddning pa strackan

Helsingborg — Vaxjo.

5.6 Konjunktur

Vi har under 2023 upplevt att konjunkturen har paverkat marknaden. Vi har sett ett
andrat konsumtionsmonster, press pa marginaler och signaler om att rantan kommer
att ligga pa en hog niva under en langre tid. Detta har gjort att investeringsviljan har
minskat och kostnadskostymen har behdvt anpassas.

Detta har i sin tur lett till att investeringsbeslut har dragit ut i tid och paverkat
mojligheten till att ga in igenomforande fasen.

De erfarenheter som Oresundskraft kan se i samtal kring laddning av tunga fordon
ar samstammiga i att investeringsviljan sviker. De som redan har initierat
omstéallningen fortsatter men de som inte har paborjat forflyttningen avvaktar.

5.7 Resurser

Nar projektet har dragit ut i tiden och konjunkturen forandras far detta en paverkan.
Vi ser att det ar svart att genomfora ett projekt med full effekt utan att dedicerade
resurser finns tillgangliga éver projektets tid.

5.8 Publik laddning i Helsingborg och landet

Vi har under 2022 - 2023 f6ljt den utrullning av publik laddning for tung trafik som
sker i landet och i Helsingborg generellt. Vi ser en klar tillvaxt av antalet
laddpunkter varfor vi har goda forutsattningar for elektrifieringen av de tunga
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transporterna. Lokaliseringen sker framst utmed de utpekade TEN-T véagnétet och
det finns stodjande infrastruktur i ndra anslutning till de gjorda lokaliseringarna.

Nar vi gor en intervju med det team som jobbar med tung laddning pa
Oresundskraft sa kan de bekrafta att det ar ett stadigt 6kande antal som nyttjar de
befintliga stationerna och det tillkommer 3 - 4 stationer fram till 2025.

| Sverige ser vi att inom ramen for de initiativ som finns vaxer en tydlig
infrastruktur fram langs med det storre vagnétet over hela landet och Europa.

Oresundskraft har gjort en uppskattning pa antalet laddstationer som behover finnas
2030 om de nuvarande prognoserna som finns. Dessa ger vid handen att det
kommer att kravas vasentligt fler laddstationer i naromradet vilket i sin tur
forutsatter att den absoluta majoriteten av laddningen av de tunga fordonen sker i
depa i samband med lastning, lossning och nar fordonet inte ar i drift.

5.9 Depaladdning

Vi har foljt utvecklingen i regionen och ser att det fram tills slutet av 2023 har
byggts fa depaladdningsldsningar. Vi far daremot tydliga signaler om att det har
startat dialoger kring hur detta skulle kunna goras.

De rapporter som finns idag pekar tydligt mot att en stor del av laddningen kommer
att ske via depaladdning varfor fragestallningen ar hogst relevant hur en sadan
utbyggnad skall ske och hur vi maximerar nyttan av samtliga investeringar.

6 Resultat och fynd

Under projektets inledande fas har vi jobbat med omvarldsspaning och analys. Vi
har samtalat med akerier, chaufforer, representanter for kommunen och andra
relevanta projekt.
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6.1 Depaladdning

Nar vi har tittat pa en fullt utbyggd depaladdningslésning, mojlighet att ladda i
samtliga portar uppstar naturligtvis fragan om det finns majlighet att kunna styra pa
ett satt for att minimera investeringsbehovet.

Dagens laddlésningar kréver en laddare till varje ladduttag vilket kan jamfdras med
en bensinmack déar det finns en pump vid varje plats. Dessa I6sningar, precis som
for publik laddning, bygger pa att samtliga platser kan vara aktiva samtidigt.

| fallet med depaladdning kommer det troligtvis vara sa att samtliga platser inte
kommer att vara upptagna utan var man lossa ar beroende pa om det ar
inkommande eller avgaende gods och vilken port som ar optimal att ta emot godset
ur ett logistiskt perspektiv.

Dessutom kommer det att finnas manga olika fordon i en flotta som utifran olika
behov, fabrikat och alder har olika forutsattningar for att ta emot laddning.

LTH har i ett annat projekt tittat pa hur en infrastruktur skulle kunna byggas upp for
att styra ratt effekt till ratt plats och pa detta séatt kunna minska investeringarna som
behdver gdras genom att matriskoppla laddare och ladduttag. Detta &r nadgot som vi
har kommit fram till &r av stor vikt for att skapa en kostnadseffektiv I3sning.

6.2 Laddeffekter

Sedan 2020 har diskussionen om laddeffekt varit en standigt aterkommande fraga.
Idag har kravet pa de publika laddstationerna for tung trafik varit att kunna ge en
maximal laddeffekt pa 350kW och vi har dessutom sett initiativ till
megawattladdning. Vilken laddeffekt som kommer att kravas idag och pa langre
sikt har manga olika faktorer som styr.

Idag ar det valdigt fa fordon som kan dra nytta av 350kW laddeffekt och de
erfarenheter som vi ser i analysen fran laddstationen pa Attekulla ar laddeffekter
kring 200kW vanligast. Over tid kommer det sakert att dndras.

| samtalen vi haft med akerier kring deras forvantningar sa har denna legat kring
150kW laddeffekt. Detta ar inte baserat pa fakta utan grova uppskattningar kopplat
till langden pa pauser. For att kunna bemota detta finns ett behov av mer specifikt
underlag kring fordon och rutter.

Elonroad har idag +50kW som tillganglig laddeffekt med en framtida roadmap som
mojliggor en 6kad laddeffekt.

Akeriernas forvantningar och den tekniska losningen stimmer inte dverens idag
men det &r som sagts tidigare kopplat till att vi idag inte har full kunskap om fordon
och rutt.
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Vi ser att med Elonroads roadmap kommer detta inte att vara ett problem for att
anvanda denna tekniska 16sning men det kommer att fortsatt vara viktigt att
verifiera det verkliga behovet for att inte dverdimensionera utrustningen i fraga.

6.3 Trafikflode pa site

Vi har tittat pa hur trafikflodet ser ut pa siten och det vilka faktorer som paverkar
utformningen och stodjande system. En depaladdningslésning som ar i anslutning
till en port kommer att blockera denna i de fall man vill ladda under en langre tid &n
det tar att lasta och lossa godset.

Det ser likadant ut pa insidan av byggnaden dar man kan tanka sig att inkommande
gods hamnar pé ”fel” plats och kommer att behova flyttas lange dn nddvéndigt.

Initialt &r detta inte nagot verkligt problem eftersom det ar ett begransat antal
fordon, portar och last som kommer att hanteras. Daremot &r det viktigt att ha detta
i atanke vid utbyggnad och i takt med att nyttjandegraden for anlaggningen okar
och antalet laddplatser och fordon behover ga i takt.

Vi bor ocksa se hur strommen av inkommande och avgaende gods ser ut och om
den ar koncentrerat till vissa tider pa dagen. Detta kan i sin tur innebara att man kan
komma att behéva platser for laddning som ar placerad pa annan plats &n i
anslutning till portarna.

Anlaggningen har ocksa belaggning som varierar dver veckans dagar. Nar
anlaggningen har lag drift kommer laddning under langre tider att vara mojlig och
det skulle kunna vara méjligt att under dessa tider erbjuda laddning som en tjanst i
storre utstrackning. Har finns en mojlighet att addera intékter dver tid.

Det finns en fortsatt punkt att se hur och om ett boknings/fleetmanagement system
skulle kunna hjalpa till att hantera detta om man far en situation dar majoriteten av
fordonen ér elektrifierade.

6.4 Smart laddning/Styrning

Oresundskraft har tidigare gjort ett arbete kopplat till Smart laddning/Styrning
(Vinnova 2021-05031) dér vi identifierade ett antal viktiga faktorer och
styrparametrar. Under den initiala fasen av driften av laddstationen pa Attekulla har
dessa tankar och ideer funnits med och vi har kunnat verifiera de tankar som
funnits.

Vi har kunnat dra slutsatserna av detta att behovet av en aktiv styrning och att
langsiktigt jobba med hur driften ser ut &r av storsta vikt. Det vi har kunnat se ar att
det inte kommer att vara en parameteruppsattning som galler utan det varierar
utifran ett antal parametrar. Behovet av prediktering och smarta styralgoritmer med
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Al kommer att vara en av de viktiga framgangsfaktorerna for att kunna fa en
I6nsamhet i driften och kunna minimera kostnadsékningen kopplat till
omstallningen.

Detta kommer att vara samma behov som vi kommer att se for depaladdning. Det
som kommer att adderas ar fastighetens energimonster. Som en del i komplexiteten
finns det ett EMS system for att hantera personbilsladdningen som pa ett eller annat
sétt skall tas hansyn till. I de resonemang som forts inom projektet har vi kommit
fram till att for att fa storsta mojliga nytta for alla parter var det viktigt att se pa
fastigheten som helhet och se vilka parametrar av de som tidigare identifierats
skulle vara viktiga for att maximera nyttan,

6.5 Samarbete med staden

Helsingborgs stad har satt upp ett mal om att vara koldioxidneutrala till 2030.
Dérfor har man jobbat med en klimat och energiplan (KEP
https://media.helsingborg.se/uploads/networks/1/2019/11/kep-2018-2024.pdf ) for
att kunna ge ledning i arbetet med omstéllningen.

For att det skall kunna ske en omstéllning sa har vi haft kontinuerliga kontakter
med stadsplaneringen och andra tjansteman for att forsta vilka forutsattningar och
krav detta staller pa de foretag som verkar i regionen.

Staden pekar pa att en stor del av dagens utslapp kommer fran transporterna och
Helsingborg som nationellt transportnav ar extra berdrd av detta. Det ar alltsa extra
viktigt att fokus finns pa denna omstallning.

Staden har i de nya &gardirektiven till Oresundskraft kravstallt p& en fortsatt
utbyggnad av laddinfrastrukturen for samtliga transportslag vilket a&r samstammigt
med de signaler som finns i dvrigt. Darfor har vi jobbat proaktivt med att skapa
forstaelse for de behov som finns for att stodja omstéllningen till fossilfria
transporter och var geografiskt det finns behov av att hitta 16sningar.

Det finns idag inte nagra planer for utokade begransningar i vilken trafik som ar
tillaten i de lokala reglerna.

| de nya exploateringsomradena sa finns det idag inte nagon plan for publik
laddning av tunga fordon. Detta kan komma att andras men idag ar det upp till de
enskilda aktdrerna att hitta I6sningar som passar dem. Detta innebdr i sin tur att
behovet av depaladdning kommer att vara stort och fragestéallningen som projektet
stallt upp ar viktigare an nagonsin for att det skall handa.

Detta skall tas i beaktande foér en kostnadseffektiv omstallning till elektrifierade
transporter. For alla parter i omstéllningen kommer det fortlépande vara ett
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paverkansarbete for att alla intressenter i samhéllet sakerstaller sin del i kedjan. En
vélplanerad kombination av

6.6 TCO

| dialogen med fordonségare har vi haft en omfattande dialog kring kalkylen for att
elektrifiera sina transporter. Har fick vi en tydlig indikation pa att det &r en
betydligt storre dialog som uppkommer. Exempel pa dessa fragor ar:

Elkostnaden

o Eventuell brist pa el pa marknaden med tanke pa vintern 2022 samt
rorelserna pa priserna dar priserna éver aret skiljer sig at vasentligt mer an
tex diesel. Man skulle garna se garantier pa 1,5 kr/kW. Har beh6vs nagon
form av ny affarslogik.

e Man har an sa lange ingen lésning pa dygnsladdning i narheten av sin
terminal.

e Behov av en laddare som klarar 150 kW.

e Vad kostar laddpaketet som skall sitta pa bilen

Nyttjandegrad/Dygnsanvandning
e Med tanke pa dygnsladdning sa raknar man med att kunna anvanda lastbilen
16-18 timmar dygn. Kalkylmassigt sa har man raknat med 6 dgr/ vecka som
den skall anvéndas.

Diesellastbil
e Inkdp: ca 3,5 Msek
e Avskrivning: 8 ar
o Arskostnad avskrivning: ca 437 500 kr/ar

Ellastbil
e Inkdp: ca 5 Msek
e Avskrivning: 5 ar
o Arskostnad avskrivning: ca 1 Msek/ar

Lopande driftskostnad
o Diesel 20kr/liter med en kand forbrukning med sma variationer
e Elpris 1,5kr/kW med en okand férbrukning med okénd variation

Det ar manga osékerhetsfaktorer och nar man investerar i teknikskifte kommer det
alltid att vara osakert. Har kan man valja att gora det for att man har en stark
overtygelse att det ar denna vag vi behover ga eller att man har ett nara samarbete
vid den initiala investeringen for att sékerstalla att alla parter delar pa risken och
uppsidan av den gjorda investeringen. Vi har i denna dialog forsokt skapa
forutsattningar for att undanrdja de hindren som funnits.

Elpriserna har varit extremt volatila och det & omojligt att ge garantier men det
finns langsiktiga prognoser pa hur marknadspriserna kommer att utvecklas. Vi ser
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redan idag att prisnivaerna har kommit ner fran de extrema nivaerna man sag under
2022 och de langsiktiga prognoserna pekar mot fortsatt prisstabilisering.

Behovet av nattladdning i narheten eller pa akeriet ar alltid beroende pa var de ar
beldgna. Elnatsbolagen har idag ett system dar det kravs en féranméalan for att fa ett
svar pa tillganglighet av effekt. De publika laddstationerna gar att hitta pa webben
men de &r inte anpassade for nattladdning. Projektet ser att det & mojligt att ladda
pa testsiten Gver natten under testet. Langsiktigt i takt med att fler bilar blir
elektriska kommer andra losningar att krévas.

Laddeffekten ar en fraga som har varit och kommer att vara ofta férekommande
tills vi har lart oss att andra vart forhallningssatt till branslefragan. Denna och
storleken pa batterier ar nara kopplade till varandra. Langa laddtider ar kostsamma i
de fall att det inte ar kopplat till chaufférens normala pauser. Laddeffekter och
laddtider kan inte tas ur sitt sammanhang utan skall ses i hur rutterna laggs upp och
vilka majligheter till laddning som finns utmed rutten. Denna fraga behover
adresseras nar rutt och batteristorlek ar k&nda.

Kostnaden for den laddutrustning som skall sitta pa bilen kommer att hanteras av
projektet men det ar viktigt att det finns en kommunicerad malbild for
kostnadsutvecklingen for en framtida utrullning. De kostnadsindikationerna som
finns idag ar marginella i forhallande till den totala investeringen for lastbil och
laddstationer.

Nyttjande graden ar en fraga om att ruttoptimera och det &r inte heller nagra hinder
att anvanda denna bil for andra transporter an for en parts rakning vilket pa ett
starkt sétt bidrar till en starkt kalkyl.

Totalkostnaden for fordonet &r svarare att svara pa eftersom det idag inte finns
nagra fordon som anvants dver en langre tid. Det finns inte heller nagon kand
andrahandsmarknad.

| fallet ovan har man utgatt fran den garantitid som tillverkarna ger pa batterierna.
Detta ar ett satt att se pa saken tills mer kunskap ar tillganglig. Vi har samtalat med
akerier som anvant sin bil mycket (se 6.3) och detta talar for att avskrivningstiden
borde vara den samma oavsett vilken bil som kops.

En annan viktig aspekt som ofta missas i dialogen &r att marknaden for begagnade
dieselbilar kan komma att vara begréansad om varlden i stort skall slappa ut mindre
koldioxid.

De I6pande driftskostnaderna &r varierande. Branslepriserna har alltid varierat och
hér har man 6ver tiden hittat en 16sning for att hantera detta mellan séljare och
kopare. Detta bor vara fallet dven for el. Vad géller férbrukningen for ellastbilar
borjar siffror komma fram och vi kan se att det ar betydligt Iagre &n de siffror som
kommit upp i dialogen med &kerierna. Det hade varit bra att géra en djupare analys
for att kunna bygga en utokad forstaelse for variationerna mellan arstider koppla till
variationer i elpriserna for att kunna forsta volatiliteten och gora en béttre
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riskbedémning. Fordonstillverkarna sitter med denna information men vi har inte
fatt tillgang till denna.

6.6.1

6.6.2

Begagnat marknad for fordon

Den tid som elfordon funnits pa marknaden &r kort och det har annu
inte hunnit vaxa fram en andrahandsmarknad som idag finns for
dieselfordon. Det kommer att ta ett antal ar innan vi vet hur denna
kommer att se ut.

Idag gar ofta gamla fordon pa export och nér nu en ny typ av fordon
dyker upp skall det finnas en upparbetad marknad och service-
organisationer med réatt kunskap som skall hantera detta.

Den slutsats som kan dras ar att det kommer att vara en osdkerhet att
beddma andrahandsvardet och att det kommer att ta ett antal &r innan
vi har fakta att basera ingaende kalkylvarde pa.

Andrahandsmarknad for batterier

Det ar daremot tydligt att det finns en marknad for att ta tillvara
begagnade batterier oh att ge dem ett andra liv. Manga projekt finns
att bygga batterilésningar for industri och elnét dér vi idag ser en stor
efterfragan.

De drivande faktorerna bakom detta ar peak-shaving och stodtjanster
mot SVK och i framtiden mot elnatsdgarna. Peak-shaving hjélper till
att begransa abonnemangskostnaden och for stodtjansterna &r det en
ren intaktskalla till batteridgaren. Vart att namna i detta fallet ar att det
kravs teknisk prestanda for att kunna vara en del av stodtjanste-
marknaden. Dessutom kan dessa batterier vara en viktigkomponent i
fastigheten for att maximera fastighetens anvandning av den
egenproducerade energin fran solcellsanlaggningar.

Detta kan komma att innebér att andrahandsmarknaden i framtiden ser
annorlunda ut och att det kan komma att finnas en alternativ
anvéandning av fordonskomponenter framfor hala fordon.

6.7 Kontakt med akerier

Nar Oresundskraft har byggt sin forsta laddstation har det funnits en tit dialog med
ett antal akerier for att forsta deras langsiktiga planer och vilka utmaningar som de
har sett initialt och hur vi kan nyttja oss av denna for att skapa basta moéjliga

forutsattning.

De lardomar som vi kan ta med oss &r att det fordon som anvants mest har nyttjats
50.000 mil under tva ar. Nar man startade var detta den maximala forvantade
strackan som fordonet skulle anvandas. Utifran erfarenheten har man nu ett mal att
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kora dubbla strackan. Fram tills idag har det varit laga underhallskostnader vilket
ytterligare starker kalkylen for elbilar. Detta talar i sin tur for att den
avskrivningstid som anvands vid kalkylen av TCO behover ta detta i beaktande.
Naturligtvis &ar det detta endast en indikation men

Generellt kan man saga att akerierna ar valdigt positiva till de gjorda erfarenheterna
och det ar inte kopplat till fabrikat pa fordonet utan verkar vara neutralt. Det som
ocksa &r intressant att ta med sig att samtliga har startat omstallningen tillsammans
med en kund som har gjort gemensam sak och har en stark dvertygelse och tro. De
har alla startat med publik laddning och i en del fall tagit steget till depaladdning.

Val av teknik har inte varit en fraga. Kunskapen om alternativ till den vanliga
kabelldsningen &r begransad och det har inte varit en begransande faktor. Det ar
ocksa ett monster att man valt regionala transporter med storre bilar dar man kunnat
ladda fa ganger under dagen och kénslan ar ocksa att man valt vilken chauffér som
kor dessa bilar.

Det &r vart att namna att akeribranschen &r en verksamhet med laga marginaler.
Darfor ar samtliga kostnadsokningar nagot som kommer att paverka takten i
omstéllningen.

6.8 Kontakt med chaufférer

Vi har intervjuat ett litet antal chaufférer som har erfarenhet av att kéra bade diesel
och ellastbil. Den slutsats man kan goéra &r att de som har borjat kora ellastbil har
svart att se sig sjalva ga tillbaka och aterga till diesel. De har markt en tydlig
skillnad i arbetsmiljo och att de efter arbetspassen inte ar lika trétta fysiskt och
mentalt.

Nar vi lyfter fragor kopplat till laddning och méjligheten att slippa hanteringen av
laddkabel och kunna ladda under lastning och lossning ses detta som véldigt
positivt. De ser inte att hanteringen av en laddkabel &r speciellt jobbigt och de
jamfoér med att de tidigare tankade och i denna jamforelse ar en elektrisk kabel
betydligt battre.

| denna dialog har vi lyft fram att de kan ladda under lastning och lossning, Ingen
utrustning finns i narheten vilket minskar risken for pakorning och okar
flexibiliteten vid anslutning till kaj. Samtliga av dessa fick en positiv respons
samtidigt som invandningen mot mekanisk anslutning fanns. Det ar alltsa viktigt att
ha en robust 16sning for att skapa fortroende.

Vért att ndmna att det verkar finnas en fast forkérlek for dieselfordon oaktat kon
och alder hos de som inte har provkort alternativet. Har har fordonstillverkarna en
uppgift i att sélja in eldrift genom att mojliggora tester for att skapa marknad fran
anvandarna.
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6.9 Inkoéparnas instiallning

Under projektet har vi deltagit i ett antal seminarier och samtal. Det har varit en
uppenbar brist pa input fran de berérda inkdparna. Vi har haft ett antal dialoger med
inkopare for att forsta hur de ser pa sin del i omstallningen av transporterna.

Det ar uppenbart att vi inte har en mognad i fragan och att det finns ett stort fokus
pa kostnaden. Detta &r viktigt att ta med sig nar man framéver ser pa hur
affarsupplagget ser ut och for att kunna paverka marknaden och efterfragan pa
dessa transporttjanster.

Ink6parna behover ocksa fa en dkad forstaelse for de forandrade forutsattningarna
som marknaden gar igenom fro att kunna géra en rattvis beddmning av inkomna
anbud.

Det kan vara vart att ndmna att vi ser ett inslag av Green washing pa marknaden
idag dér intresset ar svalt for en fullstdndig transformation.

6.10 Klimatredovisning Scope 1, 2, 3 CO,

Syftet med omstéllningen ar att vi skall minska vara utslapp av CO, och behovet for
samtliga foretag att redovisa sina utslapp i scope 1-3 kommer att trada i kraft under
de kommande aren.

Vi har inom ramen for projektet skaffat oss grundldggande kunskaper om hur
systemet ar tankt att fungera och vi har resonerat kring hur vi fran projektet skulle
kunna ge stodjande underlag for denna redovisning.

6.11 Ruttoptimering over tid

Nér det kommer till ruttoptimeringen har vi inte fordjupat oss i denna. Tanken var
att denna skulle ligga till rund for vilket fordon som valdes men eftersom det nu ar
en tredje part som skulle sta for inkopet har vi valt att gora det omvanda.

Eftersom det &r det forsta elektrifierade fordonet finns det stora mojligheter att
anpassa rutten pa ett tillfredsstéallande satt. Det som var viktigast var att besluta om
det behovdes en eller tva laddstationer beroende pa om valet foll pa en regional rutt
eller om det endast var en lokal rutt

6.12 Effektbegransning
Helsingborgsregionen &r en av de regionerna i Sverige dar effekten ar begransad

och nya avtal &r i regel tecknade med s.k. effektbegransningar. Detta innebdr att for
att fa tillgang till utokade abonnemang behdéver kunden forbinda sig att begransa
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uttaget pa begéran fran natagaren. | det initiala fallet & abonnemanget for siten mer
an tillracklig.

Déremot hade vi inom projektet tankt se éver hur en fortsatt utbyggnad av
depaladdningen skulle paverkas av det befintliga abonnemanget.

Detta &r en tjanst som &r viktig att kunna erbjuda framtida kunder som vill investera
i en depaladdningsldsning och blir valdigt viktig for affarsmodellen. Eftersom det
ar ett beroende till de olika elomraden som vi har i landet sa skulle detta vara en
faktor att ta med for framtida modelleringar.

6.13 Prissattning

Vad kommer det att kosta att ladda ett elfordon? Driftskostnaden for en elbil ar
lagre an ett dieselfordon men det &r fortsatt en viktig pusselbit for att berdkna TCO.

Vi ser att det finns forvantningar pa elpriset vid laddning som &r vasentligt mycket
lagre an vad som erbjuds idag. Fér den publika laddningen sa ser vi idag en prisbild
kring 6 kr vilket manga upplever som hogt baserat pa att kostnaden per kW for elen
ar lagre.

Det finns idag ingen uppfattning om vad investeringen &r for en laddplats och vilka
natavgifter som tillkommer forutom priset pa elen. Detta i kombination med en lag
nyttjande grad och att antalet fordon &r lagt ar kostnadsdrivande.

Detta resonemang galler dven for depaladdning dar investeringen som
fastighetsagaren behdver géra och dennas abonnemangskostnad kommer att behdva
adderas pa elpriset i kalkylen.

Darfor har vi tagit tillfallet i akt i de dialoger vi har haft publikt eller med enskilda
aktorer att sprida kunskapen kring vilka investeringar som behdver géras och vilka
driftskostnader som adderas.

Det &r alltsa inte troligt att man kommer att kunna se en prissattning som baseras pa
kostnaden for elen med ett paslag for vinstmarginal pa 6verskadlig tid och det
kommer att vara viktigt att kunna handla, styra och balansera pa ett effektivt satt for
att pressa priset. Dessutom att beldggningen ar hog.

Idag finns mycket av denna kompetens hos energibolagen och borjar véxa fram hos

nischaktorer men behovet av denna kompetens kommer troligen att 6ka och kan
komma att vavas samman med fastighetsstyrning.

6.14 Ellastbil som ett satt att rekrytera

Trots det stora intresset for diesel ar det vart att nAmna att de akerier som har en
aktiv kommunikation om 6vergangen till el skapar ett stort intresse hos férarna.
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Branschen har haft ett underskott av personal och darfor kan det vara en
konkurrensfordel att erbjuda ellastbilar. Dessutom ges det potentiellt sett mojlighet
att valja vem man vill anstélla och inte som idag det omvénda.

Detta var en av de fragestallningarna och fortsatta fordjupade dialoger som vi tankt
titta vidare pa for att se om valet av laddlosning kan skapa ytterligare positiv
effekter fOr att attrahera personal.

Né&r det kommer till jamstélldheten och att locka fler kvinnor till yrket har vi inte
kunnat marka nagra skillnader mellan mén och kvinnor i vara samtal men har finns
anledning att fordjupade dialoger med ett storre antal personer som star infor att
gora yrkesval for att forstd dessa mekanismer battre.

Detta ligger utanfor projektet men bra att ta med sig nér vi designar depaladdnings-
I6sningar i framtiden.

6.15 V2G

| framtiden kommer det hogst troligt att vara mojligt att anvanda fordonsbatterierna
som en aktiv del i energisystemet. Annu sa lange ar detta bara pa forsoksstadiet
men kommer att vara en puzzelbit att ha med.

Vem kommer att vara &gare av denna resurs? Nar det finns en intakt kommer det att
finnas manga som vill ga detta. Det ger fordonstillverkarna en méjlighet att fa
I6pnade intékter som kan vaga upp dagens servicekostnader, fordonsdgaren som
kan komma att fa en starkt TCO kalkyl.

6.16 Fastigheten som energihubb

Nar vi initierade projektet var avsikten att titta pa depaladdning och under tiden
som gatt sedan start har det blivit tydligt att man behdéver se pa fastigheten och dess
resurser som en energihubb. Det som driver kostnaden for transporterna &r
investeringen och l6nen till chaufforen varfor det galler att styra pa att ha ratt
tillganglig effekt vid ratt tidpunkt. Dessutom vill vi for omstéliningens skull att det
ar fossilfri el.

Over tid &r det troligt att fastigheterna kommer att vara utrustade med batterier och
solceller och med en méngd maojligheter till styrning.

Det har borjat véxa fram ett antal foretag med en specifik inriktning pa att styra
energianvandningen inom fastigheten, framst villor.

De kommersiella fastigheterna har lange haft styrning for att optimera
driftskostnaden och inomhusklimaten. | dessa fallen finns ett behov av att addera
styrning kopplat till de nya resurserna som introduceras och detta kommer att krava
en okad kompetens och forstaelse for komplexa styrsystem.
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6.17 Fastigheten som en komponent i elnatet

Elnatet har historiskt varit byggt for att transportera el fran centrala tillverknings-
kéllor till forbrukningspunkter. Det som intréaffar idag &r att alla kan vara
producenter och konsumenter beroende pa tid, vader och elpriser. Dessutom har det
kommit en mangd ny aktérer/roller pA marknaden.

Eftersom samtliga aktorer ar faktiskt sammankopplade s& paverkar alla varandra
och i slutdndan méngden tillganglig el, elpris och stabilitet i natet. For att Sverige
skall lyckas med omstallningen i effekt och i tid har alla aktorer en viktig del att
spela och den optimerade fastigheten med mojlighet till styrning kommer att ha ett
vérde.

7 Tekniska losningar

Under projektet har det varit tydligt att en 16sning for depaladdning dar laddningen
kan ske under lastning/lossning och risken for fysisk pakorning av utrustning &r
valdigt attraktiv.

Eftersom projektet inte har gjort nagra tester i praktiken aterstar att verifiera
I6sningens robusthet bade vad galler den fasta installationen och den som gors pa
fordonen over tid. De erfarenheter vi har kunnat hamta in fran andra tester som
gjorts pekar pa att I6sningen &r robust men det ar trots alt viktigt att framgent
verifiera detta med fler installationer och Gver olika arstider.

Det &r ocksa viktigt att se 6ver vilka majligheter som finns till att optimera
installationen nar man gar mot en fullt utbyggd I6sning dar det sannolikt kommer
att finnas en méngd olika behov och forutsattningar. Skall installationen goras for
att alltid alla laddpunkter skall kunna hantera storsta batteri med maximal
laddeffekt kommer kostnaderna att vara hoga.

Se projektrapportering

9 Slutsatser och framtida utveckling

Trots att projektet inte gatt in i en konkret genomférande fas sa har det framkommit
mycket bra basfakta som kommer att vara viktig i det framtida arbetet.
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Elektrifiering av transportsektorn och darmed depaladdning kommer att vara en
viktig pusselbit for att fa omstallningen att ske.

Marknaden driver inte idag att ha en 16sning dar man kan eliminera kabel och
laddstolpar men induktiv laddning finns som ett standigt aterkommande ~buzz
word”. Vi tror att anledning till detta &r att marknaden inte & mogen och innan man
paborjat elektrifieringen &r det svart att definiera vad men vill ha.

Nar man driver fragan om depaladdning vidare ser vi det som extra viktigt att
fordjupa sig i omradena som behandlats ovan. De initiala fragestéllningarna har vi
inte besvarat men vi har fatt mycket kunskaper om de bakomliggande faktorerna for
att kunna fortsatta arbetet dar vi avslutat detta.

Fragestallningarna som vi stéllde upp var:

Mojliggor nya affarsmodeller och intakter fér samtliga parter

Har ser vi en paverkan pa vem som tillhanda haller branslet och hur
strukturen for transportkostnaden kommer att se annorlunda ut.
Dessutom kommer nya intakter att finnas kopplat till stodtjanster i
elnatet lokal s& val som regionalt. Har skall tillaggas att det &r lika
viktigt att minska kostnaden.

Det ar en mycket storre komplexitet i och med att det r ny kostnads-
struktur, flera olika intéktskallor en mycket storre volatilitet i
branslepriserna som kommer att innebéra att affarsmodellerna
behover vaxa fram Gver tiden sa att alla parter har ett intresse i att
langsiktigt vara en del i affaren.

Kostnadseffektiv depaladdning for handel- och logistikbolag och
omstéallningen till elfordon

Det &r manga faktorer som paverkar hur denna kommer att byggas
upp och for en fordjupning i detta behovs det verklig data att jobba
med for att kunna bygga upp en modell. Vi har tittat pa kostnader
relaterat till nat och utbyggnad utifran vad som finns tillgangligt idag
men under projektet hade vi for avsikt att tillsammans med LTH se
om vi hade kunnat hitta en 16sning for att minimera investeringen i
HW.

Formagan att prediktera anvandning, hantera effekttoppar och
maximera nyttan av den internt producerade energin kommer att vara
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en stor del i att fa en kostnadseffektiv depaladdning oavsett bransch
men utifran volymen &r det extra viktigt for transportintensiva
sektorer.

Detsamma géller fragestallningen kring val av batteristorlekar i
fordonen.

Resurseffektiv dimensionering och drift genom kostnadseffektiva
systemlosningar och tillampad effektstyrning

Vi har kunnat dra slutsatser fran den ladd station som Oresundskraft
byggt pa Attekulla. For att maximera nyttorna och kunna dra stérsta
mojliga fordel av de tillgangliga stodtjansterna som erbjuds idag
behdver mjukvarorna for styrning optimeras. Vi har skapat oss en god
bild av dessa och vad som kravs for att kunna styra och analysera
inkommande data. For att omsétta detta i praktiken ar nésta steg en an
ldggning att jobba mot.

For att vi skall ha en lyckad omstallning som gar i takt med behoven sa skall man
utga fran

- Den enskilda komponenten, i detta fall depaladdning
- Komponenten i fastighetens energisystem
- Fastigheten som komponent i elnatet

Utifran de uppstallda fragorna i denna rapport ar det tydligt att vi gar emot en mer
komplex milj6. Samtidigt har vi ett gammalt invant monster hos samtliga parter
som kommer att krdva en omstallning i hur vi tanker och agerar.

Det har ocksa blivit alltmer tydligt att en av de viktigaste komponenterna &r
styrningen, Al dr idag allmant tillganglig och de erfarenheter som vi har kunnat dra
fran laddstationen pa Attekulla finns det mycket att vinna pa att jobba med denna
pa ett valdigt aktivt satt. Nya parametrar gors tillgangliga och i takt med att
forstaelsen 6kar och vi far in mer aterkoppling till systemet sé blir det béttre
traffsakerhet i prediktionerna. En svaghet i dagens modelluppbyggnad ar
avsaknaden av matdata att arbeta med och méngden fordon i det stora systemet
vilket i sin tur leder till att avvikelserna riskerar att bli véldigt stora. Detta kan i sin
tur resultera i odnskade kostnader,
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